150 Jahre Eisenbahn
Walter Dippel

Am 18. September 1848 fuhr schnaubend und fauchend der erste Eisenbahn-
zug in Beiseforth ein. Viele Schaulustige werden sich auf dem Bahnhofsgeldnde
eingefunden haben,um den Anbruch einer neuen Zeit mitzuerleben. Vielleicht
befanden sich auch einige Malsfelder darunter, denn ihr Dorf besall vorerst
keinen Haltepunkt. Auch das Beiseforther Bahnhofsgebaude stand noch nicht.
Es wurde erst 1875 fiir rund 100 000 Mark gebaut.

Auf den Waggons prangte mit groen Buchstaben ,, K. EWN.B“ Das war die
Abkiirzung fiir ,, Kurfiirst-Friedrich-Wilhelms-Nordbahn“. Der Zug kam von
Grebenau, wo am 1. Juli 1845 auch der erste Spatenstich durch einen Staatsrat
und hohe ,,Offizianten” erfolgt war.

An diese Stelle hatte man die in gro3e Einzelteile zerlegte L.okomotive ge-
bracht und auf der noch eingleisigen Strecke zusammengesetzt. Der Grund
war die noch nicht fertiggestellte 27 Meter hohe Briicke bei Guntershausen.
Erst am 19. Dezember 1849 rollten die Ziige mit einer Geschwindigkeit von 30
Stundenkilometern bis Kassel.

Fiir die ,Weltreise” von Gerstungen bis Karlshafen brauchte man 6 Stunden
und 20 Minuten. 15 Stunden dauerte damals eine Fahrt von Kassel bis Berlin.

Der Tarif fiir die ,,Person und Meile* in der 3. Klasse betrug 3,8 Pf. Darin waren
25 kg Freigepick eingeschlossen. Es gab auch Sonntagsriickfahrkarten zum
halben Preis. Das Drei-Klassensystem wurde als ungeniigend empfunden, ,,weil
zu viel verschiedene Elemente in der 3. Klasse durcheinander sitzen muf3ten.”

In Beiseforth hielten nach dem Fahrplan vom 15. Januar 1860 téglich je drei
Personenziige nach Kassel und Bebra.

Kurfiirst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn
I. Hauptbahn (18 Meilen)
Von Gerstungen nach Warburg Von Warburg nach Gerstungen
friih Mittags Abends friih  Mittags ~ Nachm. und Abds.
Beiseférth 626 1152 8.56 Cassel Abf. 736 2.5 6.20
ADf.
Cassel 840 1256 10.00 Beiseforth 842 3.4 8.15
Ankft, Ab.
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Als die Ziige fuhren, viele Menschen bei der Bahn eine neue Erwerbsmaoglich-
keit gefunden hatten und das neue Verkehrsmittel die Wirtschaft belebte, ver-
stummten allmdhlich die Proteste gegen die Eisenbahn. Sie waren in den Or-
ten des Fuldatals besonders heftig gewesen.

In Beiseforth und Melsungen wehrten sich vor allem die Schifferfamilien. Sie
fiirchteten ebenso wie die Fuhrleute und Postillione der , Niirnberger Land-
strafe” um ihre Existenz. Ihre Sorge war begriindet, denn das neue Verkehrs-
mittel brachte das Ende der Fuldaschiffahrt und der Postkutschen.

Auch die Bauern lehnten das ,.Feuerro3* ab. Sie glaubten, die Lokomotiven
wiirden ihre Getreidefelder in Brand stecken und die Kartoffeln auf den Ak-
kern ldngs der Bahn schwarz werden lassen. Aulerdem gaben sie nur ungern
Land ab. Man versuchte, die Bahnlinie moglichst am Rande der Gemarkung
vorbeizulegen.

Aber die Vorldufer unserer heutigen Biirgerinitiativen hatten im damaligen
Obrigkeitsstaat keine Chancen. Am 1. November 1844 verfiigte Landrat Hel-
ler: , Bei der bevorstehenden Eisenbahn-Erbauung sind die Abmessungen zu
unterstiitzen und nicht zu behindern.”

Als die Bauarbeiten in Gang kamen, lieff der Widerstand nach, denn jetzt gab
es, gerade in der Zeit des Sterbens der Leineweberei, neue und gute Verdienst-
moglichkeiten fiir die hungernden Weber, aber auch fiir die Tagelohner und
Fuhrleute, die Handwerker und die Kies- und Sandgrubenbesitzer. Die Bauko-
lonnen brachten Geld in die Dérfer. Doch jetzt klagten die Pfarrer und Biirger-
meister liber Ausschweifungen, Trunksucht und einen allgemeinen Verfall der
Sitten.

Ein weiteres Problem bestand in den Spannungen zwischen den einheimischen
Arbeitern und den ersten Gastarbeitern, die aus Belgien, Schlesien und Italien
gekommen waren. 1845 kam es bei Guxhagen zu ,, Exzessen”. Gendarmerie und
Biirgergarde muflten eingreifen. Als man 1848, einem Jahr allgemeiner sozia-
ler und politischer Unruhen, erfuhr, dal} die belgischen Maurer einen hoheren
Lohn als die einheimischen bekommen sollten, entstand wieder ein Aufruhr.
Man drang in die Wohnungen der Belgier ein und mi3handelte sie.

An den Gertisten wurde u. a. folgender Drohbrief gefunden:

Rewellgon (Revolution) gegen die Franzhosen

So ihr uns Arbeiter der Tunell nicht mehr bezahlen wollt, so wird das ganze Biero
(Biiro) und die Bulferparack (Pulverbaracke) zu der Luft nein flamen mit Feu-
er und die Franzhosen Aufseher werden geschlagen und sollen nicht wieder aus
Hessenland Gesund und Heilsam nach eurem Vaterland zuriickkehren.

AnlaB zu heftiger Kritik hatte zuvor schon die Berufung eines Belgiers fir die
technische Oberleitung des gesamten Eisenbahnprojekts gegeben. Die Direk-
tion der Nordbahngesellschaft hatte diesen Posten dem belgischen Ingenieur
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1. KI. fiir den Briicken- und Straenbau Francois Splingard iibertragen. Er hat-
te Erfahrungen beim belgischen Eisenbahnbau gesammelt.

Diese brauchte er auch, denn das hessische Bergland stellte ihn vor betrachtli-
che Schwierigkeiten. Eine davon war der siidwestliche Ausldufer des Wilds-
bergs und die Fulda bei Beiseforth, die sich der Trasse in den Weg stellten.

Wegen des groen Fuldahochwassers am 18. Januar 1841 hatte die Wasserbau-
verwaltung einen groBeren DurchfluBquerschnitt fiir die Eisenbahnbriicke ge-
fordert. Sie einigte sich schlieBlich mit Splingard auf ,,4-Supplementar-Offnun-
gen“ (Ergdnzungsoffnungen) zu je 720 m 1. W,, die im anschlieBenden Damm
als Flutbriicken errichtet wurden. Diese sind gerade in der heutigen Zeit fiir
den ungehinderten Abflufl des Fuldawassers sehr wichtig.

Die Schwierigkeiten beim Bau des Tunnels bestanden in den ungiinstigen
Gebirgsverhiltnissen. Die Voruntersuchung ergab, daff die Ton- und Sand-
schichten glatte, seifige Oberflichen hatten, die sich nach beiden Tunnelenden
neigten. Es bestand die Gefahr, dall der aufliegende Rotsandstein in Bewe-
gung kommen konnte, sobald die Rutschflichen im Zuge des Baufortschritts
angeschnitten wiirden.

Tatsdchlich setzten sich beim Bau des Richtstollens im nordlichen Voreinschnitt
riesige Erdmassen in Richtung Tunnelmund in Bewegung. Es gelang aber, den
Stollen vor dem Einsturz zu bewahren, indem man die Auflast durch stufenfor-
migen Abtrag verminderte und das Tunnelportal mit hervortretenden Pfeilern
besonders stark ausbildete. Die seinerzeit durchgefiihrten Abtragungen sind
heute noch deutlich zu erkennen.

Am 7 Februar 1846 war mit dem Tunnelbau von beiden Offnungen aus begon-
nen worden. Bereits am 22. September 1846 trafen die beiden Stollenteile ,,un-
ter dem groBen Jubel der Bergleute paflgenau zusammen* (Zeitungsbericht
vom 4. Oktober 1846), obwohl die Tunnelachse in einem Bogen verlief. Man
arbeitete im Tag- und Nachtbetrieb.

Im Januar 1847 entstand noch einmal eine gefahrliche Situation. Beim nordli-
chen Tunnelportal hatte sich eine Gebirgsabsonderung gebildet und driickte so
fest auf das gemauerte Gewdlbe, daB3 es sich senkte und die aus Eichenbohlen
zusammengefiigten Lehrbogen zum Einknicken brachte. Sehr vorsichtig ging
man daran, das belastete Stiick herauszunechmen und durch ein neues Gewol-
be, das in Zementmortel hergestellt wurde, zu ersetzen.

Trotz aller Schwierigkeiten sind bei diesem Tunnelbau keine ernsten Unfalle
passiert. Als Anerkennung fiir die sorgsame und gelungene Bauleitung bekam
Francois Splingard vom Kurfiirsten persénlich ein Olgemilde geschenkt, das
Beiseforth mit der Eisenbahnbriicke, dem Tunneleingang und dem Wildsberg
darstellt. Das spatromantische Geméilde von Eduard Stiegel hdngt heute im
Stadtmuseum Kassel. Einige Reproduktionen hat der Heimat- und Verkehrs-
verein Beiseforth beim Weihnachtsmarkt 1996 verkauft.
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Unter der Leitung
Splingards war der
Bau der Eisenbahnli-
nie zligig fortgeschrit-
ten. Bis zu 7000 Mann
arbeiteten auf den
verschiedenen Bau-
stellen. Fiir die Glei-
se waren 10 370 Ton-
nen T-Schienen, die
aus Belgien geliefert
wurden, und 770 000
Schienenniagel notig.
Mit Schubkarren
wurden ungezihlte
Kubikmeter Erde be-

wegt. Olgemiilde von Eduard Stiegel. Geschenk des Kurfiirsten
Nach einem Bericht @ den Ingenieur Francois Splingard. Stadtmuseum Kassel

der Eisenbahnzei-

tung bestand bei den Bauarbeitern wenig Neigung, in Baracken zu wohnen
und sich aus ortlichen ,, Menagen™ verpflegen zu lassen. So nahmen die Arbei-
ter morgens lieber einen zwei- bis dreistiindigen Anmarschweg in Kauf, um zu
Hause schlafen und morgens einen warmen Kaffe trinken zu konnen. Um acht
Uhr war Friihstiickspause, in der sie ihr Brot mit ein wenig Fleisch
(,, Zugebrode™) alen und etwas Branntwein tranken. Mittags wurde nicht ge-
gessen, sondern geschlafen. Erst zur Vesperzeit um 16 Uhr konnte der Rest des
Friihstiicks verzehrt werden. Um 18 Uhr war Feierabend. Die eigentliche war-
me Mahlzeit nahmen die Arbeiter abends im Kreis ihrer Familie ein.

Es meldeten sich mitunter mehr Frauen als Méanner. Manchmal waren ganze
Familien am Bau beschiftigt. Gearbeitet wurde trotz Proteste der Pfarrer auch
sonntags. Wer sich weigerte, wurde entlassen. Es gab aber schon bemerkens-
werte Anséitze einer sozialen Fiirsorge. So wurde eine Unterstiitzungskasse ein-
gerichtet, die in Krankheitsfillen Zuschiisse gab, und zu der die Arbeiter jede
Woche einen Silbergroschen beisteuern muf3ten.

Probleme gab es nicht erst bei den Bauarbeiten. Schon bei der Vorplanung
muBlten erhebliche Schwierigkeiten iiberwunden werden. 1822, drei Jahre vor
der ersten Bahnlinie der Welt in England, hatte der Oberbergrat Karl Anton
Henschel, der dlteste Sohn des Griinders der weltbekannten Kasseler Firma,
gefordert, eine Eisenbahnlinie von Hamburg iiber Hannover, Kassel nach Frank-
furt zu bauen. Aber der Kurprinz und Mitregent Friedrich Wilhelm hatte sich
jahrelang dem widersetzt. Er verfiigte nicht iiber die ndtigen Geldmittel und
scheute eine Kreditautnahme. Er war stolz darauf, dal Kurhessen als einziger
deutscher Staat keine Schulden hatte!
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Am 2. Oktober 1844 erteilte er schlieBlich den Bankiers du Fay, Leisler,
Bethmann und Schmidt die Konzession zur Griindung einer Aktiengesellschaft
mit einem Kapital von acht Millionen Talern (24 Mill. RM). Die Aktien waren

LBon Gottes Guaden Wie Friedridh
Milhelus, Kuvpring md Mitregent
von Heffen, Crbgrofbherjoq von Fulda,
Fieft su Herdfeld, Hanau, Friglar und Ffenburg,
Gheaf au Capenclnbogen, Dies, Jiegenhain, Nidvda und
Saumburg . x.

thin Bieenmit Fund:
Radyoem Lir bie Grbanung einer Cifenbabn unter der Benennung

Friedrich Wilhelms Wordbahn,
welthe an bie Thiingifdhe Cifenbabn fih unmittelbar anfdiiefend, von dem Anfohiuf-

pundte aud fiber SHoncbady, NMotenburg wd Melfungen ned Eaffel und
weiter jue Decufiifhen Grenge bei Haneda fahren foll, und gwar durd) cine Actiens

Unternchmung, gnidigit befchloffen, auch dic Banquictd Frang Bernus du Fay

(Gigenthiumer ber Handlungsfioma dbu Fay, Leisler und Comp. in Hanan), Gebriver
Wethmann und Philipp Nicolaus Schmidt, ju Franffurt a. M, mit der BVilbung
ber Dedhalbigen xcﬁmgeieltftaaf_t beauftragt Haben und diefe Gefellidhaft durdy Jeidye
nung e gum Vaw und Batviche e genannten Gifembahn a6 erfordarlich vorfdufig
feffaefteliten Gapitaled su Stanbe gefommen ift; fo evtbeilen Wi dem Bier angefiigten
Statut dber Gefellidaft i bie Friebridh BWilbelms NRordbabn
Bietburch Unfere fanbedberrliche Beftdtigung. ]

Uctunblidy nfeser Hocfeigendindigen Unterfehrift unb 68 beigebrivdten Staatdfieqels
gegebent zu Geffel am 2ten Sctober 1844, %tttbtl@ %iibt[m.

Die kurfirstliche Bestdtigung des Statuts der damaligen Bahn-Geselischaft.

Bestdtigung des Statuts der Friedrich-Wilhelms-Nord-

bahn-Gesellschaft

bereits innerhalb einer
Woche iiberzeichnet.
Am 13. Oktober 1844
gab der Fiirst endlich
die Bestatigung fiir die
Erbauung der ,, Kur-
fiirst-Friedrich-Wil-
helms-Nordbahn®. Sie
sollte an die thiiringi-
sche Eisenbahn an-
schliefen und tiiber
Gerstungen, Bebra,
Rotenburg, Melsungen
nach Kassel und weiter
zur preuBischen Gren-
ze bei Haueda fiithren.

Zwanzig Jahre fuhr die
Bahn unter seinem Na-
men. 1868, Kurhessen
war inzwischen preu-
Bisch geworden, wurde
sie in ,Hessische
Nordbahn-Gesell-
schaft” umgetauft und
1888 im Zuge der Ver-
staatlichung der gro-
Ben Privatbahnen von
der Preuflischen
Staatsbahn iibernom-
men.

Nach der Reichsbahn
und der Deutschen

Bundesbahn, die die Strecke von 1968 bis 1973 elektrifizierte, wird siec heute
von der Deutschen Bahn-AG betrieben. Der Streckenabschnitt Kassel-Bebra
hat wie zu Beginn wieder eine Briickenfunktion zwischen Hessen und Thiirin-
gen und dariiber hinaus als ,,Mitte-Deutschland-Schienenverbindung™ zwischen

Dortmund und Dresden.
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Der geplante Ausbau dieser Strecke fiir Geschwindigkeiten bis 200 km/h er-
fordert groBBere Kurvenradien. Diese sind aber in dem engen Fuldatal nur mit
einschneidenden Geldndeeingriffen zu verwirklichen, was allgemein abgelehnt
wird. Deshalb erwégt man jetzt den Einsatz von Neigeziigen. Sie erreichen die
gleiche hohe Geschwindigkeit bei einem umweltschonenderen Streckenaus-
bau. Im Gesprich ist auch der Bau einer Verbindungsspange bei Altmorschen,
die von der Schnellbahnstrecke Hannover-Wiirzburg auf die Strecke Kassel-
Bebra fiihren soll. Sie wiirde auch eine Uberlastung der bisherigen Strecke
vermindern, die durch den Containerbahnhof eine zusétzliche Bedeutung be-
kommen hat.

Quelle:
Beisefdrth, Geschichte eines Dorfes
Chronik zur 650-Jahr-Feier 1998
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Günther Herwig
Textfeld
Quelle:
Beiseförth, Geschichte eines Dorfes
Chronik zur 650-Jahr-Feier 1998




