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Einleitung

Zur 100- und 125-Jahr-Feier der deutschen Lisenbahnen und an-
13flich von Strecken- oder Firmenjubilien sind mandherlei, bisweilen
recht umfangreiche Darstellungen aus der Entwidklungsgeschichte
des deurschen Eisenbahnwesens erschienen, teils als Beitrdge zu
Fachzeitschriften oder in heimatkundiichen Verdffentlichungen, teils
als selbstindige Druckwerke. Dabei sind die einzelnen Disziplinen
der Eisenbahntechnik und des allgemeinen Eisenbahnwesens recht
ungleichmifig bedacht worden. Gue vertreten sind die Fahrzeug-
technik, besonders der Dampllokomotivbau, auch der Briidkenbau
und das Signalwesen, ferner die Eisenbahnpolitik und die Verwal-
tungs- {(die ,politische®) Geschichte des Eisenbahnwesens, Dagegen
fehlt noch ganz eine Geschichte des allgemeinen Eisenbahnbaues, der
Linienfiihrung allgemein und fiir das bestehende Netz, des Tunnel-
baues, des Bahnhofsbaues und des Betriebs.

Audh Lebenslauf und Werk der Ménner, die sich zuerst fiir das neue
Verkehrsmittel eingesetze, die die Schienenbahnen gebaur, verwalter
und betricben haben, sind bisher im deutschen eisenbahngeschichs-
lichen Schrifttum etwas stiefmiitterlich behandelt worden. Von drei
kleinen Sammlungen (1 bis 3) abgesehen, die ihren Stoff teils nach
Fadhrichtungen, teils auf bestimmte Zeitriume begrenzt haben, mufl
man die — meist knappen — Lebensbeschreibungen unserer ,,Pio-
niere des Eisenbahnwesens® miihsam in alten Zeitschriflenbinden,
wie der Zeitung des Vereins deutscher Eiscnbahn-Verwaltungen,
dem Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens usw. oder in
den beiden Auflagen der Réllschen Enzylklopidie des gesamten
Eisenbahnwesens, in der Allgemeinen oder der Neuen deutschen
Biographie, in der ausgezeichneten, leider aber 1908 abgeschlossenen
Geschichte der Eisenbahnen der &sterreichisch-ungarischen Monarchie
(Kaiserjubildumswerk) oder dergleichen zusammensuchen. Nur von
einzelnen aus dem Kreis derer, die hier angesprochen sind, gibt es
selbstindige (in Buchform erschicnene} Lebensbeschreibungen oder
Lebenscrinnerungen, so von List, Kefller, Maybach oder Hoff.
Die vorliegende Sammlung geht auf eine Anregung des Verlegers
Dr. jur. Strauf zurlick. Sie ist die erste threr Art fiir das ehemalige
Deutsche Reich, jedoch nidht fiir das deutsche Sprachgebiet. Denn
F. Mathys har bereits fiir die Schweiz eine hnliche Sammlung be-
arbeitet und herausgegeben, auf die hier besonders hingewiesen
sei (4).



Die einzelnen Beitriige sind von einer Reihc von Freunden und
Liebhabern der Eisenbahngeschichte freundlicherweise zur Ver-
fiigung gestellt worden, die unter dem Text jeweils durch die
Anfangsbuchstaben des Vor- und Familiennamens zusgewiesen
sind:
Reichsbahndirektionsprisident i. R. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E. h.
Adalbert Baumann, Karlsruhe
Regierungsbaurac i. R. Dipl.-Ing. Helmuth Bombe, Kiel
Bundesbahnrac Dr.-Ing. Erhard Born, Minden i. Westf.
Bauassessor Dipl.-Ing. Hans Braitsch, Ménchen-Gladbach
Bundesbahnoberrat Dipl.-Ing. Heinz Delvendahl, Barkhausen
a. d. Porta
Bundesbahnoberrat Dipl.-Ing. Walter Hafner, Miinchen
Pfarrer Wolfgang Heusinger v. Waldegg, Kassel-Wilhelmshohe
Oberregierungsbaurat a. D. Dipl.-Ing. Withelm Hofinghoff,
Hannover
Direktor Dipl.-Ing. Friedrich Kleinhans, Berlin
Professor Dr.-Ing. Wilhelm Lambert, Stutrgart
Dipl.-Ing. Giinter Lentz, Braunschweig
Ingenieur Karl Heinz Macdel, Offenbach
Antiquar G. H. Metzeltin, Madrid
Dipl.-Volkswirt Dr. Albert Miihl, K8ln am Rhein
Oberingenieur Dipl.-Ing. Johannes Pfeifer, Miinchen
Bundesbahnoberrat Dipl.-Ing. Helmut Schroeter, Minden i. Westf.
Bundesbahndicektor Hans Christoph von Strotha, Minden 1. Westf,

Umfang und Art der Darstellung, wie sie dem Herrn Verleger und
den Bearbeitern vorgeschwebt haben, zwangen leider dazu, sich
fiirs erste auf 22 Namen zu beschrinken. Das hat die Auswahl
recht erschwert. Mancher bekannte Wirtschaftler oder Ingenieur
wird darunter vermifit werden (ist aber zur Aufnahme in cin viel-
leicht spiter mogliches zweites Bindchen vorgemerkt). Denn es hat
uns verstindlicherweise daran gelegen, nicht nur frither Erforschtes
und auf dic oben angefiihrten Quellen Zerstreutes zu sammeln,
sondern auch ciniges Neue zu bringen. Bei der Vielzahl der Wis-
senschaften und Berufszweige, di¢ beim Bau und Betricb der Eisen-
bahnen zusammenwirken, sollte jedes Gebiet durch wenigsiens
einen hervorragenden Fachmann vertreten sein, wobei der Begriff
des Eisenbahners nicht eng gefafic werden durfte. Auch der Indu-
striclle und der Konstrukteur in den Eisenbahn-Zuliefer-Werken,
der Verkehrswirtschaftler und der Hochschullehrer des Eisenbahn-
oder Lokomotivbaues, alle diese sind in libergeordnetem Sinn
wEisenbahner®. Es ist allerdings nicht mbglich gewesen, die Fach-
gebiete in gleicher Weise oder gar ihrer Bedeutung nach, die sie am
Ganzen beanspruchen mochten, zu beriicksichtigen, zumal noch
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weitere Gesichtspunkte fiir die Entscheidung mafigebend wraren, ob
dieser oder jener verdiente Fachmann aufgenommen werden sollte:
der Wunsch beispiclsweise, die Frithzeit der Eisenbahntechnik ebenso
wie die jiingste Vergangenheit, ebenso Osten und Westen wie
Siiden und Norden unseres Vaterlandes zu Worte kommen zu
lassen. Schliefilich mag auch eine persénliche Vorliebe hie und da
noch die Auswahl beeinfluflt haben.
Bis zur Jahrhundertwende waren die Beziechungen zwischen der
deutschen, der Bsterreichischen und der schweizerischen Eisenbahn-
technik sehr eng (weshalb Mathys 1n scin schon erwihntes Budh (4}
neben 34 Schweizern einen Elsisser, einen Usterreicher und fiinf
Reichsdeutsche aufgenommen hat); besonders in den ersten Jahr-
zehnten wechselten die Eisenbahntechniker des deutschen Bundes
und des dentschsprachigen Teils der Schweiz {iber die Grenzen, als
wenn sie Angehdrige ein- und desselben Landes wiren.
Wenngleich der beschrinkte Platz es verbietet, diesem Umstand auch
an dieser Stelle gebiihrend Redhnung zu tragen, so mige es doch
symbolisch gewertet werden, wenn wir auch die Lebensbeschreibung
eines schweizerischen und ecines dsterreichischen Eisenbahn-Fach-
mannes aufgenommen haben.
Fiir erginzende Mitteilungen und Hinweise auf vielleicht iibee-
sechene Literatur, die von Bedeutung fiir die Sammlung wire, sind
Verlag und Bearbeiter dankbar.

E.B.

Schrifltum:

{1) E. GraBmann, M, Miiller-Hillebrand und F. R8hrs; Pioniere der deut-
schen Eisenbahntechnik 1835 — 1935. Verkehrstechnische Woche 1935,
S. 625/80.

(2) o. V.: Vorkimpfer der deutschen Eisenbahn-Entwicklung. In ,Hun-
dert Jahre deutsche Eisenbahnen®, S.53/77, Leipzig 1938, Verkehrs-
wissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft.

(3) R. Wiedenfeld: Deutsche Eisenbahn-Gestalter aus Staatsverwaltung
und Wirtschaftsleben im 19. Jahrhundere. 1815 — 1914, Berlin 1940,
Springer (Sonderdruck aus dem Archiv fiir Eisenbahnwesen).

(4} T. Mathys: Minner der Schiene. Bern 1947, Selbstverlag.






wenn es an der Hebung von Wirtschaft und Industrie, deren Not-
wendigkeit von weitblikenden Minnern klar erkannt worden
war, teilhaben wollte.

Zu dicsen Minnern gehSrte auch Josef Anton Ritter u. Edler
v. Maflei, der Griinder der Lokomotiv-Fabrik J. A. Maffei in der
Hirschau bei Miindhen. Die Familie Maffei war ein in Italien weit-
verzweigtes Handelsgeschlecht; der Palazzo Maffei, 1668 im Ba-
rockstil erbaut, steht noch heute als ein prichtiges Baudenkmal sei-
ner Zeit in Verona.

Der Vater, Peter Paul v, Maffei, kam im 18. Jahrhundert nach
Miindicn, wo er eine Tabakfabrik griindete. Der Sohn Josef Anton
wurde ihm am 4. September 1790 geboren. In der Meinung, dafl der
Sohn einst dic viterliche Tabakfabrik zu iibernchmen habe, lief er
ihm eine rein kaufminnische Ausbildung in Genf zuteil werden.
Der Sohn studierte auch mit groflem Fleif}, kam aber neben dem
praktischen Dienst in grofen Handelshiusern in Italien mit der
Kunst in Berithrung und trug sich mit dem Gedanken, Bildhauer
zu werden. Dieser Neigung des Sohnes konnte indessen der Vater
nicht zustimmen, er berief ihn im Jahre 1816 zuriick und stellte ihn
als Chef der Tabakfabrik an.

Der Sohn zeigre glicklicherweise Verstindnis fiir die Absichten des
Vaters, iibernahm die Fiihrung der Tabakfabrik und griindete als-
baid mit seiner Frau Antonie, geborener Schuh, einen glicklichen
Hausstand. Er entfaltete von nun ab iiber mehr als 50 Jahre eine
unermiidliche, vielseitige unternchmerische Titigkeit, so als Bank-
fachmann in der Bayerischen Hypotheken- und Wechselbank, als
Mitglied im Gemeinderat (seit 1821) und im Landtag (erstmals
1837), als Kommissir der kgl. Schuldentilgungsanstalt, als Vor-
sitzender der Handelskammer fiir Oberbayern und als Komman-
deur der Landwehr (bis 1849).

Das bekannte Miinchener Hetel ,Zum Bayerischen Hof“ wie auch
das Eisen- und Stahlwerk ,Maximilianshiitte® in der Oberpfalz
zihlen ihn zu ihren Mitbegriindern. Auch in der Landwirtschaf
nahm er eine fiithrende Stellung ein, wovon das seinerzeit von ihm
bewirtschaftete und noch im Besitz der Nachkommen befindliche
Gut Staltach in Oberbayern noch heute Zeugnis ablegt.

So war der Kaufmann Josef Anton v. Maffei den meisten seiner
Zeitgenossen an Unternchmungsgeist und Tatkraft weit Gberlegen.
Die Kronung seiner Wirksamkeit ist aber ohne Zweifel die Griin-
dung der Lokomotiv-Fabrik J. A. Maffei in der Zeit, da auf dem
Kontinent die ersten Eisenbahnen angelegt wurden. Dic gesamrte
Ausriistung, der Lisenbahnen an Trieb- und Nutzfahrzeugen sowie
an Oberbau-Material mufite damals zu iibermifligen Preisen und
mit grofien Fracht- und Zollschwierigheiten aus England, dem
Mutterland der Eisenbahn-Technik, das schon iiber einige Erfah-
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zur bautechnisch billigeren, wenn auch betrieblich umstindlicheren
Lssung. Auf lange Sicht war die Wirtschaftlichkeit einer so ge-
bauten Eisenbahn meistens geringer als die einer grofziigig ge-
planten, aber wer konnte vor 100 Jahren sagen, wie eine Gebirgs-
bahn verniinftig zu trassieren sei?

Robert Gerwig, der Erbaucr der Schwarzwaldbahn und zeirweilige
Oberingenieur beim Bau der Gotthardstredie, hat wie kaum: ein
zweiter der Eisenbahningenieure des 19, Jahrhunderts Pionierarbeit
in der Kunst des Trassierens und des Baues von Gebirgsbahnen ge-
leistet. Er wurde am 2. Mai 1820 in Karlsruhe zur rechten Zeit ge-
boren, um dic Anfinge des deutschen Eisenbahnbaues bewufit mit-
zuerleben. Sein Vater schidkte den mathematisch begabten Sohn auf
die neue polytechnische Schule, die heutige Technische Hodhschnle
Karlsruhe, und als Robert Gerwig im Jahre 1841 seine Staats-
priifung ablegte, war dic erste badische Staatsbahnstredie von
Mannheim nach Heidelberg gerade ein Jahr in Betrieb, der Bau der
badischen Hauptbahn Mannheim — Basel im Gange. Der junge
Ingenieur trat in den Staatsdienst und hatte sofort mit dem Bau
der ,Eisenstraflen® zu tun, der damals in Baden der Wasser- und
Strafenbauverwaltung unterstand. Aufler mit Eisenbahnentwiirfen
multe sich Gerwig deshalb lange Zeit, nachdem er 1846 im Alrer
von 26 Jahren zum selbstindigen Referenten bei der badischen
»Oberdircktion des Wasser- und Strallenbaues® bestellt worden
war, mit dem StraBenbau im siidlichen Schwarzwald und zuweilen
mit Wasserbauten befassen. Diese Arbeiten kamen ihm beim spi-
teren Bau der Schwarzwaldbahn gewill ebenso zustatten wie seine
nebenamtliche Titgkeir als erster Leiter der schwarzwiildischen
Uhrmadherschule zu Furtwangen im oberen Bregtal. Hier lernte
Gerwig in den Jahren 1850 bis 1857 das Schwarzwilder Land, die
bodenstindige Wirtschaft und ihr Bediirfnis nach besseren Verkehrs-
verbindungen genauer kennen, hier baute er weiterhin schwierige
Gebirgsstralen und gewann das Vertrauen der Bevilkerung, die
ihn fiir viele Jahre zu ihrem Landtagsabgeordneten wihlte, und
hier, in der Triberger Gegend, sollte spiter der Kernabschnitt der
Bahn liegen, mit der er sein Meisterstiidk als Fisenbahningenieur
lieferte.

LEs war im Jahre 1857, als Gerwig mit der Planbearbeitung der
groflen badischen Transversalbahn durch den Schwarzwald betraut
wurde, Sie war schon seit 1838 diskutiert und seir 1846 vor allem
von Sauerbeds, einem dlceren Kollegen Gerwigs, in verschiedenen
Wahllinien geplant worden. Unter den Varianten hatte dic so-
genannte Sommeraulinie allmihlich die gréfite Aussicht auf Ver-
wirklichung gewonnen. Thr schwierigster Abschnite lag zwischen
Hornberg und Sommerau, wo bei nur 11 Kilometer Entfernung ein
Héhenunterschied von beinahe 500 Meter zu liberwinden war.
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Kiinstliche Lingenentwicklung
I Spitzkehre 2 Doppelte Spitzkehre 3 Einfache Schleife 4 Doppel-
schieife (Gerwig) 5 Schlinge (Gerwig) 6 Schlinge und Doppelschleife
auf der Nordrampe der Gotthardbabn (Gerwig und Nachfolger)

Sauerbedk hatte hier zwei Spitzkehren vorgesehen. Eine Spitzkchre
lift die Linie iiber eine Kopfstation seitlich ausweichen; der Um
weg bringt eine grdfere Sireckenlinge und damit die bei Ge-
birgsbahnen erwiinschte geringere Streckenneigung mit sich. Die
Baukosten sind vergleichsweise niedrig, zumal die Spitzkehre an
gelindemiBig glinstiger Stelle angeordnet wird und im Gebirge
kaum in die Nihe gréflerer Orte zu liegen kommt. Die ortsferne
Lage bedingt andererseits das Fehlen eines bedeutenden Zu- und
Abgangs von Reisenden oder Gitern, also der werkebrlichen Vor-
aussetzung fiir die Inkaufnahme einer Kopfstation. Alle Ziige miis-
sen in der Spitzkehre die Fahrtrichtung wechseln, sie miissen ohne
Riidesicht auf eine verkehriiche Notwendigkeit anhalten und allein
aus Griinden der Linienfithrung die Lokomotive umspannen lassen,
wenn ein Schiebebetrieb oder die Verwendung von Triebwagen
nicht in Betracht kommt. Folgen nun zwei Spitzkehren kurz nach-
einander — cine solche doppelie Spitzkebre hatte Saverbeck ge-
plant — so kinnen sich audh die betrieblichen Nachteile verdop-
peln. Es liege auf der Hand, daf die beiden verkehrsschwachen
Kopfstationen mit obligatorischem Halt auch fiir Schnellziige einer
durchgehenden Hauptstreke vom Range der Schwarzwaldbahn
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Sice enthalten emne Fille
von Lcbensweisheiten,
Freud und Leid, wiv sic
so bunt, vielseitig und
fesselnd nur das Leben

selbst schreiben kano,

Der Wert der
Biographien im Gegensatz
zu den vielach phantasie-
vollen Darstellungen

der Romancier ist das
Wirkliche, das Echte,

das uns gefangenhilt.

Die einzelnen Beitrige
sind von Freunden

und Licbhzbern

der Eisenbahngeschichte
freundlicherweise

zur Verfugung

gestelh worden.








