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Die erſte Mannheimer Eiſenbahn 

Zur Säkularfeier der badiſchen Staatsbahn am 12. September 1940 

Von Albett Kuntzemüller 

Die erſte Mannheimer Eiſenbahn iſt gleichzeitig 
auch die erſte badiſche Eiſenbahn, und die erſte 
badiſche Eiſenbahn gleichzeitig auch die erſte größere 
Staats bahn in Deutſchland geweſen. So liegt 
in dieſem Falle ein dreifaches Jubiläum vor, und 
Mannheim iſt vorab berechtigt, es zu feiern. 

Die Eiſenbahn iſt bekanntlich eine engliſche Er— 
findung, die Lokomotive, ihre Vorausſetzung, George 
Stephenſons Werk. Die Staatsbahnidee dagegen 
geht auf Belgien zurück, und merkwürdigerweiſe hat 
gerade England, das klaſſiſche Land der Eiſen— 
bahnen, bis heute nicht einen einzigen Kilometer 
Staatsbahn gebaut oder betrieben — im Mutter⸗ 
lande wenigſtens; in Indien wie im Commonwealth 
of Auſtralia dagegen gibt es viele tauſend Kilo⸗ 
meter Staatsbahnen. Daß gerade das kleine Bel⸗ 
gien als erſtes Land der Erde Bau und Betrieb 
ſeiner Eiſenbahnen ſelbſt übernahm, iſt kein Zufall. 
In der Wirtſchafts⸗ und Verkehrsgeſchichte gibt es 
keinen Zufall. And daß das noch kleinere Groß⸗ 
herzogtum Baden ihm darin nachfolgte, war wieder 
kein Zufall. 

Bei Belgien wie bei Baden handelte es ſich 
nämlich um zwei damals junge, in den Kriegs⸗ und 
Revolutionsſtürmen geborene Staatsweſen, die 
weder bevölkerungspolitiſch und wirtſchaftlich 
homogen waren, noch für ſich ein geſchloſſenes Gan⸗ 
zes bildeten. Ihre Exiſtenz ſchien in den Jahren, 
da die Eiſenbahnen aufkamen, vielmehr noch reich— 
lich labil und unſicher. Wenn ſie alſo die erſten 
Staatsbahnen bauten, ſo mochten dieſe politiſchen 

Gründe, dem jungen Staatsweſen in den Eiſen— 
bahnen eine zuſammenfaſſende und eiſerne Klam— 
mer zu geben, ſicherlich mitbeſtimmend geweſen ſein. 
Das ſteht zwar in keinen Akten verzeichnet, aber 
es gibt Anſichten und Abſichten, die man nicht 
archivaliſch nachzuweiſen vermag. Sie ſind da, und 
ihre Exiſtenz iſt eine Tatſache. 

Das junge Großherzogtum VBaden hatte durch 
Großherzog Karl am 22. Auguſt 1818 ſeine Ver— 
faſſung erhalten, kein aus leeren Paragraphen zu— 
ſammengeſetztes Dokument, ſondern eine magna 
charla im wahrſten Sinne des Wortes, die den 
Grund zu dem zwar gelegentlich beſpöttelten, aber 
noch öfter gerühmten „Muſterländle“ legte. Ihr 
Schöpfer war Staatsrat Karl Friedrich Nebe— 
nius (1784—1857), ein geiſtig faſt univerſal zu 
nennender, politiſch und wirtſchaftlich jedenfalls 
hochgebildeter Mann. Arſprünglich Juriſt, hatte er 
auf Reiſen die franzöſiſche Verwaltung ſtudiert, um 
dann im badiſchen Finanzminiſterium die Budgetie— 
rung und Staatsrechnung neu zu organiſieren. Als 
Staatsrat ins Innenminiſterium berufen, wurde er 
am 17. Januar 1836 von Großberzog Leopold in 
den „zur Erörterung der Frage über die Rätlichkeit 
oder Notwendigkeit der Anlegung von Eiſenbab— 
nen“ eingeſetzten Ausſchuß zum Referenten er— 
nannt. Damit hatte er die Stellung erreicht, in der 
er im wahrſten Sinne des Wortes „babnbrechend“ 
wirken ſollte. 

Schon drei Jahre zuvor hatte der rübrige Mann⸗ 
beimer Kommerzienrat Ludwig Newhduſe eine



Karl Friedrich Nebenius 
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Druckſchrift „Vorſchläge zur Herſtellung einer 
Eiſenbahn im Großherzogtum Baden von Mann⸗ 
heim bis Baſel und an den Bodenſee“ (Karlsruhe 
1833) veröffentlicht, der er das vielſagende Motto 
voranſtellte: „The country shali make railways and 

railv ays will make the country.“ Nicht minder ener— 
giſch ſetzte ſich Konſul Friedrich Li ſt in Frankfurt 
für den Eiſenbahnbau und beſonders für eine 
Frankfurt — Bafler Eiſenbahn über Mannheim ein. 
In Preſſe und Oeffentlichkeit graſſierte bald ein 
„Eiſenbahnfieber“, das in Gefahr ſtand, in die 
übelſten Spekulationen am Geldmarkt auszuarten. 
Nur Regierung und Landſtände hielten ſich noch 
in einem faſt erſtaunlichen Maße zurück, ſo daß 
jahrelang von praktiſchen Erfolgen in Baden nichts 
zu ſehen war. 

Vielleicht hätten die verantwortlichen Staats⸗ 
männer auch noch länger in ihrer Reſerve beharrt, 
wenn nicht Mitte der dreißiger Jahre im elſäſſiſchen 
Nachbarlande der Bau einer Eiſenbahn Straß— 
burg — Baſel in die Wege geleitet worden wäre. 
Jetzt wurde die Eiſenbahnfrage auch für Baden 
akut, denn wenn links des Rheins die neue „Eiſen⸗ 
ſtraße“ erſtand, dann drohte der ſeit dem Mittel⸗ 
alter lebhafte Nordſüd⸗Tranſitverkehr des badiſchen 
Landes vollends zu erliegen. So kam auch in Baden 
Bewegung in die Sache. Der im Januar 1836 kon⸗ 

  

ſtituierte Ausſchuß, dem außer Nebenius Geheimer 
Referendär Karl Stößer, Oberbaurat Johann 
Sauerbeck, Profeſſor Karl Bader von der 
Polytechniſchen Schule, ferner Geheimer Referen⸗ 
där Franz Anton von Regenauer und Oberſt 
Wilhelm Ludwig Freiherr von Fiſcher vom Ge⸗ 
neralſtab angehörten, machte ſich alsbald an die 
Arbeit und brachte gleich im folgenden Jahr 1837 
zwei bedeutſame Arbeiten heraus: das techniſche 
Gutachten ) und den darauf gegründeten, von Ne⸗ 
benius verfaßten Bericht.?) Beide Arbeiten ſollten 
die Grundlage für den badiſchen Eiſenbahnbau ab— 
geben. 

In ſeinem „techniſchen Gutachten“ ſtellte das 
Komité u. a. die „Staatsmaxime“ auf, daß „die 
Bahn keine iſolierte Kommunikation ſein ſoll, ſon⸗ 
dern ſowohl in ihrer Hauptrichtung nach den wich— 
tigſten Handelsplätzen fortgeſetzt werden als ſich 
auf Bahnen alignieren ſoll, welche von dieſen gegen 
die Grenzen des badiſchen Staatsgebietes geführt 
werden dürften“. Dieſe Forderung war für Mann— 
heim, das nahe der Landesgrenze lag, beſonders 
wichtig, weil Mannheim mit einer „iſolierten Kom⸗ 
munikation“ nicht gedient geweſen wäre. 

Noch deutlicher betonte Nebenius' Bericht die 
Notwendigkeit, die Eiſenbahn nicht an den Landes⸗ 
grenzen enden zu laſſen. „Im Intereſſe des Landes 
iſt die Fortſetzung der Bahn beſonders nach Nor— 
den dringend erforderlich“, heißt es darin. Alſo 
wieder das gleiche ceterum censeo, von vornherein 
auf eine Verkehrskontinuität mit den Nachbarlän⸗ 
dern bedacht zu ſein. Am ſo bedauerlicher (faſt 
möchte man ſagen, unverſtändlicher) bleibt es, daß 
man wenige Jahre ſpäter bei der Wahl der Spur⸗ 
weite dieſe Notwendigkeit ganz vergeſſen zu haben 
ſchien. 

Nachdem Nebenius dann noch die „Nachteile“ 
der neuen Eiſenſtraße erörtert hatte, kam er auf das 
Wichtigſte, „die Art und Weiſe des Vollzuges, 
wenn die Herſtellung einer Eiſenbahn beſchloſſen 
würde“, zu ſprechen. And da leſen wir dieſe weit⸗ 
ausſchauenden Sätze, die manchen Nationalökono⸗ 
men des zwanzigſten Jahrhunderts beſchämen dürf⸗ 
ten: „Es handelt ſich um unſre größte und wich⸗ 
tigſte Handelsſtraße, von welcher alle andern wie 
Aeſte und Zweige eines Hauptſtammes auslaufen. 
Der Handel und die Produktion des ganzen Landes 
ſind hier beteiligt; ihr Intereſſe verlangt, daß die 
Regierung die Macht behalte, nach Zeit und Am⸗ 
ſtänden ganz frei zu verfügen.“ Mit andern Wor⸗ 
ten: Der Staat ſollte den Bau auf eigene Koſten 
übernehmen und nicht wie anderwärts der Privat⸗ 
initiative überlaſſen. 

Dieſe Forderung kam nicht von ungefähr. Ein 
anderer großer Staatsmann und Parlamentarier 
hatte ſie ſchon 1835 angeregt und damit das für die 
badiſche Wirtſchaft des letzten Jahrhunderts lebens⸗



wichtigſte Problem aufgeworfen. Es war kein Ge⸗ 
ringerer als der Freiburger Hiſtoriker und Vor⸗ 
kämpfer des alten badiſchen Liberalismus, Karl 
von Rotteck (1771—1840), einer der glänzendſten 
Redner ſeiner Zeit, der in der Sitzung der Zweiten 
Kammer vom 31. Juli 1835 „die große Frage“ 
ſtellte, „ob dieſe Eiſenbahn nicht wirklich vom 
Staate unternommen oder ausgeführt werden ſoll“.) 
Was RNotteck hier in der Debatte angeregt hatte, 
wurde von Nebenius im Verein mit dem zuſtän⸗ 
digen Innenminiſter Georg Ludwig Winter 
(1778 1838) begeiſtert aufgegriffen. Das „Muſter⸗ 
ländle“ machte ſeinem Namen wieder einmal Ehre 
und wurde zum Vorkämpfer der Staatsbahnidee in 
Deutſchland. 

Es iſt hier nicht der Ort, die einzelnen Phaſen 
der Entwicklung näher darzulegen, und genügt, das 
herauszugreifen, was vornehmlich Mannheim be— 
trifft. Denn Mannheim war und blieb der Aus— 
gangspunkt der geplanten Eiſenbahn. So viele 
Zweifel und Fragen ſonſt auftauchten, hierüber gab 
cs glücklicherweiſe keinerlei Debatte. Mannheim 
zählte damals 20 500 Seelen und galt als „zweite 
Hauptſtadt des Landes“, die „in ovalrunder Ge— 
ſtalt, regelmäßig ſchön gebaut, 110 Quadrate und 
einen Amfang von nahezu 2000 Nuten hat“.) Hier 
und nirgends anders mußte alſo die Eiſenbahn be— 
ginnen. 

Das erſte badiſche Eiſenbahngeſetz vom 29. März 
1838 wurde auf dem außerordentlichen Landtag im 
Februar und März 1838 beraten und ſchließlich faſt 
einſtimmig genehmigt. Danach ſollte eine „Eiſen— 
bahn von Mannheim über Heidelberg, Karlsruhe, 
Raſtatt, Offenburg, Dinglingen und Freiburg bis 
zur Schweizergrenze bei Baſel erbaut“ werden (Ar— 
tikel 1); „der Bau wird auf Staatskoſten ausge— 
führt“ (Artikel 2). Das waren lapidare Sätze und 
für die damalige Zeit gigantiſche Pläne, die nun 
alsbald in die Tat umgeſetzt werden ſollten. 

Wenn man dieſes Geſetz mit Fug und Recht als 
erſtes und grundlegendes badiſches Eiſenbahngeſetz 
bezeichnet, das die erſte große deutſche 
Staatsbahn inaugurierte, ſo iſt es doppelt 
intereſſant, feſtzuſtellen, daß während ſeiner Vor— 
bereitungszeit im Winter 1837/38 bereits ein 
Staatsvertrag zwiſchen Baden, Heſſen und Frank— 
furt abgeſchloſſen werden konnte, der den Bau einer 
andern Eiſenbahn in die Wege leitete. „Zur Re⸗ 
gulierung einer Eiſenbahnverbindung zwiſchen Nek— 
kar und Main“ hatten ſich nämlich die „von ihren 
höchſten und hohen Gouvernements ernannten Com— 
miſſarien“ am 10. Januar 1838 in Frankfurt auf 
eine Lebereinkunft geeinigt, die „den Bau einer 
Eiſenbahn von Mannheim nach Darmſtadt und von 
da nach Frankfurt“ (Artikel 1) zum Ziele hatte.“) 
Dieſe Aebereinkunft wurde von der badiſchen Regie— 
rung den Ständen zur „Kenntnisnahme und ſoweit 
nötig zur Zuſtimmung“ vorgelegt, die am 13. Mai 

1838 erfolgte. Mehr als irgend jemand anders 
konnte gerade Mannheim mit dem Vertrage zu⸗ 
frieden ſein, bot er ihm doch die erſehnte direkte 
Fortſetzung der badiſchen Staatsbahn nach Norden. 
„Häuptſtationsplätze“ waren bei Sachſenhauſen, 
Darmſtadt und Mannheim vorgeſehen. „Am die 
Stadt Mannheim in gehörige Verbindung zu brin— 
gen, ſoll am geeigneten Ort eine ſtehende Brücke 
über den Neckar gebaut und der Stationsplatz auf 
dem linken Ufer dieſes Fluſſes angelegt werden“, 
hieß es im Artikel 2. Leber die zu wählende Linien— 
führung war nur geſagt, daß ſie „möglichſt in ge— 
raden Richtungen“ erfolgen ſolle, als Spurweite 
war die badiſche Breitſpur (1600 mm) vereinbart 
(Artikel 7). Der unglückſelige Begriff „Friedrichs- 
feld“ fand ſich nirgends. 

Aber es ſollte ganz anders kommen. Das Schick— 
ſal des Staatsvertrages vom 10. Januar 1838 war 
in der Folge nachgerade typiſch für den Leidensweg 
Mannheims in den Kindheitsjahren der Eiſenbahn. 
Große Pläne und Projekte, vage Verſprechungen 
und Worte, aber kein greifbares Reſultat. So auch 
hier. Vom Artikel 6 abgeſehen, der Baden ver— 
pflichtete, „eine Bahnſtrecke von Mannheim das 
Rheintal aufwärts zu erbauen“, ſollte nicht ein ein— 
ziger Buchſtabe des ganzen Vertrages verwirklicht 
werden. Er blieb bedrucktes Papier, weiter nichts, 
und der Leidtragende war Mannheim. Wie kam es 
zu dieſer unerwarteten, verhängnisvollen Entwick— 
lung? 

Das Hauptgebrechen, an dem der Vertrag litt, 
war der Gedanke, Bau und Betrieb der Bahn einer 
Aktiengeſellſchaft zu überlaſſen (Artikel Z und J), 
deren Bildung alsbald zu allerlei Mißverſtänd— 
niſſen zwiſchen den „hohen Kontrahenten“ führte. 
Zuerſt wurde der Senat der freien Stadt Frankfurt 
mißtrauiſch, der von der gleichzeitigen heſſiſchen 
Konzeſſion für eine Eiſenbahn Mainz. Darmſtadt 
eine unliebſame Konkurrenz, wenn nicht Umfahrung 
Frankfurts fürchtete. Die Abſicht der neugegrün— 
deten Darmſtädter Eiſenbahngeſellſchaft, eine links— 
mainiſche Bahn Hanau— Offenbach, womöglich mit 
Anſchluß nach Sachſenhauſen, zu bauen, verſtärkte 
das Mißtrauen. Wobl erbielt die genannte Geſell— 
ſchaft im Sommer 1838 die Genebmigung der drei 
Landesregierungen zum Abſtecken und Vermeſſen 
der Linie Frankfurt Darmſtadt Mannbeim, aber 
ſie ſuchte ſich nun von mehreren, ihr läſtig dünken— 
den Verpflichtungen zu befreien, ſo vor allem vom 
Bau der koſtſpieligen Neckarbrücke bei Mannbeim. 
Da die badiſche Regierung indes bierauf beſtand 
und erklärte, an dieſer Beſtimmung des Staatsver— 
trages feſthalten zu müſſen, geſtaltete ſich die Atme 
ſphäre der beidſeitigen Verbandlungen immer weni 
ger angenehm. 

Die Schwierigkeiten ſollten ſich bald noch ver 
größern, als es ſich um die Beſchaffung des Aktien 
kapitals von 6 Mio fl. bandelte. Die beſſiſche Re—



gierung wünſchte von der Geſellſchaft zu wiſſen, ob 
ſie mit dieſem Kapital den Bau der Eiſenbahn in 
der vorgeſehenen Zeit von vier Jahren (Artikel 4) 
garantieren könne, die Geſellſchaft antwortete aus⸗ 
weichend und verlangte, daß „badiſche und Frank— 
furter Antertanen“ ſich mit mindeſtens 1 040 000 
bzw. 766 000 fl. Kapital beteiligten und das Ergeb⸗ 
nis der auszuſchreibenden Subſkription alsdann ent⸗ 
ſcheiden ſolle, ob die Bahn gebaut werden könne 
oder nicht. 

Die angegangenen Frankfurter und Mannheimer 
Banken, die den Regierungen ihrerſeits Läſſigkeit 
und mangelnde Förderung des Bahnunternehmens 
vorwarfen, ſcheinen ſich nicht allzu hilfsbereit ge⸗ 
zeigt zu haben. Reſtlos klargeſtellt iſt die Sache 
nicht, und die Anſicht, daß keine Aktionäre und kein 
Kapital aufzutreiben geweſen ſeien, wurde ſpäter 
von dem Mannheimer Abg. Obergerichtsadvokat 
Ludwig Weller als „unwahr und auch irreve⸗ 
lant“ bezeichnet.“) Sicher iſt nur eines: Das Miß⸗ 
trauen aller gegen alle hemmte jede noch ſo gut ge⸗ 
meinten Beſtrebungen, den Vertrag zu erfüllen, 
und der Zwitter einer von den drei Staaten zu 
unterſtützenden Aktiengeſellſchaft erwies ſich nicht 
als lebensfähig. Wen hier die Hauptſchuld trifft, 
läßt ſich heute nur ſchwer noch ermitteln. Wahr⸗ 
ſcheinlich lag die Schuld mehr oder minder gleich 
verteilt. Aber wertvollſte Monate und Jahre gingen 
hierüber verloren, ohne daß auch nur der geringſte 
Schritt vorwärts in dieſer für Mannheim lebens⸗ 
wichtigen Frage getan worden wäre. Am 12. Sep⸗ 
tember 1840 wurde die erſte badiſche Staatsbahn⸗ 
linie Mannheim— Heidelberg eröffnet (ogl. weiter 
unten), aber von einer Fortſetzung nach Norden 
war überhaupt keine Rede mehr. Dieſe Läſſigkeit 
ſollte ſich ſchwer rächen, am ſchwerſten an Mann⸗ 
heim ſelbſt. 

In welch ſträflicher Weiſe die koſtbare Zeit ver⸗ 
geudet wurde, zeigt ein heſſiſcher Miniſterialerlaß 
vom 10. Dezember 1840, gez. du Thil, an die Darm⸗ 
ſtädter Geſellſchaft, worin es u. a. heißt, „daß es 
nicht wohl mit der Stellung der Staatsregierung 
verträglich ſein kann, den Unterhändler für eine 
Privatgeſellſchaft Privaten gegenüber zu machen“, 
auch könne „ſich die Staatsregierung aus leicht be⸗ 
greiflichen Gründen nimmermehr dazu hergeben, 
dem Lande eine Garantie für ein Privatunterneh⸗ 
men anzuſinnen, bei welchem weder die Aufbringung 
der erforderlichen Mittel von ihr ausgegangen noch 
die Verwaltung in ihren Händen iſt“.7)) So weit 
war man alſo faſt drei Jahre nach Abſchluß des 
Staatsvertrages gelangt! 

Des Rätſels Löſung dürfte zunächſt in einem 
grundlegenden Wechſel der Anſchauungen über 
Staats⸗ und Privatbahnbau in Heſſen, ſodann in 
Rückſichten auf Mainz zu ſuchen ſein. Wohl unter 
dem Einfluß von Baden her, wo der Staatsbahn⸗ 
gedanke ſchon 1838 geſetzlich feſtgelegt worden war, 

kam auch die heſſiſche Regierung zur gleichen Aber⸗ 
zeugung, und im Geſetz vom 16. Juli 1842 wurde 
die Staatsbahnidee endgültig verankert. Nicht viel 
mehr als vier Jahre nach dem grundlegenden badi⸗ 
ſchen Geſetz erging alſo das entſprechende heſſiſche. 
Wenn der Staatsvertrag von 1838 daher nur läſſig 
und dilatoriſch behandelt wurde, ſo mochte es in 
Heſſen weniger die Abneigung gegen eine Eiſen⸗ 
bahn überhaupt geweſen ſein als gegen einen Pri⸗ 
vatbahnbau, die den Vertrag allmählich in der Ver⸗ 
ſenkung verſchwinden ließ. Der Vertrag war — zu 
dieſer Aeberzeugung gelangt man an Hand der 
Akten — übereilt abgeſchloſſen und wäre ſchon ein 
Vierteljahr ſpäter in der gleichen Form nicht mehr 
abgeſchloſſen worden. So blieb er „ein totgeborenes 
Werk“.s) 

Die proviſoriſche Eiſenbahngeſellſchaft löſte ſi 
auf, und die heſſiſche Regierung 540 unterm 3.Aprn 
1842 die Erklärung ab, „daß man dieſe wichtige 
Angelegenheit nicht einer Privatgeſellſchaft über⸗ 
laſſen könne“. Damit war das Schickſal des Ver⸗ 
trages entſchieden. „Wer dieſe Vorgänge kennt — 
ſo heißt es im Kommiſſionsbericht des Abg. Fried⸗ 
rich Schaaff“) —, wird durch den im Juli zu⸗ 
ſtande gekommenen Beſchluß der heſſiſchen Stände 
(des eben erwähnten Geſetzes über den Staatsbahn⸗ 
bau) weniger überraſcht ſein.“ In der Geheimſitzung 
der Zweiten Badiſchen Kammer vom 25. Auguſt 
1842 wurde dieſe dann von der Regierung darüber 
in Kenntnis geſetzt. 

Mit der heſſiſchen Entſcheidung zugunſten des 
Staatsbahnbaues wurde nun aber noch eine wei— 
tere, für Baden und beſonders Mannheim ſchmerz⸗ 
liche Entſcheidung getroffen. Die heſſiſche Re⸗ 
gierung erklärte nämlich, daß nicht nur Bildung 
und Finanzierung einer Aktiengeſellſchaft zum Bau 
der Main⸗Neckar⸗Bahn nicht mehr möglich ſei, ſon⸗ 
dern daß dieſer Bau auf Staatskoſten, und zwar 
längs der Bergſtraße zu erfolgen habe. Dic heſſi⸗ 
ſchen Stände, ſo wurde weiter erklärt, hätten dem 
Staatsbahngeſetz vom 16. Juli 1842 nur unter der 
Vorausſetzung zugeſtimmt, daß die Main⸗Neckar⸗ 
Bahn der Bergſtraße entlang nach Heidelberg ge⸗ 
führt werde. Letztere Traſſe war am 17. Juni 1842 
freilich nur mit der Zufallsmehrheit von 24 gegen 
23 Stimmen angenommen worden. 

Es fällt ſchwer, den tieferen Gründen dieſer An⸗ 
derung in den Anſichten der maßgebenden heſſiſchen 
Kreiſe nachzugehen, ſcheint aber, daß Rückſichten 
auf Offenbach und Mainz dabei eine große Rolle 
geſpielt haben. Heſſen hatte nämlich immer wieder 
verſucht, die Stadt Offenbach unmittelbar in ſeine 
Hauptbahn einzubeziehen, war jedoch bei der freien 
Stadt Frankfurt mit dieſem Wunſche auf keine 
Gegenliebe geſtoßen. Mochte es nun die Verärge⸗ 
rung über das Mißlingen ſolcher Pläne ſein oder 
ökonomiſche Gründe, die Main⸗Neckar⸗Bahn nicht 
durch die „tote Ebene“, ſondern der dichtbevölkerten



Bergſtraße entlangzuführen, jedenfalls entſchied 
ſich Heſſen — entgegen dem Vertrag von 1838 — 
zugunſten von Heidelberg. Was für Offenbach miß⸗ 
lungen, wurde an Mannheim entgolten, und dies 
um ſo mehr, als Heſſen in Mannheim einen miß⸗ 
liebigen Konkurrenten ſeiner Handelsſtadt Mainz 
ſah, der bei einer direkten Bahnverbindung zweifel⸗ 
los zu gut weggekommen wäre und Mainz nur zu 
ſchnell überflügelt hätte. Das wurde alles nicht 
offen ausgeſprochen, aber wenn nach einem Bis⸗ 
marckſchen Wort Imponderabilien in der Politik 
eine Rolle ſpielen, dann ſicherlich auch hier. And da 
der heſſiſche Anteil an der zu erbauenden Main⸗ 
Neckar⸗Bahn immerhin relativ groß war, nimmt es 
nicht wunder, daß der heſſiſche Standpunkt ſchließ⸗ 
lich durchdrang. 

Man kann es verſtehen, daß die badiſchen Stände 
von dieſer Entwicklung nicht gerade erbaut waren. 
Beſonders die Mannheimer Abgeordneten gaben 
ihrer Enttäuſchung offenen Ausdruck. Die Regie⸗ 
rung war mit den Landſtänden darin einig, „daß 
man in eine Modifikation des Vertrages vom 
10. Januar 1838 werde einwilligen müſſen“, daß 
aber dieſe „Modifikation“ nur dann in Bälde er⸗ 
folgen werde, wenn die Stände der Regierung die 
nötige Vollmacht dazu gäben, da ſonſt „bis zur 
nächſten Ständeverſammlung überhaupt nichts 
Wirkſames in der Angelegenheit geſchehen könnte“. 

Was war zu tun? „Ein fortwährendes Beſtehen 
auf der Gültigkeit des Vertrages von 1838 brachte 
deſſen Beſtimmungen nicht zum Vollzug“, ſtellt der 
mehrerwähnte Bericht des Abg. Schaaff reſigniert 
feſt. Mit „Noten und Konferenzen“ war der alte 
Vertrag ebenfalls nicht mehr ins Leben zurückzu⸗ 
rufen. So blieb alſo nur übrig, auf neuer Grund⸗ 
lage einen neuen Vertrag abzuſchließen, zumal Heſ⸗ 
ſen die Rechtsverbindlichkeit des alten Vertrages 
mit der Behauptung ablehnte, Baden habe ihn 
ſelbſt gebrochen, indem es nicht, wie im Artikel 6 
feſtgelegt, „das Nheintal aufwärts“, ſondern von 
Mannheim dem Gebirge zu und längs dieſem 
weiter gebaut habe. Ein Partner, der ſich zu ſol— 
cher Auslegung eines ihm läſtig gewordenen Ver— 
trages verſtieg, war nicht zu belehren und dachte 
nicht daran nachzugeben. Dabei „beweiſen die 
Handlungen Badens, daß man den Vollzug des 
Vertrages im Auge hatte, da der Bahnhof in 
Mannheim lediglich wegen Fortſetzung der Bahn 
nach Darmſtadt ſeine jetzige Stellung erhalten 
hat“. 10) 

Hätte man — wie gelegentlich vorgeſchlagen 
wurde — etwa den Bau der Main⸗Neckar⸗Bahn 
kurzerhand aufgeben ſollen? Das kam nicht in 
Frage, wollte man nicht die Rentabilität der im 
Bau begriffenen Hauptbahn Mannheim — Baſel 
aufs höchſte gefährden. Man hätte niemals „mehr 
als 26 Mio fl.“ für dieſen Bahnbau aufgewendet, 
„wäre nicht die unmittelbare Verbindung mit den 
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nordiſchen () Bahnen in ſicherer Ausſicht geſtan⸗ 
den, indem nur durch dieſe Verbindung eine nach⸗ 
haltige und kräftige Alimentation unſrer Bahn zu 
erwarten“ war.11) Deshalb „mußte das Geſchäft 
zu Ende gebracht werden, und dazu führte nur ein 
neuer Vertrag“. 

Obwohl die Mehrheit der Zweiten Badiſchen 
Kammer auch jetzt noch auf der im alten Staatsver⸗— 
trag vorgeſehenen Zugsrichtung Frankfurt Mann⸗ 
heim beharrte, vertrat die Negierung in der Sitzung 
vom 1. September 1842 den Standpunkt, der Han⸗ 
del Mannheims mit Frankfurt zu Lande ſei nur un⸗ 
bedeutend und könne mittels Frachtvergünſtigung 
auch über Heidelberg geleitet werden, Heſſen habe 
ſich für Heidelberg entſchieden, und wenn Baden 
hier nicht folge, ſo ſei eine jahrelange Verzögerung



des Baues zu gewärtigen, zumal Heſſen dann wahr⸗ 
ſcheinlich den Bahnbau in Oberheſſen als vordring⸗ 
lich erklären und behandeln werde. Gab es doch 
Stimmen, die meinten, „damit den Mannheimer 
Kaufleuten nicht die Proviſion von einigen weiteren 
tauſend Zentnern Speditionsgütern entgehe, ſollen 
viele Tauſende unſerer Mitbürger trotz der gerech— 
teſten Anſprüche von dem Bahnverbande ausge⸗ 
ſchloſſen, ſoll unſer Land verſtümmelt () werden, 
weil dies — man höre — unſer allgemeines Han⸗ 
delsintereſſe verlange“.!2) 

Die Landſtände ließen ſich, der Not gehorchend 
und um den Bau endlich zu verwirklichen, über⸗ 
zeugen, nur die Mannheimer Abgeordneten legten 
energiſchen Proteſt ein: Mannheim werde ſeinen 
Handel an Frankfurt und Mainz verlieren; wenn 
der Speditionshandel leide, leide auch der Pro— 
duktenhandel. Für Heſſen ſei allein die Rückſicht 
auf Mainz maßgebend, der Mannheimer Bahnhof 
wäre um 50000 fl. billiger zu ſtehen gekommen, 
wenn nicht auf die Einmündung der Main-Neckar⸗ 
Bahn gerechnet worden wäre. So oder ähnlich 
lauteten ihre Einwände. Die Mannheimer blieben 
mit ihrer Anſicht indes in der Minderheit, und ſo 
erteilte die Zweite Kammer in ihrer Sitzung vom 
1. September 1842 der Regierung die erbetene Voll⸗ 
macht zum Abſchluß eines neuen Staatsvertrages 
dahingehend, „die Main-⸗Neckar⸗Bahn mit dem 
Großherzogtum Heſſen und der freien Stadt Frank⸗ 
furt auf gemeinſchaftliche Koſten der beteiligten 
drei Staaten herzuſtellen“.13) Dabei empfahl ſie, 
„in dem abzuſchließenden Staatsvertrag neben den 
Intereſſen des Großherzogtums im allgemeinen, 
insbeſondere auch jene der Stadt Mannheim als 
Handelsplatz zu wahren“. 

Die demzufolge von den Ständen aufgeſtellten 
fünf Punkte entſprachen freilich dieſer Empfehlung 
nicht ganz und ließen die Mannheim gebührende 
Rückſicht teilweiſe ſehr vermiſſen. Nur unter Nr. 3 
wurde empfohlen, „daß Vaden ſich, wenn die Bahn 
an der Bergſtraße hin nach Heidelberg geführt 
werde, das Recht vorbehalte, auf eigene Koſten eine 
Bahn von Mannheim aus in die an der Berg— 
ſtraße hinziehende Bahn anzulegen und ſie beliebig 
auch durch großh. heſſiſches Gebiet zu führen“. Ein 
ſolcher Rechtsvorbehalt war nach dem urſprüng⸗ 
lichen Staatsvertrag nicht nötig geweſen; wenn er 
jetzt mit einem Male ausgeſprochen wurde, ſo zeigt 
er die akute Gefahr, die aus der Angelegenheit der 
wuchs. r Bahn für Mannheim allmählich er⸗ 
wuchs. 

Auch die folgenden Punkte 4 (Entſchädigung Ba⸗ 
dens für die Mehrkoſten ſeiner Heidelberg Mann⸗ 
heimer Bahn, die es für den Fall einer direkten 
Linie Mannheim — Frankfurt aufgewendet hatte) 
und 5 (Tarifermäßigunag für Mannheimer Handels⸗ 
güter im Falle einer Führung der Main-Neckar⸗ 
Bahn nicht über Mannheim) ſchienen lediglich Pal⸗ 

liativmittel zu ſein, um die drohende Ausſchaltung 
Mannheims einigermaßen wieder auszugleichen. 
Obwohl beide Kammern der Vollmacht, die mit 
einer Adreſſe vom 6. September 1842 dem Landes⸗ 
fürſten übereicht wurde, ſchließlich zuſtimmten, 
mochte dieſe Zuſtimmung ihnen nicht leicht gefallen 
ſein (die Zweite Kammer votierte mit 30 gegen 
27 Stimmen!), weil allgemein der Eindruck vor⸗ 
herrſchte, als habe die Regierung nicht alles getan, 
um dem Vertrage von 1838 zur Ausführung zu 
verhelfen. 

In den daraufhin im Winter 1842/43 gepflo⸗ 
genen Anterhandlungen beharrte Baden — ſchon 
im Intereſſe Mannheims — zunächſt nochmals 
darauf, daß der Vertrag von 1838 nach wie vor zu 
Recht beſtehe, und drang im Einverſtändnis mit 
Frankfurt auf Vollzug des entſcheidenden Artikel 3. 
Heſſen konnte die Nechtsgültigkeit des alten Ver⸗ 
trages, der ja formell von keiner Seite noch gekün⸗ 
digt worden war, nicht wohl beſtreiten, ließ jedoch 
in der Konferenz vom 10. Februar 1843 durch ſeinen 
Kommiſſär erklären, es habe gegen den alten Ver⸗ 
trag „nichts zu erinnern, überlaſſe die Konſtituierung 
einer Aktiengeſellſchaft aber Baden und Frankfurt“. 
Das war noch weniger als ein Hoftroſt. 

So blieb der badiſchen Regierung, genötigt durch 
die Macht der Verhältniſſe, nichts übrig, als die 
weſentlichen Beſtimmungen des Vertrages von 
1838 aufzugeben und alſo auch auf den Mann⸗ 
heimer Anſchluß zu verzichten. Nach monatelangen 
Verhandlungen zwiſchen den Regierungen von 
Baden, Heſſen und Frankfurt wurde am 25. Fe⸗ 
bruar 1843 der neue und endgültige Staatsver— 
trag unterſchrieben.!“) Wie verworren die Lage 
und wie geteilt die Meinungen waren, geht ſchon 
aus dem Umſtande hervor, daß die von der Zweiten 
Kammer eigens eingeſetzte, aus ſieben Mitgliedern 
beſtehende Kommiſſion „ſich in den Anſichten über 
das ihrer Prüfung unterworfene Staatsgeſchäft 
nicht vollſtändig vereinigen konnte“. 15) In der 
Schlußſitzung, der ein Mitglied krankheitshalber 
nicht anwohnte, ſprachen ſich drei Stimmen für und 
drei Stimmen gegen den neuen Vertrag aus. Dieſe 
50prozentige Entſcheidung entſprach voll und ganz 
der gleichfalls 50prozentigen Entſcheidung der Re⸗ 
gierung in der Sache. Dieſe hatte nämlich ihren 
Entſcheid zugunſten Mannheims zwar aufgegeben, 
dem heſſiſchen zugunſten Heidelbergs jedoch nicht 
hundertprozentig zugeſtimmt. Der ſalomoniſche 
Spruch lautete vielmehr auf 50 Prozent: Anſchluß 
weder in Mannheim noch in Heidelberg, ſondern 
mitten dazwiſchen. So entſtand — — „Fried⸗ 
richsfeld“. 

„Friedrichsfeld“ — das iſt bis heute für jeden 
Mannheimer der Inbegriff des Anverſtandes und 
eines Schildbürgerſtreiches par excellence geblieben. 
Seitdem in dieſem millionenfach in Grund und 
VBoden verwünſchten Bahnhof die Wagen der



Mannheimer Zugabteilung aus betriebstechniſchen 
Gründen ans Ende des Zuges rangiert werden 
— und das iſt nun bald hundert Jahre der Fall —, 
iſt die Loſung „Mannem hinne“ zum geflügelten 
Wort geworden. Pfälzer Humor hat ſie, die von 
Hauſe aus nichts weniger als eine Schmeichelei für 
Mannheim bedeutete, des boshaften Antertones 
entkleidet und zum Weckruf für die „gleich und 
heiter gebaute“ Stadt an der Neckarmündung er⸗ 
hoben, ein unerſchöpflicher Stoff für jede Fasnacht, 
aber im Arſprung bedauerlicherweiſe eben doch 
einer gewiſſen (berechtigten) Bitterkeit nicht ent⸗ 
behrend. Der Staatsvertrag von 1843, der über 
Mannheim ſo viel Anheil gebracht hat, iſt ſomit 

mer Abgeordneten im Nondell zu Karlsruhe immer 
wieder auf dieſe offene Wunde im Mannheimer 
Verkehrsleben verwieſen und nach Abhilfe gerufen, 
die doch faktiſch nunmehr unmöglich war. Denn 
was gelegentlich noch abgeholfen werden konnte 
(und es geſchah glücklicherweiſe manches), beſchränkte 
ſich auf Mittelchen, die dem Grundübel nicht bei— 
zukommen vermochten. 

Als im Frühling 1858 über den Bau der Oden— 
waldbahn Heidelberg —Würzburg in den Kammern 
verhandelt wurde, kam auch zum ſoundſovielten 
Male das Problem Friedrichsfeld zur Sprache. 
Die Sitzungen waren geheim, da ein Staatsvertrag 
mit Bayern, alſo mit dem Ausland, zur Debatte 
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auch die unſchuldige Arſache eines Bonmots ge⸗ 
worden, das kein Mannheimer miſſen möchte, ſchon 
weil es ihm und ſeiner Stadt oft genug Anſporn 
zu vorwärtsſchreitender Initiative geworden iſt. 

Das alſo war des Pudels Kern, das „ſprichwört⸗ 
lich gewordene“ Friedrichsfeld.!6s) Die von Haus 
und Hof vertriebenen Hugenotten mögen einſt, als 
ſie hier auf dem fruchtbaren Schuttkegel des dem 
Gebirge entſtrömenden Neckars ſich eine neue Hei⸗ 
mat aufbauten, gewiß nicht geahnt haben, zu welch 
zweifelhafter Ehre dieſes „Feld“ ihres toleranten 
Landesherrn „Friedrich“ noch einmal kommen werde, 
und was ein echter „Mannemer“ iſt, hat trotz Stadt⸗ 
erweiterung und Eingemeindung den Schildbürger⸗ 
ſtreich von Anno 43 auch heute noch nicht ver— 
ſchmerzt. Jahrzehnte hindurch haben die Mannhei— 

ſtand (die darüber angefertigten handſchriftlichen 
Protokolle, eine Fundgrube für den badiſchen Hiſto— 
riker und noch faſt unverwertet im Archiv des Land— 
tages ruhend, ſind niemals gedruckt worden). In 
der Sitzung vom 27. März 1858 ließ ſich Abg. Lud⸗ 
wig Achenbach (1812—1879), Obergerichtsadvo— 
kat, ſpäter Oberbürgermeiſter von Mannbeim, u. a. 
vernehmen: „Als man das Vertrauensvotum in 
dieſer Beziehung (nämlich in bezug auf die Linien— 
führung der Main-Neckar-Bahn) von bier aus ge⸗ 
geben, bat kein Menſch im badiſchen Lande daran 
gedacht, daß man die Main-Neckar-Vabn in einer 
öden Sandwüſte enden laſſe und von dort aus zwei 
Zweigbahnen, nämlich eine von Friedrichsfeld nach 
Mannheim und die andere nach Heidelberg, machen 
werde. An dieſem Vertrauensvotum hat mein



Wahlbezirk (d. i. Mannheim) für alle Zukunft zu 
leiden, und ich bin überzeugt, wenn der Allmächtige 
vom Himmel herabſchaut und dieſe Mündung be⸗ 
trachtet, ſo wird er in ſeiner übergroßen Geduld 
bedenklich den Kopf ſchütteln und die Verirrung des 
menſchlichen Verſtandes anſtaunen.“ 7) Aber das 
Pathos, das in der Anrufung Gottes zum Zeugen 
für die „Verirrung des menſchlichen Verſtandes“ 
in Friedrichsfeld liegt, mögen wir vielleicht lächeln; 
den berechtigten Kern dieſer Worte vermögen wir 
jedoch nicht abzuleugnen. 

Der neue Staatsvertrag vom 25. Februar 1843 
wurde der geſetzgebenden Verſammlung der freien 
Stadt Frankfurt am 10. März vorgelegt. „Keiner 
der drei betreffenden Regierungen — ſo leſen wir 
im Vortrage des Senats — iſt es leicht geworden, 
ihre Zuſtimmung zu allen Punkten des Vertrages 
zu geben; indeſſen hat eine lange und ausführliche 
Diskuſſion ergeben, daß von keiner Seite etwas 
anderes oder Mehreres zu erlangen iſt.“ Unterm 
24. März nahm die geſetzgebende Verſammlung 
den Staatsvertrag dann an. 

Während die heſſiſchen Stände mit ihm über⸗ 
haupt nicht befaßt wurden, gab es, wie nicht anders 
zu erwarten, in der badiſchen Ständeverſammlung 
lange und lebhafte Debatten; dafür ſorgten ſchon 
die Mannheimer Abgeordneten. Wie wenig wohl 
es der Negierung dabei war, zeigt der Umſtand, 
daß der umſtrittene Vertrag erſt am 29. November 
1843 den beiden Kammern vorgelegt wurde, und 
wie gewaltig der Redeſtrom war, der ſich darüber 
ergoß, zeigen nicht nur die Verhandlungen im Ple— 
num der Stände (das Protokoll der entſcheidenden 
Sitzung der Erſten Kammer vom 23. März 1844 
umfaßt 10, jenes der Sitzung der Zweiten Kammer 
vom 8. Mai 1844 gar 88 große Quartſeiten), ſon— 
dern auch die Kommiſſionsberichte der beiden 
„feindlichen“ Parteien, jener des Abg. Friedrich 
Schaaff (für Friedrichsfeld und Annahme der Vor— 
lage) von 26 Seiten is) und jener des Abg. Adolf 
Sander (für Mannheim und Ablehnung der Vor— 
lage) von ſogar 33 Seiten.!?) Der für die Erſte 
Kammer in der Sitzung vom 19. Januar 1844 von 
Staatsrat Nebenius ſelbſt erſtattete Kommiſſions⸗ 
bericht zählte auch volle 32 Seiten.20) Das war kein 
Strom, ſondern faſt ſchon ein Meer von Tinte und 
Druckerſchwärze, das ſich über die kleine Hugenotten— 
ſiedelung ergoß. Verſuchen wir, das Weſentliche 
aus dieſem Meer herauszufiſchen. 

Die Kommiſſionsberichte und Debatten im Ple— 
num behandelten vornehmlich zwei Kardinalfragen: 
1. ob die Regierung ſich beim Abſchluß des neuen 
Staatsvertrages in den Grenzen der ihr gewährten 
Vollmacht vom 6. September 1842 gehalten habe, 
und 2. ob der neue Vertrag den Intereſſen des 
Landes und damit auch der Stadt Mannheim ent— 
ſpreche. 

Die edlen Herren der Erſten Kammer waren mit 
allem einverſtanden. „Der Staatsvertrag über die 
Main⸗Neckar⸗-Bahn hat in dieſem Saale keinen 
Gegner gefunden“, konnte Geheimrat von Neck mit 
Recht ſagen,2) zumal „in dieſem Saale“ die Stadt 
Mannheim gar nicht vertreten war. Die Standes⸗ 
herren und Prinzen, der auf dem Lande anſäſſige 
grundherrliche Adel und wer ſonſt noch kraft ſeiner 
Geburt oder durch das beſondere Vertrauen des 
Landesfürſten in der Erſten Kammer Sitz und 
Stimme beſaß, ſie alle waren vorzugsweiſe mehr 
nach dem Lande als nach den wenigen größeren 
Städten orientiert, und darum an der bedeutendſten 
Handelsſtadt des Großherzogtums perſönlich gar 
nicht und ſachlich wenig intereſſiert. Soweit ſie, wie 
Oberforſtrat von Gemmingen und Forſtmeiſter Ket— 
terer, aus eigenem überhaupt das Wort dazu er— 
griffen und ſich als Anhänger der urſprünglichen 
Traſſe über Mannheim bekannten, waren ſie nun 
„anderer Anſicht geworden“ und hielten Friedrichs⸗ 
feld für „den einzigen Punkt, der zur Annahme 
empfohlen werden kann“.22) Nur die Verſchieden⸗ 
heit der Spurweite rief auch bei ihnen einige Be— 
denken wach, die ſie indes nicht hinderten, den Ver⸗ 
trag ſchließlich einſtimmig zu genehmigen. 

In der Volkskammer ging es, wie ſich denken 
läßt, weſentlich lebhafter zu. Während die eine 
Seite (Abg. Schaaff und Gen.) den Friedrichsfelder 
Vertrag gut hieß, wurde er von einer beträchtlichen 
Minderheit (Abg. Sander und Gen.), worunter ſich 
auch ſämtliche Mannheimer Abgeordneten befan— 
den, abgelehnt, und zudem die Vorlage des Staats- 
vertrages nicht lediglich zur Kenntnisnahme, wie 
es die Regierung getan hatte, ſondern auch zur Zu— 
ſtimmung verlangt. Die erſtgenannte Partei ſiegte 
ſchließlich, aber es war nur ein Pyrrhusſieg. 

Das juriſtiſche Problem, ob die Regierung ihre 
Vollmacht überſchritten habe oder nicht, intereſſiert 
hier weniger; der Leſer dieſer tiefgründigen und 
ſtellenweiſe faſt ſpitzfindigen Ausführungen, die das 
pro und contra ſorgſam abwogen, hat Mühe, ihnen 
in all ihre Winkelzüge zu folgen, weil letzten Endes 
eben doch Meinung gegen Meinung ſtand. Am nur 
ein Beiſpiel herauszugreifen. Die Oppoſition unter 
Sander ſprach von einer teilweiſen Aufgabe der 
Souveränität, einer Art Staatsſervitut, das Ar⸗ 
tikel 3 der Verfaſſung über die Unveräußerlichkeit 
und Anteilbarkeit des Großherzogtums widerſpreche 
(Sander ſelbſt erwähnte auch die beſchränkte Tarif⸗ 
hoheit), die RNegierung habe „einen Teil unſrer be— 
ſtehenden, uns Badenern allein gehörigen Bahn 
an die Gemeinſchaft, d. h. an zwei andere Staaten 
eigentümlich abgetreten, unſre Landesbahn von 
Friedrichsfeld nach Heidelberg gehört jetzt nach 
dem Staatsvertrag nicht mehr uns, dem Groß⸗ 
herzogtum Baden, allein, ſondern die ausgeſchie— 
dene Hälfte derſelben, und zwar die nördliche mit
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Der erſte Mannheimer Bahnhof 

Grundriß der Bahnhofsanlage 

ihrem Grund und Boden, gehört jetzt uns mit 
Darmſtadt und Frankfurt zu einem ungeteilten 
wahrhaften Miteigentum“.23) 

Von der Gegenſeite wurde dies energiſch beſtrit⸗ 
ten. „Wenn eine ungeteilte Gemeinſchaft — com— 
munio pro indiviso — an dem Eiſenbahndamm ſamt 
Schienengleis von Heidelberg bis Frankfurt für 
die drei kontrahierenden Staaten in der Tat be⸗ 
ſtünde, ja, nehmen wir an, daß Damm und Gleis 
auf badiſchem Staatsgebiet ausſchließliches Eigen⸗ 
tum Darmſtadts und Frankfurts wären, würde da⸗ 
mit badiſches Territorium an fremde Staaten ab⸗ 
getreten worden ſein? Doch wohl nicht! Staats⸗ 
gebiet bezeichnet den Teil des Erdbodens, über 
welchen ſich die Wirkſamkeit einer Staatsgewalt 
ausſchließlich erſtreckt. Erwirbt ein fremder Staat 
Grundeigentum auf badiſchem? Territorium, ſo er⸗ 
wirbt er damit nicht mehr und nicht weniger Rechte, 
als wenn ein Privatmann dieſes Eigentum erwor⸗ 
ben haben würde“. 2) And Miniſterialrat Adolf 
Freiherr von Marſchall fügte in der Debatte dem 
noch hinzu, daß die Anſicht der Oppoſition „den 
ganz klaren Worten des Vertrages widerſpricht; 
der Artikel 1 ſagt: Die Eiſenbahn wird auf Staats⸗ 
koſten gebaut, es heißt nicht auf gemeinſchaftliche 

Koſten, bloß in Beziehung auf die Verwaltung des 
Betriebes findet eine Gemeinſchaft ſtatt“.25) 

Doch laſſen wir dieſe gelehrten Wortklaubereien. 
Weſentlich einfacher lag der Vorwurf, man habe 
im neuen Vertrage die badiſche (breite) Spurweite 
(1600 mm) ohne Grund aufgegeben und die preu— 
ßiſche (engere) Spur (1435 mm) angenommen. Be— 
aumntich ſah ſich die badiſche Staatsbahn zehn 
Jahre ſpäter genötigt, ihre ganzen 282 Kilometer 
langen Linien von der Breit⸗ auf die Normalſpur 
mit hohen Koſten umzubauen, weil keiner ihrer 
Nachbarn für ſie zu gewinnen war. Es mutet da⸗ 
her ſeltſam an, daß ein Staatsmann und Volks⸗ 
wirtſchaftler von Format wie Nebenius für die 
badiſche Breitſpur eintrat und in ſeinem Bericht 
die Ungleichheit beider Spuren zwar bedauerte, ihr 
aber wenig Bedeutung beimaß, weil ja ohnehin an 
den Landesgrenzen „ein Wechſel der Transport⸗ 
mittel ſtattfinden muß“,28) das habe „gar keinen 
ſtörenden Einfluß“. Es war gut, daß die Frage der 
Verſchiedenheit der Spurweite im großen Ganzen 
nur eine untergeordnete Rolle ſpielte und Frank⸗ 
furt wie Heſſen auf der ſchmäleren beſtanden; denn 

ein ſpäterer Umbau hätte auch bier erfolgen müſſen, 
da die geſamtdeutſche und europäiſche Tendenz da—



mals ſchon auf Wahl der ſchmäleren, heutigen ſog. 
Normalſpur ging. 
Was wollten aber dieſe faſt nebenſächlichen Dif⸗ 

ferenzen bedeuten gegenüber dem Hauptproblem des 
Tages, der Linienführung nach Friedrichsfeld ſtatt 
nach Mannheim! Dies war die eigentliche pièce de 
résistance aller Debatten und Flugſchriften. Hätte 
die Regierung ſich für Heidelberg ſtatt für Mann— 
heim entſchieden, ſo wäre das manchem noch ver— 
ſtändlich geweſen. Daß ſie aber Friedrichsfeld an 
beider Stelle ſetzte, wollte zunächſt niemand ein⸗ 
leuchten und ließ den Abg. Alrich Rindeſchwender 
die Geſchichte von dem Bauern erzählen, der aus— 
ging, zweien ſeiner Nachbarn je ein Pferd und 
einen Eſel zu kaufen, aber mit einem Mauleſel zu— 
rückkam.?7) 

Es verſteht ſich, daß Mannheim alle nur erdenk— 
lichen Anſtrengungen machte, den Anſchluß doch 
noch zu bekommen. Gleich zu Beginn der Rede— 
ſchlacht am 8. Mai 1844 in der Zweiten Kammer 
ergriff der Mannheimer Abg. Chriſt. Wilhelm Ger— 
bel das Wort, um namens der Stadt Mannheim 
zu erklären, daß „dieſelbe auf den Fall, daß die 
bisher mit Ausſchluß der Stadt Mannheim pro— 
jektierte Linie aufgegeben und die Eiſenbahn direkt 
von Weinheim nach Mannheim geführt werde, eine 
Summe von 100 000 fl., das ganze zur Eiſenbahn 
erforderliche Terrain, ſoweit die Markung der 
Stadt reicht, und die Mitbenützung der im Bau 
begriffenen Neckarbrücke anbiete“.2s) Als im Ver⸗ 
laufe der Debatte Finanzminiſter Chriſt. von Böckh 
darauf erwiderte, die Stadt Mannheim übernehme 
damit etwas Anmögliches, „und dieſes Gefühl der 
Unmöglichkeit konnte ſie auch leicht beſtimmen, ein 
ſolches Angebot jetzt zu machen“,2s) gab Abg. Dr. 
Friedrich Hecker, der berühmte Führer aus den 
Revolutionsjahren 1848/49, zur Antwort: „Auf 
der Welt iſt nichts unmöglich, wir haben ſchon an— 
dere Staatsverträge geſehen, die unter andern feier— 
lichen Formen abgeſchloſſen, aber nicht gehalten 
wurden.“ 30) Trotzdem vermochte das ſicherlich ernſt⸗ 
gemeinte Angebot an der ſchließlichen Entſcheidung 
nichts mehr zu ändern. 

Mit einem politiſchen Seitenhieb, aber nicht 
ganz zu unrecht ließ ſich Abg. Sander in ſeinem Be⸗ 
richt vernehmen: „Wäre Mannheim die Reſidenz 
des Landes, wer würde es bezweifeln, daß die Ver⸗ 
bindungsbahn über Mannheim geleitet worden 
wäre; iſt es weiſe von der badiſchen Verwaltung, 
kaum vernarbte Wunden in Mannheim wieder auf— 
zureißen?“ !) Derlei politiſche Anſpielungen waren 
im übrigen ſelten, und wenn Miniſterialdirektor 
Franz Regenauer am Schluſſe der Debatte die be— 
dauerliche Aeußerung zurückwies, „es ſcheine, man 
habe gegen eine ſo ehrenwerte Stadt wie Mann— 
heim wegen dort vorgefallener mißliebiger Wahlen 
eine Strafe ausſprechen wollen“,2) ſo hatte er da⸗ 
mit ebenſo recht, wie der Hiſtoriker Heinrich von 

Treitſchke ſpäter unrecht hatte, als er in ſeiner 
„Deutſchen Geſchichte des 19. Jahrhunderts“?) die 
Mär wiederholte, daß Mannheim und Heidelberg 
„in Ungnade wegen ihrer liberalen Geſinnung ſtan⸗ 
den“ und deshalb „mitten zwiſchen beiden Orten in 
der ſandigen Rheinebene der lächerliche Knoten⸗ 
punkt Friedrichsfeld gegründet“ worden ſei. Be⸗ 
dauerlich bleibt nur, daß auch das Jubiläumswerk 
der Reichsbahn 35) ſich dieſe durch nichts belegte 
Anſicht mittels Zitat zu eigen macht. Die wahren 
Gründe hatten mit Parteipolitik nicht das Geringſte 
zu tun und reſultierten lediglich aus einer gewiſſen 
bürokratiſchen Schwerfälligkeit und einem Korrekt⸗ 
ſein⸗wollen der leitenden Beamten mit Einſchluß 
von Nebenius, denen der gute Glaube und die reine 
Abſicht unbedingt zuzuſprechen waren. Dazu kamen 
zweifellos finanzielle Erwägungen, die in der Fried⸗ 
richsfelder Traſſe die billigſte Linie ſahen, da ſie 
wohlfeiler war als eine Linie Weinheim Mann⸗ 
heim oder auch Weinheim — Heidelberg, vom rech— 
neriſchen Standpunkt aus gewiß zu recht, vom 
volkswirtſchaftlichen aber verfehlt. 

Den Vogel in der Verkennung der tatſächlichen 
Verhältniſſe ſchoß freilich der Regierungskommiſ⸗— 
ſär Freiherr von Marſchall ab, als er meinte, er 
„erlebe es noch, daß man auch in Mannheim nur 
mit Befriedigung von dem Vertrage ſpricht“,3s) 
was den Oberländer Abg. Ernſt Gottſchalk zu der 
Gegenäußerung veranlaßte: „Der Herr Miniſte— 
rialrat von Marſchall will noch erleben, daß die 
Mannheimer dafür danken werden, daß die Regie— 
rung ſo glücklich war, die Linie von Friedrichsfeld 
zu entdecken, worauf ich ihm bloß ſagen will, daß 
er dann der älteſte Mann werden muß, der noch 
auf der Erde gelebt hat.“ 36 

In einer glänzenden Rede, die von anderer Seite 
als geradezu „klaſſiſch“ bezeichnet wurde, verfocht 
Abg. Friedrich Daniel Baſſermann (1811—1855) 
die Sache ſeiner Vaterſtadt. Es war wohl kein Zu— 
fall, daß er und ſein Kollege Sander wiederholt den 
Beifall der Galerie fanden, ſo daß der Präſident 
die Zuhörer auffordern mußte, ſich ruhig zu ver— 
halten 37) und zu erklären: „Wenn noch einmal ein 
ſolches Geräuſch entſteht, laſſe ich die Galerie 
räumen.“ 38) Baſſermann erzählte von einer „hoch— 
geſtellten Perſon“ in einem Nachbarlande, die es 
gar nicht habe glauben wollen, daß „die badiſche 
Regierung in einen Eiſenbahnbau willige, der an 
Mannheim auf zwei Stunden Entfernung vorbei⸗ 
ziehe“, und hinzugefügt habe, „Mannheim ſei für 
Baden das, was Venedig für die öſterreichiſche 
Lombardei ſei, nun baue aber doch die öſterreichiſche 
Regierung über das Meer hinaus, über die La— 
gunen, nur um jene Stadt zu erreichen“.3) 

Auch mit Karlsruhe und Freiburg glaubte Baſ— 
ſermann eine gewiſſe Parallele gefunden zu haben. 
„Warum geht man nicht von Durlach mit der Eiſen— 
bahn direkt nach Ettlingen, warum fährt man dort 
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nicht bloß durch eine Seitenbahn nach Karlsruhe? 
Ohne Zweifel darum, weil man die Reſidenz, für 
welche man immer eine beſondere Vorliebe in den 
monarchiſchen Staaten hat, nicht an eine Seiten⸗ 
bahn legen wollte. Ja, ich frage, warum man nicht 
Heidelberg an eine Seitenbahn legte und warum 
man die Eiſenbahn nicht direkt über Offenburg 
nach Lörrach, ſondern mit einem Mehraufwand von 
500 000 bis 600 000 fl. und einem Amweg von meh⸗ 
reren Stunden über Freiburg führt und warum 
man nicht dieſen großen Koſtenaufwand durch eine 
Seitenbahn nach Freiburg erſpart? Gerade weil 
man einſieht, daß es ein großer Anterſchied iſt, ob 

Bedeutung, die man der Station Friedrichsfeld als 
Anknüpfpunkt der badiſchen Bahnen gegeben, nicht 
wenig eingewirkt haben. Man wähnt, dieſem un— 
bedeutenden Orte ſei eine Gunſt fruchtlos zugewen— 
det worden, die Mannheim, oder wenn dies nicht 
tunlich war, Heidelberg hätte zuteil werden ſollen. 
Friedrichsfeld hat aber durch den gewählten Zug 
ſo wenig eine Bedeutung gewonnen als irgendein 
Punkt, wo ſich in freiem Felde eine kommerzielle 
Straße in zwei Linien teilt, die nach verſchiedenen 
Richtungen fortlaufen, je dadurch eine ſolche er— 
halten hat.“ Ja, er meinte ſogar, man könne „ebenſo 
gut Mannheim als Hauptplatz betrachten und 
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Lithographie von J. Schütz 1842. 

eine Stadt an einer Seitenbahn oder an der Haupt⸗ 
bahn liegt.“ 40) 

In dem im Vertrage gebrauchten Ausdruck „Sei— 
tenbahn“ 1½) lag tatſächlich der größte pſychologiſche 
Fehler, den ſich die Regierung hatte zuſchulden 
kommen laſſen, und ſie mochte das ſelbſt dann wohl 
auch eingeſehen haben, da ſie ſich im Laufe der De⸗ 
batten wiederholt von dieſem Schreckenswort zu 
diſtanzieren ſuchte. Schon Nebenius ſelbſt hatte es 
in ſeinem Bericht ) für nötig gehalten, zu erklären: 
„Auf die ungünſtigen Arteile über die getroffenen 
Verabredungen und deren Einfluß auf die Inter— 
eſſen der Stadt Mannheim mögen leicht mehr als 
die Sache ſelbſt der Name einer Seitenbahn 
(im Original geſperrt!) und eine ganz irrtümliche 

11 

Strecke Mannheim —Heidelberg 

ſagen, die Eiſenbahn ziehe, zwei Stunden von der 
Stadt ſich teilend, nördlich nach Frankfurt und ſüd⸗ 
lich nach Kehl und Baſel, und Heidelberg erhalte 
eine in die Mannheim — Frankfurter Bahn bei 
Friedrichsfeld einmündende Seitenbahn“,s) was 
nun freilich zum mindeſten konſtruiert, wenn nicht 
gar objektiv unrichtig war. „Mit Worten läßt ſich 
trefflich ſtreiten ...“ 

Dieſer ebenſo zweifelhafte wie gefährliche Aus⸗ 
druck „Seitenbahn“ hatte, wie man ſieht, allenthal⸗ 
ben viel Anheil angerichtet, man hätte ihn vermeiden 
ſollen und auch vermeiden können. Aber er ſchien 
wohl nicht zuletzt der urſprünglichen (feblerhaften) 
Tendenz im Eiſenbahnbau entſprungen zu ſein, die 
kilometerlange gerade Eiſenſtraßen ohne Rückſicht



auf den regionalen Verkehr als der Weisheit letzten 
Schluß betrachtete, und deshalb in dem Friedrichs⸗ 
felder Bogen notgedrungen eine „Seitenbahn“ er⸗ 
blicken mußte. Dieſer Tendenz hatte u. a. noch der 
erſte Main⸗Neckar⸗Bahn⸗Vertrag von 1838 gehul⸗ 
digt, der Darmſtadt und Mannheim in einer nahezu 
geraden Linie verbinden wollte, vielleicht auch das 
frühere Projekt der badiſchen Hauptbahn, die ur⸗ 
ſprünglich gleichfalls „oon Mannheim aus rhein⸗— 
aufwärts nach Karlsruhe gehen“ ſollte und erſt 
ſpäter den Weg über Heidelberg gewieſen wurde. 
So konnte leicht jede Linienführung, die von der 
geraden Nichtung abwich, als „Seitenbahn“ be— 
zeichnet werden. 

Neben den Mannheimer Abgeordneten war es 
vornehmlich der Abg. Adolf Sander, Hofgerichts— 
rat und ſpäter Obergerichtsadvokat in Raſtatt 
(1801- 1845), der — ſchon als Referent — für die 
Sache Mannheims eintrat und „Friedrichsfeld“ 
mit der ganzen ihm eigenen Konſequenz und Folge— 
richtigkeit bekämpfte. Einen glänzenderen Fürſpre⸗ 
cher konnte ſich Mannheim nicht wünſchen, was 
auch von gegneriſcher Seite voll anerkannt wurde. 
Sogar der Negierungskommiſſär, Miniſterialdirek⸗ 
tor Regenauer, zögerte nicht, zu geſtehen, daß die 
Wahl Sanders zum RNeferenten in ihm „ein freu— 
diges Gefühl“ erweckt habe; niemand könne „leug⸗ 
nen, daß die Minorität einen Mann zum Bericht⸗ 
erſtatter wählte, der durch ſeinen Scharfſinn und 
die Gabe der Darſtellung ausgezeichnet iſt“.“)D Mit 
unerbittlicher Logik, „nach beſten Kräften“, wie er 
ſelbſt in der Einleitung beſcheiden ſagt, baute er 
ſeinen Bericht auf und trug alles zuſammen, was 
zu Mannheims Gunſten geſagt werden konnte. 
„Mannheim, die größte Stadt der Gegend, ein be— 
deutender Handelsplatz, der Knoten des Verkehrs 
mit dem ganzen Oberrhein, reich mit Kapitalien 
ausgeſtattet, war ſchon für die Aktiengeſellſchaft ein 
Punkt der notwendigen und direkten Aufnahme in 
die Aktienbahn“,“5) um wieviel mehr nun für die 
geplante Staatsbahn. Er hat es deshalb „immer 
beklagt, daß man in Heidelberg alles hervorſuchte, 
um in der Wahl von Mannheim ſich Verluſte zu 
erſchaffen und dabei den ſicheren Vorteil zu über⸗ 
ſehen, daß die Blüte, der unausbleiblich geweſene 
große Aufſchwung von Mannheim für Heidelberg 
als Vergnügungsort einen größeren Nutzen abge⸗ 
worfen hätte als aller Kleinverkehr der Berg— 
ſtraße“.“) Was Mannhein jetzt „durch ſeine Bei⸗— 
ſeitlegung“ entgehe, werde nicht Heidelberg, ſon⸗ 
dern Mainz und Frankfurt zugute kommen. 

Beſonders intereſſant iſt, feſtzuſtellen, daß San⸗ 
der die Kalamitäten im Eiſenbahnbetrieb zu Fried— 
richsfeld bereits vorausgeſehen hat. Zunächſt im 
Güterverkehr: „Was in Friedrichsfeld an Waren 
ankommt, welche zugleich nach Mannheim, Heidel⸗ 
berg, Karlsruhe &e beſtimmt ſind, muß in Fried⸗ 
richsfeld anhalten.“)) Dadurch wird unnötig viel 

Zeit verloren. Und gar erſt im Perſonenverkehr: 
„So ganz genau kann man die Ankunft der Züge 
in Friedrichsfeld von Frankfurt nach Mannheim 
und von Heidelberg nach Frankfurt nicht einrichten, 
daß nicht die in Friedrichsfeld ankommenden und 
abgehenden Züge hie und da warten müß⸗ 
ten, und wenn die Neiſenden zu ihrer großen Er— 
götzlichkeit an der ſchönen Gegend nicht in den 
Wagen ſitzen bleiben ſollen, wird man Wartſäle in 
Friedrichsfeld, d. h. mit andern Worten, eben noch 
einen Bahnhof bauen müſſen, der auf unſere Schul⸗ 
tern fällt, die ſchon ſo ſchwer an der Eiſenbahn 
tragen. Es mag ſein, daß dieſes in Friedrichsfeld 
auch bei der Gleichheit der Spurweite eingetreten 
wäre, allein dann iſt dieſer bedeutende Koſtenauf⸗ 
wand nur eine Folge der unglückſeligen Führung 
der Verbindungsbahn über Friedrichsfeld, die nicht 
eingetreten wäre, wenn man ſich direkt nach Mann⸗ 
heim gewendet hätre, wie ſich's gebührte.““) 

So hat Sander, treffſicher wie ſelten ein Pro— 
phet, all die „Annehmlichkeiten“ des Amſteigens 
und Wartenmüſſens auf dem „Knotenpunkt“ Fried⸗ 
richsfeld Jahrzehnte zuvor vorausgeſehen, und was 
ihm in der Debatte auch darauf erwidert werden 
konnte, waren lediglich Ausflüchte, die durch die 
Tatſachen nur zu bald Lügen geſtraft wurden, ſo 
wenn Abg. Schaaff in ſeinem gleichfalls erſchöpfen— 
den Bericht die Sache ſo darſtellte, als wenn die 
Mannheim —Frankfurter Wagen nur „durch einen 
ganz einfachen Handgriff an den gleichzeitig von 
Heidelberg eintreffenden Convoi angehängt“ wür⸗ 
den und in Friedrichsfeld „kein Dienſtwechſel und 
damit auch kein gezwungener Wagenwechſel ſtatt⸗ 
finden“ werde.“) Die Erfahrungen eines Jahr— 
hunderts haben gezeigt, daß dieſe „ganz einfachen 
Handgriffe“ keineswegs geeignet waren, das Mann⸗ 
heimer reiſende Publikum den Sündenfall von 
Friedrichsfeld vergeſſen zu laſſen. 

Für Sander ſtand ſchon damals klar vor Augen, 
welch unheilvolle Folgen Friedrichsfeld für Mann— 
heim haben werde: „Man mag ſich drehen und 
wenden wie man will, ſo bleibt ſoviel richtig, daß 
nunmehr die Hauptbahn von Frankfurt nach der 
Schweiz über Darmſtadt, Friedrichsfeld nach Hei— 
delberg und von da nach Karlsruhe geht“,5e) aber 
nicht über Mannheim, das an einer „Seitenbahn“ 
liegt. Es mag ſein, daß „Ladenburg mit ſeiner Be— 
völkerung von 3000 Seelen an der Bahn liegt“, das 
aber „können wir bei den auf die Seite geſchobenen 
20 000 Mannheimern nicht als einen Vorteil an⸗ 
ſehen, weil eine Stadtbevölkerung einer Eiſenbahn 
weit mehr zuführt als die Bevölkerung von Land⸗ 
orten“.51) Deshalb betrachtete Sander die „Bei⸗ 
ſeitlegung Mannheims“ als „ihr Verderben; die 
Richtung der Bahn über Friedrichsfeld iſt wie alle 
halbe Maßregeln ein ſicherer Schaden für Mann⸗ 
heim, ohne irgendeinen gewiſſen Vorteil für Hei⸗ 
delberg“,52) und das „Juste-milieu“, wie man den 
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Friedrichsfelder „Mittelweg“ zu bezeichnen be— 
liebte, war nach einem Worte des Freiburger Abg. 
Theodor Welcker (1790—1869) „von der rechten 
Witte des Ariſtoteles ſoweit entfernt wie Tag und 
Nacht“. „Entweder müßte Mannheim recht haben 
und Heidelberg unrecht, oder aber Mannheim un⸗ 
recht und Heidelberg recht; aber daß nun Fried— 
richsfeld recht hatte, konnte ich nicht begreifen. Es 

ſchadet es nicht, ob die Main⸗Neckar⸗BVahn in 
Friedrichsfeld oder in Mannheim mündet, ich habe 
nur das allgemeine Intereſſe im Auge“,ss8) und die⸗ 
ſes letztere ließ ihn zu der Anſicht gelangen, daß 
„die Eiſenbahn von Mannheim ausgehen muß“, 
ebenſo wie es die Regierung ſelbſt im erſten Eiſen—⸗ 
bahngeſetz von 1838 ſtipuliert hatte. „Mannheim 
iſt eben nicht Balingen (deſſen Abg. Zittel Mann⸗ 
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iſt wie mit dem „Juste-milieu“' überhaupt, es endet 
im Sande, im Friedrichsfelder Sande“.) Und 
in ſeiner ſchlagfertigen Art nannte Sander dann 
in ſeinem Schlußwort dieſes Juste-milieu“ ein 
„Triste-milieu“,) womit er wieder einmal den 
Nagel auf den Kopf getroffen hatte. 

Auch der alte Mannheimer Hofgerichtsrat Adam 
von Itzſtein (1775 1855) legte ſich für Mannheim 
energiſch ins Zeug. „Ich bin Mannheimer Bürger 
mit Leib und Seele, ich bin aber nicht geboren in 
Mannheim, ich betreibe auch kein Geſchäft, ich ſtehe 
allein, ich habe kein Intereſſe an der Sache, mir 
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beim die zahlreichen vom Staate gewährten „Ve— 
günſtigungen“ vorgehalten hatte, Anm. d. Verf.), 
Mannbeim iſt nicht Pforzheim, iſt nicht Lahr, ſon— 
dern Mannheim iſt die Stadt, wo die Natur zwei 
Flüſſe zuſammenſtrömen läßt, die Stadt, welche 
den nördlichen Anfangspunkt des Großberzogtums 
bildet und zum Verkehr am meiſten ſich eignet.“86) 

Was die Regierung und die mit ihr einig geben— 
den Abgeordneten gegen all dieſe Kritiken des 
neuen Staatsvertrages vorzubringen wußten, war 
gewiß nicht minder gut gemeint und woblüberlegt. 
Friedrichsfeld lediglich zu einem nebenſächlichen



„Kreuzweg“, an dem wie an vielen andern Orten 
die Bahn vorüberzieht, zu erklären, wie das Frei⸗ 
herr von Marſchall unternahm,s) ſchaffte die Tat⸗ 
ſache nicht aus der Welt, daß Friedrichsfeld eine 
geſuchte und unnatürliche Löſung des Problems be⸗ 
deutete. „Es möge dahingeſtellt bleiben — ſchreibt 
Dr. Karl Müller in ſeinem 1904 erſchienenen Buche 
über die badiſchen Eiſenbahnen 58) —, ob Heſſen 
ſeinen Widerſtand gegen eine andere Regelung, wie 
z. B. die Abzweigung beider Bahnen bei Wein⸗ 
heim, nicht doch aufgegeben hätte, wenn Baden und 
Frankfurt dahingehende Forderungen energiſch und 
mit heſſiſcher Hartnäckigkeit geltend gemacht hät⸗ 
ten.“ Aber die badiſche Regierung wollte ja die 
Abzweigung bei Friedrichsfeld und nicht bei Wein⸗— 
heim! „Stat pro ratione voluntas“ — das war, auf 
eine kurze, prägnante Formel gebracht, der Sach— 
verhalt um Friedrichsfeld, wie ihn der Mannheimer 
Abg. Gerbel geiſtreich zuſammenfaßte,s?) und der 
Erfolg der jahrelangen Verhandlungen, nach einem 
Ausſpruch des Abg. Baſſermann, „keineswegs eine 
ſtaatsmänniſche Kunſt“.0) 

Die Abſtimmung am ſpäten Abend des 8. Mai 
1844 entſprach der vorangegangenen Redeſchlacht, 
das Zünglein der Waage ſchwankte unſicher hin 
und her. Der Antrag Sander, „zu erklären, daß die 
Zweite Kammer die Staatsverträge vom 25. Fe⸗ 
bruar 1843 als den Intereſſen des Landes nicht ent⸗ 
ſprechend anſehen müſſe“, wurde ſchließlich mit 33 
gegen 26 Stimmen abgelehnt. Für den Antrag 
ſtimmten die Mannheimer Abgeordneten Baſſer⸗ 
mann, Gerbel und Weller, ferner u. a. Blanken⸗ 
horn⸗Krafft (Müllheim), Hecker (Ladenburg⸗Wein⸗ 
heim), Itzſtein (Ettlingen⸗Raſtatt), Mathy (Kon⸗ 
ſtanz), Mez (Schopfheim⸗Kandern), Sander (Pforz⸗ 
heim) und Welker (Bonndorf⸗Neuſtadt). Die Min⸗ 
derheit verteilte ſich alſo über das ganze Land. 

Mannheim und ſein Fürſprecher Sander waren 
unterlegen, aber es traf ſchon zu, was Friedrich 
Hecker anderthalb Jahre ſpäter in ſeinem Nachruf 
auf den bald danach in der Blüte ſeiner Mannes⸗ 
jahre verſtorbenen Abg. Sander (geſtorben 9. März 
1845) ſagte: „Selbſt der Gegner, den er mit dem 
gewaltigen Rüſtzeug ſeines Geiſtes niederwarf, 
konnte ihm die Bewunderung nicht verſagen, und 
wenn er trotz der Gewalt ſeiner Gründe bei der Ab⸗ 
ſtimmung unterlag (wie im Falle der Main⸗Neckar⸗ 
bahn), konnte er mit dem Stolze des Römers aus⸗ 
rufen: Victrix causa diis placuit, sed victa Catoni.“ 51) 

Was iſt, vom heutigen Standpunkt aus geſehen, 
zu dem Problem „Friedrichsfeld“ zu ſagen? Nun, 
ſicherlich nicht viel. „Mit verſchwenderiſcher Frei⸗ 
gebigkeit“ war einſt „Lob und bitterer Tadel ge⸗ 
ſpendet worden“,s2) heute bedarf es weder Lobes 
noch Tadels, ſondern lediglich der nüchternen Feſt⸗ 
ſtellung, daß „Friedrichsfeld“ ein Kardi⸗ 
nalfehler der badiſchen Eiſenbahn—⸗ 
politik geweſen iſt, vielleicht in den vergangenen 

hundert Jahren der verhängnisvollſte Fehler über⸗ 
haupt. Denn im Gegenſatz zu dem in techniſcher 
Hinſicht wohl verzeihlichen Fehler der Wahl der 
Breitſpur, der, wie erwähnt, 1854/55 ausgemerzt 
wurde, war und blieb „Friedrichsfeld“ irreparabel. 
And das iſt das Entſcheidende! Schon ein Men⸗ 
ſchenalter danach fand ſich keine amtliche Stelle, 
kein Regierungskommiſſär und kein Kommiſſions⸗ 
berichterſtatter, kein Abgeordneter und kein Ver⸗ 
kehrspolitiker, kein Journaliſt und kein Volkswirt⸗ 
ſchaftler, der die Löſung von 1843 noch verteidigt 
hätte. Die Geſchichte hatte gerichtet — aber die 
Eiſenbahnkarte der oberrheiniſchen Tiefebene bei 
Mannheim/ Heidelberg lag für alle Zeiten unver⸗ 
ändert feſt. 

Die Frage liegt nahe, was man nach alledem da⸗ 
mals hätte machen ſollen. Frei von partikulariſti⸗ 
ſchen und regionalen Bindungen hätte der Ent⸗ 
ſcheid nur lauten können: Führung der Main⸗ 
Neckar⸗Bahn von Darmſtadt über Weinheim direkt 
nach Mannheim und, wenn nicht gleichzeitiger, ſo 
doch alsbaldiger Bau der direkten Linie Wein⸗ 
heim— Heidelberg, um die Heidelberg bekanntlich 
bis heute betrogen worden iſt. Die Koſten wären 
nur wenig höher geweſen, Mannheim nicht hintan⸗ 
geſetzt, Heidelberg mit einer weiteren Hauptbahn 
bedient und vor allem — — „Friedrichsfeld“ ver⸗ 
mieden worden. 

* 

Vielleicht intereſſieren noch einige Angaben aus 
der Baugeſchichte. 

Zunächſt handelte es ſich um die Lage des Mann⸗ 
heimer „Hauptſtationsplatzes“, für den zwei Ort⸗ 
lichkeiten in Betracht kamen: nahe dem Hafen gegen⸗ 
über dem Baſſermannſchen Magazin zur Erleichte⸗ 
rung des Umſchlagverkehrs, oder am Heidelberger 
Tor. Da man in der Eiſenbahn damals lediglich 
ein Inſtrument zur Perſonenbeförderung erblickte 
und an einen Güterverkehr nicht glaubte, wählte 
man den letztgenannten Platz in der Nähe des 
heutigen Tatterſalls an der „Haſenhütte“, nächſt der 
Vereinigung der von Heidelberg und Schwetzingen 
kommenden Landſtraßen. Dafür ſprach auch die 
Notwendigkeit, den Bahnhof in Vorausſicht der 
laut Vertrag von 1838 einzuführenden Main⸗ 
Neckar⸗Bahn anzulegen. Daß im Budget für den 
Bahnhof Mannheim 130000 fl., für jenen in Karls⸗ 
ruhe aber über das Doppelte, nämlich 280000 fl., 
ausgeſetzt waren, erregte von neuem das Mißtrauen 
der Mannheimer.“s) Staatsminiſter Freiherr von 
Blittersdorff erwiderte, man überſehe, „daß in 
Mannheim, als dem Anfangspunkt der Bahn, die 
Verbindung nur in einer Richtung zu unter⸗ 
halten iſt, während in Karlsruhe, als in der Mitte 
der Bahn gelegen, der Dienſt nach ganz verſchie⸗ 
denen Richtungen eingerichtet werden muß“,) was 
freilich im Hinblick auf die ſchon damals verein⸗ 
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barte Main⸗Neckar⸗Bahn Frankfurt —Mannheim 
nicht ganz zutraf. 

Schon während der Mannheimer Bahnhof noch 
im Bau begriffen war (1839/40, Erbauer Prof. 
Friedrich Eiſenlohr), erhob ſich die Frage, „ob nicht 
der Hafen mit dem Bahnhofe durch die Herſtellung 
einer Dienſtbahn bis zum Hafenplatze in Verbin⸗ 
dung geſetzt werden könne“.65) Nebenius ſelbſt emp⸗ 
fand „die Stellung“ als „beklagenswert, die der 
Mannheimer Bahnhof erhalten hat“. Der Waren— 
transport zwiſchen Bahnhof und Hafen, der von 
der Eröffnung der Mannheim Heidelberger Bahn 

des Güterbahnhofes mit dem Hafen immer läſtiger 
empfunden. Die unzulänglichen Rollwagen konnten 
das Verkehrsbedürfnis in keiner Weiſe mehr be— 
friedigen, und ſo ſchritt man endlich an den Bau 
der ſog. Mannheimer Hafen⸗ oder Schleifbahn auf 
dem Gürteldamm, dem heutigen Friedrichs⸗ und 
Luiſenring (auch Ringbahn genannt, weil ſie ſich 
wie ein Ring um die Duadrate legte), der 1854 er— 
folgte. Die Koſten betrugen ca. 370 000 fl. Am 
9. November 1854 konnte die 3,1 Kilometer lange 
Strecke eröffnet werden; je eine Güterabfertigungs— 
ſtelle lag am Rhein- und Neckarhafen. Bekanntlich 

  

    
  

„Wie der Teufel im Begriff iſt, die ſchiefe Richtung der Main-Neckar⸗Eiſenbahn zu ſtrecken!“ 
Zeitgenöſſiſches Spottblatt gegen den Miniſter Freiherr von Blittersdorf 

1840 durch Rollwagen verſehen wurde, mußte bei 
ſtetiger Zunahme anderweitig geregelt werden, und 
ſo ſchlug Nebenius ſchon 1844 den Bau einer Ver⸗ 
bindungsbahn vor. Im Baubudget 1846/47 wur⸗ 
den die nötigen Mittel (100 000 fl.) „für provi⸗ 
ſoriſche Einrichtungen für den Güterverkehr am 
Mannheimer Bahnhof“ eingeſetzt und 1847 der 
erſte badiſche Güterbahnhof in Mannheim 
mit einem Aufwand von 233 540 fl. gebaut. 

Auch die Verbindungsbahn mit dem Hafen wäre 
alsbald erſtellt worden, wenn nicht die Wirren der 
Jahre 1848/49 den Bau gehemmt hätten. Als im 
Jahre 1852 die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
jene aus dem Perſonenverkehr zum erſtenmal über— 
trafen, wurde das Fehlen einer Schienenverbindung 

iſt dieſe Hafenbahn 25 Jahre ſpäter, als ſie nach 
dem Bau der großen Hafen- und Güterbahnhofs— 
anlagen entbehrlich geworden war, wieder abge— 
brochen worden. 

Auch die an ſich ziemlich feſtſtehende Linienfüh⸗ 
rung der Bahn nach Heidelberg gab Anlaß zu meh— 
reren Debatten. In Frage ſtand die gerade Linie 
oder Einbeziehung mehrerer Nachbarorte. Ein in 
der Sitzung der Zweiten Kammer vom 12. März 
1838 erörterter Antrag ging dahin, „es möchte die 
Bahn von Mannheim nach Heidelberg entweder 
mehr rechts gegen Schwetzingen oder mehr links 
gegen Seckenheim ſich wenden“.56) Einige Redner 
beklagten es, „daß der wichtige Ort Schwetzingen 
nicht berückſichtigt werden kann“ (ſo Abg. Friedrich



Lauer in der eben genannten Sitzung). Auch die 
Einbeziehung von Seckenheim ſpielte eine Rolle. 
„Dieſer Ort und die nahe volkreiche Gegend, auch 
die Influenz auf die Bergſtraße verdiene Berück⸗ 
ſichtigung.““') Staatsminiſter Freiherr von Blit⸗ 
tersdorff wollte die Traſſe davon abhängig machen, 
„ob in Seckenheim ein Anhaltpunkt gemacht werden 
kann oder nicht; wenn die Techniker es für gut hal⸗ 
ten, daß dort eine Aufſteigeſtation gemacht wird, ſo 
wird auch die Bahn dorthin gefahren werden“.“8) 

Schließlich wurde aber von einer unmittelbaren 
Berührung Seckenheims wegen der nötigen Auf⸗ 
füllungen am Bahndamm und der dadurch erhöhten 
Koſten abgeſehen. „In Anbetracht, daß der Zug, 
wie er jetzt projektiert iſt, dem eigentlichen Verkehr 
nicht nachteilig ſein wird — meinte der Sachver⸗ 
ſtändige, Regierungskommiſſär Profeſſor Bader —, 
daß aber eine andre Linie den Bau erſchwert, ſo 
glauben wir im Intereſſe der Bahn ſelbſt dieſe 
Richtung einhalten zu müſſen.“ 5) Dazu kam das 
bereits eingeleitete „Expropriationsgeſchäft“, das 
nicht verzögert werden ſollte, und das Bedenken der 
Einwohner von Seckenheim ſelbſt, die „wohl nicht 
gern ihre beſten Gründe durch die Eiſenbahn ſich 
durchſchneiden laſſen werden“.9) Somit verblieb es 
bei der zwiſchen Regierung und Kommiſſion ver⸗ 
einbarten Zugsrichtung, die dann auch ausgeführt 
wurde. 

Am 12. September 1840 fand die Inbetrieb⸗ 
nahme der Linie Mannheim—Heidelberg 
ſtatt. Eine Eröffnungsfeier unterblieb merkwür⸗ 
digerweiſe, und auch das Allgemeinintereſſe ſchien 
kein allzu großes. Sei es, daß der Bau über Ge⸗ 
bühr verzögert worden war, ſei es, daß etliche an⸗ 
dere Ereigniſſe im großen politiſchen Geſchehen jener 
unruhigen Zeiten das Intereſſe der Bevölkerung in 
Anſpruch nahmen, auf jeden Fall fand das Ereig⸗ 
nis der Eröffnung der erſten badiſchen Eiſenbahn 
weder in der Preſſe noch in der Offentlichkeit die 
Beachtung, die man erwartet hätte.d) 

Die Fortſetzung der Eiſenbahn von Heidelberg 
nach Karlsruhe wurde am 10. April 1843 dem Be⸗ 
triebe übergeben, und drei Jahre ſpäter folgte 
auch die vielumſtrittene Main⸗Neckar⸗Bahn am 
1. Auguſt 1846, nachdem das nördliche Gleis der 
Teilſtrecken Friedrichsfeld. Mannheim und Fried⸗ 
richsfeldHeidelberg auf die ſchmälere Spur der 
Yeain-Neckar⸗VBahn umgebaut worden war. Auf 
dieſen beiden Linien lagen ſomit von 1846 bis 1854 
ein breiteres und ſchmäleres Gleis auf demſelben 
Bahnkörper in regelmäßigem Betriebe friedlich 
nebeneinander — ein Kurioſum, das ſeinesgleichen 
wohl nicht hatte. Im Mannheimer Bahnhof mußte 
in die breitere badiſche Spur noch ein Schienen⸗ 
ſtrang hineingelegt werden, ſo daß auf ein und dem⸗ 
ſelben Gleis ſowohl die badiſchen als auch die Main⸗ 
Neckar⸗Bahn⸗Züge ungehindert laufen konnten. 

Die Neckarbrücke bei Ladenburg, als größtes Bau⸗ 
objekt auf badiſchem Boden, war zur Zeit der Bahn⸗ 
eröffnung noch nicht vollendet, eine hölzerne Not⸗ 
brücke verſah bis zum Sommer 1848 den Dienſt. 
„Bei Ladenburg — ſo leſen wir in einem Bericht 
der großh. heſſiſchen Zeitung (ſpäteren Darmſtädter 
Zeitung) über die erſte Probefahrt vom 27. Juli 
1846 — erblicken wir eine neue große, ſtarke höl⸗ 
zerne Brücke, hoch über dem Spiegel des eben klei⸗ 
nen Fluſſes, welch koloſſales Gebäude, das Werk 
nur weniger Wochen, uns in Erſtaunen ſetzt, wäh⸗ 
rend viele geſchäftige Hände daneben an der ſtei⸗ 
nernen Brücke arbeiten, von der ſich bereits meh⸗ 
rere Pfeiler in Quadern erheben. Unſre Frankfurter 
Lokomotive „Karl der Große“ wird von der Spitze 
des Zuges hinter denſelben geſetzt und ſchiebt ſol⸗ 
chen auf die Brücke, auf der er bis etwa zur Mitte 
fortrollt, dann wird er von Arbeitern vollends hin⸗ 
übergedrückt, wo ihn eine badiſche Lokomotive emp⸗ 
fängt. Die Operation iſt kurz und ohne alle Ge⸗ 
fahr, man kann ohne Beſorgnis in den Wagen 
ſitzen bleiben.“ Vom 9. Oktober 1846 an konnte die 
hölzerne Neckarbrücke regulär befahren und am 
24. Auguſt 1848 endlich die ſteinerne Brücke er⸗ 
öffnet werden. 

* 

Aus der wechſelvollen Eiſenbahngeſchichte Mann⸗ 
heims der letzten hundert Jahre ſeien ſchließlich noch 
einige beſonders bemerkenswerte Ereigniſſe verzeich⸗ 
net. Vor allem dürfte es intereſſant ſein, noch einiges 
über die wiederholten Verſuche Mannheims einer 
Korrektur von „Friedrichsfeld“ Näheres zu hören; 
doch ſollen auch die ſonſtigen Bauten und Ereig⸗ 
niſſe wenigſtens kurz geſtreift werden. 

Im Laufe der vierziger und fünfziger Jahre 
nahm der badiſche Eiſenbahnbetrieb und verkehr 
einen faſt ununterbrochenen Aufſtieg. Die Haupt⸗ 
bahn führte ſchon 1845 bis Freiburg, d.e ganze 
Strecke Mannheim Baſel lag 1855 vollendet da, 
und einige Seitenbahnen wie Appenweier Kehl, 
Dos— Baden und Bruchſal- Bretten (letztere als 
württembergiſche Staatsbahn erbaut) erſtanden. 
Das erſtere bedeutendere, Mannheim unmittelbar 
berührende Ereignis war der Bau der Odenwald⸗ 
bahn Heidelberg —-Würzburg 1862/66, der mit dem 
Bau der feſten RNheinbrücke Mannheim⸗Lud⸗ 
wigshafen in Verbindung ſtand. Beide Bauten 
erforderten langwierige Verhandlungen mit Bayern, 
die ſich bei dem Eigenſinn beider Partner ſchwie⸗ 
riger als nötig geſtalteten. 

Die Verkehrslage für Mannheim drohte wieder 
einmal kritiſch zu werden, da die beiden für Mann⸗ 
heim lebenswichtigen Eiſenbahnbauten länger hin⸗ 
ausgezögert wurden. „Ein zweites Fried⸗ 
richs feld war zu befürchten, wenn es nicht ge⸗ 
lang, für dieſe Linie (die Odenwaldbahn) den An⸗ 
ſchluß über den Rhein zu gewinnen.“72) Nicht 
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weniger als neun Varianten lagen für die zu er⸗ 
bauende Rheinbrücke vor. Mit Recht, denn ſie war 
es, die nun auf Jahrzehnte hinaus für die Bahn⸗ 
höfe und Bahnanlagen Mannheims und Ludwigs⸗ 
hafens richtunggebend werden ſollte, ſo daß ſich 
eine ausgiebige Erörterung und Planung aller 
Möglichkeiten von ſelbſt verſtand. Schließlich ſiegte 
das Brückenprojekt 350 Meter oberhalb der bis⸗ 
herigen Schiffbrücke, das in den Jahren 1865/67 
ausgeführt wurde. Gleichzeitig, am 1. November 
1866, konnte die ganze Odenwaldbahn in Betrieb 
genommen werden. Die Eröffnung der zweigleiſigen 
Eiſenbahnbrücke über den Rhein erfolgte am 10. 
Auguſt 1867. Für den Mannheimer Oſtweſtverkehr 
war damit beſſer vorgeſorgt als für den wichtigeren 
Nordſüdverkehr. 

Wenige Jahre darauf erfuhr auch der Mann⸗ 
heimer Hauptbahnhof eine grundlegende Umgeſtal⸗ 
tung. Er wurde 1871/76 nach den Plänen von 
Oberbaurat Franz Keller als Gemeinſchaftsbahn⸗ 
hof der badiſchen Staats⸗ und Main⸗Neckarbahn 
erbaut. Seine Wegverlegung vom Heidelberger 
Tor, wo er wegen Raumenge ſich nicht weiter ent⸗ 
wickeln konnte, an die heutige Stelle hatte bei aller 
Großzügigkeit der Anlage einen fundamentalen 
Mangel, an dem Mannheim bis auf den heutigen 
Tag zu leiden hat und bedauerlicherweiſe wohl auch 
noch für abſehbare Zeit zu leiden haben wird: Er 
blieb zwar Durchgangsſtation für den Oſtweſtver⸗ 
kehr, wurde aber Kopfſtation im Nordſüdver⸗ 
kehr, während der alte Bahnhof zugrichtig angelegt 
geweſen war. Aeber das Hemmnis, das ein Kopf⸗ 
bahnhof im großen Durchgangsverkehr unweigerlich 
allenthalben zur Folge hat, braucht kein Wort ver⸗ 
loren zu werden. Der Vorteil, ihn baulich leichter 
als einen Durchgangsbahnhof ins Innere einer 
Stadt legen zu können, wird durch die Schwierig⸗ 
keiten und latenten Gefahren, die der Betrieb mit 
ſich bringt, mehr als wettgemacht. 

Der gute, alte Bahnhof am Heidelberger Tor 
war unterdes freilich reif zum Abbruch geworden. 
Ein furchtbares Anwetter am Abend des 26. Oktober 
1870, das in ganz Nordbaden und der Pfalz viel 
Anheil anrichtete, hatte ihm vollends den Garaus 
gemacht. Der Orkan hob das Bahnſteigdach in die 
Höhe und ſchleuderte es über das Gebäude, ſo daß 
es einen vor dem Bahnhof haltenden Omnibus des 
Europäiſchen Hofes faſt demolierte. „Gott blies 
und die Bahnhofhütte fuhr nach allen Winden, dies 
war unſer erſter Eindruck, als wir heut früh die 
entſetzliche Zerſtörung erblickten, welche der geſtrige 
Sturm an dem zweiten proviſoriſchen Proviſorium 
unſres Mannheimer Verkehrsweſens angerichtet 
hat. Vier Lokomotiven ſtreckten wie Ertrunkene aus 
einem Meer von Balken, Backſteinen, Ziegeln uſw. 
ihre Häupter heraus. Das Dach der Einſteighalle 
riß ſich mit mächtigem Ruck von unſrer Bahnhof⸗ 
hütte los und nahm im Fluge auch noch das halbe 
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Dach der letzteren mit.“72) Von dieſem Schlage er⸗ 
holte ſich das alte Aufnahmegebäude nicht mehr. 

Im Jahre 1876 konnte der für die damalige Zeit 
ſehr ſtattliche Neubau mit allen dazu gehörigen 
Anlagen bezogen werden. Das Gebäude, im Re⸗ 
naiſſanceſtil gehalten, kam an den Anfang des 
Kaiſerringes zu ſtehen, den es mit ſeiner ſtark bẽ⸗ 
tonten Mittelhalle wirkungsvoll abſchloß. Weitere 
Verbeſſerungen und Vergrößerungen fanden 1906/7 
anläßlich der Mannheimer Induſtrieausſtellung 
(Umbau des Aufnahmegebäudes) und 1910/12 in⸗ 
folge fortgeſetzt ſteigenden Verkehrs (Erweiterung 
der Bahnſteig⸗ und Gleisanlagen) ſtatt. Der 1914 
mit einem Aufwand von weiteren 10 Millionen 
Mark geplante Ambau der Zufahrtslinien, vor 
allem der Nheinauer Linie, wurde durch den Aus— 
bruch des Weltkrieges vereitelt, und das damals 
aufgeſtellte und in den zwanziger Jahren neu be⸗ 
arbeitete große Projekt eines völligen Neubaues 
mit Einführung der Riedbahn durch das Hafen— 
viertel blieb vollends auf dem Papier ſtehen. Es 
war der letzte Verſuch, die Kopfſtation im Nord⸗ 
ſüdverkehr zu beſeitigen. Ob dieſes für Mannheim 
dringendſte Eiſenbahnproblem in naher Zukunft ge— 
löſt werden kann, vermag heute niemand zu ſagen. 
Mit ihm könnte „Friedrichsfeld“ ſo gut wie aus⸗ 
gemerzt werden, und das wäre immerhin des 
Schweißes der Edlen wert. 

Ein erſter und wirkungsvoller Verſuch, Fried— 
richsfeld im Nordſüdverkehr auszuſchalten, geſchah 
unmittelbar vor dem Kriege 1870,/71. Schon 1865 
war ein „Centraleomité zur Förderung der Herſtel— 
lung einer direkten Eiſenbahnverbindung zwiſchen 
Mannheim und Karlsruhe“ gegründet worden.“) 
Die Eingaben und Petitionen dieſes „Central— 
comités“ ſuchten vor allem die Vorteile für den 
Tranſitverkehr nachzuweiſen, die ſich aus dee neuen 
kürzeren Nordſüdlinie gegenüber der Heidelberg — 
Durlacher Linie ergaben, und hoben damit gleich 
auf den wichtigſten Punkt des Projektes ab. Die 
Petenten erkannten wohl ſelbſt, daß der Nah⸗ und 
Regionalverkehr zunächſt nicht ſehr groß ſein werde, 
weil die geplante Bahn immerhin weite Strecken 
mit der alten Staatsbahnlinie über Heidelberg faſt 
parallel verlief. Dieſer letztere Amſtand ließ die 
Regierung beſonders vorſichtig zu Werke gehen, 
weil ſie beſorgte, die neue Bahn werde „ihre Ali⸗ 
mentation zum größeren Teil auf Koſten der Staats⸗ 
bahn erhalten“,75) was richtig und auch wieder nicht 
richtig war. In dem Gebiete, das die neue Bahn 
durchziehen ſollte, gedieh nicht nur eine rege Land⸗ 
wirtſchaft, ſondern befanden ſich auch mehrere in⸗ 
duſtrielle Anſiedelungen (Schwetzingen, Waghäu⸗ 
ſel uſw.), die alle einen leidlichen Perſonen⸗ wie 
Güterverkehr verſprachen, ſo daß ſich der Bau dieſer 
„Rheinbahn“ — ſo hieß ſie von nun an offi⸗ 
ziell — ſehr wohl rechtfertigen mochte.



Das Mannheimer „Centralcomité“ hatte richtig 
geſehen und mit weiſe vorausſchauendem Blick den 
ſpringenden Punkt genau erkannt: nämlich den 
Wert der projektierten Rheinbahn für den Durch⸗ 
gangsverkehr. Man kann ſich heute ſchwer vorſtel⸗ 
len, wie es ohne die Mannheimer Initiative in den 
ſechziger Jahren der badiſchen Staatsbahn gegen 
und nach der Jahrhundertwende gegangen wäre, als 
ſie in ſchwerem Konkurrenzkampfe mit den Pfälzer 
und elſaß⸗lothringiſchen Reichseiſenbahnen lag. 
Sie hätte dieſen Kampf überhaupt nicht aufnehmen, 
geſchweige denn ihn jahrelang beſtehen können, 
wenn ſie nicht die um 12 km kürzere Rhein⸗ 
bahn Mannheim —Schwetzingen —Eggenſtein bzw. 
Blankenloch —-Karlsruhe zur Verfügung gehabt 
hätte. Tatſächlich ſind alle mit den linksrheiniſchen 
Strecken konkurrierenden und ſomit gefährdeten in⸗ 
ternationalen Schnellzüge über Schwetzingen und 
nicht über Heidelberg —Durlach geleitet worden. 
Was Mannheim in dieſer Hinſicht der badiſchen 
Staatsbahn für wertvolle Dienſte geleiſtet hat, iſt 
eigentlich nie richtig erkannt oder gar anerkannt 
worden. Bedauerlich bleibt dabei nur, daß die Kopf⸗ 
ſtation Mannheim auch durch die Rheinbahn nicht 
ausgeſchaltet werden konnte. Man muß den aus ihr 
reſultierenden Zeitverluſt auf mindeſtens zehn Mi⸗ 
nuien ſchätzen. 

Der Regierung mochten die Vorteile der von 
Mannheim angeregten Nheinbahn für den ba⸗ 
diſchen Nordſüdverkehr nicht entgangen ſein, ſonſt 
hätte ſie das Projekt abgelehnt oder das Begehren 
um die Baukonzeſſion mindeſtens dilatoriſch be⸗ 
handelt. Sie tat keines von beiden, und die Land⸗ 
ſtände genehmigten den von ihr eingebrachten Ge⸗ 
ſetzentwurf vom 29. Januar 1868 ohne Bedenken. 
Am 20. Februar 1868 bereits wurde das Geſetz 
verfaſſungsmäßig verkündet.7“) Die Baukonzeſſion, 
um die Mannheim alsbald einkam, wurde ebenfalls 
ſchon unterm 30. April 1868 erteilt.“) 

Zweierlei Momente machten der Regierung den 
Entſcheid leichter. Der faſt ununterbrochen anſtei⸗ 
gende Güterverkehr zwiſchen Mannheim und Karls⸗ 
ruhe / Oberland hatte die Hauptbahn über Heidel⸗ 
berg —Durlach allmählich in einem Maße belaſtet, 
daß die Eiſenbahnverwaltung ernſthaft an eine Ent⸗ 
laſtung denken mußte. Dieſe Entlaſtung glaubte ſie 
zunächſt im Bau eines dritten Gleiſes, das dem 
Güterverkehr vorbehalten bleiben ſollte, zu finden. 
Wenn dagegen dieſes notwendige dritte Gleis nicht 
unmittelbar neben den beiden andern, ſondern ſo⸗ 
zuſagen als ſelbſtändige Bahn etliche Kilometer 
weiter weſtlich gelegt wurde, ſo ſchienen zwei Be⸗ 
dürfniſſe zugleich befriedigt: die Hauptbahn war 
entlaſtet und Mannheims Streben nach einer direk⸗ 
ten Verbindung mit der Landeshauptſtadt erfüllt. 

Das zweite den Bahnbau fördernde Moment 
waren die denkbar günſtigen Geländeverhältniſſe, 
die ihm zur Verfügung ſtanden. Waren ſchon die 

18 

Neigungsverhältniſſe ſehr günſtig zu nennen (der 
Höhenunterſchied auf der damals 62 km langen 
Strecke beträgt nur rund 20 m), ſo galt für die Krüm⸗ 
mungsverhältniſſe das Gleiche, da die Kurvenradien 
nirgends unter 500 m gehen — ein geradezu ideales 
Maß für Bau und Betrieb. Daß bei der Einfahrt 
in den alten Bahnhof Karlsruhe einige engere Na⸗ 
dien bis zu 350 m hinunter lagen, änderte an der 
Sachlage nicht viel, da hier die Fahrgeſchwindigkeit 
ohnedies ermäßigt werden mußte. Infolgedeſſen 
konnte man mit einem relativ geringen Koſtenauf⸗ 
wand rechnen, was dem Bauvorhaben abermals 
förderlich war. Seine Finanzierung übernahm 
die Berliner Diskonto⸗Geſellſchaft, an die ſich der 
Stadtrat Mannheim wandte, und den Bau ſelbſt 
die Aktiengeſellſchaft für Bergbau und Hüttenbe⸗ 
trieb „Heinrichshütte“ in Hattingen an der Ruhr. 

Die Bauarbeiten währten von 1868 bis 1870. 
Am 4. Auguſt 1870, unmittelbar nach Kriegsaus⸗ 
bruch, erfolgte die Eröffnung der Rheinbahn 
Mannheim Karlsruhe. Nun aber geſchah das 
WMerkwürdige: Die Regierung, die ſich dem Bahn⸗ 
projekt anfangs etwas reſerviert gegenüber verhal⸗ 
ten hatte, erkannte ſelbſt die Wichtigkeit der neuen 
Linie und erachtete es für nötig, ſie unmittelbar bei 
Inbetriebnahme käuflich zu erwerben, um ſie in das 
Staatsbahnnetz einzuverleiben. Zu dieſem Zwecke 
hatte ein bereits vierzehn Tage nach der Konzeſ⸗ 
ſionserteilung, am 12. Mai 1868, geſchloſſener Ver⸗ 
trag beſtimmt, daß die Bahn bei Eröffnung gegen 
den gleichen Preis von 3 200 000 fl., den die Stadt 
Mannheim bezahlt hatte, ſofort in das Eigentum 
des Staates übergehen ſolle. Der badiſche Staat 
übernahm kurzerhand die Obligationen, um ſie auf 
die im Geſetz vorgeſehene Weiſe zu amortiſieren. 
So kam es, daß die Privatbahn Mannheim — Karls⸗ 
ruhe nicht einen einzigen Tag als ſolche beſtand, 
vielmehr vom erſten Tage an als Staatsbahnſtrecke 
galt. Mannheims Initiative hatte der badiſchen 
Staatsbahn zum Bau einer Strecke verholfen, die 
ohne ſie ſobald wohl nicht gebaut worden wäre. 
Wahrſcheinlich hätte ſie der Staat früher oder 
ſpäter auch einmal ſelbſt gebaut, aber ſicherlich 
nicht ſo bald und wahrſcheinlich erſt, als es zu ſpät 
geweſen wäre, ſie in den großen Nordſüdverkehr 
beſtimmend einzugliedern. 

Es verſchlägt dabei nichts, daß die 1870 eröffnete 
Rheinbahn Mannheim Karlsruhe ſüdlich Graben⸗ 
Neudorf zunächſt über Eggenſtein verlief. Als das 
Reich dann 1892 an Baden mit der Forderung auf 
Ausbau einer direkten Bahn Mannheim — Karls⸗ 
ruhe — Wintersdorf als Zufahrt zur Feſtung Straß⸗ 
burg herantrat, ſtand ihm die Rheinbahn Mann⸗ 
heim Graben⸗Neudorf als fertige und geeignete 
erſte Teilſtrecke zur Verfügung. Nur ſüdlich Graben⸗ 
Neudorf mußte eine andere Traſſe geſucht werden, 
damit im Hauptbahnhof Karlsruhe die Spitzkehre 
von Eggenſtein her vermieden wurde. Zu dieſem



Zwecke baute Baden auf Grund des am 23. Mai 
1892 abgeſchloſſenen Abkommens Reich / Baden mit 
finanzieller Anterſtützung des Neiches die um 1,3 kin 
kürzere Linie Graben-Neudorf— Blankenloch — 
Karlsruhe aus, die alsdann zur Nhein- und Haupt⸗ 
bahn erklärt wurde, während die alte Eggenſteiner 
Linie ſeither als Nebenbahn betrieben wird. An 
dem Umſtand, daß Mannheim ſeinerzeit die Initia⸗ 
tive zum Vau der Rheinbahn ergriffen und in die 
Tat umgeſetzt hat, ändert das freilich nicht das ge⸗ 
ringſte; denn ſo oder ſo kam Baden nun die bereits 
beſtehende Rheinbahn zugute. Die Blankenlocher 
Linie wurde als zweigleiſige Hauptbahn am 1. Mai 
1895 eröffnet und gleichzeitig das zweite Gleis auch 
auf der Strecke SchwetzingenGraben⸗Neudorf ge⸗ 
legt, während das erſte Teilſtück Mannheim — 

verlaufende Strecke FreiburgOffenburg der Haupt⸗ 
bahn, die bei mäßigem Gefälle nur wenige Kurven 
zählt, ihr gleichwertig zur Seite, freilich nur in der 
Richtung Südnord, wo das anfänglich etwas ſtär⸗ 
kere Gefäll unterhalb Freiburg die Entwicklung 
beſonders hoher Fahrgeſchwindigkeiten begünſtigt. 

Auch nach dem Weltkriege und Einführung der 
modernen Schnelltriebwagen in Baden (1937) hat 
die Rheinbahn ihren bevorzugten Platz behauptet 
und bis Kriegsausbruch (September 1939) außer⸗ 
ordentlich hohe Fahrgeſchwindigkeiten erzielt. Zwi⸗ 
ſchen FreiburgOffenburg, Freiburg —-Baden⸗Oos 
und Karlsruhe -Mannheim (letztere Strecke in bei⸗ 
den Nichtungen) konnte die 100⸗km / h⸗Geſchwindig⸗ 
keitsgrenze im fahrplanmäßigen Betriebe ganz 
weſentlich überſchritten werden. Bekanntlich befin⸗ 

  

  

„Der Löwe“ 
Die erite badiſche Lokomotive 

Schwetzingen ſchon 1891 doppelſpurig ausgebaut 
worden war. 

Dank den geſchilderten günſtigen Geländeverhält⸗ 
niſſen, die den Bau kilometerlanger gerader und 
horizontaler Teilſtrecken erlaubten. wurde die Rhein⸗ 
bahn (aber erſt nach 1900, obwohl die Blankenlocher 
Linie wie erwähnt ſchon 1895 eröffnet worden war) 
zu einer der badiſchen Renommierſtrecken im 
Schnellzugsbetrieb, nachdem ſie jahrelang mit 
etlichen lokalen Perſonenzügen hatte vorliebnehmen 
müſſen. Es mutet in der Tat merkwürdig an, 
wie lange die badiſche Staatsbahn zögerte, ſie 
in den Schnellzugsverkehr einzubeziehen. War es 
die Angſt, einige Tarifkilometer im Durchgangs⸗ 
verkehr zu verlieren, oder ſpielten Rückſichten 
auf Heidelberg mit? Wie dem auch ſei, ſeit der 
Jahrhundertwende hatte die Rheinbahn über 
Schwetzingen die ſchnellſten badiſchen Züge aufzu⸗ 
weiſen, die den damals ſchnellſten deutſchen Zügen 
BerlinHamburg oftmals ſehr nahe kamen. In 
Baden ſelbſt ſtand allein die gleichfalls ſehr günſtig 

det ſich zwiſchen Graben-Neudorf und Kerlsruhe 
ein rund 18 km langer kerzengerader, noch dazu faſt 
horizontal verlaufender (Höchſtneigung 1:1500, die 
eigentlich keine Neigung mehr iſt) Streckenabſchnitt, 
der ſich für Schnellfahrten in beiden Richtungen be⸗ 
ſonders gut eignet, während auch unterhalb Gra⸗ 
ben-Neudorf kilometerweit die gleich günſtigen 
Verhältniſſe vorliegen. Somit darf die ganze Rhein⸗ 
bahn Mannheim — Schwetzingen — Karlsrube als 
eine Schnellverkehrsſtrecke erſten Ranges angeſpro⸗ 
chen werden, und es iſt vielleicht ganz am Platze, 
wenn auf das unbeſtreitbare Verdienſt Mannbeims 
bei Schaffung dieſer Linie verwieſen wird. Mann⸗ 
heim hat die badiſche Staatsbahn von einſt nicht 
nur im Perſonen- und Güterverkebr fruchtbringend 
alimentiert, ſondern ihr auch noch dieſe wertvolle 
Eiſenbahnlinie erbaut. Für ſich ſelbſt bat es da⸗ 
durch ein gut Teil des durch Friedrichsfeld verloren⸗ 
gegangenen Durchgangsverkebrs zurückerobert. 

Die gleich erfreuliche Initiative, die Mannbeim 
in der Richtung gegen Süden entwickelte, verhalf 
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ihm auch in der Richtung gegen Norden zu einer 
weſentlichen Verkehrsverbeſſerung: Im November 
1879 folgte die Inbetriebnahme der von der Heſ⸗ 
ſiſchen Ludwigsbahn erbauten Strecke Frankfurt— 
Biblis —Lampertheim Mannheim, die Mannheim 
vor allem im Güterverkehr einen neuen Aufſchwung 
verlieh, freilich auf Koſten der Main⸗Neckarbahn. 
Erſt allmählich ergriff auch der Perſonenverkehr 
von ihr Beſitz, der dann nach ihrer Verſtaatlichung 
und Lebergang in die preußiſch⸗-heſſiſche Eiſenbahn⸗ 
gemeinſchaft (1896) durch eine ſich immer mehrende 
Reihe internationaler Schnellzüge bedient wurde. 
Bei Kriegsausbruch 1914 hatte die Riedbahn 
im Bunde mit der Rheinbahn der emporblühenden 
Großſtadt Mannheim zu einer gewichtigen Stel⸗ 
lung im internationalen Durchgangsverkehr ver⸗ 
holfen. Friedrichsfeld ſchien „beinahe“ vergeſſen. 

Damit dies aber nicht ganz der Fall ſei, erfolgte 
ein halbes Jahr darauf ein heilſamer Dämpfer ob 
ſolchen Aebermutes: Am 1. Juni 1880 wurde 
die ſogenannte Verbindungsbahn Friedrichs⸗ 
feld — Schwetzingen in Betrieb genommen, 
die auf Grund eines neuen Staatsvertrages zwi⸗ 
ſchen Baden, Heſſen und Preußen vom 18. Mai 
1878 erbaut und dem Netze der Main⸗Neckarbahn 
einverleibt worden war. Daher mußte gleichzeitig, 
vom September 1879 bis Mai 1880, die Station 
Friedrichsfeld der Main-Neckarbahn vergrößert 
und verlängert werden, während die Station Fried⸗ 
richsfeld der badiſchen Staatsbahn, in deren Nähe 
die neue Linie den Bahnkörper Mannheim —Hei⸗ 
delberg auf einem Viadukt überfuhr, um 50 em 
tiefergelegt wurde, um die beidſeitigen Steiqungen 
der Rampen zum Viadukt (1:200) etwas zu ſtrecken. 

Die neue Bahn machte den Mannheimer nicht 
nur keine Freude, ſondern ließ ſie auch den alten 
Schmerz um Friedrichsfeld von neuem fühlen. Be⸗ 
ſtand hier doch nunmehr die Möglichkeit, große 
Schnellzüge an Mannheim und Heidelberg ohne 
Halt vorbeizuführen, während bisher mindeſtens 
eine der beiden Städte mit einem Halt bedient 
werden mußte. FriedrichsfeldSchwetzingen bedeu⸗ 
tete alſo ein Dangergeſchenk für die badiſche Staats⸗ 
bahn und eine Brüskierung für Mannheim, deſſen 
Nordſüdverkehr eben durch die kraftvolle Initiative 
von Mannheimer und anderen Intereſſenten mit⸗ 
telſt des Baues der Rhein- und Riedbahn einen 
neuen Aufſchwung zu nehmen begonnen hatte. Man 
darf wohl füglich bezweifeln, daß es überhaupt zum 
Bau dieſer merkwürdigen „Verbindungsbahn“ ge⸗ 
kommen wäre, wenn nicht die beiden vorgenannten 
Nordſüdlinien der Main⸗Neckarbahn Abbruch ge⸗ 
tan hätten — abgeſehen davon, daß „Friedrichs⸗ 
feld“ an ſich die Vorausſetzung dazu bildete. 

Die bei der Inbetriebnahme von Friedrichsfeld — 
Schwetzingen 1880 eingelegten ſieben Perſonen⸗ 
zugspaare hatten für den Durchgangsverkehr keiner⸗ 
lei Wert und vermittelten ausſchließlich Anſchlüſſe. 

Der Durchgangsverkehr bemächtigte ſich der Strecke 
erſtmals im Sommerfahrplan 1901, als die neuen 
badiſchen Saiſon⸗Schnellzüge FrankfurtLuzern 
5a / 12c, ſpäter D 13/26, über die Strecke fuhren. Da 
die Züge zwiſchen Frankfurt und Baſel nur in 
Darmſtadt, Karlsruhe und Freiburg anhielten, ent⸗ 
behrten ſie für Mannheim / Heidelberg und ganz 
Nordbaden jeder Bedeutung. Alle Proteſte von 
Mannheimer Verkehrskörperſchaften, der Handels⸗ 
kammern gegen dieſe Amfahrung Mannheims 
und Heidelbergs, die lediglich einige Minuten 
Fahrzeit einſparte, dafür aber die geſamte Fre⸗ 
quenz dieſer beiden Städte verlor, waren vergebens. 
Die Züge blieben in ihrer Kurslage beſtehen, bis 
ſie anläßlich des Inkrafttretens der allgemein deut⸗ 
ſchen Perſonentarifreform am 1. Mai 1907 wieder 
verſchwanden. Das unrentable Experiment iſt denn 
auch ſeither nie mehr wiederholt worden. 

Friedrichsfeld—Schwetzingen beweiſt die Wahr⸗ 
heit des alten Dichterwortes von des Lebens un⸗ 
gemiſchter Freude, die keinem Irdiſchen zuteil wird. 
Wenn Karl Müller in ſeinem mehrfach genannten 
Buche über die badiſchen Eiſenbahnen von 1904 
meint,“s) der Bau der Rheinbahn Mannheim 
Schwetzingen —Karlsruhe habe „die Herſtellung 
einer Verbindung zwiſchen Schwetzingen und Fried⸗ 
richsfeld notwendig gemacht“, ſo ſpricht er damit 
lediglich aus, was damals von ſeiten der Main⸗ 
Neckar⸗ und der badiſchen Staatsbahn zur Be⸗ 
gründung des Bahnbaues angeführt wurde. Rich⸗ 
tiger wird dieſe Begründung durch die Wieder⸗ 
holung freilich nicht. Es mag ſein, daß die badiſche 
Staatsbahn im Hinblick auf den Durchgangsver⸗ 
kehr dieſe höchſt dubiöſe Abkürzungslinie fördern 
zu müſſen glaubte; daß ſie damit aber den alten 
Fehler „Friedrichsfeld“ nochmals ganz unnötiger⸗ 
weiſe unterſtrich, mutet mehr als merkwürdig an. 
Das war eine Politik, dee einen der vornehmſten 
Grundſätze jeder Verkehrspolitik außer acht ließ, 
indem ſie, einigen wenigen Minuten Zeitgewinn 
zuliebe, gleich auf die Frequenz von zwei großen 
Städten, Mannheim und Heidelberg, verzichtete. 

Die Fahrleiſtung der Eiſenbahn ſelbſt war an 
ſich ſehr beachtlich, da die Züge von der heſſiſchen 
zur badiſchen Reſidenz und umgekehrt aufenthalts⸗ 
los durchfuhren. Die Verwaltung ſchnitt ſich aber 
mit der Beiſeiteſchiebung von Mannheim und Hei⸗ 
delberg ſelbſt ins Fleiſch, und tatſächlich ließ die 
Beſetzung der oben genannten Saiſonzüge oftmals 
zu wünſchen übrig. Wenn nicht das badiſche Kilo⸗ 
meterheft geweſen wäre, das dem Frankfurter und 
heſſiſchen Reiſenden den Anreiz gab, über Karls⸗ 
ruhe ſtatt über Straßburg in die Schweiz zu fahren, 
ſo hätte ihre Rentabilität ſicherlich noch mehr zu 
wünſchen übriggelaſſen. Züge, die in ſo ausge⸗ 
ſprochenem Maße einzig und allein dem Durch⸗ 
gangsverkehr zu dienen beſtimmt ſind, wie es die 
Saiſonzüge D 13/26 Frankfurt —Luzern waren, 
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fahren nicht ungeſtraft wenige Kilometer von zwei 
großen Städten entfernt aufenthaltslos vorbei. 

So mag man den Bau der Linie Friedrichsfeld— 
Schwetzingen betrachten, von welchem Standpunkt 
man wolle, immer bleibt die Inkonſequenz, um nicht 
zu ſagen Sinnloſigkeit dieſer Baues beſtehen. Als 
ſchlagendſter Beweis dieſer betrüblichen Feſtſtel⸗ 
lung diene die Tatſache, daß ſeit jenem verunglück⸗ 
ten Verſuch, ſie für Durchgangsſchnellzüge zu miß⸗ 
brauchen, d. h. ſeit dem Sommer 1907, als die Züge 
aus dem Fahrplan wieder verſchwanden, nicht ein 
einziger Schnellzug mehr ihre Gleiſe befahren hat. 
Man braucht nur ein Kursbuch aus den letzten 
Jahren vor dem Weltkriege oder aus der geſamten 
ſog. Nachkriegszeit von 1919 bis 1939 in die Hand 
zu nehmen, um zu konſtatieren, daß lediglich ein 
paar lokale Perſonenzüge hin⸗ und herpendeln, daß 
ſie alſo, die einſt als teure doppelſpurige Schnell⸗ 
zugsſtrecke angelegt worden war, ſeit Jahrzehnten 
nur das kümmerliche Daſein einer perſonenzugbe⸗ 
fahrenen Nebenbahnſtrecke noch friſtet. Auch der 
über ſie geleitete unbeträchtliche Güterverkehr hätte 
ihrer nie bedurft, ſondern beim Bau des Mann⸗ 
heimer Rangierbahnhofes 1907 entſprechend gelei⸗ 
tet werden können. Der Bau von Friedrichs⸗ 
feld—- Schwetzingen war alſo ebenſo fehl 
am Ort wie Friedrichsfeld ſelbſt. 

Es iſt ſicherlich kein Zufall, daß in den Berichten 
und Akten, den Verhandlungen und Debatten immer 
wieder von einer notwendigen „Korrektur des ſprich⸗ 
wörtlich gewordenen (sicl) Friedrichsfeld“ die Rede 
iſt, ſo ſchon beim Bau der Linie Mannheim 
Worns und dann ſogar bei Friedrichsfeld—Schwet⸗ 
zingen. Leber erſtere hatte ſeinerzeit kein Geringerer 
als Abg. Robert Gerwig, der Erbauer der Schwarz— 
waldbahn, in einem ausführlichen Kommiſſionsbe⸗ 
richt referiert.“ꝰ) „Die Bahn von Mannheim nach 
Worms — ſo leſen wir da — wird offenbar für die 
badiſche Haupthandelsſtadt von großem Vorteil 
ſein, es wird dadurch einigermaßen korrigiert, was 
mit dem ſprichwörtlich gewordenen Friedrichsfeld 
verdorben wurde. Dieſe Bahn wird zugleich der 
Mannheim — Karlsruher Rheinbahn Alimentation 
zuleiten, was unter Amſtänden auch für die weiter 
ins Oberland führenden Bahnen von Nutzen ſein 
kann.“ 80) 

Faſt die gleichen Ausdrücke kehren im Bericht 
des Abg. Albert Bürklin zu dem Geſetzentwurf 
über den badiſch⸗heſſiſchen Staatsvertrag vom 19. 
Februar 1874, „die Anlage einer Bahn von Mann⸗ 
heim über Lampertheim direkt nach Worms ſowie 
mit direktem Anſchluß an die Riedbahn bei Biblis“ 
betreffend, wieder. Man ſchien in Karlsruhe und 
im übrigen Baden — nicht in Mannheim — da⸗ 
mals der Anſicht zu ſein, daß auch Friedrichsfeld — 
Schwetzingen den Sündenfall „Friedrichsfeld“ zu 
mildern vermöchte. Im genannten Bericht des 
Abg. Bürklin wurde nämlich in faſt wörtlicher 
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Wiederholung des Gerwigſchen Satzes die Mann⸗ 
heim —Wormſer Linie „die erſte Korrektur des 
ſprichwörtlich gewordenen Friedrichsfeld“ genannt, 
Friedrichsfeld—Schwetzingen „die zweite Korrek⸗ 
tur“ und Weinheim— Heidelberg „die dritte Kor⸗ 
rektur“.s1) Schlimm genug, wenn es nicht weniger 
als dreier Korrekturen bedurfte, den alten Fehler 
wieder gutzumachen, ganz abgeſehen davon, daß 
lediglich die erwähnte erſte Korrektur als ſolche 
gelten darf, die zweite, wie eben gezeigt, gar keine 
war, die dritte überhaupt niemals verwirklicht 
worden iſt, während die vierte und eigentlich 
wichtigſte Korrektur, Weinheim Mannheim und 
Weinheim — Heidelberg, überhaupt nicht in Er⸗ 
wägung gezogen worden iſt. ̃ 

* 

Mit der oben angedeuteten ſcharfen Konkurrenz 
zwiſchen der badiſchen und elſäſſiſchen Nordſüd— 
route war es, wie zugegeben ſein mag, eine eigene 
Sache. Lm ſie einigermaßen beſtehen zu können. 
führte die badiſche Staatsbahn zum 1. Mai 1895 
das berühmte, viel geläſterte, aber noch mehr ge⸗ 
rühmte Kilometerheft ein, deſſen Tarif we⸗ 
ſentlich unter dem Normaltarif lag, zumal es zur 
zuſchlagfreien Benützung aller Schnellzüge berech— 
tigte. Die peinlichen und wenig freundnachbarlichen 

gegenüber der zweifellos ſchwächeren badiſchen 
Staatsbahn brauchen an dieſer Stelle — glücklicher⸗ 
weiſe — nicht näher erörtert zu werden; ſie gehören 
zu den unerfreulichſten Erſcheinungen im deutſchen 
Eiſenbahnverkehr der wilhelminiſchen Zeit, für die, 
zum mindeſten bis 1918, immer der Grundſatz des 
„quieta non movere“ galt, obwohl die Tatſache ſelbſt 
dadurch freilich nicht aus der Welt geſchafft wurde. 
Die Konkurrenz dauerte mehr oder minder heftig 
im Güterverkehr von den ſiebziger Jahren his zum 
Weltkriege an, im Perſonenverkehr von etwa 1890 
an. Ich verweiſe auf eine im Rabmen der Oberrhei— 
niſchen Geographiſchen Abbandlungen der Aniver— 
ſitäten Freiburg und Heidelberg ſoeben erſchienene 
ausführliche Darſtellung des ganzen Problems die⸗ 
ſer leidigen Konkurrenz im ſüdweſtdeutſchen Eiſen⸗ 
bahnverkehr,s2) wo alles Nähere nachgeſehen wer⸗ 
den kann. 

Hier intereſſiert nur die Stellung Mannbeims 
zur Konkurrenzfrage, und dieſe iſt allerdings auf⸗ 
ſchlußreich genug. Im rechts⸗ und linksrbeiniſchen 
Nordſüdverkebr hatte Mannbeim nämlich eine Art 
Schlüſſelſtellung inne, ein inſofern beſonders be⸗ 
merkenswerter Fall, als Mannbeim bier einmal 
ausnabmsweiſe wirtſchaftspolitiſch und verkebrs⸗ 
geographiſch vom Schickſal begünſtigt wurde, wäb⸗ 
rend es doch ſonſt allen Grund batte, mit dieſem 
ſeinem Schickſal zu rechten. Aber bier war Mann⸗ 
heim die einzige badiſche Stadt und der einzige 
badiſche Bahnhof, der ſozuſagen den geſamten



rechts⸗ und linksrheiniſchen Nordſüdverkehr einzu⸗ 
fangen verſtand. Es kam hinzu, daß der linksrhei⸗ 
niſche Verkehr für Mannheim ſogar Durchgangs⸗ 
verkehr war, d. h. das läſtige Kopfmachen im Bahn⸗ 
hof Mannheim nicht benötigte, das dann freilich im 
Bahnhof Ludwigshafen alsbald nachgeholt wurde. 

Vergegenwärtigt man ſich die Verhältniſſe im 
links⸗ und rechtsrheiniſchen Durchgangsverkehr etwa 
nach 1900, ſo findet man — allen damaligen amt⸗ 
lichen Verſicherungen zum Trotz — den Großteil 
der Nordſüdſchnellzüge, vor allem der hochqualifi⸗ 
zierten Züge, auf der linken Rheinſeite. Die wert⸗ 
vollen internationalen Kurswagen liefen faſt aus⸗ 
nahmslos über Straßburg. Es ſeien als typiſche 
Beiſpiele aus der unmittelbaren Vorkriegszeit nur 
der Lloyd⸗ und Riviera⸗Expreß L 19/ͤ20 Berlin — 
Mannheim — Ludwigshafen — Straßburg — Ven⸗ 
timiglia / Chur ſowie die dreiklaſſigen Schnellzüge 
D5/6 Berlin Mannheim — Ludwigshafen —Straß⸗ 
burg Ventimiglia—-Cannes und D 179 /180 Ber⸗ 
lin —Mannheim — Ludwigshafen — Straßburg — 
Genf /Mailand genannt, denen die badiſche Staats⸗ 
bahn nichts Gleichwertiges gegenüberzuſtellen hatte. 

Da im Verkehr der RNeichshauptſtadt mit der 
Schweiz und Italien Frankfurt nicht wohl zu um⸗ 
gehen war, mußte auch Mannheim „der Not gehor⸗ 
chend“ umſo eher mit einbezogen werden, als die 
mehrerwähnte Riedbahn über Biblis — Lampert⸗ 
heim die gegebene Nordſüd⸗Schnellzugsſtrecke war 
und das Abbiegen des Durchgangsverkehrs über 
Viblis —Worms, das Worns zuliebe zeitweiſe be⸗ 
liebt wurde, doch etwas Gezwungenes an ſich hatte. 
Mannheim vermochte alſo ſämtliche Nordſüd⸗ 
Schnellzüge bis auf verſchwindend kleine Ausnah⸗ 
men ſeinem Hauptbahnhof zuzuführen und ſtand 
dem Kampfe der badiſchen Staatsbahn mit der lin⸗ 
ken Rheinſeite deshalb auch ziemlich unintereſſiert 
gegenüber. Nur wenn es ſich darum handelte, den 
Verkehr Mannheims mit dem übrigen Baden, alſo 
vor allem mit Karlsruhe, zu fördern, deckten ſich die 
Mannheimer mit den allgemein badiſchen Inter⸗ 
eſſen, in der Verkehrsbeziehung Mannheim — 
Schweiz Italien war Mannheim jedoch die linke 
Rheinſeite ſo lieb wie die rechte, zumal wenn ſie ſo 
glänzend bedient wurde wie nach 1900. Dieſe 
Schlüſſelſtellung Mannheims reſultiert nicht zuletzt 
aus ſeiner überaus günſtigen verkehrsgeographiſchen 
Lage, wie ſie kaum einer andern ſüddeutſchen Stadt, 
nicht einmal Frankfurt, vergönnt geweſen iſt. 

* 

Dienten die Rhein⸗ und Riedbahn ſowie die 
Linie FriedrichsfeldSchwetzingen vornehmlich dem 
Perſonenverkehr, ſo wurden auch die Anlagen für 
den Mannheimer Güterverkehr im Laufe der Jahr⸗ 
zehnte von Grund aus erneuert und — dem immer 
anſteigenden Tranſit⸗ und Lümſchlagsverkehr ent⸗ 
ſprechend — weſentlich vergrößert. Parallel mit 

22 

dem Neubau des Hauptperſonenbahnhofes in den 
ſiebziger Jahren ging der Bau des neuen Zen⸗ 
tralgüterbahnhofes mit dem Mühlauhafen, 
abermals noch eine Schöpfung des 1870 verſtorbe⸗ 
nen Oberbaurates Franz Keller. Der über 2½ km 
lange Zentralgüterbahnhof konnte am 15. Septem⸗ 
ber 1874 in ſeinen weſentlichen Anlagen dem Ver⸗ 
kehr übergeben werden, im folgenden Jahre auch 
der Nangierbahnhof. Gleichzeitig wurde die Güter⸗ 
bahn mit ihren Abzweigungen zum Rheinvorland, 
Zentralgüterbahnhof und Hauptzollamt erbaut, ſo 
daß die alte ſog. Ringbahn von 1854 überflüſſig 
wurde und darum 1879 abgebrochen werden konnte. 

Es waren, wie man ſieht, gewaltige Anlagen, die 
ſeit den ſiebziger Jahren dem Mannheimer Güter⸗ 
verkehr dienten. Trotzdem hatten ſie ſchon um die 
Jahrhundertwende den Gipfel ihrer Leiſtungsfähig⸗ 
keit erreicht, und neue, noch gigantiſchere Projekte 
mußten ausgearbeitet werden. So kam es nach 1900 
zum Bau des heutigen Nangierbahnhofes 
zwiſchen Mannheim und Friedrichsfeld, der mit 
ſeinen zahlreichen Zufahrtslinien auf 1. Oktober 
1906 in ſeinem ſüdlichen und auf 1. Mai 1907 auch 
in ſeinem nördlichen Teil dem Betriebe übergeben 
werden konnte. Dazu kam am 2. März 1914 ergän⸗ 
zend noch die Güterbahn (Mannheim Rbhf.)— 
FriedrichsfeldHeidelberg Rbhf. — Kirchheim. 

Vom alten Rangierbahnhof in der Nähe des 
Hauptbahnhofes aus dehnt ſich der jetzige Rangier⸗ 
bahnhof ca. 7 km bis zur badiſchen Station Fried⸗ 
richsfeld aus. Seine größte Breite beträgt 330 m, 
ſeine Gleislänge nicht weniger als 170 km, alſo 
etwa der Entfernung Mannheim Triberg oder 
Mannheim Koblenz gleich. 38 Stellwerke und 534 
Weichen vermitteln das Rangiergeſchäft, das täg⸗ 
lich viele Tauſende von Wagen aller Art zu bear⸗ 
beiten hat. In der Stunde ſind durchſchnittlich zehn 
Güterzüge, 15 Bedarfsgüterzüge und eine Reihe 
Perſonenzüge zuſammenzuſtellen. Im alten Ran⸗ 
gierbahnhof bedurfte es noch einer bis zwei Stun⸗ 
den, um einen Zug aufzulöſen; durch vervollkomm⸗ 
nete techniſche Hilfsmittel iſt es gelungen, dieſe Zeit 
weitgehend abzukürzen. Vom neuen Rangierbahn⸗ 
hof wird der ſüdweſtdeutſche Güterverkehr bis 
Baſel und Singen, Stuttgart und Alm, Bebra und 
Köln erfaßt. Wie Frankfurt für den Perſonenver⸗ 
kehr, ſo iſt Mannheim nunmehr das Eingangstor 
für den Güterverkehr Süddeutſchlands. 

Der Mannheimer Rangierbahnhof iſt bis heute 
einer der umfangreichſten Rangierbahnhöfe der 
ganzen deutſchen Reichsbahn und wird zuſammen 
mit den beiden andern größten Anlagen bei Hamm 
(für das Ruhrgebiet) und Wuſtermark (für Berlin) 
in den periodiſchen Statiſtiken der Reichsbahn 
regelmäßig aufgeführt. Man kann alſo wohl ſagen, 
daß Mannbeim, Hamm und Wuſtermark das Zen⸗ 
trum des geſamten deutſchen Rangierdienſtes bilden.



  

Der erſte badiſche Zug 

Modell im Verkehrsmuſeum der Techniſchen Hochſchule Karlsruhe 

Schließlich mögen aus neuerer Zeit noch zwei 
wichtige bauliche Veränderungen in Mannheim 
und ſeiner unmittelbaren Amgebung genannt wer⸗ 
den, die für Betrieb und Verkehr von einſchneiden⸗ 
der Wirkung waren. Zunächſt die Bauten in Fried⸗ 
richsfeld. Am 18. Mai 1915 konnte an Stelle des 
völlig unzulänglich gewordenen alten Bahnhofes 
der Main⸗Neckarbahn der moderne Bahnhof 
Friedrichsfeld M. N. B. eröffnet werden; es 
war der letzte umfangreiche vollendete Eiſenbahn⸗ 
bau in Baden vor Verreichlichung der deutſchen 
Staatsbahnen (1920). Wie in baulicher Hinſicht, ſo 
ſollte dieſer vom Abg. Sander vor hundert Jahren 
ſo zutreffend gekennzeichnete Bahnhof im Laufe der 
Zeit auch hinſichtlich ſeines Namens mancherlei 
Veränderungen durchmachen, woraus man aber⸗ 
mals mit einigem Recht auf ſeinen Fehlbau ſchlie⸗ 
ßen möchte. Denn gerade die Veränderungen und 
Zweifel, die in der Namengebung eines Bahnhofes 
unterlaufen, kommen nicht von ungefähr, ſondern 
reſultieren letzten Endes aus ſeiner problematiſchen 
Lage. 

Es berührt heute mehr als ſonderbar, daß man 
von 1846 bis 1911, alſo volle 65 Jahre lang, zwi⸗ 
ſchen den beiden Bahnhöfen in Friedrichsfeld über⸗ 
haupt keine Differenzierung im Namen für nötig 
erachtete. Aeberall, wo ſonſt auf der ganzen Welt 
eine Gemeinde — ſei es ein Landort oder eine 
Großſtadt — aus dieſen oder jenen Gründen meh— 
rere Bahnhöfe beſitzt, werden ſie im Namen irgend⸗ 
wie voneinander unterſchieden, ſchon um im Be⸗ 
trieb und Verkehr Verwechſlungen zu vermeiden. 
Friedrichsfeld war der einzige Ort unſres Plane⸗ 
ten, wo das nicht nötig ſchien. Im alphabetiſchen 
Stationsverzeichnis der Kursbücher wurde lediglich 
„Friedrichsfeld“ aufgeführt und die Linien, an 
denen es teilhatte, in kunterbunter Reihenfolge ver— 
zeichnet. Daß ſich aus dieſem Durcheinander nie 
Mißverſtändniſſe oder gar noch Schlimmeres er⸗ 
geben haben, iſt in der Tat ein gütiges Geſchick, ein 
Zufall, vielleicht ein Witz oder wie man es ſonſt 
nennen möchte. 

Immerhin, vom 1. Oktober 1911 an wurde das 
anders, und mit der geruhſam⸗altväterlichen Ge⸗ 
mütlichkeit war es aus und vorbei. Seit dem ge⸗ 
nannten Tage hieß zwar der alte Bahnhof Fried⸗ 
richsfeld an der Linie Mannheim Heidelberg nach 
wie vor ſo, der Bahnhof nördlich davon aber 
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„Friedrichsfeld M. N. B.“. Nach knapp drei Jah⸗ 
ren wurde auch die erſtgenannte Station einer be⸗ 
ſonderen Bezeichnung für würdig erachtet: vom 
1. Mai 1914 an las man in den Kursbüchern 
„Friedrichsfeld Bad. Stb.“, was dem anderſeitigen 
„Friedrichsfeld M. N. B.“ entſprach. 

Aber die Wege des heiligen Bürokratius ſind 
unerforſchlich. Als 1920 die Staatsbahnen in den 
Beſitz und Betrieb des Reiches übergingen, vertrug 
die Neichsbahn den Zuſatz „Bad. Stb.“ nicht mehr, 
was auch dem Nichtbürokraten verſtändlich ſein 
mochte. Weniger verſtändlich mußte ſein, daß nun 
mit einem Male auch die hiſtoriſche Bezeichnung 
„Friedrichsfeld M. N. B.“ nicht mehr paſſen ſollte, 
nachdem ſie doch Jahre hindurch gut getan hatte, 
obwohl es ſeit 1902 keine ſelbſtändige Main⸗ 
Neckarbahn mehr gab. So taufte man alſo wieder 
einmal um und nannte vom 1. Juni 1921 an 
„Friedrichsfeld M. N. B.“ nunmehr „Friedrichs— 
feld (Baden) Nord“ und „Friedrichsfeld Bad. Stb.“ 
dementſprechend „Friedrichsfeld (Baden) Süd“. 

Doch mit des Geſchickes Mächten war auch hier 
kein ewiger Bund zu flechten, zumal das trotz Fried⸗ 
richsfeld quicklebendige Mannheim ſeine Fangarme 
auch politiſch nach der Gemeinde Friedrichsfeld 
ausſtreckte, nachdem ſie wirtſchaftlich bereits ganz 
in ſeinen Bann verſtrickt worden war. Die Rache 
für 1846 nahte: Friedrichsfeld hörte auf zu exiſtie⸗ 
ren und wurde am 1. Oktober 1930 in die Groß⸗ 
ſtadt eingemeindet. Da aber der beilige Bürokratius 
bekanntlich ein etwas lahmer Geſelle iſt, ſo merkte 
er nicht ſo ſchnell, daß hier der Große, wie auch 
ſonſt üblich, den Kleinen verſchlungen hatte, und 
beließ es einſtweilen bei der Benennung der beiden 
Bahnhöfe vom 1. Juni 1921. Endlich, genau vier 
Jahre ſpäter, kam ihm die Erleuchtung; wober, iſt 
ſchwer zu ſagen, dürfte aber ſicher „aktenmäßig“ 
irgendwo und wie zu „belegen“ ſein. Kurz und gut, 
vom 7. Oktober 1934 an, dem Tage des Inkraft⸗ 
tretens des Winterfahrplanes 1934.35, prangten 
die beiden Bahnböfe abermals in feierlich neuer 
Gewandung: Aus „Friedrichsfeld (Baden) Nord“ 
wurde zur Freude aller Mannbeimer „Mannbeim⸗ 
Friedrichsfeld“, und aus „Friedrichsfeld (Baden) 
Süd“ gleichzeitig,, Mannbeim⸗Friedrichsfeld Süd“. 
Aeberzeuge dich ſelbſt, lieber Leſer, im Kursbuch, 
daß das vermaledeite „Friedrichsfeld“ der Geſchichte 
angehört und nur noch ein „Mannheim⸗Friedrichs⸗



feld“ exiſtiert. Zm alphabetiſchen Stationsverzeich⸗ 
nis des Neichskursbuches findeſt du unter „F“ nur 
noch ein „Friedrichsfeld (Niederrhein)“ bei Weſel, 
aber kein „Friedrichsfeld (Baden)“ mehr. Die ganze 
Miſere um „Friedrichsfeld“ einſt war alſo wohl 
nichts anderes als ein böſer Traum, „ein Hirnge⸗ 
ſpinſt, das irgendwo heruntergekommen iſt“, wie 
Welcker in der berühmten Kammerſitzung vom 
8. Mai 1844 geſagt hatte s) 

Der zweite wichtige Bau aus neuerer Zeit war 
die am 19. November 1932 eröffnete zweite 
Rheinbrücke Mannheim — Ludwigs⸗ 
hafe n. Das war ein alter und berechtigter Wunſch 
der beiden Schweſterſtädte; hatte ſich doch ihre Ein⸗ 
wohnerzahl ſeit 1867, dem Eröffnungsjahr der erſten 
Brücke, mehr als verneunfacht, von 42 000 auf 
385 000 ſich geſteigert, von dem Bevölkerungszu⸗ 
wachs im beidſeitigen Hinterlande ganz abgeſehen. 
Seit der Jahrhundertwende hatte ſich die zuneh⸗ 
mende Anzulänglichkeit der einen Brücke erwieſen. 
In einer Zählung vom 24. Mai 1913 war ein Ver⸗ 
kehr von rund 53 000 Perſonen und 6773 Fahr⸗ 
zeugen jeder Art (Straßenbahnwagen, Autos, 
Fuhrwerke und Fahrräder) feſtgeſtellt worden. Das 
war ſchon des Guten etwas zuviel, aber es war 
noch gar nichts gegenüber der Entwicklung der 
Nachkriegsjahre. Etliche in den Jahren 1925, 1926 
und 1928 vorgenommene Zählungen ergaben noch 
ganz andere Reſultate. Speziell der Kraftwagen⸗ 
verkehr hatte rapid zugenommen, von 1913 bis 1925 
ſich etwa verfünffacht und bis 1928 etwa vervier⸗ 
undzwanzigfacht! Nur die Zahl der Fußgänger 
hatte begreiflicherweiſe abgenommen. Die Zahl der 
Straßenbahnwagen war von 818 auf 1538 ge⸗ 
ſtiegen, der Autos von 209 auf 4840, der Radfahrer 
von 4563 auf 6008; die Zahl der Fuhrwerke war 
unge fähr ſtabil geblieben. Leider ging ein Steigen 
der Anfallziffer mit alledem Hand in Hand. 

Es mußte alſo Abhilfe getroffen werden. Seit 
1925 gingen die Verhandlungen darüber. Eine 
Verlegung der Eiſenbahnbrücke, die gelegentlich er⸗ 
örtert wurde, kam ohne eine grundſätzliche Amge⸗ 
ſtaltung der beidſeitigen Bahnhöfe und weitaus⸗ 
greifende Linienverlegung nicht in Frage, ebenſo⸗ 
wenig der Bau eines Tunnels. So verblieb nur als 
techniſche Löſung der Bau einer zweiten Brücke 
ſüdlich der alten als neuer Eiſenbahnbrücke und 
Umgeſtaltung der alten Eiſenbahnbrücke zur zweiten 
Straßenbrücke. Man darf heute wohl ſagen, daß 
damit auf abſehbare Zeit die einzig richtige Löſung 
gefunden worden war. 

Ein widerwärtiges Schickſal wollte es, daß die 
beiden ebenfalls projektierten Neubauten bei Speyer 
und Marau mit dem Mannheimer Neubau zuſam⸗ 
mengekoppelt wurden, mehr aus politiſchen als aus 
techniſchen Gründen. Lag für Maxau die Dring⸗ 
lichkeit klar zutage, ſo konnte ſie für Speyer trotz 
eifrigſten bayeriſchen Werbens beim beſten Willen 

nicht bewieſen werden. Die alte Kontroverſe Lud⸗ 
wigshafen / Speyer lebte wieder auf, aber der Ent⸗ 
ſcheid durfte nicht zweifelhaft ſein. Zwar gelang es 
den Mannheimer Beſtrebungen zunächſt nicht, dieſe 
läſtigen Anhängſel loszuwerden und — nicht etwa 
die Dringlichkeit, ſondern die Wor dringlichkeit des 
Mannheimer Brückenbaues den beteiligten Regie⸗ 
rungen ad oculos zu demonſtrieren. Erſt als die 
Finanznot im Neiche den gleichzeitigen Bau aller 
drei Brücken nachgerade unmöglich machte, kam es 
im Jahre 1930 zur Trennung des Mannheimer 
Projektes von den beiden übrigen. 

Anterdes hatte auch die Zentralkommiſſion für 
die Rheinſchiffahrt in Straßburg die drei Pro⸗ 
jekte im November 1927 anſtandslos genehmigt, ſo 
daß nach Regelung der außerordentlich ſchwierigen 
Koſtenverteilung im September 1930 endlich mit 
dem Bau ſelbſt begonnen werden konnte. Bauher⸗ 
ren waren die drei Beteiligten Baden, Bayern und 
die deutſche Reichsbahn. Einzelheiten aus der 
Baugeſchichte dürfen hier beiſeite gelaſſen werden, 
ſie können an andrer, kompetenterer Stelle nachge⸗ 
leſen werden.“) Der Bau währte von 1930 bis 
1932 und verlief in völlig normaler Weiſe ohne 
nennenswerte Nückſchläge und Anfälle. Am 14. Juni 
1932 wurde das Südgleis der neuen Eiſenbahn⸗ 
brücke in Betrieb genommen, am 22. auch das 
Nordgleis. Alsbald erfolgte der ſchwierige Ambau 
der alten Eiſenbahnbrücke zur weiteren Straßen⸗ 
brücke. Auch dieſe Arbeit war im November 1932 
beendet. Dazu kamen ſchließlich noch die umfang⸗ 
reichen Ambauten der badiſchen und bayeriſchen 
Zufahrtsrampe, ein Problem, das in wahrhaft 
großzügiger Weiſe gelöſt wurde. 

Am 19. November 1932 fand wie bereits er⸗ 
wähnt, die Eröffnung der neuen Brückenbauten 
ſtatt. Ihre Einfügung in das Landſchafts⸗ und 
Strombild darf als gelungen bezeichnet werden. 
Der einzige Schönheitsfehler, der übrigens leider 
auch der neuen Maxauer Brücke anhaftet, ſind die 
beiden Strompfeiler. Eine pfeilerloſe, den Fluß in 
einem Bogen überſpannende Brücke wäre nicht 
nur aus architektoniſch⸗äſthetiſchen, ſondern auch 
aus ſchiffahrtstechniſchen Gründen vorzuziehen ge⸗ 
weſen. In dieſem Sinne hatten die Handelskam⸗ 
mern Mannheim und Ludwigshafen mehrfach 
Stellung genommen, und wenn auch ihre Anſicht 
über die größere Zweckmäßigkeit und Schönheit der 
geforderten pfeilerloſen Brücke allenthalben geteilt 
wurde, ließ der auch hier maßgebende nervus rerum 
das grandioſe Projekt ſchließlich ſcheitern. Die be⸗ 
rechtigte Freude Mannheim⸗Ludwigshafens am 
gelungenen Brückenbau ſelbſt wird dadurch freilich 
in keiner Weiſe geſchmälert. 

* 

Hundert Jahre Mannheimer Eiſenbahngeſchichte! 
Von der erſten Eiſenbahn bis zur zweiten Rhein⸗ 
brücke iſt ein weiter Weg, ein Weg weder eben noch 
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gerade, ſondern zeitweiſe recht ſteinig und holprig. 
Am Anfang ſteht der Meilenſtein „Friedrichsfeld“, 
Anſicht gegen Anſicht, Abſtimmung gegen Abſtim⸗ 
mung, ja Vertrag gegen Vertrag. Eine förmliche 
Tragik liegt über allen Mannheimer Problemen 
in der Kindheitszeit der Eiſenbahnen, weil dyna⸗ 
ſtiſch⸗territoriale Willkür Grenzlinien im Zickzack 
ezogen hatte und wirtſchaftliche Intereſſen ſich 

feindſelig gegenüberſtanden. In ſolchem Gebiete 
eine konſequente und ſyſtematiſche Eiſenbahnpolitik 
zu G. den, ſchien unmöglich und war es vielleicht 
auch. 

Eine geradezu verblüffende Illuſtration dieſer 
verfehlten Eiſenbahnpolitik bieten ſchon allein die 
mancherlei parlamentariſchen Abſtimmungen. Man 
vergegenwärtige ſich noch einmal dieſe Ziffern: 

24 gegen 23 Stimmen am 17. Juni 1842 in der 
Zweiten Badiſchen Kammer (Annahme der Voll⸗ 
macht), 

30 gegen 27 Stimmen am 1. September 1842 in 
der Zweiten Heſſiſchen Kammer (Annahme der 
Staatsbahnpolitih); 

33 gegen 26 Stimmen am 8. Mai 1844 in der 
Zweiten Badiſchen Kammer GGutheißung des 
Friedrichsfelder Vertrages). 

Da trifft das Wort des Fürſten Leo Sapieha 
nur bedingt noch zu: 
„Was iſt die Mehrheit? Mehrheit iſt der Anſinn, 
Verſtand iſt ſtets bei Wen'gen nur geweſen“. 
Denn hier ſtehen auf beiden Seiten nicht Wenige, 
ſondern Viele, und die Mehrheit iſt teilweiſe kaum 
noch eine Mehrheit. Der Verſtand iſt alſo nicht 
„bei Wen'gen nur geweſen“, immerhin aber die 
Mehrheit leider wiederholt „Unſinn“. 

All dieſe Abſtimmungen beweiſen jedenfalls mit 
wünſchenswerteſter Deutlichkeit die Schwierigkeit 
und Umſtrittenheit der Mannheimer Eiſenbahn⸗ 
probleme. Der gordiſche Knoten ſchien wirklich un— 
lösbar. 

Heute nach hundert Jahren Mannheimer Eiſen— 
bahngeſchichte kann man wohl ſagen, daß der Fried⸗ 
richsfelder Entſcheid, den die badiſche Regierung 
letzten Endes aus falſcher Sparſamkeit faßte,s5) für 
Mannheims Entwicklung verhängnisvoll war. Die 
Handels⸗ und Induſtrieſtadt Mannheim entwickelte 
ſich im vergangenen Jahrhundert ſo glanzvoll nicht 
wegen, ſondern trotz dieſes Friedrichsfelder Ent⸗ 
ſcheides, und es kann gar kein Zweifel darüber be⸗ 
ſtehen, daß Mannheim bei direktem Anſchluß an 
die Main⸗Neckarbahn und ſpäterer gebührender 

Greßh. Bab. Eifenbahn. 
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Fahrſchein für Stehwagen aus dem Jahre 1843 

(Vorderſeite) 
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Fahrſchein für Stehwagen aus dem Jahre 1843 
(Rückſeite) 

Berückſichtigung ſicherlich mit Frankfurt hätte 
Schritt halten können, vielleicht dank ſeiner gün⸗ 
ſtigeren geographiſchen Lage es ſogar noch über— 
flügelt hätte. 

Das iſt keine künſtliche Rekonſtruktion oder lokal⸗ 
patriotiſche Aberheblichteit (der Verfaſſer iſt kein 
Mannheimer), ſondern das Reſultat, das ſich aus 
den Akten, Denkſchriften, Verhandlungen und Zei⸗ 
tungen der vergangenen hundert Jahre ergibt. 
Schon der Abg. Sander hatte 1844 wörtlich ge⸗ 
ſchrieben: „Frankfurt wird ein mächtiger Neben⸗ 
buhler von Mannheim ſein, es wird Mannheim 
überwinden und Heidelberg nicht aufkommen laſſen, 
ſo daß wir in Mannheim verlieren und in Heidel— 
berg nichts gewinnen.“s“) Wie Sander es hier vor— 
ausgeſagt hat, iſt es — cum grano salis — gekom— 
men: Mannheim mußte Frankfurt den Vortritt 
laſſen, Friedrichsfeld war der Dolchſtoß ins Herz 
von Mannheims Wirtſchaft und Verkehr. So vor⸗ 
ausſchauend ein Staatsmann wie Nebenius das 
Problem der Staatsbahn gelöſt, ſo verfehlt das 
Problem der Main-Neckarbahn. Dieſer „Erden⸗ 
reſt zu tragen peinlich“ bleibt leider beſtehen. 

Mannheim, das ſo oft und gern die „Nährmut⸗ 
ter der badiſchen Staatsbahn“ genannt worden iſt, 
hätte — ohne Friedrichsfeld — die Nährmutter des 
ganzen deutſchen Südweſtens werden können. 

Quand meme! 

Anmerkungen: 

1) „Auszug aus dem techniſchen Gutachten des Comités 
I8378iſenbahnen im Großherzogmm Baden,“ Karlsruhe 
1837. 

2) Bericht des Comités für Eiſenbahnen im Großher⸗ 
zogtum Baden an das großherzogliche Miniſterium des 
Innern, Karlsruhe 1837. 
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3) Verhandlungen der Ständeverſammlung des Groß⸗ 
berzogtums Baden im Jabre 1835. Iweite Kammer. 
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Beſchreibung des Großherzogmums Baden, Stungart 
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3) Ferdinand Scheyrer, Geſchichte der Main⸗Neckar⸗ 
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12) Ebenda S. 329—361. 
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lagenheft S. 129—160. 
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Mannheim in der deutſchen Bewegung des Jahres 1840 

Von Franz Schnabel 

Vor hundert Jahren, am 17. Oktober 1840, iſt der 
Mannheimer Hafen feierlich eingeweiht worden, 
der die Grundlage von Mannheims Blüte im 19. 
Jahrhundert geworden iſt. Denn er machte die Stadt 
zum Endpunkte der RMheinſchiffahrt, zum UAm⸗ 
ſchlagplatz vom Schiff auf die ſoeben im Bau be⸗ 
griffene Eiſenbahn, er ſtellte die unmittelbare Ver⸗ 
bindung unſerer Stadt mit dem Weltmarkte her. 
Mannheim und RNotterdam waren von nun an die 
beiden korreſpondierenden Anfangs- und Endſtatio⸗ 
nen einer Handelsſtraße, die ſeit dem Mittelalter 
verödet war, aber im 19. Jahrhundert noch einmal 

arbeitet, der beginnende Aufſchwung des atlanti⸗ 
ſchen Verkehrs und die einſetzende Erſchließung der 
niederrheiniſch⸗weſtfäliſchen Bodenſchätze kündeten 
die kommende induſtrielle Entwicklung an. Dies 
alles belebte den Strom und eröffnete die Ausſicht 
in eine neue Zeit. Es zeigte ſich dabei, daß Schiffe 
mit vollen Laſten bei jedem Waſſerſtande bis Mann⸗ 
heim fahren konnten, aber nicht weiter, daß dieſe 
Stadt alſo der natürliche Stapelplatz nicht nur für 
den Neckar, ſondern auch für den Oberrhein war, 
und daß der Bau eines geräumigen Hafens mit 
Lagerhäuſern hier der Natur zu Hilfe kommen 

  

  

Der Mannheimer Freihafen im Jahre 1810 

Lithographie von H. Günther nach einer Jeichnung von J. Keller 

recht eigentlich zur Hauptader des deutſchen Lebens, 
zur tragenden Achſe des werdenden nationalen 
Staates geworden iſt. Die Rheinuferſtaaten hatten 
ſoeben in der Schiffahrtsakte von 1831 die bis da— 
hin durch die Stapelrechte einzelner Städte und 
durch die Privilegien der Schifferzünfte gehemmte 
Rheinſchiffahrt von dieſen Feſſeln befreit, die erſten 
Dampfſchiffe waren den Rhein hinaufgefahren, der 
Zollverein hatte Deutſchland wirtſchaftlich geeinigt 
und einer künftigen ſtaatlichen Einigung vorge⸗ 
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mußte. Es war eine große Aufgabe für einen deut⸗ 
ſchen Mittelſtaat, die viel Amſicht und Kraft erfor⸗ 
derte. Die badiſche Regierung hat weitſchauend die 
Situation begriffen, ſie verfügte über ſo bedeutende 
Kenner der wirtſchaftlichen Zuſammenbänge wie 
den Miniſter Ludwig Winter und den Staatsrat 
Nebenius, gemeinſam mit dem Mannbeimer Han⸗ 
delsſtand hat ſie den Plan des Baues gefaßt und 
ausgeführt, obwohl die große Korrektion des Ober⸗ 
rheines, die das weite Aeberſchwemmungsgebiet der



Niederung in fruchtbares Land verwandelte, noch 
in Arbeit war und die Kunſt der badiſchen In⸗ 
genieure die Mittel des Landes in Anſpruch nahm. ) 

Als der neue Hafen vollendet war, wurde er am 
17. Oktober 1840 eingeweiht durch ein Feſt, das uns 
ein Bild davon gibt, wie man im vormärzlichen 
Deutſchland die Volksfeſte feierte und ſie in Ver⸗ 
bindung brachte mit den großen Zwecken der ganzen 
Nation. Der offizielle Feſtbericht?) ſchildert den 
von einer Tribüne überragten Feſtplatz am Hafen, 
den Mühldorfer, der Theatermaler, als Feſtordner 
geſchmückt hatte. Ein Feſtzug bewegte ſich durch die 
Straßen der Stadt zum Hafen — das Bürgermili⸗ 
tär, die Schuljugend, die Zünfte, der Schifferſtand, 
der Handelsſtand, die ſtädtiſchen Behörden. Noch 
iſt hier das alte Deutſchland, das in Ständen ge⸗ 
gliederte Volk, noch iſt die liberale Gewerbeord⸗ 
nung nicht eingeführt. Aber die Einladung zur Teil⸗ 
nahme an dem Feſte wendet ſich doch ſchon auch an 
die unorganiſierte Maſſe, an die iſolierten Indi⸗ 
viduen, an die „Herren Comptoiriſten und Hand⸗ 
lungsbefliſſenen“. Die Sprecher des Feſtes feiern 
bereits in zuverſichtlichen Worten die Entfeſſelung 
des Grundeigentums und des wirtſchaftenden Indi⸗ 
viduums, die Einheit und Gleichheit des nationalen 
Perſonen⸗, Güter⸗ und Verkehrsrechtes. Auf dem 
Feſtplatze hat ſich auch der Landesherr eingefunden. 
Die Liedertafel — nicht zufällig gerade in dieſem 
Jahre gegründet — hat unter dem Balkon, auf 
einem großen Rheinſchiffe Platz genommen und er⸗ 
öffnet das Feſt mit Arndts Vaterlandslied; dann 
hält der Oberbürgermeiſter Jolly die Feſtrede. Nun 
nähert ſich das Schiff des Johann Itſchert, beladen 
mit 4400 Zentnern Kolonialwaren aus Amſterdam. 
Die Schiffsleute bitten den Großherzog um die Er⸗ 
laubnis, ihre Laſt auszuladen. Die Luken werden 
geöffnet, der Kran ſetzt ſich in Bewegung, ein Faß 
Melis wird zu Füßen des Balkons niedergelaſſen, 
unter dem jauchzenden Zuruf der Mannſchaft und 
der ganzen Menge. So wird der neue Hafen ſinn⸗ 
bildlich ſeiner Beſtimmung übergeben. Als Vertre⸗ 
ter des Handelsſtandes ſprach Lauer von der neu 
heraufkommenden Zeit, in der die nationale Wirt⸗ 
ſchaft durch die Verkehrsfreiheit im Innern Deutſch⸗ 
lands ſich zu einer in ſich geſchloſſenen Einheit voll⸗ 
enden werde und aus dem Wetteifer der ihrem 
Eigenleben zurückgegebenen Nationen die Welt⸗ 
wirtſchaft erblühen ſolle im Tauſch der Kolonial⸗ 
waren gegen heimiſche Erzeugniſſe. 

Nachdem der Sprecher der Kaufmannſchaft ge⸗ 
endet hatte, kam das Dampfboot der Kölner Dampf⸗ 
ſchleppſchiffahrtsgeſellſchaft heran, das heute die 
Taufe empfangen ſollte auf den Namen „Stadt 
Mannheim“. Ludolf Camphauſen, der rheiniſche 
Wirtſchaftsführer und Präſident der Handelskam⸗ 
mer zu Köln, hielt als Gründer und Vorſtand der 
Kölner Geſellſchaft ſeine Rede vom Radkaſten des 
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Schiffes aus. Er feierte die Zuſammenarbeit der 
preußiſchen und der badiſchen Stadt, des linken und 
des rechten Afers: „Was zwiſchen uns liegt, iſt unſer 
Eigen.“ Köln und ſo manche andere Stadt hatten in 
den letzten Jahren ihr Stapelrecht verloren, und die 
deutſchen Regierungen hatten auf ihre ſouveräne 
Stellung verzichtet, als ſie dem Zollverein beitraten. 
Camphauſen ſagte: „Wo Einzelrechte ſchwinden, 
da blüht der Gemeinſinn auf, da ſchließt ſich das 
Band um alle feſter.“ Soeben, in den Sommer⸗ 
monaten des Jahres 1840, hatte Frankreich erſtmals 
wieder ſeit der napoleoniſchen Zeit Forderungen auf 
den Beſitz des linken Rheinufers erhoben; es hatte 
dabei auf den Beifall der rheiniſchen Bevölkerung 
gerechnet, die bis 1815 zu Frankreich gehört hatte. 
Statt deſſen war nirgends in Deutſchland der Un⸗ 
mut über die franzöſiſche Eroberungsſucht, das Be⸗ 
kenntnis zu Deutſchland ſtärker und allgemeiner zum 
Ausdruck gekommen als am Rheine. Nikolaus 
Becker in Bonn hatte im Auguſt ſein Lied „Sie 
ſollen ihn nicht haben“ gedichtet, in dieſen Oktober⸗ 
tagen 1840 wurde es vom Kölner Männergeſang⸗ 
verein in der Vertonung Konradin Kreutzers zum 
erſten Male öffentlich geſungen, und Camphauſen 
nahm in ſeiner Mannheimer Nede Bezug auf das 
Lied und auf die nationale Erregung.s) Vor dieſen 
Aeußerungen des nationalen Bewußtſeins wich 
Frankreich zurück, es wagte den Krieg nicht. Nach 
Camphauſen nahm Joſephine Jolly, die Tochter des 
Oberbürgermeiſters, die Taufe des Schiffes vor. 
Der Stadtpfarrer Orbin, der ſpätere Erzbiſchof von 
Freiburg, erteilte die kirchliche Weihe. Mit dem all⸗ 
gemein geſungenen „Tedeum laudamus“ ſchloß das 
Feſt. 

Wie man ſieht, hatte die Einweihung des Mann⸗ 
heimer Hafens eine in vielfacher Hinſicht weit über 
die Lokalgeſchichte hinausreichende nationale Be⸗ 
deutung. Aus der Situation heraus hatte es ſich er⸗ 
geben, daß hier nicht die Stadt oder der Einzelſtaat 
ein Feſt feierte, ſondern daß es ein rheiniſches Feſt 
wurde, das in einem Bekenntnis zu dem vaterländi⸗ 
ſchen Strom und zur deutſchen Einigkeit gipfelte. 
And nicht nur die Behörden und die „Honoratioren“ 
waren bei der Veranſtaltung. Abſichtlich hatte man 
die Einweihung dem am 15. und 16. Oktober voran⸗ 
gegangenen landwirtſchaftlichen Zentralfeſte ange⸗ 
fügt, wo auf der Feſtwieſe das in Zünften und Gil⸗ 
den gegliederte und doch im Gemeingefühl geeinte 
Volk ſichtbar wurde, wo der Ratsherr, der Beamte, 
der Kaufmann, der Handwerker und das „dienende 
Volk“ unter den Zelten, auf den langen Bankreihen 
zuſammenſaßen beim Wein und beim Geſang. Das 
Mannheimer „Oktoberfeſt“ des Jahres 1840 mit 
der landwirtſchaftlichen Ausſtellung und der Ein⸗ 
weihung des neuen Hafens gehört in die Reihe 
jener Volksfeſte und Zuſammenkünfte, die für die 
Vorbereitung der nationalen Einheit ſo beſonders



wichtig geworden ſind, weil ſie in einem feſtesfrohen 
Geſchlecht die durch Vorurteile getrennten Stämme 
und Stände zuſammenführten und im Element ge⸗ 
hobener Stimmung verſöhnten. Oft waren es Feſte 
einzelner Städte, Provinzen, Stände, die aus altem 
Brauchtum ſich erhalten hatten, jetzt aber ganz 
naturgemäß mit dem großen Anliegen der Nation 
in Verbindung gebracht wurden und über den um⸗ 
grenzten Ort hinausgriffen, die Teilnehmer aus dem 
größeren Vaterlande an ſich ziehend. Auch in Mann⸗ 
heim gab es aus der alten Zeit ſtammende Volks⸗ 
feſte. Aber auf dieſem pfälziſchen Boden, wo durch 
die Verwüſtungen der Franzoſenkriege ſo viel altes 
deutſches Volksgut ausgerottet worden war, hatte 
der Abſolutismus ſich voll und ganz durchſetzen kön⸗ 
nen. Die Volksbeluſtigungen waren in den Reſi⸗ 
denzſtädten durchaus mit höfiſchen Anläſſen ver⸗ 
bunden worden — mit den Beſuchen fremder Fürſt⸗ 
lichkeiten oder wenn das Beilager irgendeines Mit⸗ 
gliedes der Dynaſtie gefeiert wurde. Die Kluft zwi⸗ 
ſchen den verſchiedenen Ständen blieb beſtehen, das 
Feſt war für das „Volk“ obrigkeitlich angeordnet. 
Die Nationalfeſte des 19. Jahrhunderts waren an⸗ 
derer Herkunft. Sie knüpften zwar vielfach an alte 
Bräuche und Feſte an, aber das bewegende Element 
war das moderne Individuum, das ſich auswirken 
will im größeren Bereich und zum vollendeten Leben 
auch der nationalen Gemeinſchaft und Einheit nicht 
entbehren kann. 

Es iſt ein wichtiges Kapitel der deutſchen Ge⸗ 
ſchichte des 19. Jahrhunderts, das von den deutſchen 
Voltsfeſten und Kongreſſen handelt, dieſen Weg⸗ 
bereitern zur nationalen Einigung.“) Seit dem Er⸗ 
wachen des Jahres 1840 ſammelte ſich die volks⸗ 
deutſche Bewegung in einer faſt ununterbrochenen 
Folge von ſolchen Nationalfeſten, aber die Idee 
war älter. Schon Jahn hatte im „Volkstum“ auf die 
verbindende Kraft der nationalen Feſte hingewie⸗ 
ſen, Turnplatz und Feſtwieſe ſollten nach ſeiner Ab⸗ 
ſicht den Volksſtaat vorbereiten und den Anterſchied 
der Stämme und Stände vergeſſen laſſen; auch bei 
den Griechen waren ja einſt Staat und Kultur aus 
den nationalen Feſten, Spielen, Kongreſſen erwach⸗ 
ſen. Das Wartburgfeſt von 1817 hatte einige hun⸗ 
dert Studenten aus ganz Deutſchland zuſammenge⸗ 
führt, auf dem Hambacher Feſte von 1832 waren es 
ſchon 20 000 Teilnehmer, und zwar aus allen Stän⸗ 
den. Bald darauf gewinnen die Männergeſangver⸗ 
eine eine gewichtige Funktion bei den nationalen 
Feſten. Zelters Liedertafel in Berlin und der Lie⸗ 
derkranz Nägelis in Zürich hatten den Anſtoß ge⸗ 
geben. Hier wie dort hat der patriotiſche Aufſchwung 
der Freiheitskriege mitgewirkt, und die große Welle 
volksdeutſchen Erlebens, die mit dem Jahre 1840 
einſetzte, wurde zugleich die Blütezeit des Männer⸗ 
geſanges und ſeines nationalpolitiſchen Strebens. 
Denn der Männergeſang war ſeinem Weſen nach 
berufen, die Kluft zwiſchen Kunſt und Volk zu be⸗ 
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Oberbürgermeiſter Ludwig Jolly 

Nach einer Büſte in Familienbeſitz 

ſeitigen. Er ſorgte dafür, daß ſingend die Menſchen 
verwuchſen zu einem einigen Volke: „Niederſinken 
vor des Geſanges Macht der Geſellſchaft lächerliche 
Schranken.“ Hier in der Tat hieß es: „Nicht an 
wenig' ſtolze Namen iſt die Liederkunſt gebannt.“ 
Die Sängerfeſte wurden die Volksfeſte der werden⸗ 
den Nation, ſie haben vorausgeſungen, daß die Ein⸗ 
heit kommen muß. Das Bedürfnis nach einem ſtar⸗ 
ken Männerchor hat überall ganz von ſelbſt dazu 
geführt, daß die Vereine zu Gauſängerfeſten zuſam⸗ 
menkamen. In den Jahren 1845 bis 1847 ſind 
die erſten geſamtdeutſchen Sängerfeſte veranſtaltet 
worden, und zwar in Würzburg und in Köln. 

Aeberhaupt haben die 40er Jabre den Höhepunkt 
der geſamtdeutſchen Feſte gebracht. Anläſſe gab es 
genug. Da waren vor allem die Denkmalsfeſte.) 
Das erſte war 1828 das geſamtdeutſche Künſtler⸗ 
feſt in Nürnberg, wo man den Grundſtein zu dem 
Dürer⸗Denkmal legte. Dann folgte, viel breiter in 
das Volk hineingreifend, 1837 das Gutenbergfeſt in 
Mainz: hier wurde das erſte Denkmal entbüllt, das 
nicht von einem Landesberren geſtiftet war, ſondern 
errichtet wurde aus den geſammelten Beiträgen 
aller, die ſich beteiligen wollten. Die Denkmalsfeſte 
hingen eng zuſammen mit den Jubiläumsfeſten —



wieder allen voran ein Gutenbergfeſt, nämlich das 
von 1840, das nach der Anregung der deutſchen 
Buchhändler und Drucker in allen deutſchen Orten 
gefeiert wurde, wo es eine Oruckerei gab. Aber auch 
die rein lokalen Feſte gewannen Bedeutung für die 
vormärzliche Volksbewegung. In den rheiniſchen 
Landen von Köln über Mainz bis Mannheim ge⸗ 
wann neben den Schützenfeſten ſogar der Karneval 
eine hiſtoriſche Funktion. Die Wiederbelebung des 
rheiniſchen Karnevals hängt durchaus mit der poli⸗ 
tiſchen Aktivierung des Volkes ſeit der Julirevolu⸗ 
tion zuſammen. Selbſt in Mainz hatte ſich das 
Faſchingstreiben zuletzt nur noch auf Bälle und auf 
den Mummenſchanz der niederen Stände in den 
Gaſſen beſchränkt. Dies änderte ſich jetzt; es begann 
die Zeit der Karnevalsvereine, der großen Umzüge, 
der Teilnahme aller. In Mannheim iſt bekanntlich 
die „Näuberhöhle“ zu Faſching 1839 als Veran⸗ 
ſtalterin der Maskenzüge gegründet worden. Die 
Oppoſition gegen Metternich und gegen die einzel⸗ 
ſtaatlichen „Souveräne“ nutzte gerne das Mittel, 
den Mächtigen unter dem Schutze der Verkleidung 
die Wahrheit zu ſagen, was einſt an den Höfen die 
Rolle der Hofnarren geweſen war. And auch die 
Satire gegen einzelne unvolkstümliche Perſonen 
und Stände, gegen Ariſtokraten und Hofräte konnte 
hier durch Anſpielungen aller Art deutlich werden. 
Auch die Karnevalsvereine ſchufen einen Boden, 
auf dem die Standesunterſchiede verſanken. Es gibt 
viele Beiſpiele, die zeigen, wie bei Wein, Witz und 
Geſang die Stände verſchmolzen ſind und unter der 
vierfarbigen Kappe grundſätzlich Rang und Titel 
aufgegeben wurden. Gottfried Kinkel, der ehemalige 
Theologieprofeſſor in Bonn — der 1848 „die Bibel 
mit der Muskete vertauſchte“ — hat von ſich be⸗ 
zeugt, daß er unbeſchadet aller Erfolge auf der Kan⸗ 
zel, auf dem Katheder und im öffentlichen Vortrags⸗ 
ſaale doch erſt als der Sprecher im rheiniſchen Kar— 
neval eine zündende Wirkung ausgeübt und die 
Maſſen für ſich und ſeine Ideen gewonnen habe. 
Das gleiche gilt auch von anderen rheiniſchen 
Volksführern in Köln und Mainz.“) 

Neben den Feſten — und auf einer anderen 
Ebene — ſind die Kongreſſe von nicht minder großer 
Bedeutung für den geiſtigen Zuſammenſchluß der 
Nation geworden. And ſchon frühe iſt, zum Leid⸗ 
weſen mancher ernſten Teilnehmer, in der genuß⸗ 
frohen Zeit des Biedermeier die feſtliche Begleitung 
des Programms ſtark in den Vordergrund getreten 
im Vergleich zu der ſachlichen Arbeit. Beſonders 
die Gelehrtenkongreſſe ſind zu geſamtdeutſchen 
Kundgebungen der nationalen Wünſche geworden. 
Denn die Aniverſitäten ſind im alten Deutſchland 
die früheſten Inſtitutionen geweſen, die über die 
Grenzen der Territorien hinaus ihre Bedeutung 
hatten. Sie waren zwar immer Landesuniverſitäten, 
aber die Profeſſoren und die Studenten wanderten 

oft von der einen hohen Schule zur anderen, und 
wenngleich es ſchwer hielt, den Studienzwang, die 
Bindung des Studierenden an ſeine Aniverſität zu 
beſeitigen, ſo waren doch die Profeſſoren vielfach 
„Fremde“ im Lande, ſie gehörten ihrer ganzen Exi⸗ 
ſtenz nach dem größeren Deutſchland, ſie waren auf 
den geiſtigen Austauſch mit den Fachgelehrten des 
ganzen deutſchen Kulturgebietes hingewieſen. Am 
früheſten, ſchon 1822, begannen die alljährlichen 
Verſammlungen der deutſchen Naturforſcher und 
Aerzte; Lorenz Oken, der ſie angeregt hat, war dabei 
von dem Gedanken geleitet, daß die im religiöſen 
und ſtaatlichen Leben geteilte Nation wenigſtens 
ihre wiſſenſchaftliche Einheit beſitzen, ſich auf dieſen 
Tagungen in ihrer geiſtigen Einheit offenbaren ſolle. 
Die „Geſellſchaft deutſcher Naturforſcher und 
Aerzte“ fühlte ſich berufen, in den zerſtreuten Söh⸗ 
nen des großen Vaterlandes das Bewußtſein des 
inneren Zuſammenhanges zu wecken. Der Verein 
erhielt mit Vorbedacht keinen feſten Sitz, er hat ſeit⸗ 
her in jedem Jahre an einem anderen Orte getagt 
abwechſelnd in Nord und Süd, in Oſt und Weſt. 

Den deutſchen Naturforſchern und Aerzten folg⸗ 
ten die „Germaniſten“. Noch war die Kunde vom 
deutſchen Volke eine einheitliche Wiſſenſchaft, die 
ſich auseinanderlegte in die drei Zweige der deut⸗ 
ſchen Geſchichte, des deutſchen Rechtes, der deut⸗ 
ſchen Sprache: 1846 fand die berühmte Germaniſten⸗ 
verſammlung in Frankfurt ſtatt, gewiſſermaßen eine 
Vorſtufe zur Paulskirche von 1848. Noch vor den 
Germaniſten haben die deutſchen Philologen und 
Schulmänner ſich in einem ähnlichen Verbande zu⸗ 
ſammengefunden. Der Neuhumanismus hatte — 
vornehmlich durch die Schulreform, die von Wil— 
helm v. Humboldt in Preußen und von Friedrich 
Thierſch in Bayern durchgeführt wurde — in dem 
modernen humaniſtiſchen Gymnaſium die einheit⸗ 
liche nationale Schule geſchaffen, die an die Stelle 
der alten Standeserziehung durch Hofmeiſter, in 
Ritterakademien, in privilegierten Sonderſchulen, 
in Privatinſtituten getreten war und die Jugend 
aus allen Ständen über die trennenden Schranken 
der Geburt und der Stämme hinweg vereinte durch 
die bindende Kraft der echten Geiſtesbildung. Es 
wurde nach der Abſicht ſeiner Gründer und Anreger 
die geſellſchaftliche Funktion des humaniſtiſchen 
Gymnaſiums, daß es durch die ganze Nation hin⸗ 
durch einen führenden Stand erzog, der eine einheit⸗ 
liche Bildung beſaß und nur auf dieſer Grundlage 
der Leiſtung berufen war. Amſo wichtiger war es, 
daß ſich die Humaniſten aus allen Teilen Deutſch⸗ 
lands vereinigten, um ſich über Grundgedanken und 
Einzelheiten eines allgemeinen Lehrplanes für alle 
Gelehrtenſchulen Deutſchlands zu verſtändigen. 
Auch hierbei war wie bei den Naturforſchern und 
Aerzten die perſönliche Annäherung ein Hauptzweck 
des Vereines; und ſein unmittelbares Ziel mußte 
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ſein, dafür zu wirken, in allen deutſchen Staaten die 
Gymnaſien dem neuen einheitlichen Ideal anzu⸗ 
nähern, damit in keinem Staate eine Lücke, eine 
Anomalie beſtehen bleibe und in den entſcheidenden 
Grundfragen der Bildung die Nation einen einheit⸗ 
lichen Standpunkt gewinne und bewahre. Die erſte 
Tagung des Vereines fand 1838 in Nürnberg ſtatt, 
als Ort der zweiten Tagung von 1839 wurde Mann⸗ 
heim gewählt. Daß die Humaniſten in die Stadt 
des Handels und der Kaufleute kamen, wo es doch 
in Deutſchland ſo viele andere Zentren der Wiſſen⸗ 
ſchaft und Bildung gab, war ein Erfolg Nüßlins, 
der dem Mannheimer Gymnaſium vorſtand und ein 
in ganz Deutſchland hochgeſchätzter Gräziſt war. 
Die Teilnehmer an der Mannheimer Tagung kamen 
aus dem ganzen volksdeutſchen Raume — auch aus 
dem Elſaß, aus der Schweiz, aus Holland. Denn es 
war der Sinn aller dieſer Gelehrtenkongreſſe wie der 
Sängerfahrten, daß ſie die große deutſche Kultur⸗ 
gemeinſchaft, das über die Erde zerſtreute Deutſch⸗ 
tum im Geiſte zuſammenführten. 

Aus der bunten Fülle von Volksfeſten und Mai⸗ 
feiern, von Sängerfahrten und von Karnevalszügen, 
die auch in Mannheim den 40er Jahren das Ge⸗ 
präge gibt,“) ragen dieſe beiden Veranſtaltungen 
heraus — die Tagung der Humaniſten von 1839 
und die Einweihung des neuen Hafens 1840. Es 
ſind jene beiden Jahre, da das nationale Leben nach 
der Zeit der Reaktion und Demagogenverfolgung 
nochmals einen neuen Antrieb erhielt, der dann bis 
in die Revolution von 1848 angehalten hat. And 
ſowohl der Humaniſt wie der Kaufmann hat, als er 
von Mannheim aus ſprach, an die ganze Nation 

ſich gewendet. Wie Camphauſens Mannheimer 
Rede von 1840 ſo iſt auch der Mannheimer Vor⸗ 
trag von Friedrich Thierſch aus dem Jahre 1839 
denkwürdig geblieben. Der große Humaniſt han⸗ 
delte „über das Verhältnis und das gemeinſame 
Intereſſe der humaniſtiſchen und der induſtriellen 

Bildung“.s) Er fühlte die Pflicht, die ihm die 
Situation aufgab — daß nämlich die Humaniſten 
gerade in einer Handelsſtadt tagten und daß gerade 
dort dieſes Thema zu Worte kommen mußte. Er be⸗ 
tonte, daß die humaniſtiſche und die induſtrielle 
Kultur einen letzten gemeinſamen Antergrund be⸗ 
ſitzen in der Wiſſenſchaftlichkeit, inſofern auch der 
Kaufmann, der Induſtrielle jene Wiſſenſchaft nicht 
entbehren kann, die ſelbſtändig, in ganzer Tiefe und 
in ſtrenger Forſchung betrieben wird, unabhängig 
vom Nutzen. In dieſer jungen Stadt des Handels 
wies der Humaniſt auf die großen deutſchen Kauf⸗ 
leute des 16. Jahrhunderts in Augsburg und Nürn⸗ 
berg hin: „Sie achteten ſich geiſtesverwandt den 
Männern, die ihr Zeitalter mit wiſſenſchaftlichem 
Ruhme geſchmückt haben, und lebten mit ihnen in 
gegenſeitigem Verkehr der Neigung und des Be⸗ 
dürfniſſes“. Der Nedner berief das Beiſpiel des 
Archimedes, der — gerade weil er ein ſtrenger 
Mathematiker war — ſo fruchtbar auf die Bedürf⸗ 
niſſe des öffentlichen Lebens und der Induſtrie ein⸗ 
wirken und ſeine Wurfmaſchine konſtruieren konnte, 
durch die das römiſche Heer zwei Jahre lang abge⸗ 
halten wurde. Er aber, wie Plutarch berichtet, be⸗ 
trachtete dies alles, was ihn in den Augen des Vol⸗ 
kes zum großen Manne erhob, als Nebenwerk 
müßiger Stunden, als Frucht ſeiner Willfährlich⸗ 
keit gegenüber den Wünſchen ſeines Freundes, des 
Königs Hiero von Syrakus. Der Neuhumanismus 
durfte ſtolz darauf hinweiſen, daß er mithalf, die 
werdende Nation und das aufſteigende Bürgertum 
aus dem Schlendrian und dem ſpieleriſchen Betrieb 
der alten idylliſchen und trägen Zeit herauszufüh⸗ 
ren und den Geiſt zum Herren zu machen über die 
Materie. „Wir“ — ſo konnte Thierſch damals in 
Mannheim ſagen — „ſind die Vorſchreitenden, die 
der Bedürfniſſe der Gegenwart, der Forderungen 
der Zukunft Kundigen, während die anderen nur ein 
beſchränktes Ziel im Auge haben und für den Bür⸗ 
ger die Wege des Helotismus anbahnen“. 

Anmerkungen: 

1) Vgl. Geſchichte u. Beſchreibung der Mannheimer 
Hafenanlagen, bearbeitet v. d. Generaldirektion (1903). 

2) Abgedruckt bei Jakob Baroggio, Geſch. Mannheims 
(1863) S. 367 ff. 

) W. Deetjen, Sie ſollen ihn nicht haben (1922). 

4) F. Schnabel, Deutſche Volksfeſte, in: Die Neue Rund⸗ 
ſchau, 51 (1940) S. 22 ff. 

) F. Schnabel, Die Denkmalskunſt und der Geiſt des 
19. Jahrhunderts, ebenda, 50 (1939) S. 415 ff. 
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5) Gottfried Kinkel, Selbſtbiographie, hrsg. v. R. San⸗ 
der (1930) S. 118. — Kinkel ſpricht von Bonn: bei Köln 
iſt an Franz Raveaur, bei Mainz an Franz Zitz zu den⸗ 
ken, die beide ſpäter der Paulskirche angehörten. 

) Vgl. das Kapitel, Feſtjabre“ bei Friedr. Walter, Ge⸗ 
ſchichte Mannheims, II (1907) S. 271 flf. 

) Verhandlungen der 2. Verſammlung deutſcher Phi⸗ 
lologen und Schulmänner i. J. 1839 (Mhm. 18100, S. 41 ff.: 
auch Beilage z. Allg. Ztg. 15. 10. 1839 Nr. 288.



Oberſt Johann Philipp von Hecht 

Von L. Hecht 

Die nachfolgende Darſtellung des Lebens eines 
höheren Offiziers des Kurpfälziſchen Heeres 
um die Wende des 17. und 18. Jahrhunderts 
dürfte für weitere Kreiſe dadurch intereſſant 
und die Veröffentlichung in dieſer Zeitſchrift 
gerechtfjertigt ſein, daß ſie am Beiſpiel eines 
einzelnen Lebensſchickſals zeigt, aus welcher 
Umwelt dieſer Berufsſtand hervorging, wie ſich 
die Laufbahn entwickelte und mit welchen Zeit⸗ 
ereigniſſen ein Offiziersleben jener Zeit ver⸗ 
flochten war. 

Der Verfaſſer — direkter Nachkomme eines 
älteren Bruders des Johann Philipp, des Stad⸗ 
ecker Amtskellers Otto Reinhold Hecht (1643 bis 
1691) —, der ſeine Jugend in Mannheim ver⸗ 
lebte, am dortigen Gymnaſium das Abiturium 
machte und dann eine Reihe von Jahren als 
aktiver Offizier dem ſtolzen 110er Kaiſer⸗Gre⸗ 
nadier⸗Regiment angehörte, hofft, dieſen Auf⸗ 
ſatz den Geſchichtsblättern des Mannheimer 
Altertumsvereins auch unter dem Geſichts⸗ 
punkte zur Verfügung ſtellen zu dürfen, daß er, 
ſchon 80jährig, ſich auch ſelbſt zu den Mann⸗ 
heimer Altertümern rechnen darf. 

Der Mann, deſſen Lebens- und Berufsſchickſale 
im folgenden kurz geſchildert werden ſollen, war 
nicht Mannheimer. Aber er hat Beziehungen zur 
Pfalz, da er als Offizier der einſtigen kurpfälziſchen 
Armee angehörte, in ihr ſeine ganze militäriſche 
Bahn durchlief und in ihren Neihen fern der Hei⸗— 
mat einen frühen Heldentod fand. 

Geboren wurde Johann Philipp Hecht am 20. 
12. 1659 in Kreuznach!) als Sohn des Johann 
Hermann Hecht und der Maria Agnes, geb. Patrick. 
Angeſichts der großen Bedeutung, welche für den 
Entwicklungsgang der Menſchen die Perſönlichkei— 
ten ihrer Eltern haben, ſeien die letzteren hier kurz 
ſkizziert. Vom Vater Johann Hermann iſt nur be— 
kannt, daß er im 30jährigen Krieg als Reiteroffi— 
zier in der Heeresgruppe Bernhards von Weimar 
bei einem der Regimenter ſtand, die nach dem Tode 
des Herzogs (1639) in franzöſiſche Dienſte traten, 
daß er nach dem Krieg als „der Königlichen Maje— 
ſtät in Frankreich geweſener Oberſtlieutenant zu 
Pferd“ aus dem Dienſte ſchied, dann Pfalz-Sim⸗ 
merſcher Oberforſt⸗ und Oberjägermeiſter in Kreuz— 
nach wurde, dort am 9. 12. 1660 ſtarb und im Chor 
der Reformierten Kirche ruht. Wem dieſer Wechſel 
eines deutſchen Offiziers in franzöſiſche Dienſte vom 
vaterländiſchen Standpunkt aus anſtößig erſcheinen 
mag, der möge bedenken, daß der 30jährige Krieg 
ein erbitterter Religionskrieg war, bei dem es den 
Beteiligten in erſter Linie auf die Verteidigung 
ihres Glaubens ankam, und daß der franzöſiſche 
König — entgegen dem von ihm in ſeinem eigenen 
Lande angewandten Brauch — in Deutſchland die 
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Proteſtanten gegen das katholiſche Kaiſertum unter⸗ 
ſtützte. Die Mutter des Johann Philipp, Maria 
Agnes Patrick, entſtammte als Tochter des Land— 
ſchreibereiverweſers zu Kreuznach und nachmaligen 
Schaffners zu Schwabenheim Hans Adam Patrick 
und der Agnes Nordeck, Tochter des Zollſchreibers 
Hermann Nordeck in St. Goar, und von mütter⸗ 
licher Seite Enkelin des Heſſiſchen Kanzlers 
Reinhard Scheffer, ſehr angeſehenen bürgerlichen 
Familien. 

Einen eigenen Familienſtand gründete Johann 
Philipp durch die Ehe, die er am 9. 11. 1682 in 

St. Apoſteln in Köln 2) mit Anna Antonett Maria 
Agnes von Kolff ſchloß. Sie gehörte dem weitver⸗ 

zweigten und reich begüterten rheiniſchen Adels⸗ 
ſpäter Freiherrngeſchlechte der Kolff von Vettel⸗ 

hoven an, deſſen Stammbaum bis in das 15. Jahr⸗ 

hundert zurückreicht, und das aus ſeinen Reihen 
nicht nur höhere Offiziere und Beamte, ſondern 
auch Komture des Deutſchritterordens hervorgehen 
ſah. Aus dieſer Ehe iſt (mindeſtens) ein Sohn ent⸗ 
ſproſſen, von dem aber weder die Geburtsdaten noch 

die Vornamen bekannt ſind. Man weiß nur, daß er 

kurpfälziſcher Kammerherr und Hauptmann war. 
Im Jahre 1707 3) befahl der Kurfürſt dem General⸗ 
lieutenant Frhr. v. RNehbinder dem „Jüngeren von 
Hecht“ die „erſtfällige Kompagnie zu Fuß ohne 
Anterſchied des Regiments“ zu übertragen.“) Er 
ſtand bei einem Bentheimſchen Regiment und fiel 
vermutlich im Spaniſchen Erbfolgekrieg im Jahre 
1708 bei einem Ausfall aus Tortoſa in Spanien, 
bei welchem die Kurpfälziſchen Regimenter Efferen, 
Bentheim und Barbo ſchwere Verluſte erlitten. — 
In den „Alten Matrikeln der Aniverſität Straß— 
burg“s) findet ſich eingetragen: „März 1706 — 153 
— Philippus Wilhelmus Adalricus ab Hecht.“ 
Daß dieſer Studioſus mit dem Hauptmann iden⸗ 
tiſch war, der ſich nach dem Studium noch zur mili⸗ 
täriſchen Laufbahn entſchloſſen hätte, iſt zwar der 
Zeit nach nicht ausgeſchloſſen, aber doch äußerſt 
unwahrſcheinlich, denn wer im Jahr 1706 noch Stu⸗ 
dent war, kann, auch raſches Avancement angenom⸗ 
men, nicht bereits 1708 als Hauptmann und Kom— 
pagniechef gefallen ſein. Es wäre aber ſehr wohl 
möglich, daß dieſer Philippus Adalricus ein jünge⸗ 
rer Sohn des Johann Philipp und der Anna von 
Kolff, alſo ein Bruder des Hauptmanns war. 
Ebenſowenig iſt poſitiv nachweisbar, wenn auch 
möglich, daß die Mutter „Margaretha von Hechts“ 
des am 2. 3. 1704 in S. Brigida in Köln getauften 
Adamus, Sohn von Wilhelm Hucks,s) eine Tochter 
des Johann Philipp Hecht und der Anna von Kolff 
war. Manche Feſtſtellungen, die von früheren Ge⸗



ſchlechtern verſäumt worden ſind, laſſen ſich eben 
trotz aller angewandten Mühe nicht mehr nach⸗ 
holen. — 

Kehren wir nun zu Johann Philipp Hecht, und 
zwar zu ſeiner militäriſchen Laufbahn zurück. Er 
war gerade ein Jahr alt, als ſein Vater, der Oberſt⸗ 
lieutenant Johann Hermann, ſtarb. Wenn er ſo⸗ 
nach ohne deſſen perſönlichen Einfluß dem väter⸗ 
lichen Berufe folgte, ſo beweiſt dies, daß ihm das 
Soldatentum im Blute lag. Leber ſeine Jugend— 
ausbildung wiſſen wir nichts. Zum erſtenmal be⸗ 
gegnet er uns als Lieutenant Hecht in einer „Liſta 
derer in Kurpfalz Dienſten ſtehenden Regimenter 
und dabei befindlichen hohen und Oberoffizieren“ 
wahrſcheinlich zwiſchen 1681 und 1683*) unter 
Obriſt Graf v. Wittgenſtein, Regiment in 7 Kom⸗ 
pagnien. Dann treffen wir ihn wieder in den „Ta— 
bellen der in kurpfälziſchen Dienſten ſtehenden Mi⸗ 
liz zu Roß und zu Fuß“.s) In dieſen Tabellen, die 
die Zeit von Mai 1685 bis Mai 1688 umfaſſen, iſt 
in der Garniſon Frankenthal bei der Obriſt Graf 
v. Wittgenſtein Leib-Kompagnie ſtändig ein Lieu— 
tenant Hecht mit einem monatlichen Gehalt von 
16 fl. 40 kr. aufgeführt. In der Tabelle von Sep— 
tember 1679 kommt Hecht noch nicht vor. Seine 
Beförderung zum Offizier oder ſein Eintritt in die 
kurpfälziſche Armee als Offizier dürfte ſomit in die 
Zeit zwiſchen September 1679 und Mai 1685 fal⸗ 
len. Er hat aller Wahrſcheinlichkeit nach die Ver— 
teidigung und Aebergabe von Frankenthal am 18. 
11. 1688 als Angehöriger der Leibkompagnie Graf 
Wittgenſtein mitgemacht. Im Jahre 1687 wird er 
in einer Eingabe bezeichnet als Kurpfälziſcher Ka⸗ 
pitain⸗Lieutenant unter dem Wittgenſteinſchen zu 
Frankenthal liegenden Regiment. Das Jahr 1700 
brͤchte ihm die Auszeichnung, daß er als kurpfäl⸗ 
ziſcher Grenadier Oberſtlieutenant von Kaiſer Leo— 
pold in den Adelſtand erhoben wurde. Der vom 
23. Juni 1700 ausgeſtellte und vom Kaiſer unter— 
zeichnete Adelsbrief iſt gegengezeichnet von Domini— 
cus Andreas Graf von Caunitz. Das Majeſtätsge— 
ſuch wegen dieſer Nobilitierung wurde von dem 
kurpfälziſchen Rat und Reſidenten Ernſt Julius 
Perſius von Lohnſtorff vorgelegt.?) Das „dem Jo— 
hann Philipp von Hecht, churpfälziſchem Granadier 
Obriſtleutnant“ in dem unterm 23. Juni 1700 zu 
Wien ausgefertigten, von Kaiſer Leopold unter— 
ſchriebenen Adelsbrief verliehene Wappen wurde, 
wie folgt, beſchrieben: „... einen ovalſchildt, deſſen 
hinter unter und vordernobere Feldung blau oder 
laßurfärbig, worinen in der hinter unteren Feldung 
einwerts-vorder obern aber auswertsſtehender Falk 
in ſeiner natürlichen Farb, auf dem Kopf mit um⸗ 
getanen roten Kapel zu vermerken, vorder unter 
und hinter obere Feldung weiß oder ſilberfärbig, in 
deſſen vorder unterer Feldung ein auswerts- hinter 
oberer aber einwerts aufrecht ſtehender roter Lew, 
mit vor ſich werfenden Branken, hinter ſich aufge⸗ 
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Wappen von Johann Philipp von Hecht 

Aus dem Adelsbrief vom 233. Juni 1700 

wundenen doppelten Schwanz, aufgeriſſenem Ra— 
chen und herausſchlagender Zungen zu erſehn, auf 
dem Schild ein mit 13 Perlen gezierte goldene 
Krone abzunehmen ...“ (Die Abſchrift iſt wörtlich, 
aber im allgemeinen in heutiger Orthographie, der 
leichten Lesbarkeit halber). 

Wenn einem Offizier, der zwar zu den böheren, 
aber keineswegs zu den hohen Chargen zblte, im 
Alter von erſt 41 Jahren dieſe Ehre zu teil wurde, 
ſo müſſen doch bei ihm beſondere militäriſche und 
perſönliche Eigenſchaften und Verdienſte vorge— 
legen haben, die uns leider nicht überliefert ſind, er 
muß, was man ſagt, „ein Kerl“ geweſen ſein. Seine 
weitere militäriſche Laufbahn brachte ihm i. J. 1701 
die Ernennung zum Obriſten und Kommandanten 
des neu errichteten Regiments zu Fuß Venningen 
(ſpäter Bentheim). 10) Dieſes Regiment hatte als 
Kriegsſchöpfung während der kurzen Dauer ſeines 
Beſtehens (1701 bis 171)) keine Friedensgarniſon. 
Bevor der Oberſt v. Hecht das Regiment Bentheim— 
Venningen erhielt, ſtand er entweder beim Garde— 
grenadierregiment oder beim Leibregiment Aubach, 
welche beide in Düſſeldorf garniſonierten. Der Am— 
ſtand, daß ſeine Hochzeit in Köln ſtattfand, läßt 
vermuten, daß er dem Leibregiment Aubach ange— 
börte, denn von dieſem ſtand wiederholt ein Batail— 
lon als „Kreisbataillon“ in Köln in Garniſon (ſo 
z. B. i. J. 1700). In einem Aktenauszug aus



„Staatsarchiv Düſſeldorf, Jülich⸗Bergiſche Lan⸗ 
desſchulden No. 12 vol. III. Fasz. 1, 1701—1707“ 
findet ſich in einer Extraktliſte über die am 28. 5. 
1705 vorgenommene Muſterung des Negiments zu 
Fuß Bentheim „Oberſten Hecht (Komp.) 78 Köpfe“. 
Der Liſte iſt die Bemerkung angefügt, daß das Re⸗ 
giment vom 3. 6.—10. 7. 1705 bei Trarbach und 
am 10. u. 13. 8. 1705 bei Mainz ſtand. Das Regi⸗ 
ment gehörte zu den von Kurpfalz geſtellten hollän⸗ 
diſch⸗engliſchen Soldtruppen. Im Jahr 1706 iſt in 
dem Zahlungsdirektorium des Graf Bentheimſchen 
Regiments zu Fuß 1. 1.—11. 2. 1706 der Sold des 
„Obriſten Hecht als Obriſtlieutenant“ ausgewieſen. 
Im gleichen Jahr rückten die bisher in holländiſch⸗ 
engliſchem Sold geſtandenen kurpfälziſchen Regi⸗ 
menter, darunter das Regiment Bentheim, auf den 
italieniſchen Kriegsſchauplatz und traten in kaiſer⸗ 
lichen Sold. Das Regiment wurde im Lager bei 
Carpi in der Poebene am 4. 8. 1706 nochmals ge⸗ 
muſtert. Die Muſterungstabelle weiſt den Obriſt 
von Hecht bei der Obriſtkompagnie aus. Zwei Mo⸗ 
nate darauf fiel Obriſt v. Hecht bei der Einnahme 
von Pizzighettone an der Adda. Leber ſeinen 
Tod gibt ein im K. K. Kriegsarchiv Wien erhal⸗ 
tener Brief des Herzogs Karl Alexander von Würt⸗ 
temberg an den Prinzen Eugen vom 20. 10. 1706 
in franzöſiſcher Sprache Auskunft 1i) „ nous 
avons passée Adda et le méme soir nous avons 

encore ouvert la tranchée, qui consistoit en un ligne 

de communication et une parallele passablement 

long, nous y perdimes le colonel Hecht des Palatins, 

qui fut tué par un coup de maiheure.“ 12) Er führte 
damals als Oberſt ein Regiment zu Fuß. 

Die Frau des Oberſten v. Hecht überlebte ihren 
Mann, wie aus einer kurfürſtlichen Verordnung 
vom 14. 3. 1710 hervorgeht. Darnach wurden ihr 
280 Reichsthaler 22 Stüber ausbezahlt, vermutlich 
als rückſtändige Soldgelder ihres gefallenen Gat— 
ten oder Sohnes.!“) Dieſe Tatſache macht es wahr⸗ 
ſcheinlich, daß ſie eine Jülich⸗Bergiſche Penſio⸗ 
niſtin war und demgemäß auch in den Jülich⸗Ber⸗ 
giſchen Landen ihren Witwenſitz hatte, vielleicht in 
Düſſeldorf als der früheren Garniſon ihres verſtor⸗ 
benen Gatten. Im ſpäteren Alter, am 27. Mai 
1719, ging ſie, ebenfalls in Köln St. Apoſteln, noch 
eine zweite Ehe mit dem Grafen Ludolf Marſil 
von Riario ein. Wann und wo ſie geſtorben, war 
ebenſowenig feſtzuſtellen wie ihre Geburtsdaten. 

Neben ſeinen militäriſchen Pflichten hat Johann 
Philipp v. Hecht auch die wirtſchaftlichen und per⸗ 
ſönlichen Intereſſen ſeiner Familie nicht vergeſſen, 
und auch für die Vorausſetzungen eines angeneh⸗ 
men Daſeins geſorgt, ſoweit dies in jenen unruhi⸗ 
gen Zeiten möglich war, wie der folgende am 
2. September 1698 in Hauſen abgeſchloſſene Ver⸗ 
trag zeigt, der gleichzeitig dartut, daß er auch in 
guter finanzieller Lage geweſen ſein muß: „Otto 
Heinrich Freiherr von Kolff zu Vettelhoven, Herr 
zu Hauſen etc. verkauft dem Herrn Johann Philipp 
von Hecht und deſſen Ehefrau Anna Antonetta, 
geborenen Freiin von Kolff, als ſeinem Schwager 
und ſeiner Schweſter das, durch das Abſterben des 
Freiherrn von Ahr jure successionis ererbte Frei⸗ 
Allodialgut und Ritterſitz Golzheim mit allen Zu⸗ 
gehörigkeiten“.4) Intereſſant iſt auch noch der fol⸗ 
gende Vertrag aus Cöln, 30. Juni 1698: „Schen⸗ 
kung inter vivos der Sophie Agnes Stiftsfräulein 
zu Dietkirchen und Anna Maria. Beide Schwe⸗ 
ſtern, geborene Kolff zu Vettelhoven, und Anna 
Maria von Kolff zu Vettelhoven geben ihre Be⸗ 
ſitzungen ihrer halbbürtigen Schweſter Anna Anto⸗ 
netta und dem Eheherrn derſelben Johann Philipp 
v. Hecht in Dienſten Ihrer Königlichen Majeſtät 
von Frankreich Grenadier Hauptmann“.!) Der 
obige Grunderwerb wie die Schenkung, in die er 
ausdrücklich eingeſchloſſen iſt, tun aber auch dar, 
daß Johann Philipp mit den Angehörigen ſeiner 
Gattin auf beſtem Fuße ſtand, und deuten ebenſo 
wie der Eheſchluß einer adeligen Dame mit dem 
jungen bürgerlichen Offizier darauf hin, daß er 
auch als Perſönlichkeit eine aus dem alltäglichen 
Durchſchnitt herausgehobene Erſcheinung war. 
(Daß er i. J. 1698 Hauptmann in franzöſiſchen 
Dienſten geweſen ſein ſoll, iſt ein offenbarer Irr⸗ 
tum, wie er in alten Urkunden nicht ganz verein⸗ 
zelt vorkommt.) 

Wir haben in Johann Philipp von Hecht ein 
wenn auch nicht lückenloſes ſo doch in ſeinen Haupt⸗ 
linien klar ausgeprägtes Bild der ehrenvollen Lauf⸗ 
bahn eines höheren Offiziers an der Wende des 
17. zum 18. Jahrhundert, der ohne Protektion — 
war doch ſein Vater längſt tot, hatte auch in ganz 
anderen Kontingenten gedient als der Sohn — 
einen raſchen Aufſtieg machte, und wenn dieſen 
nicht ein früher Tod vorzeitig unterbrochen hätte, 
wohl noch zu höheren Kommandoſtellen berufen 
worden wäre. 

Aumerkungen: 

1) Taufbuch der Reform. Kirche in Kreuznach ſ. 97 beim 
Staatsarchiv Koblenz. 

2) 6, 158, 3: Köln S. Apoſteln. 

Y) u.) Rescript d. d. Bensberg 26. 10. 1707. General⸗ 
210 Sber Karlsruhe, Pfalz Generalia, Kriegsſachen 

0. 3651. 

) Herausgegeben von Knod, Band 1. Seite 12. 
6) 31, 9a, 10: Köln S. Brigida. 
2) Generallandesarchiv Karlsruhe, Pfalz Generalia 

5459. Dieſe Liſta iſt abgedruckt in Mannheimer Geſchichts⸗ 
blätter 1906 (VII. Jahrgang) No. 8 u. 9. Spalte 179/180. 

8) Kriegsarchiv München, Serie II. Kurpfalz Akt. A 1. 
Fasz;. 1. 
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) Die Originalurkunde befindet ſich bei H. Ober. reg. 
Rat Dr. Hecht in Pforzheim. 

10) Geſchichte des Bayeriſchen Heeres Band IV. I. S. 222. 
11) K. u. K. Kriegsarchiv Wien, Italien und Piemont. 

Fasz. 10. 
1) Näheres über den Heldentod des Johann Philipp 

v. Hecht berichtet G. Hecht in dem Aufſatz: Gebürtige 
Pfälzer als Träger der Preußiſchen Kirchenpolitik im 
Streit um die Heiliggeiſtkirche in Heidelberg. Zeitſchrift 
f. d. Eeſch. d. Oberrheins NF 41 (1928) S. 208 Anm. 2. 
) Staatsarchiv Düſſeldorf, Jülich⸗Bergiſche Landes⸗ 

ſchulden No. 12. vol. IV. Fasz. 3 0 ſch 

10) Aus der Handſchrift No. 2703 der Landesbibliothek 
Darmſtadt „Alfter, Bibliotheka manuscriptorum“. 

Zum Schluſſe noch eine Bitte an die geehrte Leſerſchaft: 
Durch ſolche familiengeſchichtlichen Auffätze finden ſich oft 
verwandtſchaftliche Beziehungen, die bisher unbekannt 
waren, die aber neue Perſpektiven und Möglichkeiten für 
die weitere Forſchung durch wechſelſeitigen Austauſch 
der feſtgeſtellten Tatſachen und Daten ergeben. Sollte der 
eine oder andere der Leſer hierzu in der Lage und bereit 
ſein, ſo würde er gewiß den beiderſeitigen Intereſſen 
dienen. Zuſchriften darf ich an die Anſchrift: Dr. jur. K. 
Hecht, München 15, Beethovenplatz 2, erbitten. 

keleinere Mitteilungen 

Mannheim im Jahre 1792 

Mitgeteilt von Karl Schindler 

Im Jahre 1798 erſchien in Glatz in Schleſien das heute 
vergeſſene und ſeltene Buch „Schilderungen von 

Deutſchland. Aus dem Taſchenbuche eines Reiſen⸗ 
den, voll intereſſanter Lokalbemerkungen und Wahrheiten.“ 
Sein Verfaſſer war der aus Regensburg ſtammende 

Schauſpieler Johann Chriſtoph Kaffka (eigentlich 
Engelmann), eine zu wenig beachtete, in vieler Hinſicht 
merkwürdige Erſcheinung der deutſchen Theatergeſchichte. 

Sein Leben war voller Unruhe und nicht ohne romantiſche 
Abenteuer. Er war urſprünglich für den geiſtlichen Beruf 
beſtimmt, wurde ſpäter jedoch Schauſpieler, war Schrift⸗ 

ſteller, Dramatiker, Operettenkomponiſt, Publiziſt, auch 
Kapellmeiſter und Leihbuchhändler und ſtarb 1815 in Riga 
während einer Vorſtellung. Sein Reiſebuch entſtand wie 

von ſelbſt, denn der Ort ſeiner Bühnenengagements wech⸗ 
ſelte ſtändig. Dieſe „Schilderungen von Deutſchland“ ſind 

ein bemerkenswertes Zeugnis der Aufklärung: inhaltlich 
ſind ſie manchmal etwas oberflächlich, ſtiliſtiſch aber flüſ⸗ 

ſig und elegant. Die „Erſte Schilderung“ iſt Mann⸗ 

heim gewidmet (S. 5/13). Der Verfaſſer verräm nicht, 
woher er kommt, ſondern ſchildert nur ſeine Fahrt: 

„Ein ſchöner Frühlingsmorgen brachte mich aus mei⸗ 
nem ſtillen Aufenthalt nach dem reizenden Nannheim. 
Ein dicker Nebel ruhte auf den Feldern, den nach und 
nach die Strahlen der Sonne verſcheuchten. Die Urſache 

dieſes ungewöhnlichen Nebels ſchrieb ich den vielen um⸗ 

liegenden Sümpfen und der Menge Waſſergraben zu. 

Daher ſollen auch, wie man mir geſagt hat, alle Jahre ſo 

viel bösartige langwierige Fieber entſtehen. Doch hat die 
Regierung ſchon ſehr viel gethan, und zu Austrocknung 
der Sümpfe thätig die Hand geboten. 

Die Gegend von Mannheim iſt flach; hat aber ſehr 

ſchöne Gärten über der Neckar brücke, und die ſchatten⸗ 
reichen Promenaden auf dem Walle, und die herrlichen 
Spatziergänge um die Stadt gewähren dem Fußgänger 
vicles Vergnügen. die Mühlaue und die berühmte 

Rheinſchanze ſind vorzüglich ſchön.“ 

Kaffkas Mannheimer Bericht iſt 1792 geſchrieben; das 

Buch erſchien 1798. In den Zwiſchenjahren batte ſich der 
1. Koalitionskrieg abgeſpielt. Der Verfaſſer fügt zu den 

Worte „Rheinſchanze“ eine nachträgliche Erläuterung ein: 

„Wie bedeutend die Rheinſchanze iſt, bat erſt kürz⸗ 
lich im Jenner dieſes Jahrs die ganz Deutſchland in Er⸗ 
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ſtaunen ſetzende Gewaltthätigkeit der Franzoſen, wodurch 
ſie ſich gegen die Geſetze des Waffenſtillſtandes im Beſit⸗ 

derſelben ſetzten, bewieſen. Ganz Mannheim kaun von 

da aus dominirt und durch die Gewalt der Kanonen und 

Bomben in einen Steinhaufen verwandelt werden. Un⸗ 
begreiflich ſeltſam iſt dieſe muthwillige Verletzung gegen 

die Verträge zu Cñampo Formio, und billig erwarict 
man darüber Aufſchlüſſe.“ 

Dies ſind ſeine weiteren Eindrücke: „Die Stadt ſelbſt 

iſt gut und regelmäßig gebauet, hat breite Straßen und 
einige prächtige Gebäude, als: das Schloß, die Kapelle, 
die Hofkirche, die ſchöne Jeſuiterkirche, das Zeughaus, 
die Stückgießerei, die Münze, das Auguſtinerkloſter, das 

Kapuzinerkloſter, der Opern⸗ und Redoutenſaal und die 
Pfarrkirche. Nur im Sommer ſchadet die einförmige 
Bauart und die monotoniſche Spmmetrie der Straßen, 
indem die Sonnenhitze in die weiten und geraden 

Straßen den ganzen Tag hineinfällt, und den Einwoh⸗ 
nern ſehr läſtig wird. 

Der Fremde findet in dem Mainzer und Pfälzer 

Hofe alle nur mögliche Bequemlichkeit, ſo wie auf dem 

Achenbachiſchen Kaffeehauſe immer ein auserleſener 
Zirkel von Fremden und Einheimiſchen zu trefien iſt. Jn 
Sommerabenden wird der Paradeplatz ſehr ſtark beſucht, 

und nian ſtößt daſelbſt auf manche Gruppe, die dem lüſter⸗ 

nen Auge zu mancherlei Reflexionen Anlaß giebt. Die 
Polizei iſt hiezu nicht mächtig genug, dem Unweſen zu 
ſteuern. 

Die Bibliotbek des Churfürſten, die gegen 60 000 Bände 
ſtark iſt, und worunter auch einige ſehr ſeltene Manu⸗ 

ſcripte ſind, ſtebt in einem hundert Fuß langen, und ſechs 
und dreißig Fuß boben Saal, hat zwei Gallerieen über 
einander, und faällt ſchön ins Auge. Das Antiken⸗ und 

Naturalienkabinet, die Gemäldegallerie, die ZJeichnung 
und Kupferſammlung, der Schatz, der Gipsſaal und das 

Obſervatorium verdienen von jedem Reiſenden beſeben 
zu werden. Die Akademie der Wiſſenſchaften iſt durch 

ibrem verdienſwollen Direktor, dem Herrn KHofkammer⸗ 
rath Klein, rühmlichſt bekannt. Das Schauſpielbaus, 

welches auch zu Konzerten und Bällen eingerichtet iſt, bat 

alles Große, Gemächliche, Sichere und Schöne, welches 
man bei dieſer Art Gebäuden fordern kann. Und dier iſt. 
dünkt mich, der Ort, ein vaar Worte über die Mannbei 

mer Bühne zu ſagen.“ 
Was der Schauſpieler Kaffka im folgenden bieteil, iſt 

eine kleine Quelle für die Mannbeimer Tbeatergeſchichie:



„Sie gehört unſtreitig zu den erſten Bühnen Deutſch⸗ 
lands; ihr Vorſteher iſt der verdienſtvolle Herr von Dahl⸗ 

berg. Als großer Patriot und ſelbſt rühmlichſt bekannter 
Dichter ſcheuet er weder Mühe noch Koſten, und hat, ſelbſt 

bei der jetzigen kritiſchen Periode, einen ausdauernden 
Muth gezeigt, der ſeiner außerordentlichen Energie und 

ſeinem vaterländiſchen Enthuſiasmus Ehre macht. Durch 
ſeine edle Betriebſamkeit blühen daſelbſt Künſte, Talente 

und hervorſtechende Sittlichkeit, und die Bühne ſelbſt 

gleicht durch ihn einem akademiſchen Inſtitute. Heil jeder 
Bühne, die ſich eines ſolchen Vorſtehers rühmen kann! 

Unter den Schauſpielern verdient wohl zu allererſt Herr 
Iffland genannt zu werden, gleich berühmt als Schrift⸗ 
ſteller und als Schauſpieler. Seine Schauſpiele machen 

gewiſſermaßen Epoche, indem er durch Zuſammenſtellung 
häuslicher Szenen und vaterländiſcher Sitten einen ziem⸗ 
lichen Grad von Originalität ſich erworben, und ſeine 
Stücke in mancher Rückſicht einen Gemeingeiſt verbreiten, 
deſſen wohlthätige Spuren und nützlicher Einfluß unver⸗ 
kennbar ſind. Unter ſeinen neuen Stücken nenne ich nur: 

die Advokaten, Dienſtpflicht, das Vermächt⸗ 
niß und den Spieler, unter welchen ſich die beiden 

erſtern durch ihren moraliſchen und äſthetiſchen Werth am 

meiſten empfehlen. 

So verdient mit gleicher Achtung Herr Beck hier er⸗ 
wahnt zu werden, der in Liebhaberrollen und einigen 
windigen Bonvivants Beifall findet. Durch Bearbeitung 

einiger Luſtſpiele aus dem Engliſchen, als: die Quäl⸗ 

geiſter, die Schachmaſchine u. dergl. hat er ſich 
einiges Verdienſt um die deutſche Theaterliteratur er— 
worben. 

Die Witthöft und Herr Koch ſind Zierden dieſer 
Bühne: an dem verſtorbenen Beil hat das deutſche 
Theater einen guten komiſchen Schauſpieler verloren, 
deſſen Verluſt nicht ſo bald erſetzt ſeyn dürfte.“ 

Wieder muß der Verfaſſer eine Anmerkung einfügen: 

„Seit dieſer Artikel ſich zum Druck qualifizierte, hat der 
Dämon des Krieges dieſe muſterhafte Bühne zerſtört, und 
einige der vorzüglichſten Glieder derſelben vielleicht aui 
immer verſcheucht.“ In drei weiteren Anmerkungen macht 
Kaffka Angaben über die Tätigkeit der Mannheimer 
Schauſpieler Iffland, Beck und Koch, ſeitdem ſie in den 
Kriegswirren die Stadt verließen. 

Sein Bild vom geiſtigen Leben Mannheims in jener 
Zeit rundet er ſo ab: „Einige Buchhandlungen ſind hier, 
unter denen die des Herrn Schwan und die neue 
Kunſthandlung die beſten ſind. In letzterer erſcheint ſeit 
einiger Zeit eine periodiſche Zeitſchrift, die rheini⸗ 
ſchen Muſen genannt, worinnen ſehr intereſſante 
Aufſfätze und Zeichnungen theatraliſchen Koſtüms zu fin⸗ 
den ſind.“ Ein „ſehr ſchönes Meiſterſtück“ nennt Kaffka 
den „großen Brunnen auf dem Marktplatze“ und fügt 
hinzu: „Schade, daß man noch bis jetzt kein Waſſer hat 
hineinleiten können.“ 

Von der näheren Umgebung beſuchte er nur 
Schwetzingen: „Geſtern war ich in Schwetzingen, 
einem churfürſtlichen Luſtſchloſſe, um den daſelbſt befind⸗ 
lichen Garten zu beſehen. Er iſt ungehener groß, und ſoll 
einen Flächenraum von 600 Morgen Landes haben. Die 
Statuen ſind ſchön, und die Alleen und Buſchwerke ſehr 
ſchattigt und bequem. Vorzüglich intereſſant waren mir die 
Ruinen, der Tempel des Apollo, und die ſogenannten tür⸗ 
kiſchen Parthieen, woran die griechiſchen Säulen an der 

Hauptmoſchee einen guten Effekt machen. Nur am friſchen 
Waſſer ſcheint mir der ſchwetzinger Garten ſtarken Mangel 

zu haben, denn in den Baſſins und Kanälen verbreitete 
das faule Waſſer einen widerlichen Geruch umher. Das 

Badehaus iſt ſchön und äußerſt bequemlich — aber woher 
das friſche Waſſer nehmen?“ 

Mit einem kleinen Stimmungsbilde und der Wieder⸗ 
gabe eines perſönlichen Erlebniſſes ſchließt Kaffka ſeine 

Notizen über das Mannheim um 1800 ab: „Durch den 

Abzug des Churfürſten nach München iſt Mann⸗ 
heim ganz verödet, und eine bange Todtenſtille herrſcht 

nun daſelbſt, wo ehedem Pracht und Ueppigkeit thronten. 
Auch iſt eine große Menge der dortigen Bürgerſchaft 

dadurch verarmt, die ehedem durch den Hof und was 
davon abhängt, und durch die anſehnliche Geſandtſchaf⸗ 
ten Nahrung und Unterhalt in ihren Gewerben fanden. 

Das Kloſter der barmherzigen Brüder war mir 

darum ſehr merkwürdig, weil ich in dem dort befindlichen 

Krankenzimmer die äußerſte Reinlichkeit und eine vor⸗ 
treffliche Behandlung des Patienten, die ohne Unterſchied 

der Religion darinnen aufgenommen und bis zu ihrer 

Reconfaleſzirung gut gepflegt werden, angetroffen habe. 

Ich lernte daſelbſt den Provinzial des Ordens, Pater 

Ezechiel Kaiſer, einen geborenen Wiener, kennen, 
den ich ſpäter hin wieder in Breslau traf, wo eigent⸗ 
lich in dem daſigen Kloſter ſein Aufenthalt iſt. Er bereiſte 
eben die Klöſter ſeiner Provinz, und ich habe in ihm einen 
hellen und aufgeklärten Kopf kennen zu lernen Gelegen⸗ 
heit gehabt. Seiner chirurgiſchen Kenntniſſe wegen wird 
er von Hohen und Niedern geſchätzt, auch beſitzt er einen 

aroßen Grad jovialiſcher Laune.“ 

* 

Zur Ergänzung des hier mitgeteilten Reiſeberichts 

geben wir einige Erläuterungen zu den von Kaffka ge⸗ 
nannten Perſönlichkeiten, Bauwerken uſw. 

Die Stückgießerei befand ſich am Heidelberger 
Tor, in N 7, 3 und war 1762 erbaut worden; die Münze 
war in P6 an der Stelle der heutigen „Stadtſchänke“; 
das Auguſtinerkloſter: iſt wohl das Kloſter der 
Auguſtiner⸗Nonnen in L. 1, dem jetzigen Schulhaus; das 
Kapuzinerkloſter, eines der älteſten Bauwerke der 
Stadt, ſtand in N5 an der Kunſtſtraße; der Mainzer 
Hof war an den Planken zwiſchen O2 und O4; der 
Pfälzer Hof, das größte der Mannheimer Gaſt⸗ 
häuſer des 18. Jahrhunderts, wurde 1750 eröffnet: das 
Aſchenbachiſche Kaffeehaus war in DD 2, 6 an 
den Planken, in dem Hauſe der „Harmonie“. — Anton 
von Klein 1746—1810; Wolfgang Heribert von Dal⸗ 
berg 1750—1806; Auguſt Wilhelm Iffland 1759 bis 
1814; Heinrich Chriſtian Beck 1760—1803; Chriſtine 
Henriette Witthöft gehörte von 1785—1821 dem Natio⸗ 
naltheater an; Siegfried Gotthelf Koch, gen. Eckhardt 
war 1792—95 Schauſpieler am Nationaltheater: Johann 
David Beil 1751—1794.— Chriſtian Friedrich Sch wan 
1733—1815: ſeine Buchhandlung war von 1782—1801 im 
Fuchsſchen Hauſe am Marktplatz in H 1, 12; die neue 
Kunſthandlung: der von dem Buchhändler Ferdi⸗ 
nand Kaufmann (1769—1822) geleitete „Neue Kunſtver⸗ 
lag“ mit Buchhandlung in P1, 8. — Das Kloſter der 
barmberzigen Brüder — damit wird das Borro⸗ 
mäusſpital, das alte Krankenhaus, gemeint ſein in Rö, 
das die barmherigen Brüder von 1752—1804 verwalteten. 

L. W. B. 

36



Bücher⸗ und Zeitſchriftenſchau 

Albert Kuntzemüller: Die badiſchen 
Eiſenbahnen 1840—1940. (Oberrheiniſche Geo⸗ 
graphiſche Abhandlungen. Hrsg. von Friedrich 
Metz und Wolfgang Panzer. Drittes Heft.) Frei⸗ 
burg i. Br. 1940. 232 S. 

Soviel Gemeinſames die Geſchichte der Eiſenbahn 

überhaupt haben mag (grundſätzliche Fragen der Wirt⸗ 

ſchaft und des Verkehrs; Entwicklung der Technik uſw.), 

ſo überzeugend ſtellt auch wiederum die Geſchichte der 

Eiſenbahn eines beſtimmten Landes eine in ſich ge⸗ 

ſchloſſene Einheit dar. Die Oberflächengeſtaltung und in 

Verbindung mit ihr die geologiſchen, hydrographiſchen 

und klimatiſchen Verhältniſſe, der durch ſeine Grenzen 
beſtimmte politiſche Raum, die Siedlungsdichte, die 

landſchaftlich betonte Art des politiſch⸗wirtſchaftlichen 

Denkens prägen — wie im Falle des Landes Baden — 

weſentlich die Geſchichte der Eifenbahn eines Landes. 

Die den Bau der badiſchen Bahnen insbeſondere 

beſtimmenden Gegebenheiten (Oberflächengeſtaltung, be⸗ 
ſtimmtes Verhältnis von Ebene, Hügelland und Ge⸗ 

Gebirge, die Nordſüderſtreckung des Landes mit einer 

engſten Stelle von nur 19 Kilometer bei Neuburqgweier, 

ein Maximum an Grenzen: 1530 Kilometer, unter ſieben 

Nachbarn verteilt, darunter 444 Kilometer Reichsgrenze) 

zwingen den Geſchichtsſchreiber der badiſchen Eiſen⸗ 

bahnen, Albert Kuntzemüller, dazu, ihre Geſchichte im 

engſten Zuſammenhang mit erdkundlichen Gegebenheiten 

darzuſtellen. 

Als erſter Abſchnitt ergibt ſich der Zeitraum von 

1840—1855; es ſind die Jahre des Baues der badiſchen 

Längsbahn Mannheim-—Baſel, des „Stammes“, von der 

Natur durch den Verlauf der oberrheiniſchen Tiefebene 

vorgeſchrieben, politiſch aber auch erwünſcht zur Zu⸗ 

ſammenſchweißung des doch erſt in der Napoleoniſchen 

Zeit entſtandenen Territoriums Baden. 

Zu den weitſchauenden Männern, denen Baden die 

erſten Anregungen zum Bahnbau verdankt, gehören 

neben Friedrich Liſt u. a. der Mannheimer Kommerzien 

rat Ludwig Newhouſe. 1838 wird das erſte Eiſenbahn⸗ 

geſetz verabſchiedet: Bau einer Eiſenbahn von Mannheim 

bis an die Schweizer Grenze und zwar als Staatsbahn — 

Baden iſt führend vorangegangen mit dem Bau von 

Staatsbahnen; Karl von Rotteck prägt im Badiſchen 

Landtag dieſen Begriff. 

1810 iſt das Teilſtück Mannheim— Heidelberg fertig: 

ſchon 1846 wurde die Main⸗Neckarbahn (Normalſpur — 

in Baden bis 1855 Breitſpur; Rechtsverkehr — in Baden 

bis 1888 Linksverkehr) jertiggeſteillt. Infolge des Wett⸗ 

bewerbs von Mannheim und Heidelberg wurde ſie nach 

Friedrichsfeld geführt. Zwei grundlegende Fehler be⸗ 

laſten alſo nach Kuntzemüller von vornherein die badiſche 

Bahn: Wahl der Breitſpur und — nicht mehr gut⸗ 

zumachen — die Wahl Friedrichsfelds als Endpunkt 

ſozuſagen der Main⸗Neckarbahn. 1855 wurde von der 

badiſchen Staatsbahn die Schweizer Grenze erreicht. 
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Ausführlich ſtellt der Verfaſſer den Kampf um den 

Anſchluß der badiſchen Nordſüdbahn an das Schweize⸗ 

riſche Eiſenbahnnetz dar: beim Wettbewerb zwiſchen 

Zürich und Baſel wäre es beinahe zu einer das Bafler 

Territorium meidenden Weiterführung der Linie in 

Richtung Waldshut (dort Anſchluß an Zürich) unter 

Beiſeiteſchiebung von Baſel gekommen. 

Notwendigerweiſe ſtellt der Verfaſſer in den Zuſam⸗ 

menhang der badiſch⸗ſchweizeriſchen Rheinübergänge die 

Fülle der Fragen um die Gotthardbahn (1882 eröffnet). 

Er widmet ihnen ein beſonderes Kapitel. Für uns 

Badener beſonders reizvoll iſt der Einblick in das Rin⸗ 

gen von Konſtanz und Baſel um die Schaffung einer 

Oſtalpenbahn (Konſtanz mit ſeiner mittelalterlichen Tra⸗ 

dition) oder einer Gotthardbahn (Baſel). 

Die zweite Periode des badiſchen Bahnbaus, von 

1855—1874, iſt gekennzeichnet durch den Ausbau der 

Aſte am Stamm der Hauptbahn, der mehrfachen An⸗ 

ſchlüſſe, welche die Lerbindung mit den Nachbarländern 

aufnehmen ſollten. 

Im Zeichen eines heute einheitlich gelenkten Verkehrs— 

weſens erſcheinen die Schwierigkeiten unbegreiflich, 

welche die Länder ſich gegenſeitig bereiteten bei der 

Herſtellung der Eiſenbahnanſchlüſſe. Jeder der genannten 

Anſchlüſſe hat ſeine Geſchichte: dabei erwieſen ſich die 

Verhandlungen zwiſchen Württemberg und Baden al⸗ 

die ſchwierigſten. So trug die von Württemberg ge⸗ 

baute Anſchlußlinie Mühlacker — Bretten — Bruchſal den 

badiſchen Wünſchen (Erfaſſung von Pforzheim und 

der Reſidenzſtadt Karlsruhe) keine Rechnung. Seltſam 

erſcheint die Tatſache, daß der erſte Anſchluß der badi⸗ 

ſchen Staatsbahn an das ſchweizeriſche Eiſenbahnnetz in 

Waldshut erfolgte, aber Waldshut lag eben der badi— 

ſchen Regierung mehr am Herzen als Baſel: er wurde 

1859 vollzogen, nachdem 1856 die Linie Baſel — Walds⸗ 

hut ausgebaut war: Erbauer der Rheinbrücke iſt der 

Schöpfer der Schwarzwaldbahn, Gerweg. Waldshut ſollte 

nun auch in den Nordſüdverkehr eingeſchaltet werden 

durch den Bau einer Linie Wutachtal — Donaueſchingen. 

üÜberraſchend ſchnell konnten die Verbandlungen mit 

Frankreich über die Kehler Rheinbrücke (1861 vollendet! 

abgeſchloſſen werden. Mit Markgräfler und Ajfentbaler 

feierte man nach einem Feſtakt in Straßburg die Ein⸗ 

weihung in Baden⸗Baden. 
Einen beſonderen Raum nimmt die Geſchichte der 

Odenwaldbahn ein. Zur Vermeidung bayriſchen Ge⸗ 

biets wurde nicht die naturgegebene Linie einer nordſüd 

gerichteiten Odenwaldbahn Eberbach — Amorbach — Mil⸗ 

tenberg gebaut, ſondern die über vier Waſſerſcheiden bin⸗ 

wegführende, betriebstechniſch ſchwierige Linie Mosbach 
— Würzburg (1866), insbeſondere nachdem 1862, zur Ver⸗ 

meidung beſſiſchen Gebietes (in Neckarſteinach und Hirſch 

horn! das erſte Teilſtück — mit 130 Meter toter Stei 

gung — von Neckargemünd über Meckesbeim nach 

Neckarelz — Mosbach fertiggeſtellt war.



Beſonders zu erwähnen iſt die 1863 vollendete Strecke 
Waldshut — Schaffhauſen — Konſtanz; die Darſtellung 
der Verhandlungen mit der Schweiz nimmt einen großen 

Raum ein. Schließlich konnte man bei den Einweihungs⸗ 

feierlichkeiten auf der weſtlichen Grenzſtation Erzingen⸗ 

Baden die Freude über die neugeſchaffene Linie auf 

einem Transparent leuchten ſehen: 

In dieſem wohlgebauten Haus, 

Da gehn zwei Völker ein und aus; 

Wenn ſie in Eintracht ſich bemühen. 
Wird beider Länder Glück erblühen. 

1865/67 erfolgte, nach äußerſt ſchwierigen Verhandlungen 

(die Verſtimmung von Baden und Bayern aus der 

Zeit des Wiener Kongreſſes wirkte nach), der Bau der 

Mannheimer Rheinbrücke; die über ſie führende Linie 

iſt gedacht als die natürliche Fortſetzung der Odenwald⸗ 

bahn. Die politiſche Geſchichte der Schwarzwaldbahn iſt ſo 

reizvoll wie die Geſchichte ihrer techniſchen Planung: die 

Schwarzwaldbahn konnte zu der ſchöpferiſchen Tat eines 

Gerweg (Doppelſchleifje) erft werden, nachdem man ſich 

zu der bekannten Linienführung über Triberg entſchloſ⸗ 

ſen hatte; ſo wurde das württembergiſche Schramberg 

gemieden, welches im Zuge der natürlichen, durch Kin⸗ 

zig⸗ und Schiltachtal gegebenen Linienführung lag 

(Hauſach— Villingen 1873). Die Erfahrungen des deutſch⸗ 

franzöſiſchen Krieges führten weiterhin 1874 zum Bau 

der Bahn Bruchſal — Germersheim. 

So iſt in dem Zeitraum von 1855—1874 der Stamm 

der badiſchen Längsbahn zu einem weitverzweigten 

Baum geworden, mit der nordöſtlichen Fortſetzung der 

Odenwaldbahn und mit der Schaffung einer zweiten 

Nordſüdverbindung Mannheim — Schwetzingen — Karls⸗ 

ruhe (1870) auf Mannheims Betreiben. 

Der dritte Zeitraum von 1874—1914 ift weſentlich 

durch wirtſchaftliche und politiſche Gegebenheiten be⸗ 

ſtimmt, insbeſondere auch durch das Verlangen des Rei⸗ 

ches nach dem Bau von ſtrategiſchen Bahnen. Abgeſehen 

von den allgemein wirtſchaftlichen Sorgen der Zeit nach 

dem deutſch⸗franzöſiſchen Krieg, iſt die Lage der badi⸗ 

ſchen Bahnen zunächſt bedingt durch den Wettbewerb 

der elſaß⸗lothringiſchen Eiſenbahn mit der badiſchen 

Bahn. Eine wirkſame Waffe wurde in dieſem Kampf 

das badiſche Kilometerheft. 1875/76 erfolgte der Bau der 

Wutachtalbahn bis Weizen; die Schwierigkeiten des Ge⸗ 

ländes erlaubten die Fortſetzung nach Donaueſchingen 

nicht, ſo blieb es beim Plan eines Zubringers zur Gott⸗ 

hardbahn über Donaueſchingen — Waldshut. Weitere 

Anſchlüſſe an das Schweizer Bahnnetz fallen ungefähr 

zuſammen mit dem Bau feſter Eiſenbahnverbindungen 

mit dem Elſaß: Leopoldshöhe — St. Ludwig (bis 1937), 

Müllheim — Mülhauſen und Breiſach — Kolmar. Für 

uns Mannheimer bedeutſam wurde die endlich 1879 ge⸗ 

ſchaffene Linie Neckargemünd — Eberbach — Jagſtfeld; in 

Eberbach ſchloß ſich dann 1882 die „gefährliche“ Müm⸗ 

lingbahn Eberbach — Michelſtadt — Hanau an. 

Nach einer Bauftille von 180—1885 galt die nächjſte 

Planung der Höllentalbahn: die Enticheidung Durch⸗ 

gangsbahn über die Wagenſteige oder Touriſtenbahn 

durch die Höllentalklamm fiel zugunſten der Touriſten⸗ 

bahn mit Zahnradbetrieb aus, 1887 vollendet, 1901 Ver⸗ 

längerung bis Donaueſchingen. Mit der geſcheiterten 

weſtöſtlichen Durchgangsbahn über die Wagenſteige ver⸗ 

langte das Reich an der Schweizer Grenze Umgehungs⸗ 

bahnen von Weil nach Lörrach, von Schopfheim nach 

Säckingen und von Weizen nach Immendingen (die ſo⸗ 

genannte ſtrategiſche Bahn). Als ſtrategiſche, vom Reich 

erzwungene Linie hat auch zu gelten die 1895 fertig⸗ 

geſtellte Bahn Graben — Karlsruhe — Raſtatt — Winters⸗ 

dorf — Rhein Mitte (Röſchwoog — Straßburg). Die 
Bodenſeegürtelbahn wurde durch den Einbau der badi⸗ 

ſchen Strecke Radolfszell — Friedrichshafen geſchloſſen; 

die Führung der Linie durch das Hinterland des 

Bodenſees erwies ſich für den Durchgangsverkehr als 

ungünſtig. Die Murgtalbahn blieb aus politiſchen Grün⸗ 

den Stückwerk. Für das Mannheimer Gebiet iſt noch 

die 1880 gebaute Strecke Friedrichsfeld — Schwetzingen 

zu erwähnen, die gelegentlich zur Durchleitung von 

Schnellzügen verführte. 

Der letzte Abſchnitt — Weltkrieg bis 1940 — iſt er⸗ 

füllt von den Eiſenbahnnöten der Kriegs⸗ und Nach⸗ 

kriegszeit (u. a. Beſetzung von Offenburg und Appen⸗ 

weier mit der notwendig gewordenen Schaffung von 

Umgehungslinien), der Begründung der Deutſchen 

Reichsbahn, der Errichtung von Grenzbahnhöfen (Kehl!), 

der Anlage einiger neuer Strecken, u. a. der Dreiſeen⸗ 

bahn Titiſee — Seebruck (ohne Fortſetzung über St. Bla⸗ 

ſien zum Oberrhein), der Fortſetzung der Renchtalbahn 

bis Bad Griesbach, des Ausbaus der Murgtalbahn 

und in unſerer Gegend der Bahnſtrecke Neckarſteinach — 

Schönau. In dieſen Zeitraum fällt die Schaffung feſter 

Rheinübergänge bei Maxau und Speyer und einer 

neuen Eiſenbahnbrücke zwiſchen Mannheim und Lud⸗ 

wigshafen. 

Hier werden vom Verfaſſer wie in allen Abſchnitten 

in außerordentlich anregender Weiſe Fragen der Spur⸗ 

weite, der beſonderen Schwierigkeiten der Linienführung, 

Krümmungen und Steigungen, der Umgeſtaltung des 

Landſchaftsbildes, den Verkehrsdichte, der Rer tabilität, 

der durch den Eiſenbahnverkehr bewirkten Bevölkerungs⸗ 

zunahme und im letzten Abſchnitt die Fragen der 

Elektrifizierung und der Schnelltriebwagen beſprochen: 

der „Rheingold“⸗ und der „Edelweiß“⸗Zug dürfen natür⸗ 

lich in dieſem Zuſammenhang nicht fehlen. 

Manches herbe Wort der Kritik muß bei einer Rück⸗ 

ſchau über den badiſchen Eiſenbahnbau fallen. In einem 

beſonderen Abſchnitt behandelt der Verfaſſer die Fehl⸗ 

bauten, alſo die Führung der Main⸗Neckar⸗Bahn nach 

Friedrichsfeld, deren Einzelheiten in der Studie an an⸗ 

derer Stelle unſerer Zeitſchrift geſchildert ſind, ſodann 

den Luxus zweier übergangsbahnhöfe: das württember⸗ 

giſche Mühlacker neben dem badiſchen Pforzheim, Ap⸗ 

penweier neben Offenburg, Neckarelz neben Mosbach; 

die Fehlplanung des Anfangsſtückes der Odenwaldbahn 

(Neckargemünd — Neckarelz), der Höllentalbahn als Tou⸗ 

riſtenbahn; ſchließlich auch die unrentablen Umgehungs⸗ 

bahnen an der Schweizer Grenze und den ohne Rückſicht 

auf wirtſchaftliche Verhältniſſe geſchaffenen Rheinüber⸗ 

gang bei Wintersdorj. 
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Wir ſind dem Verfaſſer außerordentlich dankbar um 
die vielſeitigen Anregungen heimatkundlicher, geſchicht⸗ 
licher, politiſcher, wirtſchaftlicher, erdkundlicher, techni⸗ 
ſcher, bevölkerungspolitiſcher Art, die von ſeiner Dar⸗ 
ſtellung ausgehen. Auf Schritt und Tritt hört man einen 
wirklichen Kenner des badiſchen Eiſenbahnweſens zu 
uns ſprechen; als wahrer Heimatfreund hat er das 
Eigentümliche des badiſchen Eiſenbahnweſens heraus⸗ 
geſtellt und damit ſein Unternehmen einer Geſchichte der 
badiſchen Eiſenbahnen glänzend gerechtfertigt. Werwolle 
Karten und Bilder und reiche Hinweiſe auf die einſchlä⸗ 
gige Literatur und auf die benutzten Quellen ergänzen 
vorteilhaft die Darſtellung. Alfred Caroli. 

Ernſt Leopold Stahl: Das Euro— 
päiſche Mannheim. Die Wege zum deutſchen 
Nationaltheater. Die klaſſiſche Zeit des Mannhei⸗ 
mer Theaters. Erſter Teil. Mit 56 Bildern auf 
Kunſtdrucktafeln. Herausgegeben in Verbindung 
mit der Stadt Mannheim. Mannheim, Hakenkreuz⸗ 
banner Verlag und Druckerei G. m. b. H. 1940. 300 
Seiten. Leinen RM. 5.40. 

Von allen Aeußerungen künſtleriſchen Schaffens 
ſcheint ſich die Kunſt des Theaters am ſtärkften wiſſen⸗ 
ſchaftlicher Betrachtung zu entziehen. Nach Schillers 
wiſſend⸗nachdenklichen Lerſen aus dem Prolog zur 
Wiedereröffnung des Weimarer Theaters 1798 iſt ſie 
geſchichtslos, vom Augenblick und ſeiner unwiederhol⸗ 
baren Stimmung getragen: „Denn ſchnell und ſpurlos 
geht des Mimen Kunſt, — Die wunderbare, an dem 
Sinn vorüber... Dem Mimen flicht die Nachwelt keine 
Kränze“. Jeder Verſuch, Weſen und Leiſtung des 
Theaters wiſſenſchaftlich zu erfaſſen, war lange über⸗ 
ſchattet von dieſer entmutigenden Ertenntnis des Dich⸗ 
ters, und heute noch iſt die Theaterwiſſenſchaft eine junge 
Wiſſenſchaft. (Wie übrigens auch die Theatermuſeen eine 
der jüngſten Formen des Muſeumsweſens darſtellen!) 
Erſt in unſeren Tagen beginnt ſie — nach manchen 
unſicher⸗taſtenden Verſuchen, die ſich oft genug in ein 
Dickicht unfruchtbarer Auseinanderſetzungen mit den 
Nachbarfächern, vor allem der Geſchichte und der Litera⸗ 
turwiſſenſchaft, verloren — die Geſetze ihres Forſchens 
berauszubilden und ihr Arbeitsgebiet zu umgrenzen. 
Unter den Gelehrten, die den Weg dazu bereiten halfen 
und ihn ſelbſt zum guten Teil durchmeſſen haben, iſt 
Ernſt Leopold Stahl an führender Stelle zu nennen. Die 
lebenslange, während mancher Jahre unmittelbar tätige 
Verbundenheit mit dem Theater, hat ihn vor der Gefahr 
der formelhaften Erſtarrung bewahrt, und ihm die gei⸗ 
ſtige Beweglichkeit erhalten, der gerade ſeine Wiſſenſchaft 
ſo ſehr bedarf. Dafür zeugt das neue Werk, das ein 
Jahrzehnt nach des Verfaſſers umfangreicher Geſchichte 
des Mannheimer Nationaltheaters in der Zeit der 
ſtädtiſchen Verwaltung (Das Mannheimer National⸗ 
theater. Ein Jahrhundert deutſcher Theaterkultur im 
Reich. Mannheim 1929) erſcheint. 

Dieſes neue Werk, deſſen erſter Teil vorliegt, bringt 
die lang erwartete Darſtellung der klaſſiſchen Zeit des 

Mannheimer Nationaltheaters. Es verdankt — wie die 
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Einleitung hervorhebt — ſeine Entſtehung der Unter⸗ 
ſtützung und Förderung von Oberbürgermeiſter Carl 
Renninger, der damit ein Werk ermöglichte, das durch 
ſeinen Gegenſtand weit über Mannheims Grenzen hinaus 
einer aufmerkſamen Beachtung gewiß ſein darf. Die 
Geſchichte des Mannheimer Theaters wird hier „im Zu⸗ 
ſammenhang mit der Kultur⸗ und Staatsgeſchichte“ 
betrachtet; ſie wird nicht losgelöſt von der allgemeinen 
hiſtoriſchen und politiſchen Entwicklung, vielmehr er⸗ 
ſcheinen Ereigniſſe und Perſönlichkeiten eingeordnet in 
den Ablauf des wechſelvollen Allgemeingeſchehens, das 
Deutſchlands Schickſal in den faſt drei Jahrhunderten 
von der Reformation bis zum Ausgang des Abſolutis⸗ 
mus geſtaltete. Eine Fülle von grundlegenden, unentbehr⸗ 
lichen Unterſuchungen und Darſtellungen einzelner 
Abſchnitte und Probleme, insbeſondere auch ein umfang⸗ 
reiches biographiſches Material wurde dafür heran⸗ 
gezogen, geſichtet und verwertet. Dankbar weiſt der 
Verfaſſer auf dieſe Veröffentlichungen hin: der Nachweis 
des Schrifttums und wohl auch der Einzelbelege wird 
ſie ſpäter w(kam Ende des zweiten Bandes) zu nennen 
haben. „Nicht Stoff ſammeln, ſondern geiſtige Zu⸗ 
ſammenhänge herzuſtellen und lebendig werden zu 
laſſen“, ſo hat Stahl einmal Aufgabe und Ziel ſeines 
Buches ganz allgemein umſchrieben. Es verfolgt „teines⸗ 
wegs den Ehrgeiz, eine der bisherigen wiſſenſchaftlichen 
Sonderpublikationen auf dieſem oder jenem Teilgebie: 
entbehrlich zu machen, ſondern es möchte im Gegenteil. 
da es auf Ausleſe bedacht und in Bezug auf die Erwäh⸗ 
nung von Namen, Zahlen und Daten abſichtlich ſparſam 
war, auf jene früheren Spezialarbeiten verweiſen.“ 

„Das Europäiſche Mannbeim“ — der Titel mag zu⸗ 

nächft erſtaunen: er ſcheint die Erläuterung zu fordern, 

die der Untertitel gibt: „Die Wege zum deutſchen 

Nationaltheater“. „Europäiſch“ war Mannheims Thea⸗ 
terkunſt in dieſem Zeitalter einer noch ganz böfiſchen 

Kunſtpflege in einem zwiefachen Sinne: einmal durch 

ihre Leiſtungen ſelbſt und die Künſtler, die ſie ſchufen. 
deren Ruf und Name in ganz Europa einen vielgerübm⸗ 
ten Klaug batten, und zum anderen durch den europäi⸗ 
jchen Gehalt, der die künſtleriſchen Schöpfungen dieſer 

Zeit nach Herkunft und Geltung, nach Stil und Sprache 
geprägt hat. 

Das Verk holt weit aus: es verfolgt die Aeußerungen 
bühnenkünſtleriſchen Schaffens bis zu den erſten An⸗ 

fängen im Gebiete der ebemaligen Kurpfalz. Indem der 

Verfaſſer dabei ſtets die entwicktungsgeſchichtlich weſent⸗ 
lichen Ereigniſſe berausarbeitet und ſie in Beziebung 

ſetzt zu den allgemeinen kulturellen und politiſchen Ver⸗ 

hältniſſen, eröffnet ſeine Darſtellung manche neuen 

Ausblicke. Zuſammenhänge werden deutlich, die bisber 
von der Forſchung nicht immer ſcharf genug geſeben 

worden waren. So erfäbrt erwa die ſtarke, leidenſchaft: 
liche Anteilnabme Liſelottes von der Pfalz am Tbeater 
eine erſte erſchöpfende Schilderung, die zeigt, wie idre 

Freude an der Komödie, am Schauſpiel, in der Freiide 
tebendig blieb und der Vereinſamten Troß wurde, ſo daß 

wir dieſe „große deutſche Frau während ibrer lebens⸗ 

länglichen Verbannung Bauſteine tragen ſeden zum



Fundament jenes ſtolzen Gebäudes, das dereinſt einmal 

das deutſche Nationaltheater heißen ſollte“. Neue Ergeb⸗ 

niſſe bringt an anderer Stelle die Würdigung Johann 

Chriſtian Bachs, des jüngſten Sohnes von Johann 

Sebaſtian, der mehrere Werke für die Mannheimer Hof⸗ 

oper ſchrieb und den jungen Mozart beeinflußt hat: 

ſchließlich vermag die eingehende Darſtellung der Bezie⸗ 

hungen Voltaires zu Karl Theodor beſonders zu feſſeln, 

weil ſie mit abgewogenem Urteil Licht und Schatten 

gerecht zu verteilen unternimmt. 

Stahl bietet keine trockene Gelehrſamkeit; ſein Buch 
ſchildert anregend und lebendig, wenngleich es von dem 

Leſer eigenes Mitdenken verlangt. Die Erzählung wird 

nicht ſelten unterbrochen von betrachtenden Stellen, in 

denen der Verfaſſer bisweilen nicht ohne herbe Kritik 

Mängel und Irrtümer aufzeigt, oder menſchliches Ver⸗ 

ſagen (bei Kurfürſt Karl) und ſittliche Mißſtände (Kaſtra⸗ 
tenunweſen an der Hofoper!) mit Schärfe geißelt. Zahl⸗ 

reich eingeſtreute Anekdoten oder wörtliche Zitate aus 

der zeitgenöſſiſchen Literatur beleben die Darſtellung, der 

man überall die innere Teilnahme anmerkt, mit der ſie 

geſchrieben, wie denn auch die Erinnerung an eigene 

perſönliche Erlebniſſe des Verfaſſers im Dienſte des 

Theaters hin und wieder anklingen. In Stil und 

Sprache iſt durchweg bildhafte Anſchaulichkeit angeſtrebt: 

um eine Geſtalt oder einen Vorgang deutlich zu 

charakteriſieren, ſcheut der Verfaſſer dabei auch vor 

einem kräftigen, ja derben Wort nicht zurück. Der lockere 

Aufbau des Werkes, ſeine Gliederung in knappe über⸗ 

ſichtliche Abſchnitte unter einprägſamen Titeln wird den 

Zugang zu den nicht immer einfachen Fragen erleich⸗ 

tern und dazu beitragen, einen breiten Leſerkreis mit 

der Geſchichte der Mannheimer Bühne vertraut zu 

machen. Die Theaterwiſſenſchaft aber wird es dankbar 

begrüßen als die umfaſſende Geſamtdarſtellung der 

Geſchichte einer Bühne, die für die deutſche Theater⸗ 

entwicklung von einzigartiger Bedeutung geworden iſt. 

Eine große Anzahl von Abbildungen ſchmücken das 

Buch; Bildniſſe und Dokumente, die ſie wiedergeben, 

entſtammen zum großen Teil den Schätzen des Mann⸗ 

heimer Theatermuſeums, und werden hier zum erſten⸗ 
mal veröffentlicht. 

Die Darſtellung ſetzt nach einer Würdigung der „Deut⸗ 

ſchen Theaterſituation ſeit der Reformation“ mit den 

frühen Bemühungen des pfälziſchen Humanismus um 

das Theater ein, und ſchließt daran die Verſuche des 

deutſch⸗evangeliſchen Theaters, das — Bildungstheater 

wie das humaniſtiſche — dennoch bedeutſam wurde, weil 

es in einer erſten Gemeinſamkeit Bürger und Studen⸗ 

ten bei mimiſchem Spiel in deutſcher Sprache vereinte. 

Heidelberg als Reſidenz der Kurfürſten wird die Ge⸗ 
burtsſtätte wie des pfälziſchen ſo auch des Mannheimer 

Theaters. Mit Recht hat daher Stahl hier ſeine Dar⸗ 

ſtellung breiter gefaßt als man es vielleicht erwarten 

mochte. Ohne Kenntnis der frühen Bemühungen des 

kurfürſtlichen Hofes um ein — allerdings noch ganz der 

kurfürſtlichen Prachtentfaltung dienendes — Theater⸗ 

leben wäre das ſpäter Geſchaffene nicht verſtändlich. 

Höfiſches Theater haben die Pfälzer Kurfürſten gepflegt: 

hier wie überall während des 17. und 18. Jahrhunderts; 

ſie ſind aber darin bald bahnbrechend geworden. Unter 

Kurfürſt Friedrich IV., dem Mannheimer Stadtgründer, 

werden zum erſten Male engliſche Komödianten nach 

Heidelberg berufen; ſein Sohn und Nachfolger, der 

unglückliche Winterkönig Friedrich V, der am Hofe 

Jakobs I. von England, ſeines Schwiegervaters, voll 

Staunen und Bewunderung Aufführungen Shakeſpeares 

erlebt hatte, läßt die damals beſte engliſche Schauſpieler⸗ 

truppe des Feſtlandes, die John Spencers, nach Heidel⸗ 

berg kommen und zieht zugleich franzöſiſche Wander⸗ 

ſchauſpieler an ſeinen Hof, deſſen feſtlichem Glanz die 

Niederlage in der Schlacht am Weißen Berge freilich ein 

jähes Ende bereitete. Der Fürſt, der nach dem Abſchluß 

des Weſtfäliſchen Friedens das zerſtörte, heimgeſuchte 

Land wieder emporbrachte, Kurfürſt Karl Ludwig, war, 

wie ſeine Tochter Liſelotte, ein leidenſchaftlicher „Theater⸗ 

enthuſiaſt“, ein „kultivierter Theaterfreund“ von „Welt⸗ 

und Weitblick“, wie keiner ſeiner fürſtlichen Zeitgenoſſen; 

eine große Zahl von Wandertruppen ſpielte, von ihm 

gefördert und unterſtützt, in der Pfalz; damals — am 

1. November 1679 — fand in der Friedrichsburg die erſte 

datierbare Theateraufführung in Mannheim durch die 

Truppe des verdienten Magiſters Velten ſtatt. 

Während Karl Ludwig das höfiſche Herrentheater 

zeitlebens innerlich fremd blieb, war er — wenn viel⸗ 

leicht auch unbewußt — bemüht, die Vorausſetzungen für 

ein nationales Theater der Zukunft zu ſchaffen. Sein 

Nachfolger Kurfürſt Karl — „Theaternarr“ nennt ihn 

Stahl — hat dieſe Anfätze verkümmern laſſen und an 

ihrer Stelle in Geſtalt der ſinnloſen, lächerlichen „Thea⸗ 

ter⸗Belagerungen“, die er im Dorf und Schloß Ilves⸗ 

heim veranſtaltete, abſolutiſtiſches Herrentheater als 

Beluſtigung und Zeitvertreib des Hofes in ſeiner un⸗ 

würdigſten Form nachgeahmt. Als noch dieſe unkriege⸗ 

riſch⸗kriegriſchen Schauſtellungen ſtattfanden, zogen ſich 

bereits die düſteren Wolken zuſammen, die den Sturm 

ankündigten, der über die Pfalz alsbald hereinbrach und 

das blühende Land in eine Wüſte verwandelte: der 

orléansſche Raubkrieg Ludwigs XIV. hat auf Jahre hin⸗ 

aus die Pflege künſtleriſchen Schaffens gelähmt. Als ſie 

wieder beginnen konnte, hatte ſich unter der neuen Kur⸗ 

linie der katholiſchen Neuburger das kulturelle Schwer⸗ 

gewicht nach ihrer Reſidenz Düſſeldorf verlagert und die 

Pfalz ſah nur gelegentliche Darbietungen etwa der 

italieniſchen Oper. Mit dieſem Schweigen der Muſen 

aber war Heidelbergs eigenes Theaterleben zu Ende 

gekommen. An ſeine Stelle trat Mannheim, ſeit es 1720 

Kurfürſt Karl Philipp zur Reſidenz erhoben hatte: 

„Mannheim wird allmählich mehr und mehr zum thea⸗ 

traliſchen Brennpunkt der geſamten Kurpfalz und ver⸗ 

ſorgt damit gleichzeitig auch Heidelberg, das kein ſelb⸗ 

ſtändiges Theaterweſen, auch kaum ein bürgerlich öffent⸗ 

liches, von gelegentlichen und recht vereinzelten Gaſt⸗ 

ſpielen abgeſehen, vor Ablauf des erſten Drittels des 

19. Jahrhunderts aufzuweiſen hatte.“ 

Für Mannheim aber begann damit die klaſſiſche Zeit 

ſeiner Theatergeſchichte, die — nachdem Karl Philipps 

Regierung ihre Vorausſetzungen nicht zum wenigſten 
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durch den Bau der großen Hofoper des Schloſſes geſchaf⸗ 

fen hatte — unter Karl Theodor zu unvergänglichem 

Ruhme emporſtieg. 

Stahl ſchildert dieſe Epoche in allen Einzelheiten; mit 

Ausführlichkeit und gründlicher Sorgfalt breitet er vor 

dem Leſer die geſamte geiſtige und künſtleriſche Entwick⸗ 

lung des Theaters aus. Seine Darſtellung, die ſich dabei 

vor allem auf Friedrich Walters grundlegende Unter⸗ 

ſuchung zur „Geſchichte des Theaters und der Muſik am 

kurpfälziſchen Hofe“ (Leipzig 1898) ſtützen konnte und 

darüber hinaus alle ſeitdem erſchienene monographiſche 

Literatur heranzog, gibt ein umfaſſendes kulturgeſchicht⸗ 

liches Bild. Die Karl⸗Theodor⸗Zeit wird geſchildert in 

dem ganzen Reichtum ihrer vielfältigen künſtleriſchen 
Beſtrebungen und Erfolge, die immer wieder unter dem 

Geſichtspunkt ihrer Bedeutung für die Vorbereitung des 

ſpäteren deutſchen Nationaltheaters betrachtet und ge⸗ 

wertet werden. Es würde den Rahmen dieſer Anzeige 

ſprengen, ſollte der reiche Inhalt dieſer Kapitel mit der⸗ 

ſelben Ausführlichkeit wiedergegeben werden, die für die 

bisher kaum bekannte und erforſchte Theaterentwicklung 

vor Karl Theodor gefordert erſchien. Nur einige Ergeb⸗ 

niſſe ſeien hervorgehoben. Es entſprach der höfiſchen 

Geiſtes⸗ und Lebenshaltung des Barock und Rokoko, daß 

im Vordergrund aller Bühnenkunſt die prunkvolle Oper 

und die Pflege der Muſik ſtand; das Schauſpiel bat ſich 

erſt ſpäter gleicher Wertſchätzung erfreuen dürfen. Die 

Opernpflege fand in dem 1795 abgebrannten mächtigen 

Opernhaus des Schloſſes, das Bibiena erbaute als ein 

Wunderwerk nicht nur der baulichen Geſtaltung, ſondern 

ebenſo ſehr auch der techniſchen Einrichtung, eine glän⸗ 

zende Stätte; Künſtler von Weltruf gehörten dem Or⸗ 

cheſter an: Johann Stamitz und Chriſtian Cannabich, die 

Begründer der „Mannheimer Schule“; das Enſemble 
ſeiner Sänger kannte nicht ſeines gleichen im damaligen 

Deutſchland: die Zeitgenoſſen haben es ebenſo bewun⸗ 

dert wie die Nachwelt! Im Rahmen der Geſchichte die⸗ 

ſer Bühne gibt Stahl eingehende Würdigungen von 

Mozarts Beziehungen zum Mannheimer Hofe, der in 

ſeinen hier entſtandenen drei großen italieniſchen Arien 

recht eigentlich den „endgültigen Durchbruch zu letzter 
Größe, ſeine endgültige Befreiung vom Bande der Kon⸗ 

vention“ erfuhr; von der muſikgeſchichtlichen Bedeutung 

des Abtes Vogler und ſeiner Mannheimer Schüler, deren 

größter Karl Maria von Weber geweſen iſt; er betrachtet 

ebenſo eingehend das Repertoire der Hofoper, Bühnen⸗ 

bild und Theaterbau wie er kenntnisreich das Ballett des 

Kurfürſten und die Intendanten des Hoftbeaters ſchil⸗ 

dert. Es iſt ein beſonderes Verdienſt, daß Stahl im An⸗ 

ſchluß an die Geſchichte der Mannheimer Hofoper der 

ſommerlichen Theaterſtätten des Hofes in Schwetzingen 

und Oggersheim gedenkt und dabei die Bedeutung vor 

allem der Aufführungen des Schwetzinger Heckentbeaters 

für die Entwicklung der Freilichtbühne herausarbeitet. 

Das Verk ſchließt mit einem Ausblick auf die Förderung, 

die nach dem Wegzug des Hofes die Kurfürſtin Eliſa⸗ 

beth Auguſta dem Theater Mannbeims bat angedeiben 

laſſen; damit aber öffnet ſich die Sicht auf den Beginn 

einer neuen Epoche in der Geſchichte des Mannbeimer 
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Theaters: „Mannheim, der letzte Zeuge des ſeinem 

eigentlichen Sinn nach undeutſchen Herrentheaters in 

ſeiner allerdings großartigſten Geſtalt, wurde der erſte 

Zeuge (und der eigentliche Begründer) des deutſchen 

Nationaltheaters“. 

Seine Geſchichte wird der zweite abſchließende Band 

des Werkes umfaſſen; auf ihn darf man beſonders ge⸗ 

ſpannt ſein, um ſo mehr als dieſe Zeit bislang noch 

keine zuſammenfaſſende Darſtellung gefunden hat. 

L. W. Böhm. 

Saarpfälziſche Abhandlungen zur 
Landes⸗ und Volksforſchung. 2. Band 
1938. Herausgegeben von H. Emrich, E. Chriſt⸗ 
mann, O. Löhr in Verbindung mit dem Saar⸗ 
pfälziſchen Inſtitut für Landes⸗ und Volksforſchung 
in Kaiſerslautern. 

Aus dem reichen Inbalt ſeien vorläufig herausge⸗ 

hoben: 
Ludw. Prinz: Baum und Strauch in Orts⸗ 

Flurnamen des Saarlandes (S. 65—46). Hat 

man ſich früher mit ihnen als auffallenden Kennzeichen 

gern in der Landſchaft zurecht gefunden, teils daß ſie 

dem Menſchen ſich von ſelbſt anboten, teils daß man ſie 

zu dieſem Zweck dann noch eigens anpflanzie, ſo ſind ſie 

doch oft als Erſcheinungen kurzlebig geweſen im Gang 

der Geſchichte, in dem ſie auch mannigfach wieder ge⸗ 

ſchwunden ſind. Aber die Namen haften dann hart 

näckig an der Oertlichkeit, ſo daß wir an ihrer Hand 

zwar nicht zur Urlandſchaft, aber doch zum alten Kultur⸗ 

bild der Heimat zurückdringen können. Da der Wald 

hierin eine beſondere Rolle geſpielt bat und über ſeine 

ehemalige Verbreitung mit Angabe der Baumarten 

dieſe Flurnamen uns die beſte Auskunft geben, kommen 

wir damit auch ihrer Entſtehungszeit nabe. Es iſt die 

große mittelalterliche Rodungsperiode gewejen, die im 

14. Jahrbundert etwa zum Abſchluß kam. Mit den 

Tatſachen der Waldgeſchichte ſtimmtm es dann, wenn 

unter den Namen das Laubholz vorberrſcht, da die 

Nadelhölzer erſt durch die auf ſchnellwüchſiges Nutzbol; 

abzielende Forſtwirtſchaft zu ihrer ausgedehnten Ver 

breitung in der Landſchaft gekommen ſind, und bier 

wieder die Eiche, die durch ihr reiches Vorkommen als 

Waldbaum eine überragende Menge von Flurnamen 

erzeugt bat. Um dies ebrwürdige Erbaut zu erbalten, 

auch wenn menſchliche Siedlungen dort entſteben, 

empfieblt er deren Verwendung als Straßen⸗ und Piatz 

namen. 
Fritz Heeger: Geſchichtliche Lieder im 

pfälziſchen Volksmund S. -115/. Aus der 

pjälziſchen Volksliederſammlung von Geord Seeger und 

Wilbelm Wüſt, die aus geſchriebenen Liederbüchern und 

aus mündlichen Aufzeichnungen bervorgegangen ſind. 

werden bier die zeiigebundenen Lieder mitgeteilt. die 

an beſondere geichichtliche Ereigniße der Vergangendbeit 

angeknüpft ſind und ſo nicht nur für die wiſſenſchaftliche 

Volkskunde, ſondern auch für die Geſchichtsjorſchung von 

Bedeutung ſind. Da ergibt ſich dann mancherlei Be 

merkenswertes: Die ſchlenſchen Kriege Friedrichs des



Großen, beſonders der Siebenjährige Krieg, haben 

ſolchen Eindruck hinterlaſſen, daß das Volk ſie noch 

anderthalb Jahrhunderte nachher ſang; die ſtelzfüßigen 

Drehorgelmänner, die durch Deutſchland zogen, werden 

ein gut Teil zur Verbreitung beigetragen haben. So 

geht es aber auch mit Geſtalten wie der Königin Luiſe 

und dem Kaiſer Joſeph II. (F 1790), und dem General 

Laudon: alles Ereigniſſe fernab der Heimat. Wieviel 

ſtärker die Nachwirkung der geſchichtlichen Ereigniſſe iſt, 
die in den Freiheitskriegen hier im Weſten ſpielen, iſt 

dann wohl verſtändlich. Merkwürdig aber, wie die 

vergebliche Belagerung von Landau durch die Preußen 

1793 die Schadenfreude einiger zweideutiger „Patrioten“ 

geweckt hat und noch über ein Jahrhundert lang im 

Liede lebendig blieb. Angemerkt werden mag auch, daß 

ſchon in einem Lied auf Jourdans und Moreaus Rück⸗ 

zug 1796 es heißt: „Was das ſchlimmſte iſt: die Vieh⸗ 

ſeuch brachten ſie (die Franzoſen) hinein ins Reich“. 

Aber auch die Wandelbarkeit der Melodien zu neuem 

Texte, der dem alten Ereignis aufs neue nachgedichtet 

wird, hat manche Beiſpiele: Lieder aus der napoleoni⸗ 

ſchen Zeit werden 1870 auf Weißenburg, Gravelotte, 

Sedan übertragen. Auch zwei Lieder auf den Studenten 

Karl Ludwig Sand, der 1819 Kotzebue in Mannheim 

ermordete und 1820 hingerichtet wurde, ſind darunter, 

dann Polenlieder, die in Deutſchland die Runde 

machten, Griechenlieder. Um ſo enttäuſchender iſt die 

Feſtſtellung, daß von den Kriegen 1866 und 1870/71 

nicht ein einziges Lied erzählt: nur wertloſe Nach⸗ 

dichtungen aus früheren Kriegen ſind damals ent⸗ 

ſtanden, oftmals ſogar recht gedankenlos. Es iſt eine 

ſchlimme Verkümmerung des geſchichtlichen Volksliedes 

eingetreten; nicht mehr das große geſchichtliche Ereignis, 

jondern das ſeeliſche Erlebnis des Kriegers ſteht im 

Vordergrund. Die zunehmende Größe der Armeen in 

den Volksheeren, der Fernkampf der Feuerwaffen 

hatten eine andere Luft geſchaffen, die dem geſchicht⸗ 

lichen Volkslied der früheren Art nicht mehr günſtig war. 

H. G. 

UAnſere Heimat, Blätter für ſaarpfälziſches 
Volkstum. Hsg. vom Volksbildungsverband Saar⸗ 
pfalz. Weſtmartverlag. 

7. Heft 1938. Hermann Moos, der Tag von 

Göllheim. Der Verfaſſer betont im Hinblick auf die 

Heimkehr der Oſtmark, wie 1298 für die nächſten 600 Jahre 

die Führung des Reichs an Oeſterreich ging, da Albrecht 

von Oeſterreich den ritterlichen und klugen, aber macht⸗ 

loſen Adolf von Naſſau entthronte, weil Adolf den Fürſten 

am Rhein gefährlich wurde. 

Friedrich Sprater behandelt die öſterreichi⸗ 

ſchen Lande am Donnersberg. Die Oeſterrei⸗ 

cher ſind hier die Nachfolger der Herren von Falkenſtein 

und ſie wieder die derer von Bolanden. Die Herren von 

Bolanden, deren Stammburg in letzten Reſten erhalten 

iſt, beſaßen noch Hohenfels bei Imsbach und Falkenſtein. 

Philipp von Bolanden war Reichserbkämmerer, dem die 

Reichskleinodien auf dem Trifels im 13. Jahrhundert an⸗ 

vertraut waren. Seine Tochter Beatrix wurde die Ge⸗ 

mahlin des Königs Richard von Cornwallis. 1398 wurde 

Philipp VII. Graf. Zwei Trierer Erzbiſchöfe, Kuno und 

Werner, entſtammen der Familie, 1418 ſtarben ſie aus. 
Nach wechſelvollen Schickſalen kam 1660 die Grafſchaft 

Falkenſtein an Herzog Karl Leopold von Lothringen. Sein 
Enkel Franz Stephan heiratete 1736 Maria Thereſia und 
wird 1745 als Franz I. deutſcher Kaiſer. So blieb Falkenſtein 
bis zur franzöſiſchen Revolution habsburgiſch, gehörte 

als Oberamt zu Freiburg. Sitz des Amtes war Winn⸗ 
weiler. Sein Schloß wurde 1793 zerſtört. Erhalten blieb 
das Kirchlein zu Schweißweiler, das Maria Thereſia 
ſtiftete. Die Kreuzkapelle auf dem Kapellenberg iſt da⸗ 

gegen nicht von Maria Thereſia erbaut, ſondern 1728 von 

Baron von Langen. Zu Winnweiler gehörten: Alſenbrück, 

Langmeil, Imsbach, Oberbörrſtadt, Jakobsweiler, Fal⸗ 

kenſtein, Schweißweiler, Hochſtein, Höringen, Potzbach, 

Lohnsfeld, St. Alban, Hengſtenberg, Gerbach, Obergau⸗ 
grehweiler, Kalkofen und Ilbesheim. 

Im 11. Heft gibt Emil Neſſeler einen Bericht 

vom Werden der Großſtadt Ludwigshafen. 

Begonnen wird bei den älteſten Siedelungen, dann wer⸗ 

den die Geſchicke der kurfürſtlichen Bauernhöfe Hembshof 

und Gräfenau berichtet. Entſcheidend für das Schickſal 

der Stadt wird dann die Rheinſchanze, die aus einem be⸗ 

feſtigten Punkt zu einem privaten Handelsplatz wird und 

überleitet zu dem raſchen Aufſtieg der Gemeinde. K. Gr. 

Oberdeutſche Zeitſchrift für Volks⸗ 
kunde, 12. Ihg. 1938, Heft 1. 

Der Herausgeber Dr. Eugen Fehrle eröffnet den 
neuen Jahrgang mit einer umfaſſenden Darſtellung der 

deutſchen Faſtnacht am Oberrhein. Faſtnacht war ein Feſt 

der deutſchen Gemeinſchaft, die altgermaniſche Hauptfeſt⸗ 

zeit im Frühling. Die zugrunde liegenden Bräuche ſind 

urgermaniſch bzw. indogermaniſch⸗ariſch. Am zäheſten 

leben ſie fort in Oberdeutſchland von Steiermark bis zum 

Vogeſenkamm und in Niederdeutſchland von Hamburg 

bis zum Memelland. Daß katholiſche Gegenden voran⸗ 

ſtehen, iſt erwieſen und erklärlich. Bärenmasken ehren 

den germaniſchen König der Tiere und das Sinnbild des 

kommenden Frühlings. Der Fuchs iſt Vertreter des 

Winters, der Bock Sinnbild der Fruchtbarkeit. Pferd, 

Hirſch und Eſel ſind germaniſche Kulttiere, Vögel Sinn⸗ 

bilder des kommenden Sommers. Alle Frühjahrsbräuche 

betonen den neuen Sommerſegen. Tod und Winter ſind 
Vorſtellungen, die ineinander gehen. Vielfach wird eine 

als Tod bezeichnete Strohpuppe begraben. Die Verklei⸗ 

dung ſteigerte die innere Ergriffenheit. Eine der alter⸗ 

tümlichſten Betonungen iſt der Schwerttanz. Carrus 

navalis als Urſprung des Wortes Karneval erſcheint zu⸗ 

erſt 1844 bei Hermann Müller. Der Schiffswagen iſt aber 

nordiſcher Brauch. Der Name Fasnacht iſt zurückzuführen 

auf einen Stamm ſas Zeugung, Wachstum. Fasnacht 

iſt die Zeit, in der man für das Gedeihen ſorgt. Schmel⸗ 

lers bayriſches Wörterbuch und zwei Stellen aus deutſchen 

Faſtnachtsſpielen des 15. Jahrhunderts beweiſen es. Die 

norddeutſchen Begriffe Faſtabend und Faſtelabend wer⸗ 
den zumeiſt auf faſten zurückgeführt, gehen aber vielleicht 
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auf germaniſch kasta = ffeſthalten', ‚religiös gebunden 
ſein', zurück. 

Hermann Pfleps⸗Danzig weiſt in „Die beſcheidenſten 

Denkmale unſerer Baukultur“ darauf hin, daß die Er⸗ 

gebniſſe des Spatens für unſere Vorgeſchichte ergänzt 

werden ſollten durch Vergleichung noch heute vorhan⸗ 

dener Bauten. 

Prof. Chriſtmann⸗Saarbrücken unterſucht den 
Namen der Burg Willenſtein und lehnt die Erklärung 
Albert Beckers und Schölls als „Stein der Wil“ ab. 

Max Faßnacht⸗Heidelberg ſtellt die Frage, was 

beißt trabalium? und beantwortet ſie nach einem Holz⸗ 

ſchnitt des um 1470 entſtandenen niederrheiniſchen Block⸗ 

buches mit Balkengerüſt, in dem Hände und Füße des 

Beſtraften ſteckten. 

Zum Schluß beſchreibt Oberlehrer Fritz Reinhardt⸗ 

Eiſenach- die große Sommerfeier „Sommergewinn“ der 

Wartburgſtadt Eiſenach. K. Gr. 

Das deutſche Familienbildnis. Von 

Hanna Kronberger-⸗Frentzen. Mit einem 
Gedicht von Hermann Claudius. Leipzig, Johannes⸗ 

Asmus⸗Verlag. 1939. 44 Seiten Text und 80 Bild⸗ 
tafeln. Leinen RM. 7.80. 

Es iſt für den Kunſtbetrachter immer eine ebenſo 

lockende wie dankbare Aufgabe, die künſtleriſche Geſtaltung 

eines beſtimmten Vorwurfs durch größere Zeitabſchnitte 

hindurch zu verfolgen. In abgekürzter, zuſammengedräng⸗ 

ter Form wird dabei gleichſam die Geſchichte des künſt⸗ 

leriſchen Sehens offenbar. Wandel und Entwicklung des 

darſtelleriſchen Vermögens und des künſtleriſchen Wol⸗ 

lens werden ſichtbar und laſſen ſich begreifen als leben⸗ 

diger Ausdruck einer zeitgeſchichtlich geprägten Geiſtes⸗ 

haltung und Lebensform. Wenn es dieſes Buch von H. 

Kronberger⸗Frentzen unternimmt, die Entwicklung des 

deutſchen Familienbildes von den erſten noch ganz ver⸗ 
einzelten Darſtellungen der ſpätmittelalterlichen Stifter⸗ 

bilder gotiſcher Altäre an aufzuzeigen bis zur zweiten 

Hälfte des 19. Jahrhunderts, als es ein beliebter Vor⸗ 

wurf der Bildnismalerei geworden war, ſo vermittelt es 

dank der ungemein ſorgfältigen Auswahl ſeiner Beiſpiele 

dem aufmerkſamen Beſchauer zugleich einen ſtarken, 

dauernden Eindruck von dem Wandel des künſtleriſchen 

Ausdruckswillens der deutſchen Malerei überhaupt. 

Aus einer ſeit dem 18. Jahrhundert faſt verſchwende⸗ 

riſchen Fülle von Bildniſſen hat die Verfaſſerin die ſchön⸗ 

ſten, künſtleriſch reifſten Zeugniſſe ausgewählt und in 

zeitlicher Folge geordnet. Achtzig Bildniſſe ſind ſo zu⸗ 

ſammengekommen, die in prachtvollen großen Abbildun⸗ 

gen von hoher techniſcher Vollendung wiedergegeben 

werden. Von Seite zu Seite ſieht ſich das Auge gefeſſelt 

durch den Reichtum künſtleriſcher Geſtaltungskraft, die 

aus dieſen Bildniſſen ſpricht; dem nachdenklichen Betrach⸗ 
ter erſchließen ſich über der Freude und dem Genuß an 

der maleriſchen Leiſtung bedeutungsvolle Zuſammen⸗ 

hänge kulturgeſchichtlicher Beziehungen und nicht zuletzt 

bieten ſie auch der Raſſenkunde und Familienjforſchung 

aufſchlußreiches, wertvolles Vergleichsmaterial. Auf eini⸗ 

gen 35 Seiten hat H. Kronberger⸗Frentzen eine ſachlich 
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gedrängte Einführung gegeben, in der ein umfaſſendes 

Wiſſen zu einem trotz ſeiner Kürze erſchöpfenden hiſtori⸗ 

ſchen Ueberblick verdichtet iſt. Die Ergebniſſe wiſſenſchaft⸗ 

licher Forſchung werden darin ſtets am eigenen Urteil 

nachgeprüft, das gewonnen iſt aus liebevoller Einfüh⸗ 

lung in den Gegenſtand und nachdenklich⸗betrachtendem 
Erleben der Bildwerke ſelbſt und ihrer Welt. Vorbildlich 

iſt die gepflegte, ausdrucksreiche Sprache dieſer Einfüh⸗ 

rung, die in ihrer ruhigen Klarheit Kraft und Feinheit, 

Schlichtheit und lebensnahe Anſchaulichkeit vereint. Mit 

beſonderer, dankbarer Freude zeigen wir dieſes — in 

Mannheim entſtandene! — Buch hier an; Frau Kron⸗ 

berger⸗Frentzen hat in ihm ein Werk geſchaffen, das ſich 

gleicherweiſe auszeichnet durch ſeinen hohen wiſſenſchaft⸗ 

lichen Nang wie durch die erprobte Sicherheit künſt⸗ 

leriſchen Empfindens und die Reife ausgewogenen Ur⸗ 

teils, mit denen es einen der intimſten und reizvollſten 

Gegenſtände deutſcher Malerei zu lebendiger Anſchauung 

bringt. 

Vier Jahrhunderte deutſcher Bildnismalerei ziehen an 

dem Betrachter vorüber. Ihre frühen Beiſpiele ſind noch 

gebunden an den religiöſen Bildinhalt, aus dem ſie ſich 

nur langſam zu ſelbſtändiger Geſtaltung irdiſcher Wirk⸗ 

lichkeit herauszulöſen beginnen. „Demütig und oft zwer⸗ 

genhaft klein hatte Jahrhunderte hindurch der Menſch im 

Schatten des Ueberwirklichen gekniet“ — noch die Stifter⸗ 

bilder ſpätgotiſcher Altartafeln laſſen dies erkennen: noch 

ein Hans Holbein hat neben dem erſchütternden Basler 

Bild der Gattin mit den Kindern, das ſchon ganz hartes, 

diesſeitiges Leben atmet, in der „Madonna des Bürger⸗ 

meiſters Meyer zum Haſen“, die mittelalterliche Form 

des Andachtsbildes — in einer freilich die frühere ſtreuge 

Bindung ſprengenden Vermenſchlichung — beibehalten. 
Bald aber beginnt, um die Wende zum 17. Jahrhundert, 

nach der gewaltigen Zeitenwende des 16. Jahrbunderts 

die ſchier unabſehbare Reihe deutſcher Familienbilder als 

Geſtaltungen beſtimmter Wirklichteit um ihrer ſelbſt wil⸗ 

len. Fürſtlicher Geſchlechterſtolz, bürgerlicher Familien⸗ 

ſinn und bei dem Künſtler vieljach der Wunſch für die 

Nachwelt ſich und ſeine Familie im Bilde feſtzuhalten, 

haben dieſe Bildniſſe entſtehen laſſen. Immer lebens⸗ 

näher wird ihre Darſtellung: künſtleriſcher Wirklichkeils⸗ 

ſinn paart ſich mit gegenſtändlicher Genauigkeit und pfy⸗ 

chologiſcher Einfühlung in den Bildern eines Ludwig Re⸗ 
finger oder Bernhard Strigel und Bartholomäus Bruyn, 

des fruchtbaren rheiniſchen Meiſters. Und dann bricht — 

als nach den Erſchütterungen des 30jährigen Krieges und 

dem tiefen kulturellen Niederbruch die deutſche Kunſt ſich 

an den ſchöpferiſchen Vorbildern der niederländiſchen 

Malerei wieder emporzurichten beginnt — die ſtetige, 

zu immer breiterem Strom der Geſtaltungen ſich ſtei⸗ 

gernde Entwicklung der Vildnismalerei, die das Fami⸗ 

lienbild als einen dankbaren, liebevoll gepflegten — 

und für den Künſtler lobnenden — Vorwurf kennt. Nur 

einige Namen können bier genannt werden: Cbarles 
Lebrun, deſſen großes Bild der Familie des Kölner Bank⸗ 

herrn Everhard Jabach Goethe in „Dichtung und Wahr⸗ 

heit“ geſchildert hat; Antoine Pesne und Georges Des⸗ 
die Schöpfer prunkvoll repräſentativer und den⸗     

  



noch intimer Bildniſſe des preußiſchen und bayeriſchen 

Adels; Januarius Zick, Georg Melchior Kraus und 

Johann Conrad Seekatz, die mit ſpieleriſcher Anmut die 

Welt des Rokoko im Bilde feſthielten. Anton Graff, Tiſch⸗ 

bein, Joh. Baptiſt Seele leiten dann bereits in eine neue 

Zeit hinüber, der die Darſtellung des Natürlich⸗Unge⸗ 

zwungenen in Haltung und Gebärde eigenſtes Anliegen 

der bildneriſchen Geſtaltung wurde; Philipp Otto Runge 

ſteht dabei als einzelner, in deſſen Bildern ſich „beiſpiel⸗ 

los und deshalb umſo erſchütternder der Durchbruch zu 

unmittelbarſtem Ausdruck, wie ihn nur ein Künſtler von 

einmaliger Berufung ſeinem Schickſal abzuringen ver⸗ 

mag“, vollzieht. Die beruhigte, häuslich umfriedete Welt 

geſicherter Bürgerlichkeit, die das Biedermeier kennzeich⸗ 

net, hat ihren Spiegel in den liebenswürdigen Werken 

eines Karl Begas, J. Wintergerſt u. a. gefunden; ein 

Nachklang von ihrem Stimmungsgehalt lebt noch in den 

Bildern der Wiener Friedrich Amerling und Ferdinand 

Georg Waldmüller, mit denen die Bildniskunſt gegen die 

Jahrhundertmitte ſich vollendet, während Ferdinand von 

Rayſki, der Maler des ſächſiſchen Adels, dieſe Entwick⸗ 

lungsreihe abſchließt. 

Der Andeutungen ſei es genug! Sie follten nur einige 

Hinweiſe auf den reichen Inhalt des Werkes ſein, das 

man als ein liebenswertes Hausbuch in viele Hände 

wünſcht. Man mag es — in der ſchönen, würdigen äuße⸗ 

ren Geſtalt, die ihm der Verlag gegeben hat — zu ein⸗ 

gehendem Studium vornehmen oder in einer beſinnlichen 

Stunde in ihm blättern: man wird ſich immer berührt 

fühlen von dem „Ewigen in jedem Geſicht“, das der Dich⸗ 

ter Hermann Claudius beſchwört in den ſtim⸗ 

mungsvollen Verſen, die den Band eröffnen: 

„Der große Maler ſah durch Fleiſch und Bein 

die Sache ſelber und fing in ſein Werk ſie ein. 

Davon ward es weit 

und des tiefen Atems voll der Ewigkeit.“ 

Ludwig W. Böhm. 

Reinhard Hoppe, Dorfbuch der Gemeinde 
Ziegelhauſen mit Ortsteil Peterstal. Brausdruck 
Heidelberg 1940. 

Der Verfaſſer wollte ein Dorfbuch ſchaffjen für alle — 

Gemeindemitglieder und Freunde ſeiner Gemeinde. Dies 

iſt ihm in muſtergültiger Weiſe gelungen. 

Er beginnt mit der Beſchreibung der Gemarkung 

und der Siedlungsgeſchichte. Wir erfahren, daß 

eine Ziegelhütte die Urzelle des Ortes darſtellt. Die 

Entwicklung der Einwohnerzahl läßt ſich ſeit dem aus⸗ 

gehenden 17. Jahrhundert verfolgen. 1687 zählte Ziegel⸗ 

hauſen 210 Einwohner. 1784 ſchon wieder 668, während 

Peterstal 112 aufweiſt. Die Zahlen für Ziegelhauſen 

und Peterstal ſind 1832: 1269 bzw. 262, 1895: 2504 

bzw. 485, 1910: 3811 bzw. 569, 1936: 4281 bzw. 780. 

Unter den alten Namen ſind Schnellenbach, Hormann, 

Geiger, Hammer, Harlaß, Kiſtner, Roſcher, Simmelbeck, 

Vogel und Weber ſeit der frühen Neuzeit anzutrejfen. 

Das Dorf iſt in ſeiner Lage an den Neckar gekettet, 

deſſen Hochwaſſer 1784, 1817 und 1824 ſchwere Stunden 

brachte. Alle Teile des Dorfes, vom Heiligenhäuſel, der 

Laurentiuskapelle, die Kirchen, der Peterskapelle bis 

zum Friedhof und der Schule werden beſchrieb⸗n und 

ihre Geſchichte geklärt. Das Stift Neuburg findet eine 
beſonders eingehende Darſtellung. Ueber Harlaß, die 

Rat⸗ und Forſthäuſer geht die Schau weiter zum 

Brahmshaus, in dem Brahms 1875 weilte. Die vielen 

Mühlen, die Denkmäler, Brunnen und die Brücke 

ſchließen die Betrachtung. 

Aus der Geſchichte des Ortes ſind die Brand⸗ 

ſchatzung 1621 durch Tilly, die Plünderung 1689, die 

kein Haus übrig ließ, beſonders folgenſchwer geweſen. 

Die Durchzüge Ende des 18. Jahrhunderts, die Frei⸗ 

ſchärlerzeit, Weltkrieg und Nationalſozialismus finden 

entſprechende Würdigung. 

Auch die Herrſchaftsverhältniſſe im Mittel⸗ 

alter und ſpäter werden gellärt. 

Schließlich leſen wir auch über die Wirtſchaft 

bemerkenswerte Dinge. Am meiſten intereſſiert natür⸗ 

lich die Entſtehung der Wäſchereien, die gerade für 

Mannheim von Wichtigkeit ſind. Das kalkfreie Waſſer 

und die Bleichmöglichkeiten ließen 1800 die erſte ent⸗ 

ſtehen. Die dabei tätigen Perſonen laſſen ſich ſeit 1882 
ſlatiſtiſch feſthalten. 

Darnach arbeiteten 1882 in Ziegelhauſen 208 Perſonen 

von 2155 ⸗ 9,7 0, in Peterstal 94 Perſonen von 302 

24 ; 1895 in Ziegelhauſen 362 Perſonen von 2504 ⸗ 

14,0 %, in Peterstal 124 von 485 25 “. 

1939 waren es in Ziegelhauſen und Peterstal zu⸗ 

ſammen: 230 Betriebe mit rund 1200 Perſonen = 25 

der Einwohner. 

Mit einem netten Anhang „Volkstum“, worin ſprach⸗ 

liche Wendungen, Sagen, Sitten und Bräuche liebevoll 

zuſammengetragen ſind, ſchließt das Buch. 

Alle Heimatfreunde und beſonders die Ziegelhauſer in 

der Nähe und Ferne werden ihre Freude daran haben. 

K. Gr. 

  

Berichtigung 

In dem Beitrag von Willy Andreas: „Napoleons 

Aufenthalt in Karlsruhe (1806) und die Verlobung der 

Stephanie Beauharnais“ in Jahrgang 40 (1939) iſt in 

der Anm. 25 Seite 67 Herzog von Leuchtenberg ſtatt 

Lauterberg zu leſen. 
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