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2. Einleitung

Die technische Mechanisierung von Arbeitsablaufen stellt eine wichtige VVoraussetzung fur
den industriellen Aufschwung in Deutschland dar. Arbeitsleistungen konnten dadurch in ei-
nem wesentlich groReren Umfang zu viel billigeren Konditionen erbracht werden. Diese
technischen Neuerungen, welche im 19. Jahrhundert auch in Deutschland die Industrielle Re-
volution einleiteten, umfaBten jedoch nicht nur die maschinelle Produktion, sondern sie hiel-
ten auch beim Transport von Mensch und Ware ihren erfolgreichen Einzug. Die Mechanisie-
rung des Transportes wurde mit Hilfe der Dampfeisenbahn verwirklicht, welche die Mobilitat
von Mensch, Kapital und Transportgut wesentlich erhéhte. Dies steigerte nicht nur die Pro-
duktivitat der Wirtschaft, sondern die gewerbliche Marktbildung trat so aus ihren regionalen
Grenzen heraus und der wirtschaftliche Austausch wurde gleichfalls gesteigert.* Hierdurch
erfuhr der industrielle Aufschwung in Deutschland einen wesentlichen Zuwachs, was haupt-
séchlich der landeruberschreitende Verkehr, der seit Griindung des Zollvereins 1834 erleich-
tert wurde, erméglichte.?

Doch nicht nur die Durchsetzung von Wirtschaftstatigkeit am Markt wurde durch die Eisen-
bahn beschleunigt, sondern auch die Entstehung des modernen Kapitalmarktes ist untrennbar
mit der Finanzierung dieser teuren Unternehmung verbunden, welche die Aktiengesellschaft
der Eisenbahnunternehmen ubernahm. Die Mdglichkeiten der Eisenbahn und ihre fortschritt-
liche EinfluBnahme auf den regionlbergreifenden gewerblichen Handel sowie den politisch
kulturellen Austausch zwischen den einzelnen deutschen Landern wird besonders am Beispiel
der Eisenbahnlinien im kleinstaatlich zersplitterten Thiringen deutlich.

Daher soll an Hand einer der bedeutenderen Strecken in diesem Gebiet, das Ringen um ge-
werblichen Aufschwung durch grenziberschreitenden Handel, wie es vor allem das zeitge-
ndssische Burgertum anstrebte, dargestellt und untersucht werden. Besonders geeignet hierfiir
erscheint die Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Eichicht, fiir welche bisher noch keine ausfiihr-
liche Arbeit zu deren Entstehung und Bau vorliegt. Dies mul} bei der ehemalig groReren Be-
deutung der Strecke eher verwundern, war diese Bahnlinie von den 178 Bahnstrecken bzw.
Streckenabschnitten, die zwischen 1846 und 1962 im Thiringer Raum gebaut wurden,® die
26. Eisenbahnlinie, welche doch schon recht zeitig fiir dieses Gebiet Deutschlands 1871 er-

offnet wurde.*
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Ausfiihrliche Forschungsarbeiten liegen zur Thiiringer Stammbahn vor,? die als erste Thiirin-
ger Bahn 1846/47 und im letzten Abschnitt 1849 er6ffnet wurde und von Halle tGber Weil3en-
fels-Weimar-Erfurt-Gotha-Eisenach nach Bebra fiihrt.° Aber auch andere Thiiringer Bahn-
strecken, mit denen die Gera-Eichichter Bahn vergleichbar ist, wurden in umfangreicheren
Dissertationsarbeiten geschichtlich untersucht. So wird die 1858 als 10. Eisenbahn Thirin-
gens erdffnete Werrabahn von Eisenach tiber Meiningen nach Coburg und Sonneberg’ gleich
in drei solchen Arbeiten ausfiihrlich vorgestellt.® Auch die Saalebahn von GroRheringen iiber
Jena nach Saalfeld, welche als 30. Bahnlinie 1874 eréffnet wurde,® und die Weimar-Geraer
Bahn, als 36. Strecke 1876 eroffnet,'® werden in einer Dissertationsarbeit grundlegend unter-
sucht.™*

Wie sich noch zeigen wird, befinden sich all diese wichtigen Thiringer Bahnstrecken auf un-
terschiedliche Art und Weise in einem engen Zusammenhang mit der Gera-Eichichter Bahn,
fur die jedoch eine umfangreichere historische Forschungsschrift bisher nicht vorliegt. Es
existieren lediglich zwei groRere Zeitungsartikel, welche sich mit der Entstehungsgeschichte
dieser Eisenbahnlinie naher beschéftigen, wobei der erste Artikel 1926 im Saalfelder
Keisblatt erschien? und der zweite 1938 im Neustadter Keisboten.® Desweiteren gibt es
noch eine etwas ausfiihrlichere Schrift zur Geschichte dieser Bahnlinie, die auf Grund ihres
100-jahrigen Jubilaums 1971 entstand.** Nicht unerwahnt bleiben soll die Schiilergruppenar-
beit einer Saalfelder Schulklasse von 1991, in welcher die Entstehungsgeschichte der Gera-
Eichichter Bahnstrecke néher betrachtet wird. Diese Schrift stellt mit ihrem Umfang von 10
Seiten gleichsam den neusten ,,Forschungsstand* zur Geschichte dieser Bahnlinie dar. Dal}

darin die Baugeschichte der Gera-Eichichter Bahn nicht hinreichend geklért wird, erscheint
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leicht einsehbar, zumal sich die Schulerarbeit von 1991 hauptsachlich auf den Zeitungsaufsatz
von 1926 stiitzt. Und auch wenn die Schulerarbeit schon in Ansétzen auf die bis dahin nicht
diskutierte Konkurrenz zwischen der Gera-Eichichter Bahn und der Saalebahn eingeht, so
wird doch nur in all den bisher erschienenen Arbeiten ausschlieBlich der Bahnbau selbst und
der Betriebsbeginn bertcksichtigt. Es gibt keine Untersuchung tber Ursache und Notwendig-
keit gerade dieser Streckenfiihrung, obwohl doch erst eine solche Forschungsrichtung einen
tiefen Einblick in das damalige Thiringische Leben in politischer und wirtschaftlicher, aber
auch in sozialer Hinsicht bietet. All die emotional bewegten Diskussionen im Vorfeld, die
gegen eine rationale Berechnung kampften, gingen in den bisherigen Darstellungen verloren
und blieben unbericksichtigt. Dabei muB jedoch erwéhnt werden, daR es eine recht umfang-
reiche maschinengeschriebene Quellensammlung aus den Akten der Stadt Weida zur Entste-
hung der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht gibt.'® Diese ist allerdings groftenteils unkommen-
tiert und gibt lediglich den exakten Wortlaut der Akte, meist des Briefes, wieder.

Auch darin, wie in allen anderen Arbeiten, wurde fast nichts zu den doch sehr umfangreichen
Landtagsdiskussionen im Vorfeld des Bahnbaus Gera-Eichicht geschrieben, obwohl doch
gerade hier die einstige Bedeutung dieser Eisenbahnlinie, der lange und ausdauernde Kampf
der betroffenen Bevolkerung um diese Strecke und die Eisenbahn- und Wirtschaftspolitik der
von der Bahn durchquerten Staaten (iberaus deutlich und nicht minder interessant hervortritt.
Die Entstehungsgeschichte dieser Bahnlinie 148t sich erst an Hand der Landtagssitzungen
detailliert und folgerichtig nachvollziehen, da hier alle die Strecke betreffenden Probleme
angesprochen und diskutiert wurden.

Die vorliegende Arbeit widmet sich daher in drei Kapiteln der Geschichte der Gera-Eichichter
Eisenbahnstrecke, wobei es darin um 1.) die Entstehung, 2.) den Bau und 3.) den Bahnbetrieb
in den ersten Jahren geht. Es kommen hierbei ausschliel3lich nachweisbare Fakten zur Aus-

wertung und es wurde daher auf Aussagen von Eisenbahnern sowie Eisenbahnfreunden und

-liebhabern verzichtet, da diese meist nicht historisch belegbar sind oder mit Hilfe der histori-

schen Schriften das Gegenteil nachgewiesen werden konnte.
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Diese Examensarbeit soll eine Grundlage fur weitere Forschungen zur Geschichte der Thi-
ringer Eisenbahnen bieten und einen Ausgangspunkt hierzu darstellen, um in weiteren For-
schungen das zu erreichen, was in Umfang und geschichtswissenschaftlicher Qualitat schon

fiir die weiter vorn erwahnten Bahnlinien vorliegt.

3. Die Entstehung der Eisenbahnlinie Gera-Eichicht

3.1. Die Ausgangssituation im Vorfeld des Bauvorhabens und die Entwicklung der Idee eines

Eisenbahnbaus im Saale-Orlatal

Solange die Schienenstrange der Eisenbahn noch nicht den Thuringer Raum durchzogen, sah
es Uberall im Grunde genommen genau so aus, wie es das auch im Mittelalter tat. Nun, sicher
war zu Anfang des 19. Jahrhunderts die eine oder andere Straf3e hier und da mit Stein und
Splitt besser befestigt, als die reinen Erdwege des Mittelalters, aber eigentlich war dies auch
nur ein Versuch, an die vernachl&aBigten infrastukturellen Bedingungen der rémischen Antike
wieder einen Anschlul® zu finden. Zwar hatten sich auch die Thiringer Stadte in den 30-iger
und 40-iger Jahren des 19. Jahrhunderts meist ihren beengenden Stadtmauern entledigt und
die mechanisierte Produktion hatte zum Teil einen Dampfmaschinenantrieb, aber die Wasser-
kraft spielte auch jetzt noch eine 4uBerst wichtige Rolle als Antriebskraft.'’

Aber gerade die Landschaft hatte sich seit dem Mittelalter kaum veréndert. Nur vereinzelt
ragte ein groRerer Schornstein aus dem engen Hausergewirr der kleinen Thiringer Stadtchen.
Der Kirchturm war immer noch das alles Giberragende architektonische Merkmal in der be-
waldeten Berglandschaft Thiringens. Dies &nderte sich erst durch den Bahnbau. Pl6tzlich
durchschnitt ein Schienenstrang wie ein Lineal die Landschaft. Um die geringen Wider-
standskrafte der Eisenschienen gut auszunutzen, muBten alle natiirlichen in der Landschaft
gegebenen Widerstande flr die Breite des Gleises beseitigt werden, damit eine ebene und
geradlinige Laufflache entstand. Hierzu wurden Senkungen aufgeschdittet oder Hugel durch-
schnitten, Taler bekamen Briicken oder Viadukte und Berge wurden untertunnelt.*® AuRer-
dem muften die von der Bahn durchschnittenen, im Laufe der Jahrhunderte gewachsenen
Wege mit Hilfe von Briicken Uber die Bahnstrecke hinweggefiihrt werden oder darunter ent-
lang verlegt werden. Zahlreiche Kunstbauten, von denen der Schienenstrang selbst nur einer

war, durchschnitten somit die seit je her bestehende Landschaft und zerstérten gewissermafen

!7 siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai 1865, S.120, Wollfabriken in P6Bneck arbeiteten mit Wasser-
kraft



ihre bisherige Struktur. Somit entstand im Landschaftsbild optisch eine eindeutige Abhebung
zum langst schon vergangenen Mittelalter. Diese Veranderung der Natur durch die Eisen-
bahntrassierung ist ein wichtiges Ergebnis der industriellen Revolution, das eindeutig das
Mittelalter auch in seiner Landschaft beendet.

Doch bevor die Eisenbahn nach Thiringen oder gar in den Saale-Orlaraum kam, wurde alles,
selbstverstandlich wie auch im Mittelalter, mit Hilfe von Pferdefuhrwerken transportiert. So
fuhren z.B. 1868 jeden Tag 30 Fuhrwerke mit Steinkohle beladen durch Neustadt a.d. Orla in
Richtung P6Rneck und Saalfeld, um die dortigen Dampfmaschinen und Haushalte mit Brenn-
stoff zu versorgen.*® Das ist mit Sicherheit ein erheblicher Aufwand an Transportleistung, der
hier durch Pferdefuhrwerke und somit wie im Mittelalter betrieben wird. Dal} diese herkdmm-
liche Transportweise den modernen Anforderungen kaum noch entsprechen kann, wird deut-
lich, wenn man bedenkt, dal? zusatzlich noch 30 Pferdefuhrwerke mit Eisenerz aus dem Saal-
felder Eisenerzgebiet in Richtung Gera ebenfalls taglich Neustadt a.d. Orla durchfuhren.?
Hinzu kommen noch Fuhrwerke mit Handelsgltern in beiden Richtungen. Eine recht um-
stdndliche und langsame Versandart bei dieser grofien Masse von Gutern, die auf ihren
Transport warteten. Dazu war ein Fuhrwerk meist mit 6 Pferden bespannt,®* die unterhalten
werden wollten. Ebenso wie die Giiterstlickzahl ist auch die Menschenzahl seit dem Mittelal-
ter erheblich gestiegen (Neustadt a.d. Orla um 1550: 2600 Einwohner®* - 1869: 4827
Einwohner?®), jedoch die Transport- und Reiseart blieb die gleiche wie im Mittelalter.

Dieser Zustand anderte sich im Thiringer Raum erst mit dem Jahre 1846, als die erste Bahn-
linie von Halle Gber Weilienfels-Apolda nach Weimar den Betrieb aufnahm. Diese erste Ei-
senbahnstrecke der Thiringer Eisenbahngesellschaft, und somit deren Stammbahn, wurde bis
1849 uber Erfut-Gotha-Eisenach bis Bebra zum Anschlul? an das Hessische Eisenbahnnetz
erweitert.2* Die Industrie im Saale-Orlaraum verschickte nun ihre Produkte von Apolda aus in
den Norden und Westen des Deutschen Reiches.? Bis Apolda ging es aber nach wie vor mit
dem Fuhrwerk. Eine zunachst weniger wichtige Eisenbahn fiir das Saale-Orlagebiet war die
1859 ervffnete WeiRenfels-Geraer Bahnlinie der Thiiringer Eisenbahngesellschaft,? denn in

Richtung Weillenfels und von da aus ber Halle-Leipzig nach Berlin konnte man auch tber

18 Verlust von Landschaft, siehe Schivelbusch: Geschichte der Eisenbahn, S. 27

19 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Méarz 1868, S. 470

2 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 470

 siehe GleR: Rosse, Reiter, Furhwerksleut’, S. 110f.

?21550, Beginn der Kirchbiicher, siehe Sonderausgabe 125 Jahre Neustadter Kreis-Bote, 19. Dez. 1929
23 siehe Staatshandbuch Weimar 1869, S. 139

2% siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 5

% siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 470

% siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 8



Apolda Waren versenden. Nur die Stadt Weida profitierte hier von ihrer N&he zu Gera. We-
sentlich wichtiger war die 1865 erdffnete Gera-GoRnitzer Bahn der Gera-GoRnitzer Eisen-
bahngesellschaft,?” welche einen Anschluf nach Zwickau hatte. So konnte ab dieser Zeit bil-
liger Steinkohle aus dem Zwickauer Revier Uber Gera eingefiihrt werden, da der teure Fuhr-
werkstransport zwischen Zwickau und Gera durch den preiswerteren Bahntransport ersetzt
wurde. Ab Gera wurde die Kohle dann allerdings wieder per Pferdefuhrwerk in die Orlasenke
bis nach Saalfeld gefahren.
Auch die 1858 erdffnete Werrabahn der Thiringer Eisenbahngesellschaft?® stellte sich in der
folgenden Zeit fiir das Saale-Orlagebiet als bedeutend heraus, da ihr nattrlicher Streckenver-
lauf von Eisenach tber Meiningen und Coburg nach Sonneberg von dem diesseitigen Territo-
rium des Herzogtums Meinigen hin zu dem jenseits des Thiringer Waldes gelegenen Gebiet
dieses Herzogtums um Saalfeld und P6Rneck weist. Was lag also fur die Thiringische Eisen-
bahngesellschaft néher, es gab damals unzéhlig viel verschiedene Eisenbahngesellschaften,
als ihr Bahnnetz mit der Verbindung Sonneberg-Gera Uber das gesamte Thiringen auszudeh-
nen und zu schlielen. Dieser Streckenschluf? hétte die Stadte Saalfeld-P63neck-Neustadt a.d.
Orla-Triptis-Weida berihrt und den veralteten Fuhrwerkstransport in diesem Gebiet ersetzt.
Aber noch bevor diese Streckenvariante (Sonneberg-Gera)1856 angedacht wurde,?
begannen im Februar 1855 bereits die Vorarbeiten auf der Strecke WeiRenfels-Zeitz-Gera-
Hof.*® Und weil der Streckenabschnitt WeiBenfels-Gera wie bereits erwahnt 1859 piinktlich
ubergeben wurde, setzte das Orlagebiet seine Hoffnung nach einen BahnanschluR zundchst in
den noch ausstehenden Abschnitt Gera-Hof, der den Neustadter Kreis, einen Landesteil des
GroRherzogtums Sachsen-Weimar-Eisenach, unweigerlich durchschneiden mufite. Weida lag
unmittelbar an der Linie dieses Bahnprojektes und auch die Stadt Neustadt a.d. Orla bemiihte
sich um einen Bahnhof auf dieser Strecke in Stadtndhe und richtete deshalb im Oktober 1855
eine Petition an den Weimarer Landtag, der Strecke nur zustimmen zu wollen, wenn die
Bahnlinie in der Nahe des Dorfes Linda bei Neustadt a.d. Orla einen Bahnhof bekommt.**
Der Weimaer Landtag reagiert allerdings erst einmal sehr abwartend und beschlief3t zwar, das
Expropriations-Gesetz zur Landenteignung fur die Werrabahn auch auf die Trassenfiihrung
der Gera-Hofer Bahn auszudehnen, jedoch eine Baugenehmigung sowie eine Bauunterst(it-

zung durch den Kauf von Aktien will man erst genehmigen, wenn sich auch die anderen be-
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teiligen Lander Reul? jingere Linie, Reul} dltere Linie und Bayern fur den Bau entschieden
haben.®? Doch diese haben entschiedenes Bedenken. So mu dieses Eisenbahnprojekt mit
erheblichen Terrainschwierigkeiten in dem bergigen Oberland um Schleiz und Lobenstein
kampfen, welche die Baukosten in die Hohe treiben. Daher mufite Reul3 j. L. den Bau auf die-
sem Gebiet, welches sein Territorium ist, finanziell z.B. durch Aktienkauf unterstitzen, da
sich sonst wohl kaum andere Aktienkaufer fir solch ein riskantes Unternehmen finden wir-
den. Aber ReuR j. L. wird durch standigen Geldmangel von solchen Projekten abgehalten.®
Hinzu kommt, daR die Strecke Leipzig-Hof 1848 ertffnet wurde,* jedoch bankrott gegangen
ist, und erst seitdem die Staatsbahnen Sachsens und Bayerns diese Privatstrecke billig erwer-

1.% Mit Sicherheit also wiirden sich nicht noch einmal Privatanle-

ben konnten, lief sie rentabe
ger fir eine ahnliche Eisenbahnstrecke finden und auch Bayern scheint vorerst nicht an einem
solchen Projekt interessiert zu sein, welches eine Konkurrenz zu der miihsam in Gang ge-
brachten Leipzig-Hofer Bahn darstellt.

Somit wird das Gera-Hofer Projekt erst einmal hinausgeschoben und die Hoffnungen
des Saale-Orlagebietes auf einen eigenen Eisenbahnanschlufd wurden enttduscht. Warum je-
doch erwartete man so dringend eine Eisenbahn in dieser Region?

Es waren vor allem die Fabrikstadte der Grof3herzogtums Sachsen-Weimar-Eisenach, Weida,
Triptis, Neustadt a.d. Orla und die des Herzogtums Sachsen-Meiningen, P63neck und Saal-
feld, die sich bei ihren Regierungen besonders intensiv fiir den Eisenbahnbau durch ihre Stad-
te einsetzten. So hatte in den Weimarer Fabrikstadten Weida, Triptis, Neustadt a.d. Orla wah-
rend der Jahre 1840-1855 die Armut in erschreckender Weise zugenommen. Der Mittelstand
verschwand mehr und mehr und wenn nichts fiir dessen Uberleben in dieser Region beigetra-
gen wiirde, so gabe es bald nur noch wenige sehr Reiche und viele sehr arme Proletarier.*® So
stehen z.B. die Tuchmacher von Weida in direkter Konkurrenz zu den Tuchmachern von
Glauchau und Meerane, die sich aber schon eines Eisenbahnanschlufes in ihrer Stadt erfreuen
und dadurch ihre Ware billig versenden kénnen. Zudem lassen sich Rohmaterialien und Koh-
len fur den Maschinenantrieb billig heranfiinren. Dieser Ubermacht aus Sachsen kénnen die
Weidaer Fabriken kaum noch standhalten.®” Dabei waren die Stadte Apolda und Weida vor

dem Eisenbahnbau gleichgroR. Nach dem Eisenbahnanschlu® in Apolda hat sich die Einwoh-
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nerzahl dieser Stadt verdoppelt, in Weida aber mehren sich die Diebe und Bettler.®® Auch
schrecken die Industriellen vor der Versendung von Erzeugnissen im Neustadter Kreis (um-
falt das Weimarer Regierunsgebiet von Weida bis in den Orlaraum) auf Grund von ,,lahme[n]
und blinde[n]“* Pferden zuriick.*® Es war somit schlecht um die Fabriken und den Handel im
Neustader Kreis bestellt und es bedurfte eines erheblichen Engagements in dieser Gegend, um
sie vor einer weiteren Verarmung zu schutzen. Den Ausweg sah man in der Erbauung einer
Eisenbahn, welche das Gewerbe und den Handel in diesen Stadten wieder in Schwung brin-
gen sollte.

Nicht ganz so dramatisch sah es in den Meininger Fabrikstadten P6Rneck und Saalfeld aus.
Aber auch hier erwartet man ein Voranschreiten der Verarmung,* und es war unméglich, die
,bis jetzt noch bestehende Bliihte der dortigen Fabriken und Industrie in demselben Stand zu

erhalten**?

ohne die vermehrte Nutzung der Dampfkraft, die jedoch preiswerter Kohle bedarf.
Und so waren in PoRneck, welche zu dieser Zeit die finanziell starkste Stadt des Herzogtums
Sachsen-Meinigen war,*® in den letzten Jahren 23 Spinnwebereien in das Ausland abgewan-
dert, von denen jede 40-50 Menschen beschaftigte. Hatte die notige Wasserkraft in P6Rneck
zur Verfligung gestanden, so ware dies unterblieben, aber so mulite die Kohle teuer durch
Pferdefuhrwerke herbeigeschafft werden und der Konkurrenz zu Sachsen und PreuRen, wo
die Bahn schon Uber ein weites Netz verfiigte, das einen preiswerten Kohletransport erlaubt,
konnte nicht standgehalten werden.** Auch in das GroRherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach
wanderten die Spinnwebereien aus PéRneck ab.*> Allerdings nicht in den benachbarten Neu-
stadter Kreis, der ja auch ohne BahnanschluR war, sondern in die Gegend um Apolda, Wei-
mar und Eisenach, in welcher sich die Eisenbahnstrecke der Thiringer Stammbahn befand.
P6Rneck war aber ganz und gar eine Fabrikstadt, die ausschlie3lich nur durch ihre Industrie
existieren konnte. Es gab 400 Tuchmacher, 400 Porzellanarbeiter, 150 Gerber und 1200 Fab-
rikarbeiter.*® Wollte man also eine weitere Abwanderung der Etablissements und eine
darausfolgende Verarmung der Einwohner verhindern, so mulite man ebenfalls die glinstige
Voraussetzung eines EisenbahnanschlufRes fiir das gewerbliche Treiben schaffen. Die alte

Geschaftstheorie, dal? sich Etablissements da ansiedeln, wo sich “wohlfeile” Arbeitskréfte

% siehe Landtag Weimar, 5. Sitzung, 7. Nov. 1855, S. 41

¥ ygl. Landtag Weimar, 24. Sitzung, 21. Marz 1865, S. 340

“0 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 21. Marz 1865, S. 340

* siehe Landtag Meiningen, 31. Sitzung, 26. Feb. 1868, S. 209
“2 ygl. Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 864

*® siehe Landtag Meiningen, 30. Sitzung, 25. Feb. 1868, S. 204
* siehe Landtag Meiningen, 42. Sitzung, 11. April 1862, S. 205
** siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai, 1865, S. 120
*® siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai, 1865, S. 120
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finden, hatte man langst verlassen. Vielmehr suchte alles nach schnellen und “wohlfeilen”
Verkehrsmitteln.*’

Auch Saalfeld litt unter der Konkurrenz. In seiner Umgebung gab es zahlreiche Eisen-
erzvorkommen und einige Eisenhittenwerke hatten schon schlieRen missen, weil die zur
Verhuttung nétige Kohle nicht preiswert in ausreichender Menge zur Verfiigung stand. Eben-
so konnte das Erz nicht zu den billigen Preisen der Konkurrenz verfrachtet werden.*® Ferner-
hin kam es auch zu einem Verfall der Farbindustrie, welche fiir die Stadt sehr wichtig war.*®
Die Verteuerung der Kohle durch den veralteten Fuhrwerkstransport wird ersichtlich, wenn
man bedenkt das 1 Lowry Steinkohle am Schacht in Zwickau 18-19 Taler kosteten. Als die
Gera-GORnitzer Bahn 1865 erdffnet war, kostete die Lowry Steinkohle nach dem Schienen-
transport in Gera 23 %2 Taler und nach dem Fuhrwerkstransport in Weida dann schon 29 %
Taler. In Neustadt a.d. Orla muf3ten wegen des weiten und teuren Pferdetransports bereits
zwischen 35 und 40 Taler gezahlt werden.*® DaR sich diese Summe bis nach Saalfeld noch
einmal erheblich vergroéRRerte, mul? wegen den Entfernungsverhaltnissen angenommen wer-
den.

Es war demnach das Interesse, an einem giinstigen und preiswerten Handelsaustausch teil-
nehmen zu kénnen, so wie vor allem das Interesse, billig Kohle einzufiihren, um die gleichen
Bedingungen wie auch die Konkurrenz zu haben, was die Bedeutung einer Eisenbahn fir das
Saale-Orlagebiet in erster Linie ausmacht. Im Jahre 1856 glaubten einige Manner aus dem
Neustadter Kreis das Problem des Kohlemangels auch anders 16sen zu kdnnen, denn sie
glaubten in einem der umliegenden Berge, Kohlevorkommen gefunden zu haben. Die Unter-
suchung einer Steinprobe in Freiberg ergab jedoch, daB es sich um Grauwackenschiefer han-
delt mit nur sehr geringen Anteilen von Anthrazit.™

So waren es auch die Fabrikstadte Weida, Triptis, Neustadt a.d. Orla, P6Rneck und Saalfeld
entlang der zukiinftigen Eisenbahnlinie Gera-Eichicht, die sich bei ihren Regierungen in
Weimar und Meinigen stark fiir den Bahnbau engagierten. Weimar und Meiningen waren
auch diejenigen Herzogtimer, welche den grofiten Streckenanteil an der zukinftigen Bahnli-
nie hatten, und damit den groRten Nutzen; aber auch die gréRten Kosten mufiten sie Uiberneh-
men, wie sich spater noch herausstellen sollte. Es entstanden in den einzelnen Stadten beider

Lander Interessengemeinschaften, die sich in Komitees organisierten, um den Eisenbahnbau

*" siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai, 1864, S. 122

*® siehe Landtag Meiningen, 42. Sitzung, 11. April 1862, S. 205

* siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 864

% siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10 Marz 1868, S.469

*! siehe ThSa Rudolstadt, Staatsmisnisterium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 8; Pospekt: Gera-Saalfeld-Eichicht-
Eisenbahn, Auma Jan. 1868, S.1
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gemeinsam zu férdern.>” Jede Stadt hatte somit ihr eigenes Eisenbahnkomitee, dem die ein-
fluBreichen Blrger der Stadt, wie z.B. Fabrikbesitzer, Apotheker, Lehrer und Stadtrate, ange-
horten.>® Die Komitees sahen ihre Aufgabe hauptséchlich darin, sich bei den herzoglichen
Regierungen ihrer Staaten flr eine Eisenbahn durch die Landmarken ihrer Stadte einzusetzen
und die gewéhlten Landtage ihrer L&nder dazu zu bewegen, die finanziellen Mittel aus den
Staatshaushalten fiir einen Bahnbau bereitzustellen. Hierfir wurden unzéhlige Prospekte an-
gefertigt, in welchen die einzelnen Stadtkomitees genaueste Ausfiihrungen dariiber machen,
warum die Bahn fiir ihre Region so wichtig ist. Auch detaillierte Berechnungen (ber die zu-
kiinftige Rentabilitat der Bahn wurden angestellt, um darin zu zeigen, daR sich flr den Staat
die Anlegung einer Eisenbahn mehrfach bezahlt macht und sich deshalb keinerlei finanzielles
Risiko mit dem Bahnbau verbindet. Es sah zur damaligen Zeit so aus, daR sich ein privates
Eisenbahnbauunternehmen fand, dal den Bahnbau tibernahm und dadurch finanzierte, indem
es Stammaktien fur die jeweilig zu bauende Bahnstrecke verkaufte und die Gewinne aus dem
Bahnbetrieb dieser Strecke jahrlich auf die Aktionare verteilte.>*

Da sich seit dem Beginn des Eisenbahnbaus in Deutschland 1835 gezeigt hatte, daf} schon in
den 40-iger Jahren sich auf einigen Linien keine Gewinne mehr einfahren lieRen, siehe Stre-
cke Leipzig-Hof, wurden die Bahnlinien durch eine jahrliche Zinsgarantie seitens der beteilig-
ten Staaten unterstiitzt, was einen sicheren jahrlichen Gewinn fir die Aktionadre bedeutete und
diese zum Aktienkauf ermuntern sollte. Fuhr die Bahn dann rentabel, brauchte der Staat die
zugesicherte Zinsgarantie selbstverstandlich nicht zu zahlen, sondern strich eher noch selbst
einen unmittelbaren Gewinn ein, wenn er im Besitz von Prioritatsstammaktien war, die er vor
dem Bahnbau gleichfalls zur Finanzierung des Projektes erwerben konnte.>® Um nun die re-
gierenden Personen im Ministerium oder Landtag zu erreichen und sie von den Vorteilen der
Eisenbahnlinie zu Giberzeugen, wurden die von den Komitees erstellten Prospekte gedruckt
und an die entsprechenden Stellen geschickt, um deren Unterstltzung fiir den Bahnbau zu
gewinnen. Es sind mehr als 11 verschiedene Prospekte aus dieser Zeit Uber den Gera-
Eichichter Bahnbau in den Archiven bis heute erhalten geblieben und urspriinglich dirften es

jedoch wesentlich mehr gewesen sein.

%2 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 107, 13. Sept. 1862, S. 443

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsarchiv Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 18; Prospekt Gera-Saalfeld-Eichicht-
Eisenbahn, Auma Jan. 1868

> siehe u.a. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 29-38; Erlauterungs-Bericht betref-
fend die Ausfuhrung einer Eisenbahn 1) von Gera uber Weida, Neustadt a.d. O., P63neck, Saalfeld nach
Eichicht und 2) von Leipzig tber Pegau nach Zeitz, Fir die auBerordentliche General-Versammlung der Herrn
Aktiondre der Thiringischen Eisenbahn-Gesellschaft zu Weilenfels am 16. Mai 1868, Erfurt 1868

> siehe Landtag Weimar, 3. Sitzung, 5. Nov. 1855, S. 15
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Als am 19. Oktober 1855 in Halle die Generalversammlung der Aktionére der Thiringischen
Eisenbahngesellsachft in Halle tagte, um die Eisenbahnlinie WeilRenfels-Gera und der spate-
ren Weiterfuhrung nach Hof zu verhandeln, schickte das Eisenbahnkomitee aus P6l3neck ei-
nen Brief an diese Versammlung mit der Bitte, eine Abzweigung von dieser Linie in Gera
uber Triptis, Neustadt a.d. Orla, P6l3neck, Kaulsdorf (nahe Eichicht) Ludwigstadt, Kronach-
Hochstadt zum Anschluf? nach Minchen mit in die Planung aufzunehmen. Es gébe in dieser
Gegend auch viel zu transportieren, so z.B. Holz, Glas und Eisenstein.*® Dieser Brief vom 15.
Oktober 1855 stellt die Ersterwéhnung der Eisenbahnlinie Gera-Eichicht dar.

Die Eisenbahngesellschaft und die Aktionére scheinen auch an dieser Strecke interessiert.
Aber nachdem im Sommer 1856 dann mit den ersten Vermessungsarbeiten auf der von den
Komitees gewtinschten Strecke Gera-Weida-Neustadt a.d. Orla-P6lineck-Saalfeld begonnen
wurde,”’ trat in den nachsten Jahren aber auch schon wieder Ruhe in das Bahnbauprojekt ein.
Ursachen hierfir werden sowohl in der Handelskrise von 1858 gesehen, als auch im Italieni-
schen Krieg von 1859, der bedeutende materielle Mittel in Anspruch nahm. Nicht zuletzt die
Unsicherheit der politischen Verhaltnisse seit 1860, die sich in Spannungen zwischen den
Norddeutschen Staaten unter der Fiihrung PreuRens und den Stiddeutschen Staaten unter dem
Vorsitz der 6sterreichischen Monarchie &dul3ern, bringt einen langen Aufschub in die Ausfih-
rung des Projektes.?® Denn welcher Aktionar kauft in solch unsicheren Zeiten Aktien eines
Eisenbahnprojektes, dessen Schienen durch das Gebiet vom 0sterreichisch gesinnten Reul3
j.L. bei Gera verlaufen und wenige Kilometer spéter die preuRische Enklave Ziegenriick
durchqueren.

So mehren sich erst Anfang der 60-iger Jahre wieder die Aktivitaten der értlichen Eisenbahn-
komitees und die Diskussion um den Bahnbau wird durch Eingaben und Prospektversand in
die zustandigen Landtage getragen. Ein gewisser Aufwand ist dazu schon vonnéten, wenn
man bedenkt, dafl? die gewtiinschte Bahnlinie von Gera nach Saalfeld nicht weniger als funf
deutsche Staaten durchzieht. Beginnend in Gera und damit im Land Reuf j. L. Gber Weida,
Triptis, Neustadt a.d. Orla in Sachsen-Weimar-Eisenenach weiter nach P6Rneck in Sachsen-
Meiningen und Krélpa in PreuRen; von dort nach Konitz in Schwarzburg Rudolstadt bis Saal-
feld in Sachsen-Meiningen. Bevor nun die Landtagsdebatten der einzelnen Staaten uber die-

sen Bahnbau naher untersucht werden, ist es ratsam, zuvor einen naheren Blick in die um-

*® siehe StA PoBRneck, Magistrat PéRneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saale-Orlabahn, B,111,5, Nr. 10, Blatt
lu.2

*" siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla: Eisenbahnbau, Blatt 19

%8 siehe ThHSa Weimar, V. Verwaltungsbezirk, Nr 1270, Blatt 239; Prospekt: Fortsetzung der WeiRenfels-Zeitz-
Geraer Eisenbahn, Weida 1861
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fangreichen Prospektschriften der Eisenbahnkomitees zu werfen, um die Situation besser er-

fassen zu kdnnen.

3.2. Die Arbeit der drtlichen Eisenbahnkomitees und ihre zur Unterstiitzung des Bahnbaus

verdffentlichten Werbeschriften (Prospekte)

Das erste gedruckte Eisenbahnsprospekt fir die Strecke Gera-Saalfeld erschien 1860 und
wurde von dem Eisenbahnkomitee in Greiz herausgegeben. Diese Leute hatten offenbar Er-
fahrung in dem Kampf um eine Eisenbahn und wurden von den 0rtlichen Vertretungen um
eine Studie gebeten. Und so wurde die mogliche Ein- und Ausfuhr von Produkten, wie Wolle,
Seife, Farbe, Holz, Kohle und Kolonialwaren in den Stadten entlang der Eisenbahnlinie Gera-
Saalfeld berechnet. Unverstandlich ist aber warum flir Neustadt a.d. Orla neben verschiede-
nen Produkten auch 46.000 Zentner Kohlen und 75.000 Zentner Brennholz als Einfuhr be-
rechnet wurden und keinerlei Kolonialwaren und Spirituosen, dafiir aber brachte man zuguns-
ten Po6l3necks 12.500 Zentner Kolonialwaren und Spirituosen in Rechnung, jedoch keine Koh-
le oder Brennholz.>® Offenbar war die erste Studie noch mehr als tiberschlagsmaRig und daher

sehr fragwdirdig.

Ein 1861 erscheinendes Prospekt wirbt noch einmal fur die Strecke Gera-Weida-Schleiz-Hof
mit Halt bei Neustadt a.d. Orla. Man stutzt sich hierbei auf den 1855 in Halle geschlossenen
Vertrag fir die Weilienfels-Geraer Bahn, der einen Weiterbau nach Hof vorsah. Auch Preu-
Rens Interesse aus handelspolitischen und strategischen Griinden wurde als Argument fur den
Bau dieser Strecke mit angegeben.®® Dabei muR bedacht werden, daB die einzige direkte
Bahnlinie von PreuRen nach Bayern Uber Leipzig-Hof fuhrte und damit das 6sterreichisch
gesinnte Sachsen durchquerte. Das bedeutet, Sachsens Staatsbahn schlagt Gewinn aus dem
preulRischen Handel und im Kriegsfall kann es die Strecke fir Preul3en sperren. Das kleine
ReuRenland ist dazu militdrisch nicht in der Lage, auch wenn es mit Osterreich sympathisiert.
Die Prospekte ber die Notwendigkeit und Rentabilitat der Bahn werden zugleich in den loka-

len Zeitungen von Saalfeld, PéRneck, Neustadt a.d. Orla oder Weida besprochen,® wie tiber-

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2240, liegt ohne Blattnummer bei, Prospekt: Studie
des Eisenbankomitees zu Greiz, 20.Nov. 1860

% siehe ThHSa Weimar, V. Verwahltungsbezirk, Nr 1270, Blatt 239; Prospekt: Fortsetzung der WeiRenfels-
Zeitz-Geraer Eisenbahn, Weida 1861

® siehe u.a. P8Rnecker Wochenblatt, Nr. 58, 20. Mai 1862, S.237f.
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haupt die gesamte Entwicklung des Projektes in den ortlichen Zeitungen mit Interesse ver-

folgt wird. %2

Auch in Bayern machte man sich Gedanken Uber die Eisenbahn, welche von Gera aus nach
Bayern verlegt werden sollte und es erschien 1864 ein Prospekt zu dem Eisenbahnprojekt
Gemiinden-Coburg-Gera. Hierin ging man von einer Weiterfihrung der Bahnstrecke Gera-
Saalfeld weiter nach Sonneberg aus. Die Bahn von Sonneberg nach Coburg war ja bereits
gebaut worden. In diesem Prospekt werden interessante Erwagungen tber den Streckenab-
schnitt Gera-Saalfeld gezogen, welche die wirtschaftlichen Chancen des Gebietes betreffen.
So ist ,,der Reichtum an Eisenstein bei Grafenthal, Saalfeld, Kamsdorf und Konitz uner-

schopflich“®®

und es fehlt zu seiner Ausbeutung lediglich die Steinkohle, die iber eine Eisen-
bahn glinstig transportiert werden kann. Auch hat das Gebiet 19 Porzellanfabriken, nicht nur
in Saalfeld und P6Rneck. Diese bendtigen Kohle zur Feuerung. Desweiteren gibt es 12 Glas-
fabriken. Zudem wird in Bayern festgestellt: ,,Selbst an industriellen Unternehmungen fehlt es
nicht, wenn auch zugestanden werden muf, daR dieselben meist noch in den ersten Anfangen
sich bewegen und zu weiterem Aufschwunge vor Allem der Eisenbahn bediirfen.«®*

Fur den Bahntransport erwartet man unter anderem die Rohstoffe und Fertigprodukte der 2
P6Rnecker Porzellanfabriken, sowie der dortigen Tuchmacher und Gerber; Versandprodukte
der Tuch- und Lederfabriken wie auch der Garnspinnerei aus Neustadt a.d. Orla. Aus Weida
kommend, soll Leder und Wolle verschickt werden, ebenso Gips aus Oppurg. Viele Produkte
fur den Eisenbahntransport erwartet man auch aus dem Neustadter Kreis, der in seiner ganzen
Lange durchzogen wird. Dieser hat 48.559 Einwohner mit 5 Stadten (Neustadt a.d. Orla,
Weida, Triptis, Auma, Berga), 2 groRe Marktflecken und 160 Dorfer. Es gibt hier 180 Mh-
len, die oft mit Spinnmaschinen verbunden sind. Auch haben sich wegen der Ton- und Kalk-
lager 45 Ziegeleien hier etabliert. Desweiteren ist die Land- und Forstwirtschaft im Neustad-
ter Kreis auf einer hohen Stufe, was 58 Rittergiiter in dieser Gegend bestatigen.®

Noch bedeutender ist die Industriekraft in Gera, welche der Strecke zugute kommt. Hier ar-
beiten tausende Hande in Kammwollspinnereinen und Kdémmereien, dazu entstehen jahrlich

neue grofRe Betriebe. Es gibt hier Féarbereien, Lederfabriken und eine Harmonika- und

®2 siehe u.a. PoRnecker Wochenblatt, Nr. 64, 3. Juli 1862, S. 261f.

8 vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 10

8 vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 10

% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 12
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Akkordionfabrik mit 300 Arbeitern. Auch arbeitet hier in Gera eine Eisengielierei, eine Ma-
schinenbaufabrik, eine Papierprageanstalt, jeweils eine Fabrik zur Herstellung von Spiritus,
Porzellan und Tabak, und es wird besonders darauf hingewiesen, dal} sich trotz des amerika-
nischen Krieges und der Teuerung des Rohmaterials ein Pechsiederei etablieren kann.
Dieses zu erwartende hohe Frachtaufkommen aus den bestehenden Fabriken sowie der Tran-
sit aus den Oder- und Elbegebieten wiirden einer Strecke von Gera Uber Saalfeld-Sonneberg-
Coburg nach Bayern zukommen und sie notwendig machen, da sie die bestehenden Verbin-

dungen tber Leipzig-Hof oder Halle-Weimar-Erfurt-Hessen-Bayern erheblich verkiirzt.®’

Eine Prospektstudie von 1865 wirbt ganz ahnlich fur diesen Streckenverlauf, der hier als die
Main-Saale-Elster-Bahn bezeichnet wird. Allerdings sieht man darin erstmals die Probleme
einer Uberquerung des Thiringer Waldes hinter Saalfeld. Wird in dem bayrischen Prospekt
noch von einem mittelbaren Problem gesprochen, daf® durch einen “kleinen” Tunnel zwischen

1% so sieht die Main-Saale-Elster-Bahn-Studie von

Saalfeld und Sonneberg geldst werden sol
1865 auch eine stidliche Verbindung Saalfeld-Stockheim als moglich. Bis zu einer Entschei-
dung soll wenigstens bis zu der Ortschaft Eichicht gebaut werden, hinter welcher der Berg-
ricken des Thiringer Waldes beginnt und bis wohin ein problemloser Bau entlang der Saale
moglich ist.%® Bis dahin soll die Bahn so bald als méglich gebaut werden, um den Erhalt und
die Sicherung der vielverzweigten, im Laufe der Jahrhunderte entstandenen Industrie zu si-
chern, die in ihrer Weiterentwicklung und Existenz gegenwaértig beeintréchtigt ist. Auch wird
darauf hingewiesen, dal’ durch den Bau der Eisenbahnlinie Gera-Eichicht ,,die ehemals in
sehr lebhaften Verkehr gestandene altbekannte Nirnberg-Leipziger HandelsstralRe vollstdndig

rehabilitiert werden*"

wirde. Darin zeigt sich wie so oft, daB die neu entstehenden Bahnstre-
cken entlang der alten Handelswege gebaut werden, die schon seit dem Mittelalter rege befah-
ren werden und auf welchen sich ein betriebsamer Warenaustausch bis ins 19. Jahrhundert

entwickelt hat. Dies trifft nun auch fur die geplante Gera-Saalfelder Bahn zu, die sich an einer

alten mittelalterlichen HandelsstraRRe entlangzieht, welche zwar selbst nicht mehr benutzt

% vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 12

%7 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 14

% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rodolstadt, Nr. 2241, Baltt 42; Prospekt: Das Eisenbahnprojekt
Gemiinden-Coburg-Gera, 1864, S. 4

% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 5
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wird, aber in deren Richtung von Saalfeld uber P6Rneck, Neustadt a.d. Orla und Weida nach
Gera sich ein reger Austauschverkehr seither entwickelte. Die Chancen diesen Verkehr zu
vergroRern und den ehemaligen Handelsaustausch zwischen Nirnberg und Leipzig auf dieser
Linie wiederherzustellen ist nun das Ziel, das mit dem Bahnbau verfolgt wird und er hat
scheinlich die denkbar gunstigsten VVoraussetzungen fiir seine Verwirklichung.

Auf Grund dieser Bahn haben auch andere Regierungen einen Bahnanschlul? an diese Strecke
bereits geplant. So steht die Ausfiihrung des Projektes Leipzig-Pegau-Zeitz in Aussicht
(Zeitz-Gera ist von WeiRenfels aus ja bereits in Betrieb), sowie die Bahn GrolRheringen-Jena-
Saalfeld (Saalebahn) und Arnstadt-limenau-Saalfeld."

Demnach soll Gera-Eichicht und weiter nach Bayern eine Hauptbahn werden, in die verschie-
dene Nebenbahnen einmiinden.’? Das Projekt nimmt nun sehr konkrete Formen an und es
werden Antrége Uber den Bahnbau Gera-Eichicht an die zustandigen flinf Staatsregierungen
gerichtet.”

Neben der Aussicht auf eine preiswerte Verschickung von Schiefer aus dem Loquitztal bei
Eichicht durch eine Eisenbahn, welches im Verhéltnis zu seinem Gewicht nur einen sehr ge-
ringen Wert hat und sich durch hohe Transportkosten unnétig verteuert, wird eine interessante
Kalkulation uber den Holzverbrauch des Saale-Orlaraumes unternommen, der einen auf-
schluBRreichen Einblick in die Zeit der Industriellen Revolution gibt. So wurde anfangs Holz
fiir die Dampfmaschinen in den Fabriken verwandt, das friiher im UberfluR und spéter in aus-
reichendem MaRe zu méaRigen Preisen vorhanden war. Durch die steigende Verwendung von
Holz fur Bauzwecke, speziell an der unteren Saale und Elbe, erhthte sich der Bedarf und da-
durch der Preis so sehr, daf3 seine Verwendung fur technische Feuerungszwecke unméglich
wurde. Da nun aber im Saale-Orlaraum die LandstaBenverfrachtung der Kohle nicht in aus-
reichendem MaRe und preiswert moglich war, wurden die Verhaltnisse fir die Industrie in
Bezug auf das Feuermaterial von Jahr zu Jahr nachteiliger. Kostete 1863 ein Klaster Holz
noch 4 Taler, so muten 1865 schon 6-8 Taler gezahlt werden. Wiirde man im Saale-

Orlagebiet das Holz durch preiswerte, mit der Bahn transportierte Steinkohle ersetzen, so er-

" vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 4

™ siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 4

"2 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 6
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rechnet man hier ein Ersparnis von 216.666 Talern und 10 Groschen fur 1863 und sogar eine
Einsparung von 416.666 Talern und 10 Groschen fiir 1865.”* Neben den deutlichen Vorteilen
einer Eisenbahn fur dieses Gebiet, ist hieraus auch die immense Beschleunigung der Verhalt-
nisse wahrend der Industriellen Revolution zu sehen. War vor wenigen Jahren als die ersten
Dampfmaschinen im Saale-Orlagebiet aufgestellt worden sind, noch eine Beheizung mit Holz
maoglich, so verteuert sich dies innerhalb nur weniger Jahre so sehr, daf3 ein solches Unter-

nehmen unma@glich wird.

Ein letztes Prospekt von 1865 soll noch erwéhnt werden, das die Strecke Gera-Saalfeld-
Bayern als kirzeste Verbindungsbahn zwischen Halle-Leipzig und Lichtenfels-Bamberg-
Nirnberg preist, wodurch sie ,,den Charakter einer der groten Verkehrsbahnen Deutsch-

“7> erhalt. Auch die in 1-3 Meilen Entfernung gelegenen Gewerbegebiete fallen diesem

lands
Bahnverkehr zu, so u.a. (Stadt-)Roda, Ziegenriick, Rudolstadt, Lobenstein, Konigsee. Die
Bahn wird dringend benétigt, um Kohle aus Sachsen heranzuschaffen, da sich die Elster und
die Saale nicht fur die Kraftgewinnung eignen. AuBerdem bietet der Bau der Eisenbahnstre-
cke Gera-Saalfeld keine technischen Schwierigkeiten. Die Erdarbeiten waren auf glinstigem
Bauterrain auszufuhren, es sind kaum Felsdurchbriiche oder Fluf3uberquerungen anzulegen,
die Neigungsebene sei zudem glinstig, da keine gréfieren Berge zu Uberqueren sind, sondern
die Bahn weitgehend im Bergtal verlauft, und es bedarf nur wenigen Kurven, die obendrein
einen groRen Radius hatten. Fiir die Baukosten berechnet man 5.000.000 Taler.

Weiterhin kalkuliert man die jahrlichen Gesamteinahmen aus der Bahn mit 598.711 Talern 3
Groschen und 4 Pfennigen, die aus 265.577 Talern 23 Groschen und 4 Pfennigen internem
Verkehr zwischen den Stadten der Bahn Gera-Saalfeld, welcher grofitenteils aus landwirt-
schaftlichen Produkten, Bergbauprodukten (Schiefer, Gips, Sand) und Forstprodukten besteht,
aus 22.800 Talern Personenverkehr, 24.000 Personen sollen jahrlich transportiert werden, und
aus den restlichen rund 310.334 Talern Export- und Importverkehr errechnet werden. VVon
den jahrlichen Gesamteinnahmen werden 267.500 Taler fur Betriebskosten und Bahnerneue-
rung abgezogen, so daf3 sich ein jahrlicher Gewinn von 331.211 Talern 3 Groschen und 4

Pfennigen ergibt. MalRgeblich an dieser Studie waren die Vorsitzenden der einzelnen ortlichen

™ siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 5

™ siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-Bahn,
speziell die Ausflihrung der Bahnstrecke von der Elster bei Gera bis zur Saale bei Saalfeld und resp. Eichicht
a.d. Saale, Saalfeld 1865, S. 10

> vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 12; Prospekt tiber das Eisenbahnunter-
nehmen Gera-Saalfeld; Ranis, Neustadt a.d. Orla, Triptis, P6Rneck, Konitz 1. Aug.1865
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Eisenahnkomitees beteiligt, welche dieses Prospekt unterschrieben: von Breitenbauch (Preu-
Rischer Landrat), Hugo Muiller (Bezirks-Direktor, Sachsen-Weimar-Eisenach), Trainer
(Rechtsanwalt, Triptis), Diez (Oberbiirgermeister, PdRneck) und Frank (Bergmeister).™
Solche Rentabilitatsberechnungen sind nicht aus der Luft gegriffen, sondern das Ergebnis
einer Umfrage, die mit Hilfe eines Fragebogens, der an die betreffenden Gemeinden gegangen
ist, erstellt wurden. In diesem Umfrageblatt wird nach der Ein- und Ausfuhr zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt gefragt und nach einer Prognose hierfiir nach einem Bahnbau. Konkret wird
gefragt nach dem Versand von Steinkohlen, Holz, Getreide, Rohstoffen, Kolonialwaren, Me-
tall-, Holz-, Industriewaren, Salz, Seife und Vieh.”

Wie man sieht, stehen die einzelnen Eisenbahnkomitees der verschiedenen an der Eisenbahn-
strecke interessierten Stadte miteinander in Verbindung und machen sich gemeinsam fiir den
Bahnbau stark. Sie beraten daher von Zeit zu Zeit in Generalversammlungen, an den die VVor-
stdnde der Lokalkomitees z.B. aus Kronach, Ludwigstadt, Lehsten, Gréfenthal, Saalfeld, Ru-
dolstadt, Konitz, Ranis, P6Rneck, Neustadt a.d. Orla, Triptis, Weida, Berga und Greiz teil-
nehmen.”® Nachdem sich bis 1865 nichts weiter am Bahnbau getan hat, griindet man auf einer
dieser Generalversammlungen am 19. August 1865 die "Saale-Elster >Eisenbahn< Unterneh-
mungsgesellschaft’, um noch gezielter in Sachen Bahnbau vorgehen zu kénnen.™

Den Einblick in die Zusammensetzung eines stadtischen Eisenbahnkomitees kann, wenn auch
nur fragmentarisch, ein Schreiben aus P6Rneck bieten. In diesem Brief von 1862 wenden sich
85 Biirger der Stadt P6Rneck an den Fursten in Meiningen und bitten ihn um Unterstiitzung
des Eisenbahnprojektes.®® DaR es sich bei diesem Schriftstiick um das Ergebnis der Bemii-
hung des 6rtlichen Eisenbahnkomitees handelt, ist kaum zu bezweifeln. Leider steht fir die
Auffindung der unterzeichnenden Personen nur das erste Adrebuch der Stadt P6l3neck von
1893 zur Verfiigung.®* Und so kann 31 Jahre nach Aufsetzen des Briefes festgestellt werden,
daf sich schon 6 der damaligen Unterzeichner im Ruhestand (Rentier od. Privatier) befinden.
Auch leben von 9 derjenigen Mannern nur noch die Witwen, wobei man anhand des Gebéau-
deverzeichnisses der Stadt feststellen kann, daf eine der Witwen in einem Haus neben einem

Fabrikgebaude wohnt, eine andere in der Leimsiederei und wieder eine andere lebt bei Kauf-

"® siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 12; Prospekt iiber das Eisenbahnunter-
nehmen Gera-Saalfeld; Ranis, Neustadt a.d. Orla, Triptis, P6Rneck, Konitz 1. Aug.1865

" siehe ThHSa Weimar, V. Verwaltungsbezirk, Nr. 1270, Blatt 251, zwischen Sep. 1862 und Jan. 1864 abgehef-
tet

"8 siehe u.a. Gemeinniitziges Wochen- und Anzeigeblatt fir das Herzogthum Saalfeld, Nr. 54, 5. Juli 1862, S.
221

" siehe ThSa Meiningen, Staatsministerium Meiningen, Abt. Inneres Neu, Nr. 4370, Blatt 197

% siehe ThSa Meiningen, Staatsministerium Meiningen, Abt. Inneres Neu, Nr. 4368, Blatt 5-7; Brief vom 6. Mai
1862
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leuten, was Ruckschliisse auf die Berufstétigkeit und soziale Stellung ihrer Manner zul&ft.
Die Ubrigen Witwen und Rentner wohnen in Hausern, die von eventuell ehemals geleiteten
Unternehmungen getrennt liegen.®? Weitere 12 Unterschriften sind sehr unleserlich und 18
Namen konnen im AdreRbuch von 1893 nicht mehr aufgefunden werden. Aber die tbrigen
Namen der Unterschriften ergeben durchaus ein klares Bild von der Zusammensetzung des
Eisenbahnkomitees. So kénnen unter ihnen 8 Kaufleute ausgemacht werden und 9 Lederfab-
rikanten. Weiterhin unterschrieben 3 andere Fabrikbesitzer und auch mindestens einer der
Porzellanfabrikbesitzer P6Rnecks. Von den anséassigen Tuchmachern kénnen 3 Namen aus-
gemacht werden, zu denen 2 Gerber kommen und ein Férbereibesitzer. Auch sind 2 Maurer
bei den Unterzeichnern zu finden, sowie ein Klempnermeister, ein Schneidermeister, ein Ge-
schirrhalter, ein Schlossermeister, ein Schuhmachermeister, ein Tischler und ein
Zeugschmiedemeister. Im Gbrigen ist auch der ansassige Schiedsmann und Sparkassenkon-
trolleur unter den Namen zu finden und wahrscheinlich hat auch der P6Rnecker Superinten-
dent unterschrieben, was durch seine Buchstabenverzierungen am VVornamen aber nicht sicher
auszumachen ist, jedoch sehr moglich erscheint. Aus diesem Gesamtbild von selbstédndigen
Unternehmern des liberalen Biirgertums fallen nur 2 Unterschriften von Fabrikarbeitern, die,
der Schreibweise nach zu urteilen, von ein und derselben Person geleistet wurden, welche
ebenfalls nachfolgend auf dem Papier unterschrieben hat, deren Téatigkeit aber 1893 nicht
mehr festgestellt werden kann, da sie entweder verzogen oder bereits gestorben ist. Zudem
stammen alle drei aus der Familie Schmidt. Vermutlich handelt es sich hier um Mitglieder
eines Arbeiterfortbildungsvereines, welche, wie sich auch im weiteren noch herausstellen
wird, ebenfalls an dem Eisenbahnbau sehr interessiert waren. Allerdings wird anhand der
PoRnecker Unterschriftenliste sehr deutlich, daB sich vor allem das gewerbliche und industri-
elle Birgertum flr den Bahnbau stark machte, da sie wohl auch den Vorteil des neuen Ver-
kehrsmittels unmittelbar fir ihre Unternehmenstatigkeit nutzen konnten. Demzufolge sollte
angenommen werden, dafl3 hauptsachlich die angesehene Oberschicht der Stadte in den jewei-
ligen Eisenbahnkomitees arbeitete und die einfachen Birger die politischen VVorgange um den
Eisenbahnbau nur passiv verfolgten.

Bei allen in den Prospekten sehr deutlich fur die Eisenbahn Gera-Saalfeld sprechenden Griin-
den, hatte die Bahn scheinbar unverziiglich gebaut werden missen, um sich den wirtschaftli-
chen Gewinn aus ihr zu sichern. Das ist jedoch nicht geschehen und es fragt sich, warum so

lange mit dem Bau gezdgert wurde, den man doch schon 1856 vermessen und Kartiert hatte

8 siehe AdreRbuch und Wohnungs- Anzeiger fiir die Stadt P6Bneck, P6Rneck 1893
% siehe StA PoRneck, Verzeichnis der sémtlichen Haupt- und Neben- Gebaude hiesiger Stadt 1867
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und welcher einen sinnvollen Anschluf3 an die 1859 fertiggestellte WeiRenfels-Geraer Bahn
dargestellt hatte. Um die Grinde dieses langen Bauaufschubes zu erfahren ist ein gezielter
Blick in die Landtage der beteiligten Lander hilfreich, der Uber viele weitere verschiedene
Aspekte zusatzlich Auskunft geben kann. Auch wenn die Landtage den Staat nicht eigentlich
regierten, das taten auch weiterhin die aristokratischen Furstenhduser, so hatten sie doch einen
nicht zu unterschatzenden EinfluB auf die Politik ihres Landes, was zudem bis heute einen

offentlichen Zugang gewabhrt.

3.3. Die politische Diskussion iiber den Bahnbau Gera-Eichicht in den beteiligten Thiiringer

Landtagen sowie in den Parlamentshdusern PreuRens

3.3.1. Die politische Problemsituation dieser Eisenbahn

Wie bereits festgestellt wurde, fuhrte die projektierte Eisenbahnlinie Gera-Saalfeld-Eichicht
durch nicht weniger als funf deutsche Staaten, die alle unterschiedliche Interessen und Erfah-
rungen mit dem Eisenbahnbau hatten. Da waren die Herzogtiimer Meiningen und Sachsen-
Weimar-Eisenach, die schon bei dem Bau der Werrabahn gemeinsame Erfahrungen mit einer
solchen Unternehmung gemacht hatten. Bisher erfillte die Bahn allerdings nicht das, was man
sich von ihr erhofft hatte. Sie fuhr unrentabel und beide Staaten hatten sich in einem solchen
Falle, der vorher jedoch nicht erwartet worden war, zu finanziellen Hilfeleistungen verpflich-
tet, die nun jahrlich gezahlt werden muBten.®

Allerdings hatte man in Weimar auch positive Erfahrung mit der Thiringer Stammbahn ge-
sammelt, welche sehr erfolgreich betrieben wurde und den anliegenden Stédten einen grof3en
wirtschaftlichen Aufschwung beschied.®* Die Frage nach einem neuen Eisenbahnunterneh-
men wurde daher in Weimar sehr ambivalent betrachtet.

Im Flrstentum ReuB j.L. hatte man schon zwei Bahnlinien mit Anschluf3 in Gera, Weil3enfels-
Gera und Gera-GoRnitz. Allerdings wurden diese Bahnen vollstandig privat finanziert und
Reul j.L. bekam alle seine Eisenbahnstrecken bisher ohne jeden finanziellen Aufwand ge-
baut.®® DaR ein solches Geschenk einem nicht noch einmal so leicht in den SchoR fallen wiir-
de, ahnte man sicher, aber viel lieber hatte man hier die Bahn Gera-Schleiz-Hof gesehen, da
sie die reufischen Residenzstédte Gera und Schleiz miteinander verband und in das reufRische

Oberland flhrte. All diese Erwartungen konnte eine Bahnlinie von Gera nach Eichicht nicht

8 siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai 1865, S. 122
# siehe Landtag Weimar, 5. Sitzung, 7. November 1855, S. 42
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erfillen, was die Begeisterung fur diese Bahnstrecke in ReuB j.L. eindeutig in engen Grenzen
hielt.

Anders sah es im Firstentum Schwarzburg-Rudolstadt aus. Hier war man bisher noch nicht
im Besitz einer Eisenbahn, die durch das eigene Land fuhrte. Man stand daher einer Bahn auf
Grund fehlender Erfahrung unweigerlich sehr aufgeschlossen gegendiber.

PreufRen war mit dem Eisenbahnbau im eigenen Land wohl vertraut und hatte groRRe wirt-
schaftliche Gewinne durch sein Engagement im Bahnbau erzielen kdnnen. Allerdings war es
nur zu einem sehr geringen Teil an der Bahnstrecke beteiligt, der zudem noch in einer weit
vom Landesgebiet entfernten Enklave um Ziegenriick lag. Es gab demnach zunéchst keinen
Grund flr Preuen, die Strecke Gera-Eichicht besonders zu fordern, auBer vielleicht wegen
der bereits angesprochenen strategischen Griinde.

Im Ganzen verteilte sich die Bahn Gera-Eichicht wie folgt auf die Territorien der beteiligten

Lander:®

GroRherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach 40,938 km = 5,4584 Meilen
Herzogtum Sachsen-Meiningen 16,531 km = 2,2042 Meilen
Furstentum Reul jiingere Linie 5760km = 0,7680 Meilen
Furstentum Schwarzburg-Rudolstadt 4,939 km = 0,6525 Meilen
Konigreich PreuRen 9,022km = 1,2017 Meilen

Zusammen 77,190 km = 10,2848 Meilen

Die Stédte in den einzelnen Landern, auBer Gera in Reul j.L., hatten die Notwendigkeit der
Bahn fur ihre wirtschaftliche Entwicklung erkannt und bemiihten sich daher unablé&ssig, ihren
Standpunkt und die Notwendigkeit dieser Eisenbahnlinie den Regierungen zu verdeutlichen.
Diese haben nun aber, wie sich noch deutlicher herausstellen wird, ganz verschiedene Ansich-
ten Uber dieses Bahnprojekt und lassen sich nicht so schnell von der unbedingten Notwendig-
keit dieser Bahn iberzeugen. All dies fuhrt dazu, dal} ,,selten so hohe Erregung der Staatsre-

«87

gierungen und der Stadte bei einem Eisenbahnprojekt“®" geherrscht hat und sich so ,,viele

® siehe Landtag Gera, 34. Sitzung, 10. Jan. 1867, S. 537

8 Kilometerzahl siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183, Blatt 49 u. 50 / Meilenzahl
siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183, Blatt 19 u. 20

8 vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 42; Pospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 3
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Comitees gebildet“® haben, wie bei der Entstehung dieser Eisenbahnstrecke von Gera nach
Eichicht.

3.3.2. Der Landtag des Firstentums Reul jiingere Linie in Gera und der erste Staatsvertrag
vom 18. Mérz 1867 in Berlin

Der noch recht junge reuRRische Landtag in Gera war in seiner Sitzungsperiode 1862/63 erst
zum dritten Mal zusammengetreten, nachdem er 1848% erstmals tagte, als ihn die verschiede-
nen Eingaben/ Petitionen der Eisenbahnkomitees zu Schleiz,® Hirschberg®™ und Tanna® er-
reichten, in welchen man sich fir die Ausfiihrung der Eisenbahnlinie von Gera nach Hof be-
mihte. Alle diese Eingaben wurden an den Finanzausschul? des Landtages Uberwiesen oder
an die furstliche Staatsregierung weitergeleitet. Jene &uf3erte sich jedoch erst am 6. Februar
1864 wieder zu diesem Eisenbahnprojekt und ging dabei allerdings nicht auf die Gera-Hofer
Linie ein, sondern beantragte beim Landtag Finanzzuschisse fir die VVoruntersuchungen der
Linien 1) Stockheim-Ludwigstadt-Saalfeld-Gera, 2) Stockheim-Leutenberg-Saalfeld-Gera
und 3) Kronach-Rodach-Leutenberg-Saalfeld-Gera. Dabei sollen vor allem die Strecken 2)
und 3) von Reuf stark unterstiitzt werden, da sie am reuBischen Firstentum Lobenstein vor-
beifuhren.*® Die Regierung nimmt demnach schon an dieser Stelle von dem Gera-Hofer Ei-
senbahnprojekt Abstand und tberlegt dahingehend, das reuBische Oberland tber die Strecke
Gera-Saalfeld-Stockheim an das Eisenbahnnetz anzuschlieR3en. Die Grinde hierfir sind zu-
néchst nicht erkenntlich, denn als der Staatsrat im Landtag nach den Aktivitaten der Regie-
rung zur Gera-Hofer Bahn gefragt wird, weicht dieser mit der Bemerkung aus, daf3 es zwar
Verhandlungen hieriiber gab, jedoch werden diese nicht 6ffentlich mitgeteilt.**

Offenbar hat sich zwischen der reulischen Staatsregierung und dem neuen Landtag, der hier
zur 4. Sitzungsperiode zusammentritt, noch kein eintréchtiges Verhaltnis herausgebildet, was
eine produktive Zusammenarbeit ermoglicht. Vielmehr hat die furstliche Staatsregierung bis-

her selbstéandig Uber die Belange des Staates wie auch des Eisenbahnbaus entschieden, so daf3

8 vgl. ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 42; Pospekt: Das Eisenbahnprojekt
Geminden-Coburg-Gera, 1864, S. 3

% siehe Winkler: Tagungsstatten der Landtage in Thiringen, S. 85

% siehe Landtag Gera, 13. Sitzung, 8. Dez. 1862, S. 109

*! siehe Landtag Gera, 18. Sitzung, 16. Dez. 1862, S. 169

% siehe Landtag Gera, 23. Sitzung, 18. Feb. 1863, S. 223

% siehe Landtag Gera, Mitteilungen 1862 - 1865, S. 353f.

% siehe Landtag Gera, 42. Sitzung, 16. Mérz 1864, S. 34
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sie auch jetzt nicht der Hilfe eines Landtages hierfir bedarf und die Entscheidungen und Ver-
handlungen allein fiihrt, ohne den Landtag miteinzubeziehen oder ihn zu informieren.

Aber auch der FinanzausschuR befal3te sich inzwischen mit dem durch die Komitees sehr weit
vorangetriebenen Bahnprojekt Gera-Saalfeld-Bayern und empfiehlt es, da Gera hierdurch
direkt mit dem Sudwesten Deutschlands verbunden wird. Zudem stellt man fest, daB es den
Planen der Gera-Schleiz-Hofer Bahn nicht entgegensteht, sondern ihr vielmehr férderlich
ist.*® Wie der Finanzausschuf dies begriindet, kann nicht nachvollzogen werden, denn es
wurde nicht veroffentlicht. Allerdings bewilligte der Landtag die Geldsumme fur die Vorar-
beiten an der Strecke Saalfeld-Stockheim,® wohl auch damit das Oberland, woher die Einga-
ben von 1862 kamen, einen ersten Erfolg in seinen Bemuhungen sieht, da eben diese Strecke
in dessen Né&he verlauft und somit auch wirtschaftlich von dort aus genutzt werden kann.
Dennoch zeigt sich der Landtag sowohl im Ausschuf3bericht sowie in den Verhandlungen mit
der Regierung an der Linie Gera-Hof interessiert.

Zunachst treten jedoch die Regierungen, der an den Stecken Gera-Hof und Gera-Saalfeld-
Bayern beteiligten Lander, zusammen. Preuf3en ist an der Bahnlinie Gera-Saalfeld-Bayern
interessiert, schon weil sie preuBisches Gebiet beriihrt, und ergreift die Initiative fir einen
Bau der Linie, indem es fur den 5. Mérz 1866 eine Verhandlung uber diese Strecke in Gera
vorschlagt.’” Bayern ist an beiden Strecken interessiert und nimmt an dieser Verhandlung teil,
bei welcher man gern schon einen Staatsvertrag (iber diese Strecken abschlieRen méchte.*®
Dabei treten jedoch Terminschwierigkeiten auf und der preuBische Ministerpréasident und
Auflenminister Otto von Bismarck informiert aus Berlin die anderen beteiligten Regierungen
von Weimar, Meiningen, Reul und Schwarzburg in einem Telegramm: ,,Bayern hat die Ver-
tagung der Eisenbahn Konferenz in Gera um etwa 8 Tage beantragt. In Folge dessen wird
diesseits hiermit der 15. dieses Monats als Termin fur die Er6ffnung der Konferenz bei allen
beteiligten Regierungen vorgeschlagen. Ich bitte zuzustimmen. Bismarck*®®

Hierbei ist erstaunlich, daB sich Bismarck, obwohl er zu dieser Zeit mit methodischen Kriegs-
vorbereitungen gegen Osterreich in diplomatischer, innenpolitischer und militarischer

Hinsicht'® stark beschaftigt war, auBerdem noch um die Verhandlungen einer Eisenbahn

% siehe Landtag Gera, Mitteilungen 1862 - 1865, S. 32

% siehe Landtag Gera, 42. Sitzung, 16. Mérz 1864, S. 34

%" siehe ThSa Rudolstadt, Staatministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 128; Brief vom Kéniglichen Staatsminis-
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% siehe ThSa Rudolstadt, Staatministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 140; Brief vom Bayrischen Staatsminis-
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% vgl. ThSa Rudolstadt, Staatministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 134; Telegramm von Bismarck, Berlin
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bemihte. Dies unterstreicht die Bedeutung der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht, welche jene
in dieser Zeit fur das Deutsche Reich hatte. Vielleicht aber gehort dieses Interesse an der Ver-
handlung in Gera auch zu den innenpolitischen Vorbereitungen des Krieges, denn schlieBlich
ist PreuRen an wirtschaftlichen und staatlichen Beziehungen zu Bayern und Reul stark inte-
ressiert, auch wenn diese Lander auf der Seite Osterreichs stehen.

uUnd so treffen sich die beteiligten Staaten vom 15. bis zum 21. Mérz 1866 zu Verhandlungen
in Gera, mit dem Ergebnis, dal? eine Eisenbahnstrecke von Gera liber Weida nach Triptis und
von dort aus zum einen nach Hof und zum andern nach Saalfeld ins Leben gerufen werden
soll. Dabei wird festgestellt, dal der Fortgang uber Eichicht zu den Mainlinien wichtiger ist,
als die Strecke nach Hof. Die beteiligten Staaten sollen eine 4%-ige Zinsgarantie auf die Ak-
tien fur 10 Jahre geben, welche ihnen zurlickerstattet wird, wenn die Bahn 5% Gewinn ab-
wirft. Weiterhin nimmt man sich vor, innerhalb der n&chsten drei Jahre mit dem Bau der Li-
nien zu beginnen.*™ Diese Verhandlungsergebnisse wurden z.B. auch in einem Extrablatt der
P6Rnecker Zeitung verdffentlicht, welche auch sonst sehr interessiert das
Verhandlunsgeschehen der Regierunskonferenz in Gera verfolgte.'%” Die Bevélkerung des
betroffenen Gebietes zeigt sich hier sehr aufmerksam gegeniiber den VVorgéngen um den
Bahnbau.

Diese Ergebnisse der Konferenz waren die VVoraussetzungen fir die Bahn, als der ReuBische
Landtag am 19. Juni 1866 in Gera zusammentraf, um tiber das Eisenbahnprojekt zu verhan-
deln. Allerdings war Preufen zu dieser Zeit in Holstein einmarschiert und Osterreich forderte
am 14. Juni 1866 die Mobilmachung des Bundes gegen PreuRen, damit war der Krieg ausge-
brochen.'®® Da nun ReuB mit Osterreich symphatisierte, hatte man im Landtag wohl zu be-
denken, dal} die Bahn zusammen mit einem Gegner gebaut werden muf3te.

Im Landtag war man sich zundchst darlber einig, da die Strecken Gera-Eichicht und Gera-
Hof als eine Einheit zu betrachten sind, wobei die 4 Meilen der Strecke Gera-Triptis beiden
Bahnen gemeinsam sind. Auf der Gera-Eichichter Bahn sind jedoch nur ¥ Meilen auf
reullischem Gebiet, und daher fir das Land uninteressant, allerdings ist die Gera-Hofer Bahn
mit groRem reuBischen Streckenanteil fir die anderen Staaten uninteressant. Deshalb mdchte
man in einem Kompromil} beide Strecken voneinander abhangig machen und seine Zustim-
mung fur Gera-Eichicht nur dann geben, wenn Gera-Hof ebenfalls gebaut wird.** In der Ge-

raer Verhandlung konnte allerdings nur erreicht werden, daR die Staaten eine Zinsgarantie flr

191 siehe ThSa Rudolstadt, Staatministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 163; Verhandlungsprotokoll, Gera, 21.
Marz 1866

192 siehe Extrablatt zu PéRnecker Wochenblatt, Nr. 32, 17. Méarz 1866

193 siehe Guy Palmade: Das Biirgerliche Zeitalter, S. 283
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das Anlagekapital je nach dem Streckenanteil ihres Gebietes tGibernehmen und nicht wie ge-
hofft, da Bayern und Preuf3en den groBten Zinsgarantieanteil Gbernehmen. Das Baukapital,
welches durch Aktienverkauf beschafft wird, betragt ungefahr 5 %2 Mill. Taler fur Gera-
Eichicht und 4 %2 Mill. Taler fur Triptis-Hof. Reul j. L. muRte fur beide Strecken ein Zinsga-
rantie von 4 % auf 2.735.210 Taler fir ihren Gebietsanteil an der Bahn Gilbernehmen. Das ist

105
L.

eine sehr schwere Last fur ReuR j. und deshalb rét die Staatsregierung von der Linie Ge-

ra-Hof ab, da es sonst zu einer Erh6hung der Steuern kommen kénnte, um den Betrieb der

Bahn zu sichern. Bei den ,,gegenwartigen Zeitverhaltnissen®!%

ist nach Meinung der Staats-
regierung jedoch von solch einem Schritt abzuraten, denn ,,Deutschland ist durch einen Krieg
bedroht, der mdglicher Weise ein européischer werden kann, die fernere Gestaltung der deut-

schen Verhaltnisse ist vollstandig zweifelhaft“,*®” und deshalb kann Gera-Hof erst ,,nach

Wiederkehr gesicherter Zustande*'%® in Betracht gezogen werden. Von einem KompromiR
mdchte die Staatsregierung ebenfalls abraten und die Saalfeldbahn soll nicht an die Hofer-
bahn geknupft werden, da sonst die Stadt Gera von dem Eisenbahnprojekt Greiz-Weida um-
gangen wird und der auf der Saale-Orlabahn zu erwartende starke Verkehr sich an Gera vor-
bei bewegt. Deshalb soll die Bahn Gera-Saalfeld von ReuB j.L. unterstutzt werden, weil die
Gera-Hofer Bahn fur ReuR j.L. sehr wichtig ist, aber nur mit finanzieller Hilfe Weimars ge-
baut werden kann, und Weimar ist in erster Linie an der Bahn Gera-Saalfeld interessiert, die
jetzt im Ausgleich von ReuB unterstiitzt werden muf.*®

Fur die Gera-Saalfelder Bahn sprechen die reichen Eisenerzlager auf der einen Seite der Stre-
cke und das Steinkohlegebiet auf der anderen Seite. Zudem befinden sich langs der Bahn in-
dustriereiche Stadte mit einem starken inneren Verkehr. Gegen die Rentabilitat der Bahn
spricht, daR sie eine Sackbahn ist, deren Fortsetzung nur unter groBen Schwierigkeiten mog-
lich ist, weil die Bahn Uber das Thiringer Gebirge weitergeflihrt werden muf3. Die Baukosten
fur 1 Meile Schienenstrang in diesem Gebirge belaufen sich auf 1,2 Mill. Taler.™° Fir die
Gera-Hofer Bahn spricht, dalR Bayern dieser Strecke den Verkehr Hof-Halle zuweisen will,
aber dagegen ist die Strecke Triptis-Hof Bevolkerungs- und Industriearm und gegeniiber der
Linie Halle-Leipzig-Hof ist sie nur 1 %2 Meilen kiirzer, was die Konkurrenz zu dieser sachsi-

schen Linie sehr schwer machen wird.**!
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! sighe Landtag Gera, 28. Sitzung, 19. Juni 1866, S. 454



26

Da man im Landtag glaubt, daf? in der gegenwaértigen deutschen Situation keine der beteilig-

112 (Bayern bewies das Gegenteil) und der reuRische

ten Regierungen auf einen Vertrag drangt
FinanzausschuB die Frage einer Zinsgarantie unter den momentanen Verhéltnissen nicht kl&-
ren kann,** beschlieRt man bei den beteiligten Regierungen einen Aufschub der Verhandlun-
gen zu bewirken und die Ubernahme einer Zinsgarantie zu geeigneter Zeit erneut zu bespre-
chen.™* Somit geht der Landtag mit der Staatsregierung, welche die Eisenbahnverhandlungen
bisher allein fuhrte, konform und man bemdiht sich nicht intensiver darum, den Bahnbau zu
beschleunigen, was bei der angespannten Lage im Reich verstandlich erscheint.

Der Krieg war aber schon 14 Tage nach dieser Landtagssitzung mit dem Sieg PreufRens bei
Koniggratz am 3.7.1866 beendet. Und als sich der reuBische Landtag am 10. Januar 1867 um
9.30 Uhr'™® erneut in Gera zusammensetzte, um tiber das Eisenbahnprojekt zu verhandeln,
stand Reuf j.L. auf der Seite der Kriegsverlierer und muf3te 100.000 Taler in die preuBische
Invaliden- und Witwenkasse zahlen. Die preuBischen Truppen waren allerdings schon im Ok-

116 Man war also bemiiht, so schnell als

tober 1866 aus dem besetzten Gera wieder abgezogen.
moglich auch wieder gunstige wirtschaftliche Verhéltnisse in Deutschland herzustellen, was
die rasche Fortfuhrung der Bahndiskussion, die ja zwischenstaatlich war, belegt.

Im reulRischen Landtag setzten sich die Abgeordneten aus dem Oberland, welches von der

117

eingleisig projektierten™" Bahnlinie Gera-Hof durchzogen werden sollte, immer noch stark

fiir diese Strecke ein, und sie sahen ,,die beiden Projekte Gera-Hof und Gera-Eichicht nicht
mehr als getrennt, sondern als zusammengehérend und einander gegenseitig erganzend,,**®
an.

Dagegen sprachen jedoch die hohen Kosten der Bahn Gera-Hof fiir ReuB j.L. und man sah
schon die auBerordentlichen Lasten, welche der Norddeutsche Bund, der erst am 11.7. 1867
gegriindet wurde, dem Land auferlegen wiirde.**

Es werden jedoch zahlreiche Grunde fur eine Eisenbahn von Gera nach Hof vorgetragen, die
durchaus Uberzeugend sind. So nimmt man fiir Gera-Hof einen grolRen Durchgangsverkehr
an, weil die Strecke Leipzig-Hof Uberlastet ist. Auch wird der wenige Binnenverkehr zwi-

schen Triptis und Hof steigen, da sich mit der Bahn Etablissements neu bilden oder vergro-
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Rern werden. Schon jetzt werden jahrlich 700.000 Zentner ein- und ausgefihrt.*® Friiher wa-
ren Hof, Plauen und Reichenbach nur wenig groRer als Schleiz. 1867 sind sie durch die Bahn
und die Industrie, welche mit ihr kam, bereits zwei bis drei Mal so grof3. Hatte also Schleiz
auch schon zu einem friiheren Zeitpunkt eine Bahn gehabt, dann ware die Industrie dieser

Stadt auch schon besser entwickelt.*?

Man erinnert daran, da3 schon vor ungeféhr zwanzig
Jahren eine Eisenbahn das Oberland streifen sollte, aber dies wurde damals abgelehnt, weil
ein Park von ihr durchschnitten werden sollte. Nun verwiinschte man dieses Urteil, denn diese
Linie ware fir das Oberland von groBem Nutzen gewesen,'** was man in der Anfangszeit des
Eisenbahnbaues wohl aber noch nicht recht einschéatzen konnte.

Ohne eine Eisenbahn im Oberland wiirde jetzt aber die dortige Industrie abwandern und damit
die Bevolkerungszahl zuriickgehen, was fiir Reul3 eine Verminderung der Steuereinnahmen
bedeuten wiirde.**® Auch kénne man die Gewinne aus der Rentabilitasberechnung von 1865,
die 331.211 Taler betragen, fur die eventuellen Verluste der Strecke Gera-Hof verwenden,
woraus sich fiir ReuR j.L. ein jahrliche Belastung von 17.000 Talern Zinsgarantie ergabe.*?
Jedoch werden die Retabilitatsberechnungen in dem Prospekt von 1865 bezweifelt. Auch die
Berechnungen flr WeiRRenfels-Gera und Gera-Gol3nitz haben nicht das gebracht, was man
sich von ihnen versprach.*® Dennoch I4Rt die Eisenbahnlinie Gera-Saalfeld eine hohere Ren-
tabilitat erwarten, was eine geringe oder gar keine Belastung des Staatshaushaltes ergeben
wiirde, da hier bereits eine reiche Industrie*?® und ein groRer Binnenverkehr besteht.*?” Diese
Sackbahn 1&Bt allerdings keinen Transitverkehr zu, aber auch auf der Thiringer Stammbahn
werden nur 2 % des Gewinnes durch den Transitverkehr erwirtschaftet, aber 5 % aus dem
inneren Verkehr,'? der auch fiir die Saale-Orlabahn zu erwarten ist und sie rentabel werden
lassen konnte.

Reuf j.L. hat bereits 700.000 Taler Schulden,** und eine jahrliche Belastung von 17.000 Ta-
lern fur die wahrscheinliche Zinsgarantie der Gera-Hofer Strecke auf Grund ihrer Nichtrenta-
bilitat ist vom Landtag griindlich zu bedenken. Dabei sollte es ein leichtes sein, das Geld flr
die notwendige Zinsgarantie aufzubringen. Ein Einwurf in die Landtagsverhandlung veran-

schlagt fur ReuB j.L. jahrliche Militarausgaben von 200.000 Talern, aber nur 29.000 Taler flr
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die Verkehrsanstalten. AuRerdem werden die Ausgaben fir das Militar im ndchsten Jahr noch
erhoht, nicht aber die fiir das Verkehrswesen.*® Ein altes leidiges Problem, das offenbar auch
vom Geraer Landtag nicht geldst werden kann.

Neben der besseren finanziellen Aussicht der Gera-Saalfelder Strecke, sprechen auch noch
weitere Faktoren fur diese Bahn, welche im Landtag vorgetragen werden. So wird die ,,Gera-
Saalfelder Bahn schon lange von der Bevélkerung und honorigen Personen gefordert.“**:
Auch ist die Gera-Eichichter Bahn als wichtiger AnschluB fiir kiinftige Bahnen in das reul3-
ische Oberland anzusehen, welches dadurch wenigstens in Bahnnahe gelangt.*** Wird die
Strecke Gera-Eichicht nicht durch das reulische Gebiet bei Gera genehmigt, weil Gera-Hof
von den anderen Staaten nicht weiter unterstutzt wird, so wird die Strecke Greiz-Weida-
Eichicht entstehen und der Kohle und Stahltransport geht an Gera vorbei, was fir die Stadt als
Umschlagsplatz und Eisenbahnknotenpunkt ein Verlust darstellen wiirde.**® Und schlieRlich
kann Gera-Hof auch noch spéater gebaut werden, wenn sich diese Bahn als lebensfahig und
damit als notwendig erweist.**

Die Abstimmung der Antrage tber den Bahnbau ergibt, daR die Ubernahme einer Zinsgaran-
tie filr beide Bahnstrecken Gera-Hof-Eichicht mit 7 zu 5 Stimmen abgelehnt wird.*** Mit dem
Antrag uber eine alleinige Zinsgarantie fur Gera-Eichicht tut man sich schwer und erst am
Abend dieses Sitzungstages einigt man sich mit 8 zu 4 Stimmen auf diesen Antrag, nachdem
die Abstimmung zuvor mit 6 zu 6 Stimmen unentschieden auf den Abend vertagt wurde.**
Die Sitzung endet erst weit nach 17.00 Uhr*®*" und es sind nach dieser fiir den Landtag in Gera
ungewohnlich langen Debatte wohl ausschlieBlich finanzielle Uberlegungen, die zu diesem
Abstimmungsergebnis fuihren, was aber bei den erhéhten Geldausgaben von Reul3 j.L. nach
dem Krieg nicht verwundert. Man hatte kein Geld und deshalb wird Gera-Hof vorerst nicht
gebaut. Die beiden reuBischen Residenzstédte Gera und Schleiz werden nicht durch eine Ei-
senbahn verbunden und auch das reuf3ische Oberland mul} zunéchst ohne eine Bahn auskom-
men. Die Meinungen im Landtag dartiber waren offenbar sehr verschieden und man hatte

gern die Bahn ins Oberland an die Saale-Orlabahn gekoppelt und sie durch einen Kompromif3
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erzwungen. Doch nach sehr langer Diskussion konnte man sich schlie3lich uber das fir Reuf3
j.L. kostengunstigste Projekt entscheiden.

Die Zustimmung des reuBischen Landtages in Gera tiber die Genehmigung und die finanzielle
Unterstitzung des Bahnprojektes Gera-Eichicht, wurde allein auf Grund der Geraer Verhand-
lungen Uber dieses Unternehmen von 1866 gegeben. Ein konkreterer Staatsvertrag tber die-
sen Streckenbau lag bislang noch nicht vor. Dieser wurde erst am 13. Marz 1867 in Berlin
von den beteiligten Regierungen Preufl3en, Weimar, Meiningen, Schwarzburg und Reuf3 unter-
zeichnet. Er war aus den Geraer Verhandlungen hervorgegangen und sah u.a. folgende nahere
Bestimmungen fiir die Bahn Gera-Eichicht vor:

- Anlegung einer Bahn mit Station flr Personen- und Glterverkehr von Gera tiber
Wolfsgefarth, Weida, Niederpdlinitz, Triptis, Neustadt a.d. Orla, Oppurg, P63neck, Eich-
schenke (Konitz), Wellenborn, Saalfeld nach Eichicht

- die Gesellschaft fiir Bau und Betrieb der Bahn wird noch von preuBischer Seite festgelegt

- das Langengefélle darf nicht starker als1:100 sein (auf 100 m Gleislange hdchstens 1 m
Hohenunterschied)

- der Krimmungsdurchmesser darf in Bahnhofen 50 preuRlische Ruten (188m), bei Gefalle
nicht 100 Ruten (376m) und in der Horizontalen nicht 80 Ruten (301 m) unterschreiten; (das
ist wichtig fiir eine hohe Fahrgeschwindigkeit und einen niedrigen Kohleverbrauch)

- der Baugrund soll fir eine doppelgleisige Anlage erworben werden und die Briicken und
grolRen Bauwerke sollen schon fiir einen zweigleisigen Verkehr gebaut werden, sonst soll die
Bahn vorlaufig eingleisig angelegt werden und das zweite Gleis bei Bedarf hinzugefugt wer-
den

- die beteiligten Regierungen bleiben mit dem Betreiberunternehmen in Verbindung, die ge-
schéftliche Leitung Gbernimmt Preuf3en

- mindestens drei Personenziige sollen in jeder Richtung von Gera und Saalfeld taglich abfah-
re, zwei Zuge davon in beiden Richtungen abgehend téglich durchgehend Gera-Eichicht, die-
se mussen auch zur Mitnahme von Gltern benutzt werden durfen

- es wird sich offengehalten, eine Telegraphenlinie langs der Strecke herzustellen

- die Bahn soll Posttransporte Gibernehmen

- die Bahn ist verpflichtet, Militartransporte je nach Bedarf zu tibernehmen

- es wird keine Steuer auf die Bahn erhoben

- finanzielle Staatssubventionen werden nach dem Verhaltnis der Lange der Bahn in den ein-

zelnen Staatsgebieten bemessen
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- drei Jahr nach der Bestétigung dieses Vertages durch die Staatsregierungen innerhalb der
néchsten 6 Wochen, soll mit dem Bau spatestens begonnen werden

- von den Verpflichtungen der Strecke Gera-Eichicht kann von den Regierungen zuriickgetre-
ten werden, wenn nicht innerhalb der nachsten drei Jahre ein Staatsvertrag wegen der Linie
Geara-Hof abgeschlossen ist

- die Staaten verpflichten sich bis zu 4 % Zinsgarantie fiir ihren Streckenanteil jahrlich zu
zahlen, solange bis die Bahn in 10 nacheinander folgenden Jahren keinen Zinszuschuf bean-
sprucht, bei einem 5 %-igen Gewinn der Bahn soll die gezahlte Zinsgarantie an die Staaten

zuriickflieRen**®

Preulen sichert sich schon in diesem Vertrag die Federfiihrung bei dem Bau und dem Betrieb
der Strecke. Auf den Wunsch von Reul3 hin wird die Strecke Triptis-Hof mit in den Vertrag
aufgenommen, auch wenn man diesen Bau zur Zeit noch nicht finanzieren kann. Allerdings
sieht der Vertrag nur vor, dal Reul? von seinen Verpflichtungen der Strecke Gera-Eichicht
zuriicktreten kann, wenn Triptis-Hof in den néchsten drei Jahren nicht ratifiziert wird. Inner-
halb dieser drei Jahre soll laut VVertrag aber auch schon mit dem Bau von Gera-Eichicht be-
gonnen werden. Ein Ricktritt aus dem Vertrag wird dann sicher nicht mehr mdglich sein. Fir
Reul’ war es wahrscheinlich nur wichtig, dal3 die Gera-Hofer Linie nicht ganz aus der Planung
verschwindet.

Am 31. Mai 1867 stimmt der Landtag in Gera dem Staatsvertrag einstimmig zu, nachdem die
einzelnen Staatsregierungen den Vertrag schon ratifiziert hatten.**® Aber ohne die Erlaubnis
des Landtages kann die furstliche Regierung nicht Gber die Ausgaben des Staatshaushaltes
und damit eine Zinsgarantie entscheiden und sie ist daher auf den Landtagsbeschlul® angewie-
sen. Durch dessen positiven Bescheid ist von der reufischen Seite die Genehmigung flr den
Bahnbau Gera-Eichicht erteilt worden, auch wenn ein genauer Vertrag mit der Bau- und Bet-
reibergesellschaft tber die genauen finanziellen Konditionen und damit der einzelnen Belas-
tungen fir die Staaten noch nicht abgeschlossen wurde. Die Baukosten und die einzelnen Be-
teiligungen der Staaten an der Strecke wurden bisher nur grob geschatzt. Fir Reu wird im

140 \Wie sich nun

Landtag am 10. Januar 1867 eine Zinsgarantie iber 400.000 Taler geschétzt.
herausstellt, betragt die Zinsgarantie bis zu 4 %. Das bedeutet, Reu muR bei Unrentabilitat

jahrlich 16.000 Taler Zinsgarantie an die Aktienkdufer zahlen. Und auch das ist nur eine

138 Staatsvertag iiber den Bau der Eisenbahn von Gera nach Eichicht, Berlin, den 18. Méarz 1867 siehe Landtag
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uberschlagsmaRige Summe, die erst durch den konkreten Bauvertrag exakt feststeht. Man
handelt im 19. Jahrhundert doch noch etwas freier und ungezwungener als dies im 20. Jahr-

hundert der Fall ist.

3.3.3. Der Landtag des Herzogtums Sachsen-Meiningen

9! Und nachdem er sich schon 1859 mit der

Der Meininger Landtag bestand bereits seit 182
Bewilligung von 5.000 Talern fir die Vorarbeiten zur Erbauung einer Strecke von Gera nach
Saalfeld um die Saale-Orlabahn bemiihte,** beschaftigte er sich 1862 mit der Petition der
Industriellen und Kaufleute von P6Rneck, die sich um eine Eisenbahn in ihrer Stadt bemh-
ten, und mit der Petition der Stadt Saalfeld sowie mehreren Bewohnern dieser Stadt in dem
gleichen Anliegen.'*®

POoRneck macht hierbei deutlich, dal bisher auf Grund der fehlenden Wasserkraft, der zu teu-
ren Kohle und der fehlenden Mdoglichkeit einer preiswerten Versendung schon einige Betriebe
abgewandert sind*** und man will diesen ProzeR stoppen, indem die Gera-Saalfeld-
Sonneberger Bahn als AnschluR zur Werrabahn und dem diesseitigen meiningischen Landes-
teil in ihrem Bau von der Regierung unterstitzt wird. Man bittet um eine Zinsgarantie seitens
des Staates fur diese Strecke, da das Baukapital durch Aktienkauf ohne diese Garantie sicher
nicht aufgebracht werden kann. Ist der AnschluR Saalfeld-Sonneberg zu schwierig, so sollte
die Verbindung Saalfeld Stockheim hergestellt werden.'*®

Saalfeld weist auf seine Eisenhiittenwerke hin, welche schon durch die Konkurrenz unterge-
gangen sind.*® Der Nahrungsstand des Saalfelder Bezirkes hangt von der Wohlfahrt der gro-
Reren Gewerbe ab, die ohne Eisenbahn aber nicht wieder aufbliihen werden.'*” Daher soll die
Saale-Orlabahn, die bereits vermessen und Kartiert ist, endlich gebaut werden, damit sich neue
Etablissements ansiedeln und die fortschreitende Verarmung aufgehalten wird. Daneben wird
so die Rentabilitat der Werrabahn erhéht und die Staatseinkommen gemehrt.**®

Ein Abgeordneter aus Sonneberg bringt eine Uberlegung ein, die bisher so noch nicht er-

schien. Er stellt fest, dal? es Plane gibt, die Gera-Sonneberger Bahn in Saalfeld nach Stock-
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heim abzweigen zu lassen. Diese Bahn will Bayern unter Umstanden sogar auf eigene Kosten
finanzieren, da die Enklave Kaulsdorf bei Eichicht zum Bayrischen Staat gehért und man an
einer Verbindung mit diesem Landesteil und dem Norden Deutschlands sehr interessiert
ist.2*° So kénnen aber die bayrischen Steinkohlebergwerke billig nach Norden (Saalfeld) ex-
portieren, was den Meininger Steinkohlebergwerken, die jetzt schon im Nachteil sind, scha-
det. Und deshalb schlagt er vor, die Saalfeld-Stockheimer Bahn an die Bedingung einer Mei-
ningen-Stockheimer Verbindung zu knupfen, um den Meininger Steinkohleexport nach dem
Suiden zu ermoglichen. ™ Bisher war aber nur sichsische Kohle fiir Saalfeld im Gesprach und

deshalb wird dieser Antrag fallen gelassen.**!

Weiterhin einigt man sich darauf, vorerst nur
die Bahn von Gera nach Saalfeld zu unterstiitzen,*** wahrscheinlich weil die Bahn zwischen
Saalfeld und Sonneberg wegen der Terrainschwierigkeiten sehr teuer in der Bauausfuhrung
wird, was auf Grund des groRen Streckengebietes dieser Linie auf Meiningischer Seite dessen
Finanzhaushalt zu sehr belasten wiirde.

Dagegen wird der AusschuBantrag vom Landtag einstimmig angenommen,*>* welcher besagt,
daf die Petitionen der Stadte P6l3neck und Saalfeld an die herzdgliche Staatsregierung weiter
gegeben werden, mit der dringenden Bitte, das Projekt der Gera-Saalfelder Bahn mit allen
Kraften zu fordern.™ Und dies ist auch dringend vonnéten, zumal 1862 ,,ein fester Halt fiir
den ganzen Plan auch unter den beteiligten Comités noch nicht gewonnen ist.“*>

Allerdings ist der BeschluRR des Landtages alles andere als ein konkretes VVorgehen zu werten
und erst 1865 wird die Regierung vom Landtag befragt, was bisher in Sachen Saale-Orlabahn
unternommen wurde.™® Hierbei kann darauf verwiesen werden, daR bereits detaillierte Pro-
jektierungen fur die Strecke Saalfeld-Kaulsdorf-Probstzella und Gera-Saalfeld gemacht wur-
den. Auch habe PreuRen den beteiligten Regierungen eine Konferenz vorgeschlagen, die dann
1866 in Gera stattfand. Dahingegen will Bayern die Saale-Orlabahn nicht von der Gera-Hofer
Bahn trennen und auch ReuB j.L. hat die Absicht, sich erst um Gera-Saalfeld zu kimmern
wenn die Gera-Hofer Bahn feststeht.'” Diese Ansichten dndern sich jedoch wie bereits gese-

hen ein Jahr spéter nach dem Krieg.

19 siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 866
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152 siehe Landtag Meiningen, 42. Sitzung, 11. April 1862, S. 206
153 siehe Landtag Meiningen, 42. Sitzung, 11. April 1862, S. 207
> siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 868

1% siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 867

1% sjehe Landtag Meiningen, 12. Sitzung, 11. April 1865, S. 78
7 siehe Landtag Meiningen, 15. Sitzung, 21. April 1865, S. 87



33

Auch treffen Anfang des Jahres 1865 erneut Petitionen von Industriellen der Stadte P6l3neck
und Saalfeld im Landtag ein. Die P6Rnecker Petition kam unter dem Eindruck der gro3en
Schneefélle im Mérz des Jahres 1865 zustande, welche die Verbindungswege zu den séchsi-
schen Kohlebezirken unterbrachen. Dadurch kam es fast zu einer Arbeitseinstellung der Be-
triebe und damit zum Notstand.**® Saalfeld méchte billig Kohle importieren und Eisen expor-
tieren. Auch soll Schiefer, Marmor, Sandstein und Erdfarbe, sowie Holz nach Weimar und
Erfurt ausgefiihrt werden,® was mit einem Umweg iiber Gera-WeiRenfels und die Thiiringer
Stammbahn mdglich ist.

Auf Grund dieser Eingaben wird im Mai 1865 das Eisenbahnprojekt Gera-Eichicht erneut im
Meininger Landtag diskutiert. Dabei wird deutlich, wie die gewerblichen Tatigkeiten durch
den fehlenden Eisenbahnanschluf3 beeintrachtigt werden. VVor allem ist man durch den teuren
Kohleimport der Konkurrenz nicht mehr gewachsen und viele Betriebe mufiten daher schon
die Arbeit einstellen. Es wird darauf hingewiesen, dal} mit dem Eisenbahnanschluf3 eine &hn-
lich bedeutende Wirtschaftsentwicklung der Stadte P6neck und Saalfeld erwartet wird, wie
dies auch in Sachsen durch den Eisenbahnbau erfolgte. Die erwartete Steigerung in der Wirt-
schaftsproduktion fuhrt dann unweigerlich zu héheren Steuereinnahmen seitens des Staates,
wodurch eventuelle Verluste der Bahn bei anfanglicher Unrentabilitdt vom Staat getragen
werden kdnnen, indem er die Uberschissigen Steuereinnahmen fur die Zahlung der zu gewéh-
renden Zinsgarantie nutzt. Weiterhin vermehrt sich durch einen Eisenbahnanschlul? die all-
gemeine Volkswohlfahrt, da die vielen Arbeiter in den gestarkten Fabriken bei gutem Lohn
Arbeit finden. Die preiswerte Reisemdglichkeit tut hierzu ein Ubriges. Somit wére ein even-
tuelles Opfer aus der Staatskasse fiir den Bahnbau in Form einer Zinsgarantie nur gering ge-
geniiber seinem Nutzen.*®

Das es notig war, den Meininger Landtag von der Rentabilitat der Bahn zu tberzeugen, hing
mit dessen ungunstigen Erfahrungen bei dem Betrieb der vor 7 Jahren erdffneten Werrabahn
zusammen, die ohne Einnahmen fuhr, und deshalb die von der meiningischen Staatskasse
zugesicherten Zinsgarantien fir die Aktienkaufer in jedem Jahr in voller Hohe beanspruch-
te.161

Allerdings wird darauf aufmerksam gemacht, daR es neben der Werrabahn auch sehr rentable
Bahnen als positives Beispiel gibt, die nur eben nicht auf meiningischem Gebiet liegen.*®

uUnd ,,hat die Werraeisenbahn auch schwere Opfer gekostet, und kostet sie noch, so sind auch

158 siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1865, S. 680
%9 sjehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1865, S. 680
180 sjehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai 1865, S. 120
161 sjehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai 1865, S. 122
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diese durch andere Vorteile langst aufgewogen®,**® denn ,,wollten Sie lieber die Werrabahn
missen, um von den Opfern befreit zu sein? gewif nicht.“*** Offenbar brachte auch die Wer-
rabahn durch wirtschaftlichen Aufschwung, wenn auch nicht im erwarteten MaRe, eine erhoh-
te Steuerleistung mit sich und auch die Volkswohlfahrt war fiir den Landtag ein gewinschter
Erfolg.

Die Saale-Orlabahn wirde sicher mindestens ein dhnliches positives Ergebnis erwirtschaften
oder zumindest Steuerausfalle durch Betriebspleiten verhindern. Eine Rentabilitat wird fur die
Saale-Orlabahn in den ersten Betriebsjahren also gar nicht erst angenommen, zu negativ sind
die Erfahrungen mit der Werrabahn. Im Gegensatz dazu rechnete man, wie gesehen in Gera,
geradezu mit einem gewinnbringenden Ergebnis dieser Bahn. Dort fuhren die Bahnen nach
Weilienfels und Go6Rnitz allerdings auch mit Gewinn. In Meiningen macht man sich ,,beziig-
lich der Rentabilitét einer bloBen Abzweigbahn nach Saalfeld keine Illusionen. Eine eigentli-
che Rentabilitat kann erst dann eintreten, wenn es eine Transitbahn wird“.'®

Fur die Gera-Saalfeldbahn muf3 von Meiningen nur der 4. Teil der Werrabahnbelastungen
getragen werden,'®® und zumindest eine stetige Einfuhr von groReren Mengen Kohle ist bei
der Saale-Orlabahn vorhanden.™®” Das Beférdert zusatzlich eine positive Einstellung der
Landtagsabgeordneten zu diesem Projekt und die Forderung nach Baukapital durch Aktien-
zeichnung seitens des Staates, die Ubernahme einer Zinsgarantie und das Eintreten fiir einen
Weiterbau der Bahn werden einstimmig angenommen.'®®

Der Osterreich-PreuRische Krieg von 1866 hat in Meinigen zu dieser Zeit keinen gréReren
EinfluB auf das Geschehen um das Bahnprojekt, obwohl Meiningen auf der Seite Osterreichs
stand und nach dem Sieg Preuens der Herzog zu Gunsten des Erbprinzen abdanken mufite.
Durch diesen Schritt entfiel die Zahlung einer Kriegsentschadigung an Preuf3en, was den
Bahnbau ernsthaft hatte gefahrden kénnen.™®® Erst im Mai 1867 wird die Bahndiskussion
durch eine Anfrage seitens der Abgeordneten an den herzdglichen Staatsminister im Meinin-
ger Landtag wieder aufgenommen. Offenbar war man vorher zu sehr mit innerstaatlichen
Schwierigkeiten beschaftigt.

Die herzdgliche Staatsregierung informierte die Abgeordneten iber den am 18. Marz 1867 in

Berlin abgeschlossenen Staatsvertrag. Man verweist auf die schwierige politische Lage und

162 siehe Landtag Meiningen, 23. Sitzung, 12. Mai 1865, S. 120
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den Geldmarkt, mit dem es im Moment ungiinstig steht.'”® Beides verzégert noch den Beginn
der Bauarbeiten. Schlief3lich ist das Herzogtum Meiningen mit seinem Eintritt in den Nord-
deutschen Bund dazu verpflichtet, seine Militarausgaben um das Fiinffache aufzustocken.!
Das belastet den Staatshaushalt erheblich, aber die Regierung ist an der Eisenbahnstrecke
interessiert und man bemiiht sich darum, die Schwierigkeiten zu beseitigen.'"

Auf der Verhandlung in Gera hat sich zwar gezeigt, dal3 die anderen Regierungen an der Wei-
terfiihrung der Bahn zu den Mainlinien interessiert sind,*”* wohl schon wegen der Rentabili-
tat, aber an der Strecke Eichicht-Sonneberg haben die anderen Staaten keinen Nutzen, und
wollen sich daher nicht finanziell an dieser territorial schwierig gelegenen Strecke beteili-
gen.'™ Und da man bei den Verhandlungen, auch zum Bedauern Meiningens, sich nur auf
eine gebietsanteilige Unterstiitzung der Bahn durch die L&nder einigen konnte, mussen die
Zinsen von Eichicht-Sonneberg, da fast ausschliefflich Meininger Territorium davon betroffen
ist, auch von diesem Land gezahlt werden.

Weil eine solche zusétzliche Belastung des Staatshaushaltes aber zur Zeit nicht mdéglich ist,
sollen die anliegenden Gemeinden und Industriellen zur finanziellen Unterstlitzung mit her-
angezogen werden. *” Die von der Linie Eichicht-Sonneberg beriihrten Gemeinden wenden
sich auch in einer Petition an den Landtag, aber sie bekommen lediglich eine Summe von

4.000 Talern fiir Vorarbeiten an der Strecke genehmigt"

und langst nicht die wohlwollende
Unterstlitzung wie Gera-Eichicht, da die finanzielle Belastung von Meiningen fur die Weiter-
fiihrung nicht allein getragen werden kann. Ahnlich wie ReuR bei der Strecke Triptis-Hof hat
auch Meiningen nicht die Moglichkeit, die Strecke Eichicht-Sonneberg im Alleingang herzu-
stellen, da man nicht Gber ein ausreichendes Kapital hierzu verfgt.

Im Juni 1867 wird die Frage laut, warum die Staatsregierung dem Landtag den Staatsvertrag
vom 18. Mérz1867 nicht zum Beschlul vorlegt, zumal der Vertrag in Weimar vom dortigen
Landtag abgelehnt wurde und man nun ein positives Zeichen setzen miisse, damit der Bau
nicht weiter verzogert wird. Durch die giinstige Stimmung in Meiningen hofft man den Wei-

177

marer Landtag umstimmen zu kdnnen.”"" Aber die herzdgliche Staatsregierung weigert sich

den Vertrag zum BeschluB vorzulegen, weil, ,,wie man bei Weimar sehe“,*® die Sache noch
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nicht vollends gereift ist. Anders als in Gera ist man hier vorsichtiger und wartet erst die ge-
nauen Zahlen des noch ausstehenden Vertrages mit der Unternehmergesellschaft ab, bevor
man den Vertrag beschlie3en will. Bisher kann nur gesagt werden, daf? von Meiningen etwa 4
% Zinsgarantie fiir ungefahr 1 Mill. Taler getragen werden missen, also rund 40. 000 Taler
im Jahr, wenn die Bahn ohne Gewinn fahrt.*”

Weiterhin méchte P6Rneck und Saalfeld, ebenfalls um den Weimarer Landtag umzustimmen,
Aktien im Wert von 125.000 Talern bzw. von 100.000 Talern kaufen, da man sich bei der
Rentabilitat der Bahn sicher ist und deshalb auch bei der Zinsgarantie flr diese Aktien seitens
des Staates nicht zu hoch greifen méchte.'®

Der zweite Staatsvertrag der beteiligten Regierungen unter der Vertretung PreuRens mit der
Thiringischen Eisenbahngesellschaft kam am 4. Dezember 1867 in Erfurt zustande. Er bein-
haltet nun die konkreten Bedingungen fiir den Bahnbau, die sich an den Vertrag vom 13.
Méarz 1867 anlehnen.

Nachdem diese fest umrissenen Konditionen in Erfurt ausgehandelt worden sind, tritt der
Meininger Landtag zusammen, um seine Zustimmung zu den Vertrdgen zu geben. Allerdings
kann vom Landtag keine Einsicht in die Vertrage vor der Abstimmung genommen werden, da

181 Also muR man sich auch

nur ein Exemplar des Vertrages existiert und das liegt in Berlin.
in Meiningen mehr nach den Angaben des ersten Staatsvertrages richten.

In der Debatte geht es auch mehr um die Verteilung der finanziellen Lasten und so sollen sich
die Stadte PoRneck und Saalfeld, die den eigentlichen Nutzen und wirtschaftlichen Auf-
schwung durch die Bahn geniel’en werdem, an der Zinsgarantie beteiligen. Auch die Weima-

rer Stadte haben diese Beteiligung zugesagt,

schon um ihren Landtag umzustimmen, und so
will man auch in Meiningen diese Unterstiitzung von den Stédten nutzen. SchlieBlich wurde
im Weimarer Landtag gesagt, dal’ die Stadt Weimar nach dem Bahnbau 4 Mal mehr Steuern
zahlen kann als vorher, und so kénne auch P6Rneck und Saalfeld nach dem Bahnbau gut zah-
len. *# Als eine wichtige Einnahmequelle wird in PéRneck die Bierabgabe genannt, die fort-
wahrend steigt. Diese Gelder kénnen auf eine Zinsgarantiezahlung umgelegt werden.*®
Uberhaupt sieht man fiir die Stadte im Laufe der Debatte keine Aktienkaufe mehr vor, son-
dern Zinsgarantieleistungen von ungeféhr 4%, die genauen Zahlen liegen ja in Berlin, welche

fiir das Aktienkapital von 170.000 Talern aus Péneck und fir 130.000 Talern aus Saalfeld

1 sjehe Landtag Meiningen 24. Sitzung, 1. Juli 1867, S. 165
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185 Man fordert hier geradezu die Ubernahme der Zinsgarantien von

gezahlt werden mussen.
den Stadten, zum einen, weil sie ihre finanzielle Unterstiitzung schon friiher zugesagt haben
und zum anderen, weil die Stadte in Weimar sich ebenfalls dazu bereiterklart haben. Jedoch
wurden in Weimar diese Garantien freiwillig tibernommen,*® um dem skeptischen Landtag
ihr Vertrauen in die Bahn nahezubringen. Meiningen bedarf offenkundig anders als Weimar
der Hilfe von den Stadten, denn ,,die Finanzlage in Weimar gestaltet sich zudem fir die Zu-
kunft verhaltnismaRig giinstiger, als die unsrige [Meiningische]“.**" Leider wird nicht gesagt,
warum Weimar kunftig mehr Geld in den Kassen haben wird, denn dort sieht man ebenfalls
einen Geldmangel flr die Zukunft, was aber spéter noch besprochen werden soll.
Auch haben im Neustadter Kreis viele private Aktienkéufe den Bahnbau unterstitzt, was
durch die zahlreichen groRen Giiter dort méglich ist. Im Saalfelder Kreis gibt es diese nicht'®®
und Aktienkaufe kénnen nur von den hiesigen Industriellen tbernommen werden, an die ap-
pelliert wird, da sie auch einen betrachtlichen Gewinn aus dem Bahnbau ziehen werden.'®
Problematisch sieht man die Beschaffung von Baukapital durch Aktienkauf im Mei-
ninger Landtag ohnehin, da man kaum von einer Rentabilitat der Bahn ausgeht, wie es die
zahlreichen Prospekte verheif3en. Zu negativ sind die Erfahrungen mit der Werrabahn, bei der
viele in Begeisterung fur die Bahn damals Aktien gekauft haben. Wiirden diese heute verkauft
werden, dann hétte man einen Verlust von 60 %.'% Eine Aktie, die man fiir 100 Taler kaufte,
ist nur noch 40 Taler wert. Allerdings bekam man fiir diese Aktie 10 Jahre lang eine jahrliche
Zinsgarantie von 4 % ausgezahlt, also 40 Taler. Man hatte somit ein Opfer von 20 Talern fur
die Bahn erbracht.
Es ist daher kein Wunder, daf ,,im Publikum zur Zeit grolRes Mifitrauen gegen neue Bahnun-
ternehmungen®*®* besteht, denn ,,wo bleibe denn die Industrie im Werrathale, von welcher

seiner Zeit so viel geredet worden sei“?'%

Auch bei der Werrabahn hat man vorher nicht ge-
glaubt, dal? der Kursverlust der Aktien so hoch sein wird. Keiner kann garantieren, daf bei
der Saale-Orlabahn nicht ebenso dieser Fall eintreten wird.**® Jedoch sieht man auch, wie der

Verkehr auf der Werrabahn von Jahr zu Jahr seit inrem Bestehen wichst.*** Hinzu kommit,
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dal? die Bahn auch ohne Aussicht auf Erfolg gebaut werden muf3, weil die Stadte P63neck und
Saalfeld sonst eingehen.*®

Diese zwingende Uberlegung und die Zusicherung der Abgeordneten aus Siidthiiringen, die
Saale-Orlabahn fiir P6Rneck und Saalfeld zu unterstiitzen, wie auch die Abgeordneten aus
dem Saalfelder Kreis damals die Warrabahn fur Meiningen, Sonneberg und ganz Sudthirin-
gen unterstitzt haben, fuhrt zu der einstimmigen Befurwortung des Projektes durch den Mei-
ninger Landtag, obwohl demndchst auch die Bahn Schweinfurt-Meiningen und die Saalebahn
von Meiningen finanziell unterstitzt werden mussen.

Und so werden die Zinsgarantieleistungen der Stadte P6Rneck und Saalfeld, so wie die
Staatsvertrage vom 18. Marz und 4. Dezember 1867 einstimmig vom Meininger Landtag ge-
nehmigt.**® Das Notwendigkeit der Bahn fiir die Industrie, die noch vertragliche Belastung
des Staatshaushaltes und die Solidaritat der Landesteile fuhren zu diesem einmitigen Ab-
stimmungsergebnis. Dieses erfolgt ebenfalls wie in Gera ohne die genaue Kenntnis des ab-
schlieenden Vertragsinhaltes.

An der Weiterflihrung der Strecke von Eichicht nach Sonneberg wird auch in den darauffol-
genden Jahren noch festgehalten,'*” jedoch wohl auf Grund der erheblichen Terrainschwie-
rigkeiten und der knappen Haushaltslage nicht so nachdricklich verfolgt wie das Projekt der
Saale-Orlabahn. So sichert sich Meiningen auch keine Konditionen fur diese Strecke in dem
ersten Staatsvertrag, wie das Reul j.L. fir Triptis-Hof tat.

In P6Rneck wird das lang erwartete Abstimmungsergebnis durch ein Extrablatt bekanntgege-
ben, als die Nachricht mit dem Telegraph am 26. Februar 1868 eintrifft.*® In der darauffol-
genden Zeitungsausgabe kann man dann sogar die wichtigsten Diskussionsbeitrdge der Abge-

ordneten nachlesen.'®

3.3.4. Der Landtag des Firstentums Schwarzburg-Rudolstadt

Der Landtag des Fiirstentums Schwarzburg-Rudolstadt trat erstmals 1821 in Rudolstadt
zusammen. Im Mérz 1864 wurde von ihm zum ersten Mal das Eisenbahnprojekt Gera-

Stockheim verhandelt, und man méchte Schwarzburg mit Sachsen und Bayern verbinden.?*!
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Auf der Strecke von Gera nach Saalfeld gehort nur die Station Konitz zu schwarzburgischem
Territorium, erst stidlich von Eichicht, das ebenfalls schwarzburgisch ist, beginnt ein groRerer
Streckenabschnitt auf Schwarzburg-rudolstadtischem Gebiet, an dem man selbstverstandlich
mehr interessiert ist, als blo3 von Gera nach Saalfeld. Vom Landtag wird das Geld fiir die
Vorarbeiten auf der gesamten Strecke von Gera nach Stockheim auf schwarzburgischem Ter-
ritorium einstimmig genehmigt.?*? Dabei mochte man lieber von Eichicht aus durch das
Sorbitztal Gber Leutenberg nach Stockheim, was auch fir Reul? j.L. angenehmer wére, da
diese Linie durch sein Territorium verlauft. Man hat schon mit Reul’ tiber diese Streckenfiih-
rung verhandelt, die auch fiir Schwarzburg die giinstigere ist.?>® Eine Linienfiihrung iiber das
Loquitztal ware hingegen fur Meiningen angenehmer, weil dessen Landesteile von dieser
Bahnfuhrung beruhrt werden. Allerdings halt man hier zu dieser Zeit ja noch an Saalfeld-
Sonneberg fest. Mit dem Entscheid, die VVorarbeiten der Strecke Gera-Stockheim zu unter-
stitzen, hat man dieser Linie gegeniber der Strecke Neudietendorf-Arnstadt-Saalfeld den
Vorrang gegeben, welche ebenfalls zur Diskussion steht und hier die VVorarbeiten zu finanzie-
ren wéren.” Allerdings ist das Projekt Gera-Saalfeld-Bayern zu dieser Zeit schon wesentlich
mehr gereift als Neudietendorf-Saalfeld, was die Entscheidung des Landtages fur die Unter-
stitzung einer der beiden Strecken vereinfacht.

In den folgenden Jahren beteiligt sich der Landtag nicht an der Bahndiskussion, da aus-
schliel3lich die Bahn Gera-Eichicht zwischen den aristokratischen Landesregierungen und in
den betroffenen Regionen verhandelt wird, woran das Staatsgebiet des Schwarzburger Land-
tages weniger beteiligt ist. Daher erreichen ihn auch keine Eingaben von den Gemeinden, die
um Unterstiitzung bitten, und der Landtag ist auch nicht allzusehr an der Bahn interessiert, so
dal3 er die Staatsregierung durch standige Interapellationen um den Stand der Bahnbelange
befragen wirde.

Erst nach dem Vertragsschluf? vom 18. Marz 1867 tritt der Schwarzbuger Landtag im Mai des
Jahres zusammen, um tber ihn abzustimmen.

In dieser Sitzung empfiehlt der FinanzausschuR des Landtages die Ubernahme der Zinsgaran-
tiesumme, welche zu diesem Zeitpunkt allerdings noch nicht exakt feststeht. Man geht auch
hier von 5 %2 Mill. Talern Gesamtkosten der Strecke aus, wobei auf das schwarzburgische
Land ungeféhr 320.000 Taler Baukosten streckenanteilig entfallen. Daraus ergibt sich eine

Zinsgarantie von 12.800 Talern jahrlich bei 4 % Zinsen.?®
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Weiterhin befurwortet man die Zustimmung zum Bau dieser Strecke, weil 1) die materielle
Unterstutzung fir diese Strecke schon 1864 zugesagt wurde, 2) bereits einen Vertrag mit den
beteiligten Regierungen besteht, 3) die Streckenfiihrung den Anschlu® von Eisenbahnen in
weitere Rudolstadter Landesteile ermdglicht und 4) eventuelle Zinsleistungen von 10 Jahren
Uber 12.800 Talern vorzuziehen sind, zumal sich diese Summe auf 11.600 Taler mindern

wird, wenn die in Aussicht genommene Linie Triptis-Hof gebaut wird.*%

(Dann verandern
sich die Streckenanteile der beteiligten Staaten an dem Gesamtprojekt Gera-Eichicht-Hof.)
Desweiteren werden vom Finanzausschul’ Zinsgarantien vorgezogen, da man in Preuf3en gute
Erfahrung damit gemacht hat, nicht aber mit dem Aktienkauf seitens der Regierung.?”’
Schwarzburg-Rudoldstadt ist auch auf solche Erfahrungen angewiesen, da man selbst noch
keine Eisenbahn auf dem eigenen Territorium besitzt.

Auch glaubt man im Gegensatz zu Meiningen an die Rentabilitat der Strecke.?® Auf schlech-
te Erfahrungen, wie mit der Werrabahn, kann man in Schwarzburg noch nicht zuriickgreifen
und deshalb will man auch gleich nach der VVollendung von Gera-Eichicht die Strecke
Arnstadt-Saalfeld in Angriff nehmen.

Eine gewisse Begeisterung im Landtag fur das neue Beférderungsmittel ist nicht zu leugnen,
und man bejaht alle Eisenbahnfragen einstimmig. Das bedeutet, man stimmt dem Staatsver-
trag vom 13. Marz 1867 zu und tGbernimmt die Zinsgarantie. Dazu wird ein Expropriationsge-
setz zur entgeldlichen Enteignung der vom Bahnbau betroffenen Grundstiicke erteilt.?*
Auch in Rudolstadt wird die Baugenehmigung durch den Landtag im voraus erteilt, ohne die
genaue Kenntnis der noch festzulegenden Geldbetrdge fir den Bau. Der bisherige Staatsver-
trag gibt allerdings einen Rahmen fir die Finanzierung des Bahnprojektes, der es moglich

macht, die eventuellen Kosten fir den Staat annahernd abschatzen zu kdnnen.

3.3.5. Der Landtag des GroRherzogtums Sachsen-Weimar-Eisenach und der zweite Staatsver-

trag vom 4. Dezember 1867 in Erfurt

Der Weimarer Landtag hatte seine Arbeit im Jahre 1817%° aufgenommen, und er war die

Landesvertretung des grofiten Staates in Tharingen, welcher sich oft flr ein gemeinsames
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Handeln der Thiiringischen Staaten stark machte.”** Er hatte sich schon 1855 mit einer Ei-
senbahn durch den Neustadter Kreis beschaftigt, wie es weiter vorn bereits dargelegt wurde.
Damals lehnte man Bemuhungen um eine Eisenbahn in diesem Gebiet im Alleingang ab, und
wollte erst dann den Bau genehmigen und Gelder dafir bereitstellen, wenn auch die anderen
beteiligten Lander ihre Unterstiitzung zusagen wiirden.*

Dies ist nun bis zum Jahre 1862 geschehen. Die ortlichen Eisenbahnkomitees haben das Pro-
jekt einer Eisenbahn weit vorangetrieben und es so weit reifen lassen, dal3 nun auch im Wei-
marer Landtag wieder Uber eine Eisenbahn im Neustadter Kreis verhandelt wird. Ausléser
hierfr ist eine Petition mehrerer Komitees im Neustadter Kreis und der Gemeindebehtrden
von Neustadt a.d. Orla, welche die Flhrung einer Eisenbahn durch den V. Verwaltungsbezirk
betrifft.**?

Zur Erinnerung, auch der Meininger Landtag hatte 1862 wegen Petitionen aus P63neck und
Saalfeld die Eisenbahndiskussion wieder aufgenommen.?* Die Bemiihungen der betroffenen
Stadte, die vor allem im Meininger und Weimarer Gebiet lagen, um einen Bahnanschluf,
wurden in diesem Jahre besonders verstérkt. Zu lange schon wartet man vergeblich auf das
dringend benétigte Verkehrsmittel, welches die anséssige Industrie wieder konkurrenzféhig
machen und den ehemaligen Wohlstand wiederherstellen soll.?*®

Allerdings beklagt die Petition der Eisenbahnkomitees Neustadt a.d. Orla, Weida, Triptis und
Berga nicht die wirtschaftlichen Zustdnde im Neustadter Kreis, sondern man fordert eine Ei-
senbahn Gera-Weida-Triptis-Neustadt a.d. Orla-Saalfeld oder einen Haltepunkt bei Neustadt
a.d. Orla der Linie Gera-Weida-Schleiz-Hof, weil 1) die 1./2. und 3./4. Verwaltungsbezirke
bereits eine Eisenbahn besitzen, 2) im 5. Verwaltungsbezirk die Landwirtschaft und das Ge-
werbe sehr gut entwickelt sind und einer Bahnlinie bedtrfen und 3) weil die Bayrische Bahn
eine Strecke von Lichtenfels nach Kronach baut und diese eventuell sogar nach Ludwigstadt-
Probstzella-Kaulsdorf (bayrische Enklave) weiterbauen will. Meiningen ist nicht abgeneigt,
diese Linie bis Saalfeld und PdRneck zu ziehen. Auch beabsichtigt die Séchsisch-Bayrische
Bahn eine Linie von Neumark nach Greiz zu bauen.?*® Diese Informationen werden indes
hauptséchlich aus den Zeitungsnachrichten gewonnen und sind nicht unbedingt als sicher zu

betrachten. Doch ohne weiteres bezieht man sie in die Debatte mit ein.?*’ Mit Sicherheit aber
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schrieben auch nur die Eisenbahnfreunde in den Komitees diese Zeitungsartikel, so auch das
Greizer Eisenbahnkomitee, welches schon das Prospekt der Eisenbahlinie Gera-Eichicht von
1860 erstellt hatte. Es war also viel mehr Wunschdenken, was schon eine baldige Eisenbahn-
linie von Greiz nach Weida sah. Aber immerhin weisen beide genannten Linien unmittelbar
zum AnschluB in den Neustadter Kreis. Diese Chance soll nicht vertan werden, so der Petiti-
onsantrag.?'®

Auch der Finanzausschul} des Landtages akzeptiert diese Argumente und fiigt ihnen noch
hinzu, ,,dal durch dieselbe [Bahn] der Austausch der Kohlen von Zwickau mit dem Eisen des
unerschopflichen Saalfelder Bergreviers so aullerordentliche Dimensionen annehmen wiirde,
daR hierdurch allein schon die Rentabilitat der Bahn gesichert erscheinen diirfte.“*'° Zudem
gibt es neben der Landwirtschaft ansehnliche Fabrikationen sowie Woll- und Baumwollmanu-
fakturen. Man strebt daher die Verbindung des Neustadter Kreises mit dem deutschen Eisen-
bahnnetz an. %

Der Weimarer Landtag steht dem Projekt soweit auch positiv gegeniiber und man erkennt die
Notwendigkeit einer Bahn fiir den Neustadter Kreis?* und will einen entsprechenden Antrag
an die Staatsregierung stellen.??* Andererseits wird davor gewarnt, in tibereilter Begeisterung
schon jetzt Zusagen fiir die Bahn zu machen.??® Deshalb beschlieRt man vorerst nur, das Pro-
jekt durch Verhandlungen mit den anderen Regierungen zu fordern und eine finanzielle Hilfe
wird nicht zugesagt.?**

Das wertet man in der betroffenen Gegend als positives Zeichen und u.a. in der Saalfelder
Zeitung ist zu lesen: ,, Mit grof3er Freude war bei uns die Nachricht begrifit worden, daf3 die
gegenwartig tagenden Landesvertretungen zu Meiningen und Weimar die Férderung der flr
uns so wichtigen Eisenbahnlinie [...] dringend empholen hatten.*“?*

In derselben Landtagssitzung wird auch ein Brief des meiningischen Staatsministeriums vor-
getragen, in welchem sich der Meiningische Herzog fir das Eisenbahnprojekt ausspricht, um
die Industrie in der Region zu fordern, was auch im Interesse Weimars liegen dirfte. Er ladt
daher die Nachbarregierungen zu Verhandlungen ein.?® Was aus diesem Anliegen geworden

ist, kann nicht mehr bestimmt werden. Die entscheidenden Verhandlungen diesbeziglich fin-

18 siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1862, S. 432

219 ygl. Landtag Weimar, Schriftwechsel 1862, S. 431

220 siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1862, S. 431

22! siehe Landtag Weimar, 32. Sitzung, 3. April 1862, S. 554
%22 siehe Landtag Weimar, 32. Sitzung, 3. April 1862, S. 555
228 siehe Landtag Weimar, 32. Sitzung, 3. April 1862, S. 556
224 siehe Landtag Weimar, 32. Sitzung, 3. April 1862, S. 556
225 ygl. Wochenanzeiger Saalfeld, Nr. 34, 26. April 1862

2 siehe Landtag Weimar, 32. Sitzung, 3. April 1862, S. 554



43

den jedoch wie beschrieben 1866 in Gera unter der Federfiihrung PreufRens statt. Offenbar
konnten sich die Thiringischen Staatsregierungen nicht so recht und vor allem nicht schnell
genug zu konkreten Pl&nen entschliel3en, so dal? Preuf3en, obwohl es nur gering an der Strecke
beteiligt war, die Initiative ergriff.

Doch eine wohlwollende Einstellung dieser Bahn gegeniiber war bei den herrschaftlichen
Regierungen Thiringens durchweg vorhanden. So schreibt auch der GrolRherzog Carl Ale-
xander von Sachsen-Weimar-Eisenach, ,,die Fihrung einer Eisenbahn durch den Neustadter
Kreis [...] wiirde auch Unseren lebhaften Wiinschen begegnen, und werden Wir nichts ver-
sdumen, die Ausfiihrung dieses Planes, soweit dies unter den gegebenen Umstanden thunlich
und erreichbar, zu fordern und zu erstreben.“?*’

Wie man aus dieser Bemerkung erkennen kann, kam es wohl zu Problemen mit anderen Re-
gierungen, die nicht mehr die gleichen Ziele verfolgten, wie sie das urspringlich taten. Einen
kleinen Eindruck davon bietet eine Anfrage im Weimarer Landtag von 1863 an die Staatsre-
gierung, wie es um den Eisenbahnbau stehe. Dabei stellt sich u.a. heraus, dal das Eisenbahn-
projekt Neumark-Greiz von der Sachsisch-Bayrischen Bahn nicht weiter nach Weida gefhrt

228 Man mochte sicher

werden soll und auch ReuB j.L. unterstutzt diese Linienfiihrung nicht.
lieber von Greiz aus nach Gera, was schliel}lich auch 1875 mit der Linie Greiz-
Winschendorf-Gera verwirklicht wird. Ein weiteres Jahr spater wird dann auch der weiter
vorn bereits genannte Anschluf Greiz-Weida iiber Wiinschdorf-Weida hergestellt.””® Aller-
dings viel zu spéat, um fiir die Strecke der Saale-Orlabahn von Bedeutung zu sein. Hinzu
kommt, dal’ die Thuringische Eisenbahngesellschaft, welche an dem Unternehmen Gera-
Saalfeld-Kronach (Stockheim) in Weiterfihrung ihrer Linie WeiRenfels-Gera beteiligt ist, auf
Grund ihrer finanziellen Lage nicht die Moglichkeit sieht, sich an der Strecke wesentlich zu
beteiligen.?*

Auch im weiteren Verhandlungsverlauf gab es wahrscheinlich Interessenkonflikte zwischen
den Regierungen, was die Finanzierung betrifft. So war man nicht bereit, die Angelegenheit
solidarisch nach dem jeweiligen Nutzen flr die einzelnen Regierungen zu I6sen, sondern
konnte sich letztlich nur auf eine streckenanteilige Lésung einigen, die aber auch nicht allen
recht erschien. So war z.B. Weimar ganz und gar nicht damit einverstanden, den grofiten fi-
nanziellen Anteil an der Strecke zu Gbernehmen, nur weil die Bahn den Neustadter Kreis in

seiner vollen Lange durchzieht. So hat doch Meiningen den grof3ten Nutzen von der Bahnli-
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nie, wenn man hier die groRen Eisenerzvorkommen nun endlich ausbeuten kann.?*! Doch
offenbar sah man das in Meinigen anders. Und auch Gera hatte viel lieber die Strecke Gera-
Hof gebaut, welche aber den tibrigen Regierungen nur wenig zusagte. Und so behinderte man
sich gegenseitig und verweigerte die Beteiligung, wenn nicht die eigenen Ansichten durchge-
setzt werden konnten.

Weil das Jahr 1864 verstreicht, ohne daf sich in Sachen Eisenbahnbau Fortschritte abzeichne-
ten, tritt 1865 der Abgeordnete Ritter, ein Kaufmann aus Weida, im Landtag auf und macht
sich fur den Bahnbau der Stecke Gera-Saalfeld stark.

Dabei schildert er die driickende Situation der Stadt Weida, deren Industrie mit dem nahege-
legen Sachsen oder auch PreufRen bei den bestehenden Verkehrsverhéltnissen nicht mehr kon-
kurrieren kann.?*? Er beklagt, daB der Neustadter Kreis das Verlustgeschaft mit der Werra-
bahn nun auszubaden habe, da man im Landtag vor einem neuen Eisenbahnprojekt zurtick-
schreckt.”®® Dazu wird bemerkt, da® man wesentlich mehr Schaden in der Staatswirtschaft
hatte, wenn die Werrabahn nicht gebaut worden ware.?** Das Gewerbe im Neustéadter Kreis
hat in den letzten Jahren ohnehin keinen grof3en Aufschwung genommen und ohne einen Ei-
senbahnanschluf’ kann es nun Uberhaupt nicht mehr existieren. Auch hat die Bevolkerung
keinen Zuwachs mehr genommen. So sind Handel und Industrie erlahmt und es bedarf drin-
gend eines neuen Engagements, um aus dieser ungliicklichen Lage zu entkommen. Weiterhin
werden die Kleinstaaten und engen Grenzen beklagt, welche das Projekt nicht gerade for-
dern.?®®

Das Anliegen des Abgeordneten und Bezirksdirektors Muller aus Neustadt a.d. Orla geht in
eine ganz andere Richtung. So sieht er die geplante und ebenfalls kurz vor der Ausfiihrung
stehende Eisenbahnstrecke Gera-Jena-Weimar nicht als eine Konkurrenzbahn zur Strecke
Gera-Saalfeld. Jedoch stellt die geplante Linie GroRRheringen-Jena-Saalfeld (Saalebahn) eine
ernsthafte Konkurrenz dar, weil auch hier der Anschlu WeiRenfels-Saalfeld hergestellt wird,
und der Weimarer Landtag soll dieser Strecke nicht eher zustimmen, bis die Bahn Gera-
Saalfeld gebaut ist. Dann kann die Bahn von Grol3heringen-Jena nach Saalfeld in die beste-

hende Linie einmiinden.?*® Die Strecke Gera-Saalfeld hat also aus der wirtschaftlichen Situa-
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tion heraus VVorrang, auch wenn Jena zu dieser Zeit noch die einzige Universitatsstadt in
Deutschland ohne einen Eisenbahnanschlu® ist.*’

Der Abgeordnete und Amtsaktuar Hotzel aus Neustadt a.d. Orla bekraftigte nochmals, dal? die
Linie Gera-Saalfeld der Linie Gera-Hof vorzuziehen sei, da sie den volkswirtschaftlichen

238 Auch kann man hinter

Zwecken dienlicher ist und viele Industriestadte unmittelbar berthrt.
Saalfeld glnstiger Bayern erreichen, als Uber das Oberland um Schleiz, wo sich zudem nur
wenig Industrie befindet. ReuR kann zwar durch Gera-Hof seine Residenzstadte Gera und
Schleiz miteinander verbinden, aber wirtschaftlich rentabel kann nur die Bahnlinie Gera-
Saalfeld fahren. Deshalb soll Weimar die finanzielle Unterstitzung dieser Linine vorzie-
hen.239

Auch der Weimarer Staatsminister von Watzdorf sieht die Notwendigkeit der Bahn, weil das
GroRherzogtum weniger am Fortschritt beteiligt ist als andere deutsche Staaten. Aber die
schwierige Finanzlage und die ungunstigen territorialen Bedingungen (fiinf beteiligte Staaten)
verzdgern den Eisenbahnbau immer wieder. Eine Zeit lang wird es noch ohne die Eisenbahn
gehen, aber nicht in Zukunft. Besonders wichtig ist der billige Kohleimport, da sich auf hiesi-
gem Gebiet kein Kohlevorkommen befindet. Aber auch der Staatsminister erwartet kein bes-
seres Ergebnis als bei der Werrabahn und rechnet mit Opfern fiir die Staatskasse.*® Der Ren-
tabilitatsglauben an die Bahn ist im Weimarer Landtag so gespalten wie nirgends wo anders.
Man erinnert sich noch sehr genau, als alle lebhaft der Werrabahn zugestimmt haben, doch
»wie der Erfolg bewies, waren wir nicht Herr unserer Handlung, wir sind von guter Hoffnhung
getauscht worden.“?*

Dennoch stimmt man aus unbedingten wirtschaftlichen Zwangen einstimmig dem Antrag zu,
daf die Eisenbahnlinie Gera-Saalfeld-Bayern von der Grohherzoglichen Regierung bis zu
einem VertragsabschluR geférdert wird.?*? Noch sind damit keine finanziellen Zusagen ge-
troffen worden.

Der Osterreich-PreuRische Krieg im Juni/Juli 1866, in dem sich Schwarzburg-Rudolstadt und
Sachsen-Weimar neutral verhielten,?*® fiilhrte wie gesehen dazu, daR nach den Eisenbahnver-
handlungen in Gera vom Mérz 1866 kein Vertragsabschlull zwischen den Staaten tiber den

Bahnbau erfolgte. ,,Auf lebhaftes Andringen der Bewohner des Neustéadter Kreises wurde
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jedoch im Anfange dieses Jahres (1867) die Fortsetzung der unterbrochenen Vertragsverhand-
lungen wieder angeregt.“?** Das filhrte zum AbschluR des Staatsvertrages vom 13. Mérz
1867, der die Anlegung einer Eisenbahn von Gera nach Eichicht vorsah. Uber diesen Vertrag
verhandelte der Weimarer Landtag dann schon im Mai 1867.

Als man zu Beginn der Sitzung das Ergebnis des Finanzausschusses verliest, wird bereits klar,

worin die Kontroversen der Abgeordneten bestehen. So mu3 man den ,,warmen und heif3en

245 246

Wiinschen mit ,,nackten finanziellen Bedenken““* gegenubertreten. Beide Ansichten tre-
ten im Verlaufe der Diskussion gegentiber und versuchen einen Ausgleich zu finden. Nun
wird auch deutlich, dal} das obengenannte Zitat von einem Eisenbahngegner stammt, denn es
sind mit Sicherheit nicht nur "warme und heiRe Wiinsche”, die nach einer Eisenbahn verlan-
gen, sondern es gibt, wie bereits gesehen, tatsdchliche wirtschaftliche und soziale Griinde, die
fiir eine Eisenbahn sprechen.

Aber die Gegenseite, angeflhrt von Hugo Fries, einem Rechtanwalt aus Weimar, hat ihre Be-
denken diesem Bahnbau gegentiber, welche durchaus berechtigt sind. So legt der vorlaufige
Vertrag nur fest, dal3 die Staaten von den Zinsgarantiezahlungen erst nach 10 Jahren Ge-
winneinfuhr hintereinander befreit sind. Ein genaues Ende der Zahlungen nach 10 Betriebs-
jahren wie bei der Werrabahn?* 148t sich daher nicht absehen. Hinzu kommt, da® Weimar
den groRten Gebietsanteil an der Bahn hat und fir rund 3 Mill. Taler Anlagekapital mit jahr-
lich 120.000 Talern Garantieleistung aufkommen muf3, wenn sich die Bahn nicht rentiert,
womit man fest rechnet. ,,Das sind Schreckenshilder“*?, die firr die Eisenbahngegner nicht
Wirklichkeit werden sollen.

Die in den Prospekten berechnete Rentabilitat der Strecke wird als triigerisch bezweifelt.
,»,Das Grofltherzogthum Weimar soll eine Zinsgarantie fur 3 Millionen bernehmen, das
GroRherzogthum Weimar soll seine finanzielle Existenz an dieser Bahn riskieren, so verlange
ich doch wahrhaftig andere Unterlagen.“** Sollte dieses wirtschaftlich notwendige und fiir
das Volkswohlergehen wichtige Bahnprojekt also tatsédchlich an der Finanznot der deutschen
Kleinstaaten scheitern, dann haben diese im Zeitalter der technischen Moderne nun wirklich
keine Existenzberechtigung mehr. Das sieht auch der Staatsminister von Watzdorf: ,,Im
Norddeutschen Bunde haben die kleinen Staaten keine Berechtigung mehr zu existieren,

wenn sie nicht ihre volle materielle Kraft mit der hochsten Tatigkeit und Anspannung aller
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Krafte entwickeln und wenn sie nicht was nur irgend méglich ist auf dem Gebiet der geistigen
Tatigkeit zu leisten bestrebt sind.“**° Vorbei sind die Tage, daB ,,unsere alte wohlwollende
Wirthschaft der Kleinstaaten [...] in einer gewissen Gemdthlichkeit und Ruhe ihre Tage ver-
brachte*.?*!

Doch die Eisenbahngegner lassen die Zahlen im Widerspruch zu den Rentabilitatsberechnun-
gen sprechen. So haben Weida, Triptis und Neustadt a.d. Orla zusammen nur 11.000 Einwoh-
ner. Wie soll da ein Personenverkehr aufkommen? Es mag auch viel Holz, Kohle und Schie-
fer zu transportieren geben, aber langst nicht soviel, dal3 es eine 5 %2 Mill. Taler teure Bahn
rentabel machen wirde. Die Bahn bleibt unrentabel, so lange der durchgehende Giiter- und
Personenverkehr fehlt, und der FinanzausschuB r&t daher von der Bahn ab, bis nicht der Wei-
terbau von Eichicht nach Stockheim feststeht.?*> Dazu kommen berechtigte Zweifel auf, daR
Meiningen geniligend Geld hat, die Bahn nach Stockheim weiterzubauen.

Die Zinsgarantie von 4% triigt auch bei der Werrabahn. Den Wertverfall der Aktien begleicht
auch keine Zinsgarantie.?** Und so glaubt man, daB niemand Aktien mit einer Zinsgarantie
von 4% kaufen wird, weil die Werrabahn das Beispiel fiir den Verlust eines solchen Geschaf-
tes aufzeigt. Hinzu kommt, daR von Weimar demndchst fiir das Bundesheer 640.000 Taler
jahrlich gezahlt werden miissen, was eine Zinsgarantieleistung zusatzlich erschwert.”* ,,Un-
ser finanzielles Gewissen erlaubt uns nicht, einem solchen Antrag beizutreten!“*° Darauf
kommen ,,Bravo“-Rufe aus dem Saal.**®

Eine denkbar ungunstige Stimmung, die im Weimarer Landtag anzutreffen und kaum einer
Vertragszustimmung gewogen ist. Zu negativ sind die Erfahrungen aus dem Verlustgeschéaft
mit der Werrabahn, wozu noch die schlechte finanzielle Situation des Kleinstaates tritt. Den-
noch sind die Eisenbahnbeflrworter daran interessiert, die Stimmen der Abgeordneten fir
sich zu gewinnen. Sie sehen die Strecke Weilienfels-Gera-Eichicht im Zusammenhang und
prognostizieren einen bedeutenden Verkehr auf dieser Strecke. Auch gibt es in Sachsen Sack-
bahnen die viel kirzer sind und sich dennoch rentieren, z.B. Zwickau-Schwarzenberg oder
Annaberg-Chemnitz. Weiterhin seien die 6konomischen Verhaltnisse des Neustadter Kreises
besser, als die sachsischen.?®” An dieser Stelle zeigt sich bei dem Vertreter des Neustadter

Kreises, daf er die Realitaten in seinem Pladoyer fur die Eisenbahn nicht mehr genau wahr
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nimmt, denn diese Aussage durfte verhaltnisméaRig tbertrieben sein und die sachsische Wirt-
schaft ist weitaus stéarker, als die des Neustadter Kreises. Schon zu Beginn seiner Rede spricht
der Abgeordnete Genast, ein Staatsanwalt aus dem Neustadter Kreis, davon: ,,das Herz darf in
dieser Frage auch mitsprechen*.?® Ob er allerdings mit einer solchen Argumentation die an-
deren Abgeordneten Uberzeugen kann, darf bezweifelt werden.

Weiterhin glaubt er an die ,,Massenhaftigkeit des Transportes“?*°, der aus landwirtschaftli-
chen Erzeugnissen, Schiefer aus Lehsten, Eisenstein, Kohle, Holz, Gips und Steinplatten be-
stehen soll, wie es auch die Prospekte vorrechnen. Fir den baldigen Weiterbau ab Eichicht
spricht seiner Meinung nach das volkswirtschaftliche und strategische Interesse Preuf3ens, daf3
bei seiner Fuhrung im Norddeutschen Bund etwaige Schwierigkeiten aus dem Weg rdumen
wird. Die Werrabahn hat in 10 Jahren von Weimar 400.000 Taler Zuschul erhalten und der
Gewinn fur die Region und Eisenach 1aBt sich nicht verleugnen. Auch der Neustadter Kreis
hat fur diesen Landesteil Opfer gebracht, es wére jetzt nur zu gerecht, wiirden auch fir den
Neustadter Kreis Opfer gebracht werden,”®® so seine weiteren Ausfiihrungen.

Die Industriellen im Neustadter Kreis waren schon 1852 davon iiberzeugt, dal3 ohne Eisen-
bahn die Industrie hier verloren geht. So erhielt die Koper-Industrie (Textilgewebeart) durch
die Konkurrenz aus der Schweiz und England den TodesstoR. Die danach neu entstandene
Weberindustrie konnte der Konkurrenz aus Preuen und Sachsen nicht standhalten, wo sich
bereits Glied an Glied im Schienennetz reiht. Dort wurden aus Dorfern Stadte und in Neustadt
a.d. Orla standen die Webstiihle still. Der Neustadter Kreis befindet sich auf Talfahrt, deshalb
erreichte ein Tag vor dieser Verhandlung eine Petition des Weidaer Arbeiterfortbildungsver-
eines den Landtag, die sich fiir einen Bahnbau ausspricht.?* Auch hatten die Neustadter In-
dustriellen auf der letzten Leipziger Messe ein sehr schlechtes Ergebnis, und seit dem Land-
tagsbeschlul von 1865 hat man wieder Hoffnung auf die immer dringend notwendiger wer-
dende Bahn.?*? Die Industrie des Neustadter Kreises ist in Miinchenbernsdorf, Auma, Triptis,
Neustadt a.d. Orla und Weida in den letzten Jahren immer mehr zuriickgegangen und steht
kurz vor dem vollen Ruin. Man beflrchtet Not, Hunger und Elend, wenn durch einen baldi-
gen Bahnbau kein neuer Aufschwung gebracht wird.*®®

Es wird eine Rechnung aufgemacht, die auf Grund der importierten séchsischen Kohle einen

Rickgang an heimischem Brennholz verzeichnet. Dieses Holz kann nun zu Nutzholz verar-

28 ygl. Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 156
9 ygl. Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 157
260 sjehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 158
%! siehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 159
%2 sjehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 160
%3 siehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 162



49

beitet und teuer verkauft werden. Da der groRte Teil der Waldungen im Neustadter Kreis,

264 sich in Staatsbesitz befinden, konnte dieser

dieser ist zu einem drittel mit Wald bedeckt,
Mehrertrag die Zinsgarantiesumme vollstandig decken.?®® Wenn diese tiberhaupt gezahlt
werden mufite, denn die Rentabilitatsberechnungen von 1865 entstanden mit der Hilfe von
staatlichen Verwaltungsbehdrden, Forstbehorden, Postbehdrden, Chauseegelder-Einnahmen

266

und ahnliche,** was fur ihre Glaubwiirdigkeit spricht.

Auch wollen die Neustadter Abgeordneten der geplanten Saalebahn nicht eher zustimmen, bis

das vorrangige Projekt Gera-Eichicht gesichert ist.?’

Wirde diese Bahn zuvor gebaut wer-
den, mufite man sicher noch lange auf einen eigenen Bahnanschluf} warten.
Man verweist auf die Erfolge der Thiringer Stammbahn, die auch Weimar durchzieht, und es
wird darauf aufmerksam gemacht, ,,dal wir (Weimar) heute 4 mal mehr Steuern geben kon-
nen, als wir damals konnten.“?®® Diese Aussage wird bekanntlich auch im Meininger Landtag
als Argument genutzt und Gberhaupt geht man von einer steigenden Steuereinnahme durch
den Bahnbau aus, welche die eventuelle Zinsgarantiesumme vollstandig decken wiirde. Wie-
derum verweist man dabei auf Sachsen, wo die Schwarzbergbahn nur 1% Gewinner erwirt-
schaftet, aber die Mehrertrage aus den Staatsabgaben die 4 %-iger Zinsgarantie decken.?®®

Im Gegensatz dazu verkiindet der Rittergutsbesitzer und Abgeordnete Franke aus Mit-
telhausen: ,,Ich halte die Ausflhrbarkeit dieses Unternehmens aber fiir ganz unmaoglich. Ich
frage: Was ist Eichicht? Was ist das Eichicht dieser neuen Eisenbahn? Wer hat jemals in der
Welt von Eichicht gehdrt? Nach dem, was ich dartiber gehort habe, ist es ein Dorf. Das soll
nun der vorlaufige Endpunkt eines Eisenbahnunternehmens sein! Hinter Eichicht liegen nun -
so viel ich gehort habe - grol3e, ganz bedeutende Berge und Théler, die von dieser Seite ge-
wissermalien die Eisenbahn abschneiden, so daf3 auch in der Zukunft keine Mdglichkeit gege-
ben ist, einmal eine Verbindung weiter hinaus stattfinden zu lassen.“*® Fir eine Eisenbahn
bis Eichicht wird kein Aktienkdufer Rentabilitdt annehmen und Aktien kaufen, so die Argu-
mentation.?"
Ein weiteres Problem wird deutlich, insofern Bayern gegen einen Anschluf3 der Gera-

Eichichter Bahn an das bayrische Schienennetz ist, da sie als eine Konkurrenzbahn zur Ver-

%4 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Blatt 18; Prospekt: Gera-Saalfeld-Eichicht-Eisenbahn,
Auma Jan. 1868, S. 7
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bindung Culmbach-Hof gesehen wird, was eine sehr ertragreiche Strecke ist. Allerdings muf
Bayern wahrscheinlich einlenken, weil es eine Gegen-Konzession mit der preufSischen Regie-
rung zu erfiillen hat, die in Verbindung mit der Alsensbahn steht.?”

Als man nach langer Diskussion endlich zur Abstimmung schreitet, fallt der Vertrag vom 18.
Marz 1867 mit 21 zu 6 Stimmen durch.?

Dies liegt aber nicht an dem Gauben, da man die Bahn nicht finanzieren kénne. So ist man
bei der Werrabahn nicht zugrunde gegangen und ,,wir werden auch hierbei nicht zugrunde
gehen.“%"* Vielmehr ist man mit dem noch unausgereiften Vertrag vom 13. Marz 1867 nicht
zufrieden und verlangt eindeutigere Bestimmungen zur Finanzierung des Bahnbauprojektes.
Eher mdchte man sogar flr diesen Bahnbau sorgen, was sich in der Einstimmigkeit des Be-
schlusses vom folgenden Antrag zeigt. ,,Der Landtag wolle der GroRRherzoglichen Staatsregie-
rung erkléren, daB er seine EntschlieBung tber Genehmigung des vorgelegten Vertrages so-
lange aussetzen mdsse, bis ihm nahere VVorlagen, namentlich auch tber die Fortsetzung der
Bahn zum Anschluf3 an die Bayrische, sowie tber die Beschaffung des Kapitals einzuhalten-
den hauptsachlichen Bestimmungen gemacht werden.“*"

Die Mehrheit des Weimarer Landtages wollte genaue Zahlen tber die Ausgaben des Staats-
haushaltes und auch tber die Dauer der finanziellen Unterstutzung. Weil diese Mehrheit nicht
an eine Rentabilitat der Strecke Gera-Eichicht glaubte, sondern diese erst bei der Weiterfiih-
rung der Strecke erwartete, wollte man eine groRere Sicherheit Gber der Weiterfihrung der
Linie erreichen.

Die Reaktionen in der Offentlichkeit nach diesem negativen Abstimmungsbescheid waren
sehr vielfaltig. In der Neustadter Tageszeitung wurde die Enttduschung der Bevolkerung am
deutlichsten, wenn sie schrieb: ,,Gestern brachte uns der Telegraph eine Hiobspost, welche
einen niederschlagenden Eindruck hervorrief und viele der ruhigsten Birger zu Aeuserungen
des MiRmuthes veranlate.“?” In der darauffolgenden Ausgabe widmen sich verschiedene
Artikel auf den ersten beiden Seiten dem Eisenbahnthema. Darin zeigt sich die Verbitterung
der Einheimischen ber den Landtagsbeschlul3, die Angst vor einer noch langeren Verzoge-
rung des Bahnbaus und die Furcht vor wachsender Verarmung der Bevolkerung des Krei-
ses.?”” Auch der Weidaer Arbeiterfortbildungsverein veroffentlicht ein Schreiben in dem es

u.a. heilt: ,,Der fur uns so unglicklich ausgefallene Landtagsbeschlufl vom 25. d. Mts. hat auf

%12 siehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 168
2% siehe Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 172
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25 ygl. Landtag Weimar, 12. Sitzung, 23. Mai 1867, S. 172
278 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 42, 29. Mai 1867, S. 165
2" siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 43, 1. Juni 1867, S. 169f.
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die Gemuther der hiesigen Arbeiterbevidlkerung so aufregend gewirkt, daf [...] ssmmtliche
Bewohner des Neustadter Kreises [...] [die] Angelegenheit mit vereinten Kraften und groéRter
Energie [...] dahin [...] wirken, daf} der Bau der Gera-Saalfelder Bahn zur Verwirklichung
kommt.“"® Die ansassige Arbeiterbevélkerung, welche nach den fiir die Industrie immer
schlechter werdenden Bedingungen jetzt einen noch gréBReren Arbeitsplatzmangel erwartet,
ergreift die Initiative und fordert zum schnellen Handeln in diesem Fall auf und bittet
~mitzutheilen, was Sie in der Angelegenheit zu thun gedenken.“*"

Dieser Aufruf erscheint auch in der P6Bnecker Tageszeitung,?®° welche sich ebenfalls auf
zwei ganzen Seiten dem Eisenbahnthema widmet und einen ausfuhrlichen Bericht von der
betreffenden Weimarer Landtagssitzung und eingehende Erklarungen zum Staatsvertrag vom
13. Mérz 1867 abdruckt.?®* Allerdings gibt man sich hier selbst keinen leidenschaftlichen
Gemutsausbriichen wie in Neustadt a.d. Orla hin, sondern bemiiht sich kommentarlos um
blol3e Fakten.

Ahnlich ist auch die Reaktion in der Saalfelder Zeitung, die eine knappe Meldung tiber das
Scheitern der Eisenbahnbemiihungen in Weimar druckt, diese aber mit dem Kommentar ver-
sieht: ,,Also abermals ein weiterer Aufschub dieses fur die betheiligten Lander so hochst
nothwendigen, langst gehofften Verkehrsmittels.“?*? Enttauschung herrscht demnach auch in
Saalfeld Uber den Landtagsbeschlul® in Weimar. Wie die Zeitungsartikel zeigen, ist die ge-
samte Region an der Eisenbahn interessiert und verfolgt erwartungsvoll das Geschehen um
das Bauvorhaben. Auch die Landtagsdebatten in den gewéhlten VVolksvertretungen erwecken
die Anteilnahme, da politische Ereignisse wegen der Uberschaubarkeit in den thiringischen
Kleinstaaten viel unmittelbarer wahrgenommen werden kénnen, als in den groReren Landern
des Reiches.

Als Reaktion auf die Weimarer Entscheidung geben die 6rtlichen Eisenbahnkomitees unter
dem Vorsitz des preufischen Landrates von Breitenbauch aus Ranis gemeinsam im Dezember
1867 ein erneutes Prospekt heraus, welches sich ausfiihrlich zu den Bedenken des Weimarer
Landtages aufRert und versucht diese aus dem Weg zu rdumen.

Darin wird auf die Rentabilitatsberechnungen von 1865 verwiesen, die offenbar noch nicht

allen Abgeordneten bekannt waren, und die ihnen nun tbergeben werden sollen. Man errech-
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nete darin fur die Strecke Gera-Saalfeld einen Gewinn von 331.211 Talern und fir die Strecke
Gera-Eichicht sogar 422.066 Taler Gewinn.?

Auch die vorlaufige Zinsgarantiesumme von 120.000 Talern bei 4% Zinsgarantie tiber 3 Mill.
Taler Aktienkapital fir den Weimarer Streckenanteil wére nur dann zu tragen, wenn sich die
Bahn Gberhaupt nicht rentieren wiirde, was aber sehr unwahrscheinlich ist. Denn auf der einen
Seite der Bahnstrecke befinden sich in Gera zwei Bahnanschlisse nach WeiRenfels und
GORnitz und auf der anderen Seite lagern um Saalfeld reiche Bodenschatze. Der zu erwarten-
de Verkehr macht einen Verlust unmoglich.

Einen kleinen Verlust fir die Anfangszeit von %2 % gesteht man durchaus zu. Aber 12.000
Taler hierfur aus der Staatskasse sind eine Kleinigkeit, zumal die Gewinne fiir den Staat er-
tragreich sind. So erwartet man eine VergroRerung der Bevolkerung und daraus eine vermehr-
te Steuereinnahme. Auch konnen die bisherigen Steuern gehalten werden und die staatlichen
Forste sind besser zu nutzen. Weiterhin erwartet man durch den vielfaltigeren Gewerbebetrieb
mehr Gerichtsgebiihren,?* die bisher im Kreis jahrlich 34.500 Taler betragen. Eine jahrliche
Steigerung von 10% ware dabei zu erwarten.?®

Die direkten Steuern im Neustédter Kreis betragen jahrlich 46.607 Taler 3 Groschen 10 Pfen-
nig. Wenn Weimar 4 mal mehr Steuern seit dem Bahnbau verlangen kann, so errechnet man
fur den Neustadter Kreis immerhin eine Steuermehreinnahme von 18.154 Talern. Ohne Ei-
senbahn aber geht das Gewerbe und der Wohlstand von Jahr zu Jahr weiter zuriick.?%®

Auf das Bedenken des Landtages nach dem Fortbau ab Eichicht und dem Nichtvertauen zu
einer Sackbahn, weill man zu erwidern, dal? mit Gera-Eichicht zwei Sackbahnen ab Gera bis
zum Tharinger Wald weitergefiihrt werden, der mit Getreide und Kohle beliefert wird und
selbst reichlich Verladungsgegenstande bietet. Auch die Sackbahn Hochstadt-Stockheim ren-
tiert sich gut, und Gera-Eichicht wird nach den Prospekt-Berechnungen auch Gewinn abwer-
fen. Bei einem Fortbau ab Eichicht ,,wird die Bahn eine der bestrentierenden in Deutschland
werden“,?®” dessen ist man sich sicher.

Fur den Weiterbau existieren bereits 5 Projekte: 1) Eichicht-Leutenberg-Stockheim, 2)
Eichicht-Ludwigstadt-Stockheim, 3) Eichicht-Gréfenthal-Sonneberg, 4) Saalfeld-Konigsee-

%83 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 13; Prospekt: Die Eisenbahn Gera-
Eichicht, Ranis Dez. 1867, S. 2
%84 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 13; Prospekt: Die Eisenbahn Gera-
Eichicht, Ranis Dez. 1867, S. 3
%85 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 13; Prospekt: Die Eisenbahn Gera-
Eichicht, Ranis Dez. 1867, S. 5
%8 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 13; Prospekt: Die Eisenbahn Gera-
Eichicht, Ranis Dez. 1867, S. 4



53

IImenau-Arnstadt und 5) Saalfeld-Rudolstadt-Stadtilm-Arnstadt. ,,Wenn nicht die Welt unter-
geht, oder in ganz kurzer Zeit die Eisenbahnen tberhaupt abgeschafft werden, so kann man
wohl mit der groRten Gewil3heit behaupten, dal? allermindestens eines dieser finf Weiterbau-
projekte in kiirzester Zeit ausgeftihrt wird.“?*® Mit spitzer Ironie wird den vermeintlich unbe-
griindeten Bedenken des Weimarer Landtages begegnet.
Auch der Endpunkt Eichicht, der mehreren Abgeordneten erst in diesem Zusammenhang be-
kannt geworden ist, wird n&her vorgestellt. SchlieBlich miinden hier verschiedene Wege, die
vom Thiringer- oder Frankenwald kommend, Verladungsgegenstande, die mit dem FloR auf
der Saale bis Eichicht transportiert werden, aufnehmen. Eichicht ist demnach der Schlissel zu
beiden Gebirgen. Bau-, Schnitt- und Brennholz wird hier gelagert und auch Schiefer aus den
Talern. Dieses Transportgut wirde der Eisenbahn entgehen, wenn sie nur bis Saalfeld reicht.
Eichicht liegt am FulRe des Thiringer Waldes und bis dorthin kann die Bahnlinie preiswert
gebaut werden. Eichicht wiirde ,,den Weiterbau riesenhaft fordern, ja moralisch erzwin-
gen“,”® auch weil die Fortfihrung der Strecke iiber das Gebirge nach Bayern hier am kiirzes-
ten ist. Mit dieser sehr klar begriindeten Entgegnung auf die Bedenken des Landtages bemiht
man sich, diesen umzustimmen.
Ein im Januar 1868 in Auma erschienenes Prospekt versucht dies in ahnlicher Weise. Dabei
ist man hier vorrangig bemiht, das dem Bahnbau glnstig gestimmte Staatsministerium in
Weimar dafiir zu gewinnen, auf den Landtag positiv einzuwirken. Man will hierbei sogar den
Herzog bemihen, an den unter Umstanden ein Brief in dieser Sache gerichtet werden soll,
denn ,,Seine Kénigliche Hoheit der Grol3herzog, der wegen Seiner hohen Gerechtigkeit und
Fursorge fur das Landeswohl allgeliebte Landesfurst, wiinscht angelegentlich die Ermdgli-
chung dieses Bahnbaues“.?®* Sollte da noch der “hochverehrte” Landtag widerstehen wollen?
Am 4. Dezember 1867 wurde dann auch der endgultige Staatsvertrag tiber den Bau der
Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht in Erfurt zwischen den Staatsregierungen unter der Fiihrung

PreuRens und der Thiringischen Eisenbahngesellschaft abgeschlossen. Dieser Vertrag enthielt
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nun die vom Weimarer Landtag gew(inschten konkreten Angaben zur Finanzierung des Bau-
vorhabens, die im Einzelnen wie folgt aussahen: 2%

- die Bahn soll mit dem Streckenverlauf, wie er im Vertrag vom 13. Mérz 1867 festgelegt
worden ist, gebaut werden

- eine baldige Fortfuhrung der Strecke zum Anschluf3 an die Mainlinien wird in Aussicht ge-
nommen

- die Bahngesellschaft bekommt die Genehmigung zur Expropriation der bendtigten Grund-
stlicke

- die Vollendung der Bahn hat langstens 3 Jahre nach der Baukonzession durch die Staaten
(Landtage) und der Sicherung der Baumittel durch Aktienkauf zu erfolgen

- zundchst wird ein Gleis verlegt werden und das zweite nach dem Eintreten des Bedrfnisses
dafur

- die technische Revision des gesamten Projektes tbernimmt Preuf3en

- die landespolizeiliche Priifung des Bauprojektes und der Bahnhofsanlagen erfolgt durch die
Regierungen innerhalb ihres Gebietes (d.h. zweimalige Kontrolle,1. durch jeweiligen Staat
und 2. durch Preul3en)

- es werden 6 Millionen Taler fur die Ausfiihrung der Bahn, Erweiterung der Stationsanlagen
in Gera und zur Beschaffung der Transportmittel veranschlagt

- die Stammaktien werden jahrlich mit 4 ¥2 % verzinst

- die Aktien missen mindestens zu einem Wert von 90 % verkauft werden, sonst muR die
Gesellschaft den Bau nicht beginnen

- kbnnen die Aktien nicht zu einem Wert von 90 % verkauft werden, kdnnen die Staaten oder
die Gesellschaft vom Vertrag zuriicktreten

- wenn der Reinertrag der Bahn zur Verzinsung von 4 %2 % nicht ausreicht, dann muB die
Bahngesellschaft zuerst ¥4 % zuschiel3en, dann die Staaten 3 ¥2 % und sollte das noch nicht
reichen, dann zahlt die Gesellschaft die letzten ¥ %

- die Staaten zahlen 3 %2 % Zinsgarantie auf das Anlagekapital nach Mal3gabe der Lange der
in den einzelnen Staaten gelegenen Bahnstrecke

- der Reinertrag berechnet sich aus der gesamten Jahreseinnahme unter Abzug der Verwal-
tungs-, Unterhaltungs- und Transportkosten, sowie dem Beitrag zu den Reserve- und Erneue-

rungsfonds

21 7weiter Staatsvertrag tber den Bau einer Eisenbahn von Gera nach Eichicht, Erfurt, den 4. Dez. 1867, in:
Erlauterungs-Bericht betreffend die Ausfiihrung einer Eisenbahn 1) von Gera nach Eichicht und 2) von Leipzig
Uber Pegau nach Zeitz; siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 29-38
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- ein Reinertrag bis zu 5% wird an die Aktieninhaber weitergegeben, vom Ertrag dartiber wird
das Geld der geleisteten Zinsgarantien an die Staaten zurlickgezahlt, sollte das abgezahlt sein,
wird der UberschuR an die Aktieninhaber ausgezahlt

- die Zinsgarantie erlischt, wenn 10 Jahre hintereinander kein Zinszuschul? von den Staaten
erforderlich ist

- fir den Gewinn werden ausschlielich die auf der Strecke Gera-Eichicht gefahrenen Wagen-
Achsenmeilen und Lokomotivmeilen berechnet

- die Gesellschaft mul die Errichtung von elektromagnetischen Telegraphen an der Bahnlinie
unentgeltlich gestatten und Staatstelegramme unentgeltlich zu den Orten beférdern, wo keine
Staatstelegraphenstationen vorhanden sind

- die Strecke ist auch fir Militartransporte zur Verfligung zu stellen, fur Truppen und Ar-
meematerial

- Gendarme und Militarpersonen reisen kostenlos

- die Konzession der Stecke Triptis-Schleiz-Hof wird zu denselben Bedingungen an die Thi-
ringische Eisenbahngesellschaft erteilt; Baubeginn ist, wenn die an Gera-Eichicht beteiligten
Staatsregierungen mit der bayrischen Staatsregierung einen entsprechenden Staatsvertrag ab-
schliel3en

- diese Konzession erlischt, wenn bis zum 1. Mai 1869 Reul mit den beteiligten Regierungen
unter Zusicherung der erforderlichen Subventionen keinen Vertrag abschlielen konnte; und
wenn bis zum 1. Mai 1870 der Thiringischen Eisenbahngesellschaft kein entsprechender
Staatsvertrag vorgelegt wurde

- weitere Bahnanschlisse an die Strecke Gera-Eichicht sind von der Eisenbahngesellschaft

zuzulassen, sowie Kreuzungen der Bahn mittels Uber- oder Unterfilhrung

Die von Anfang an in Aussicht genommene Verbindung Gera-Hof ist also auch noch in die-
sem Vertrag enthalten. Besonders auffallig zum Vorvertrag vom 13. Mérz 1867 hat sich die
Zinsgarantieregelung geandert. So werden statt der bisher von den Staaten angenommenen 4
% Zinsgarantie sogar 4 %2 % Zinsen gezahlt. Dies geschieht mit groRer Sicherheit aus dem
Grund heraus, Kaufer fiir die Akten zu gewinnen, was sich flr die Beschaffung des Baukapi-
tals von 6 Millionen Taler schwierig gestalten dirfte. Denn auch die Aktienanleger wissen,
dal? die grolRen Gewinne aus dem Bahnverkehr vorbei sind und sich die Werrabahn derselben
Eisenbahngesellschaft nicht rentiert, wo der Wertverlust der Aktien sehr hoch ist. AulRerdem
dirfte sich der Aktienverkauf schwierig gestalten, denn ,,die Konigl. S&chsische Regierung

hat aber in letzter Zeit mit 5 Prozent Zinsen abgeschlossen und es gibt keine besseren und
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sicheren Papiere als die sachsischen“.?*? So will man wenigsten mit 4 ¥2 % die Kéufer locken,
auch wenn die thiringischen Aktien nicht die besten Sicherheiten garantieren, zumal dies
auch der Weimarer Landtag mit seiner Abstimmung und seinen Rentabilitdszweifeln deutlich
gezeigt hat. Uber den Staatsanteil von jetzt nur noch 3 % % an der Zinsgarantie diirfte er sich
aber gefreut haben. Weil indes die Gewinnberechnungen der Prospekte ein besseres Ergebnis
verheil3en, sind die angepeilten 4 %2 % Zinsgarantie jedoch nicht allzu unrealistisch.

Auch die Bevolkerung des Neustadter Kreises ist von dem Gelingen des Projektes tiberzeugt
und macht sich im Weimarer Landtag flr den Eisenbahnbau stark, um ihn flr dieses Unter-
nehmen zu gewinnen. Und so will man im Februar 1868 mit der Ubernahme einer Zinsgaran-
tie von 400.000 Talern sein Vertauen in die Rentabilitat der Bahn beweisen.?* Im einzelnen
ubernehmen die Stadte Neustadt a.d. Orla und Weida fir je 125.000 Taler Anlagekapital die
jahrliche Zinsgarantie von 3 % % Zinsen an Stelle des Staates, Triptis fir 50.000 Taler®** und
flr 100.000 Taler der Verein der Rittergutsbesitzer dieses Kreises.**®

Unter diesen glnstigen Voraussetzungen fur die Vertragsratifizierung trifft sich der Weimarer
Landtag am 10. Mdrz 1868 erneut, um uber die Genehmigung des Eisenbahnbaus im Neu-
stadter Kreis abzustimmen.

Gleich in der Eroffnungsrede wird der groRRe Nutzen, den die Eisenbahn bisher fiir Deutsch-
land gebracht hat, hervorgehoben. So wurden hier bisher 1 Mrd. Taler fiir die Eisenbahnen
ausgegeben, und das hat das Land reich gemacht.?*® In den letzten 40 Jahren konnte man se-
hen, wie die Eisenbahn die Produktionskraft der Nation beschleunigt und vergroRert hat, sie
erleichterte die Konsumtion, erdffnete den Landwirten, Grundbesitzern und Gewerbetreiben-
den neue Absatzwege und zudem stieg durch die Eisenbahn der Wert des Grundeigentums.
Auch wurde durch die Bahn die Steuerkraft des Volkes erheblich gestarkt.”’ Daher soll auch
der Landtag bei der kiinftigen Eisenbahn ,,die national-6konomische Rentabilitat, den Einflu
der Eisenbahn auf den Wohlstand, den Gewerbefleil und [...] die Steuerkraft des Landes in’s
Auge fassen.“*® Sollte der Staat die Zinsgarantie nicht gewahren, dann spricht er das Todes-
urteil Gber den Staat, der nicht mehr die Mittel dafur hat, die Pflichten eines Staates zu erful-

len. Doch man glaubt, dal? Weimar die Kraft und die Mittel besitzt, durch Investition den

%2 sjehe Landtag Gera, 28. Sitzung, 19. Juni 1866, S. 534

2% sjehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
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#7 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 449

2% ygl. Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 449



57

Volkswohlstand zu mehren.?*® Wiederum wird auf die Existenzberechtigung der deutschen
Kleinstaaten in der Moderne angespielt und man weil3, dal dieses politische Modell den aktu-
ellen wirtschaftlichen Bedingungen kaum noch gerecht werden kann. Wird daher die Zinsga-
rantie fir die Bahn Gera-Eichicht auch diesmal nicht tbernommen, dann kann man sich wohl
nie wieder eine Bahn leisten. ,,Dal hierdurch die Erstarrung samtlicher volkswirtschaftlicher
Krafte fur unser GroBherzogthum ausgesprochen sein wirde, und daf® wir hierdurch den ma-
teriellen und politischen Untergang dekretieren wiirden, brauche ich nicht weiter zu begrin-
den.“3°°

Die Bahngegner, allen voran Hugo Fries, der auch schon bei der Werrabahn eine lebhafte

Opposition vertrat,**

verweisen auf den neuen Vertrag, der ihnen wiederum ungerecht er-
scheint, da die Zinsgarantielibernahme nach den Streckenverhéltnissen der Territorien gere-
gelt ist und nicht nach dem Nutzen der einzelnen Staaten an der Strecke, wie es z.B. bei der

Werrabahn der Fall war.3%

Man sieht fiir Meiningen den grofiten Nutzen an der Bahn, das
seine Eisen- und Schieferlager abbauen, so wie seine Wald- und Fabrikprodukte besser ab-
setzten kann. Saalfeld selbst wird in Zukunft ein Eisenbahnknotenpunkt ersten Ranges. Es
bekommt direkte Eisenbahnanschliisse nach Gera, Stockheim, Sonneberg, Arnstadt und Jena.
Ebenso wird es fiir Schwarzburg-Rudolstadt leichter mdglich, seine reichen Erzvorkommen in
Konitz und die Waldungen im Amt Leutenberg (Eichicht), sowie die dortigen Schiefervor-
kommen auszunutzen. PreuRen kann die Bergreviere um Kamsdorf, die nach dem Osterrei-

303 abbauen. Fir Sachsen

chisch-PreuRlischen Krieg 1866 von Bayern nach Preuflen kamen,
wird es moglich, seine Steinkohle zu exportieren und Saalfelder Eisenerz zu importieren, und
Gera kann seine Fabrikwaren besser absetzen und wird durch die Fortfihrung seiner Bahnen
von WeiRenfels und GoRnitz zu einem groRen Handelsplatz.®** Dahingegen tibernimmt Wei-
mar nur die grofite Zinsgarantie an der Strecke, ohne den groRten Nutzen daraus zu ziehen.
Der Staatsminister weist allerdings daraufhin, dal} der Vertag nicht glnstiger auszu-
handeln war, da Reul3 und PreufRen nicht speziell an dieser Strecke interessiert waren. Entwe-
der Weimar tibernimmt den Zins fur seinen Streckenanteil oder es gibt keine Bahn flr den

Neustadter Kreis, der so zweifellos allmahlich verelenden wiirde.>%

29 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 466
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Auch daB der Norddeutsche Bund aus strategischen Griinden an der Bahn interessiert wére,
weil der Winkel von Saalfeld immer eine bedeutende Rolle in der Kriegsgeschichte gespielt
hat, da die Armeen aus dem Siiden und dem Rhein hier das Gebirge passieren miissen,**® wird
verneint. Saalfeld hat nicht mehr die Bedeutung wie zu den Napolionischen Kriegen oder im
30-igjahrigen Krieg. Es gibt viel wichtigere Grenzen, die der Norddeutsche Bund durch Ei-
senbahnen zu sichern hat.’
Der Landtag geht bei einer Nichtrentabilitat der Bahn bei 3 %2 % Zinsen von einer jahrlichen
Leistung von 101.000 Talern aus. Diese sollen aus dem jahrlichen UberschuR der Aktien von
45.000 Talern gedeckt werden, die Weimar an der Thuringer Stammbahn besitzt. Aus der
Steuer von 20.400 Talern, mit der die Thuringer Stammbahn jahrlich belastet wird und den
Darlehnszinsen der Bahn von jahrlich 19.000 Talern. Das sind 84.400 Taler von denen 7.000
Taler jahrlich fur den Verlust der Werrabahn abgehen. Somit bleiben 77.400 Taler fur die
Finanzierung der Gera-Eichichter Bahn und ein Rest von 23.600 Taler. Da aber die Bahn erst
in 3 Jahren gebaut wird, haben sich bis dahin 232.000 Taler aus dem jahrlichen Eisenbahn-
gewinn angesammelt, mit denen die 23.600 Taler tiber 10 Jahre hinweg gedeckt werden kon-
nen. Bis dahin ist die Gera-Eichichter Bahn rentabel, oder die Werrabahn oder die Stamm-
bahn wirft noch mehr Gewinn ab.
Da aber die Uberschiisse der Bahn schon fiir andere Staatsausgaben verplant sind, ware es
durchaus gerechtfertigt, die Staatsschulden, bisher 4 Mill. Taler, fir diesen Zweck zu erh6-
hen. Die Weimarer Staatsschulden betragen nur 6 %2 % der gesamten jahrlichen Ausgaben.
Preufen zahlt 17 % und Bayern gar 26 %. Nur Schwarzburg-Rudolstadt und Altenburg zahlen
weniger als Weimar, zwischen 5 und 6 %. Die Schuldenerh6hung nach 26 Jahren Nichtrenta-
bilitat betragt 2,6 Mill. Taler. Diese Schuldensumme wurde seit 1851 abgetragen und man
waére dann wieder bei diesem Stand, was allerdings nicht so problematisch ware, denn die
Absicht wiirde dies erlauben.*®

Die Gegenpartei schreckt vor einer Schuldenerhéhung zuriick, da die Ausgaben des
Staates wegen der Vereinigung mit dem Norddeutschen Bund steigen werden. Im Falle eines
Krieges kommt es dann zu einem nochmaligen Anstieg.>® Und die ,,in der Luft liegende
Furcht vor dem Ausbruch eines Krieges“*'° lahmt die Wirtschaft. Es ware besser friedlichere
Zeiten fir diese Unternehmung abzuwarten. Hieran ist zu sehen, wie der Deutsch-

Franzosische Krieg schon seine Schatten voraus wirft und den Bahnbau behindert.

%% sjehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 460
%7 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 463
%8 K ostentilgung siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 450f.
%9 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 454
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Weil man sich damit sicher ist, daB die Gera-Eichichter Bahn gewinnbringend wirt-
schaftet, wenn sie weitergebaut wird, schlagt man vor, den Saalebahnbau durch Aktienkauf
und Baukonzessionierung schnell voranzutreiben, um den Weiterbau der beiden Linien ab
Saalfeld-Eichicht schneller zu bewirken. Man sieht die Saalebahn und die Gera-Eichichter
Bahn durchaus nicht in Konkurrenz, denn was die eine der anderen an Verkehr nimmt, fiihrt
sie ihr auch wieder zu. Zudem ndhme die Gera-Eichichter Bahn den gesamten Saaletalverkehr
auf, wenn die Saalebahn nicht gebaut wird, was die Etablissements und Steuern dieser Ge-

gend eingehen lagt. >

Auch mufte der Saalekreis die Zinslast der Saale-Orlabahn mittragen,
deshalb soll ihm eine eigene Bahn fiir dessen Industrie nicht vorenthalten bleiben.®*? Doch
,,es fragt sich, ob man nicht durch eine zweckméRigere Verbindung, der nach meiner Mei-
nung viel natirlicheren Saalbahn mit dem Neustéadter Kreis die Sache viel billiger und

zweckmaRiger arrangieren konnte*,** wo doch die Saalebahn in ihrer Herstellung nur 3 Mill.

Taler kosten wiirde.***

Die beiden Bahnen stehen also sehr wohl in Konkurrenz, wenn schon ihre Herstellung gegen-
einander abgewogen wird, und man sieht, dal3 die Saalebahn als Konkurrenzbahn zu der we-
gen ihrer Industrie wichtigeren Gera-Eichichter Bahn das Rentabilitdtswasser abgréabt. Der
Staat sollte daher keine zwei gegenseitigen konkurrierenden Bahnen unterstiitzen, auf welche
er beide Male dann nur dazuzahlen miite.*°

Auch fragt man sich im Landtag: ,,warum stromt das Kapital nicht von selbst zu und greift mit
vollen Handen nach dem Gewinn, der in Aussicht steht. [...] ja da seht ihr die Rentabilitat der
Bahn; noch tiber keine ist so viel geschrieben worden, wie tber diese. Ja, meine Herren, das
mdchte wohl zu einem anderen Schlusse fiihren, je mehr man fur eine Sache sagen mul3, desto
weniger ist sie in der Regel wert.“*'® Die Rentabilitatszweifel sind bei allen Berechnungen
daher durchaus angebracht, denn ,,denken Sie daran, wie viele Exempel gemacht worden sind,
vor dem Bau der Werrabahn; diese Rechen-Exempel waren sammt und sonders nicht zutref-
fend.“3'" , Die Industrie in Neustadt leidet nicht erst, seit dem Eisenbahnen Deutschland
durchziehen, sie hat schon vorher gelitten.“%'® All die groRen Hoffnungen auf die Entwick-

lung einer groRen Industrie im Neustadter Kreis werden von der Gegenpartei zunichte ge-
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#11 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 452
%12 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 481
313 ygl. Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Marz 1868, S. 478
%14 siehe Landtag Weimar, 24. Sitzung, 10. Méarz 1868, S. 443
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macht, denn eine solche kann nur entstehen, wenn ein Kapitaliiberflug, ein UberfluR von
Rohprodukten, billige Arbeitslohne oder eine entsprechende geschichtliche Entwicklung auf-
einandertreffen. Das ist im Neustadter Kreis nicht der Fall, und das oft zitierte Beispiel Apol-
da hatte von je her einen stark ausgepragten Verkehr gehabt und konnte sich daher so gut
entwickeln.?*

Dennoch wartet man mit einer neuen Rentabilitdsberechnung auf. Neu daran ist u.a. die An-
nahme, daR der Lehestener Schiefer in Haltbarkeit und Farbe besser ist als der englische. Und
da er nun preiswert nach Halle transportiert werden kann, wird er dort den englischen Schie-
fer verdrangen. Ahnlich wird es sich mit dem Saalfelder Roheisen verhalten, dessen Trans-
portkosten schon in Leipzig nicht mehr mit dem englischen konkurrieren kénnen. Mit der

2
d.3 0

Eisenbahn verdréngt es das englische Eisen aus Norddeutschlan Weiterhin wird ange-

nommen, dall mit der Eisenbahn in Saalfeld dort eines der gréfiten Eisenhittenwerke

Deutschlands entsteht. 3%

Alle diese Produkte werden auf der Gera-Eichichter Bahn transpor-
tiert, was sie rentabel wirtschaften 1aRt, auch weil sie niemals leer fahrt, sondern Kohlen ge-
gen Eisen und Schiefer tauscht. Zudem zeigt der Neustadter Kreis durch seine Zinsgarantie-
ubernahme von 400.000 Talern sein Vertrauen in die Rentabilitat der Bahn und nimmt der
Staatskasse einen grol3en Betrag der eventuellen Ausgaben ab. Dazu wird noch der wirtschaft-
liche Nutzen einen méglichen Verlust der Bahn tragen.*?

Ob man nun im Landtag an die Rentabilitat der Bahn glaubte oder nicht, so sah man doch,

“323 \war. Es ist an der

dal? Weimar bisher ,,den wirtschaftlichen Schneckengang gegangen
Zeit, sich aufzuraffen und das VVolksvermdgen zu verdoppeln und zu verdreifachen, so dal? die
kommenden Steuern nicht driicken werden.3**

Deshalb wird der Antrag, den Bahnbau noch weiter hinauszuschieben, bis ein besserer Ver-
trag abgeschlossen ist oder sich die wirtschaftliche Situation gebessert hat, mit 28 gegen 3
Stimmen abgelehnt. Die Vertragszustimmung und die Baukonzession werden hingegen mit
22 zu 9 Stimmen genehmigt.>?®

Diese Nachricht wurde im Neustadter Kreise mit grof3er Freude aufgenommen. So kann man
in der Neustadter Zeitung lesen: ,,Der die frohe Nachricht ausklingelnde Gemeindediener

wurde von einer ansehnlichen Schaar jubelnder Schuljugend begleitet; die drei hiesigen
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Dampfwerke gaben ihre freudige Stimmung durch anhaltendes Pfeifen zu erkennen und Bol-
lerschisse, die sich bis spét in die Nacht hinein vernehmen liel3en, verkiindeten der Nachbar-
schaft die Festfreude. Am Abend war lllumination (Festbeleuchtung von Geb&uden und
Denkmalern) und Zapfenstreich (millitar. Tagesausklang mit Musikorchester), welcher von
einer ansehnlichen jubelnden Volksmenge begleitet wurde. [...] Unsere Nachbarstadt Triptis
war in ahnlicher Weise freudig erregt, [...] ein Telegramm [wurde] nach Auma gesandt, wel-
ches auch dort eine freudige Stimmung hervorrief. In Weida soll der Nachmittag und Abend
des 10. Marz noch lebhafter begangen worden sein.“3%

In P6Rneck erschien am 10. Mérz ein Extrablatt, um das Abstimmungsergebnis des Weimarer
Landtages zu verdffentlichen.®?” Dieses versetzte ,,alle Schichten unserer Bevélkerung sicht-
lich in freudige Stimmung*“.*?® Kurz darauf war in der PéBnecker Zeitung ein ausfiihrlicher
Bericht tber die Landtagssitzung mit den Argumenten der einzelnen Redner zu lesen.?
Auch in Saalfeld war man tber das Abstimmungsergebnis in Weimar sichtlich erfreut und die
Zeitung schrieb: ,,Was wir seit Jahren angestrebt und als nothwendig flir unsere Gegend er-
kannt haben, ist endlich erreicht und unser stilles Thal tritt bald aus seiner Einsamkeit heraus
und wird mit dem groRen Verkehr in Verbindung gebracht.«**

Auch die Geraer Presse zeigte nun Interesse an dieser Eisenbahnstrecke und sie berichtete
ebenfalls sehr ausfihrlich tber die Verhandlungsergebnisse und Diskussionsbeitrédge des
Weimarer Landtages.**' Dahingegen erschien hier keine Meldung, als der Weimarer Landtag
den Bahnbau im Vorjahr ablehnte.

Wiederum beweist die zeitgendssische Presse, dal} die geamte Bevolkerung des Gebietes rege
Anteilnahme an dem Bahnbau nahm und groRe Erwartungen fur die Region an das VVorhaben
knipfte.

3.3.6. Die beiden Hauser des Konigreiches Preuien

In PreuBBen gab es zum einen das Herrenhaus, in welchem die Vertreter des preuBischen Adels
ihren Regierungsverpflichtungen nachkamen, und zum anderen das Haus der Abgeordneten,
in welchem die gewahlten Regierungsvertreter iber die Staatsgesetze und die Haushaltfragen

verhandelten.
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Dem Haus der Abgeordneten wurde das Bauprojekt der Eisenbahn Gera-Eichicht vom Han-
delsminister im Januar 1868 vorgestellt. Dieser hebt das Interesse Preuf3ens an den Eisenerz-
gruben um die Enklave Kaulsdorf hervor und beantragt die Zustimmung der Abgeordneten,
da ,,wenn diese Bahn auch gar nichts einbrachte, so wiirde der Staat hochstens 20.000 Taler
fur diese 1, 12 Meilen zuzuschieBen haben.*%%*

Das ist flr das groRe PreuBen, im Gegensatz zu den thiringischen Kleinstaaten, kein Geldbe-
trag Uber den es sich zu reden lohnt. Dementsprechend knapp féllt die Diskussion zur Ab-
stimmung Uber den Vertrag im Februar 1868 aus. ,,Wir kommen nunmehr zum dritten Gegen-
stande der Tagesordnung: [...] betreffend die Ubernahme einer Zinsgarantie fiir das Anlage-
Kapital einer Eisenbahn von Gera Uber Saalfeld nach Eichicht, nach Verhéltnis des Preufi-
schen Strecken-Antheiles an der Bahn. Die General-Diskussion ist eroffnet - und geschlossen,
da sich Niemand zum Wort gemeldet hat. Wir gehen tber zur Spezial-Diskussion von §.1.
(Pause.) Die Spezial-Diskussion ist geschlossen, da sich Niemand zum Wort gemeldet hat.
Wir kommen zur Abstimmung. Ich ersuche den Herrn Schriftfuhrer, den 8. 1 zu verlesen.
(liest)

{es geht kurz um die Bewilligung der Zinsgarantie flr den Streckenanteil auf der Linie Gera-
Eichicht, und die Genehmigung des Vertrages vom 4. Dezember 1867}

Wenn das Haus es nicht ausdrucklich verlangt, so werde ich den Vertrag selbst, der sich ja
gedruckt in Aller Handen befindet, nicht mit verlesen lassen. (Zustimmung.) Dann kommen
wir zur Abstimmung, und ich ersuche diejenigen Herren, welche den §. 1 annehmen wollen,
aufzustehen. (Geschieht.) Das ist die Majoritét. Der §. 1 ist angenommen. 3

Das ist der gesamte Verhandlungsinhalt des PreuRischen Abgeordnetenhauses uber die Gera-
Eichichter Eisenbahn. Der hier angesprochene 8. 1 ist das erste an diesem Tag zu verabschie-
dende Gesetz und 8. 2 schon das nachste. Man faf3t sich in Berlin sehr kurz bei dem Eisen-
bahnbeschlul? der Strecke Gera-Eichicht. Das bendétigte Geld ist vorhanden, und das Interesse
Preul3ens an der neuen Enklave Kaulsdorf auch. Es sind in Berlin tatséchlich keine Bedenken
abzuwagen oder Kompromisse einzugehen. Und so wird der Vertrag mehrheitlich beschlos-
sen, und niemand macht sich die Miihe, die Anzahl der "Ja"-Stimmen bei 350 Abgeordneten
nachzuzahlen.

Etwas ausfihrlicher wird sich mit dem Bericht der parlamentarischen Eisenbahnkommission,
welcher beiden Hausern vorlag, im PreuRRischen Herrenhaus auseinandergesetzt. So wird die

Verhandlungspolitik der thiringischen Staaten kritisiert: ,, [...] die darauffolgenden 3 %2 %

%2 siehe Landtag Berlin, Haus der Abgeordneten, 7. Sitzung, 7. Jan. 1868, S. 648
%3 siehe Landtag Berlin, Haus der Abgeordneten, 25. Sitzung, 7. Feb. 1868, S. 1476f.
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ubernehmen die genannten betheiligten flinf Staaten, und zwar nicht solidarisch, sondern le-
diglich nach dem Verhaltnis der Strecke der Bahn, welche in ihr Land fallt.“3** Das wird auch
von Meiningen und Weimar beméngelt, aber Gera und Rudolstadt haben nur wenig Interesse
an der Gera-Eichichter Bahn, da sie mehr an der Gera-Hofer Strecke oder der Saalebahn inte-
ressiert sind. Deshalb sollte Berlin hier nicht von einer unterlassenen Bruderhilfe reden. Auch
Reul j.L. hatte sich, wie es weiter vorn bereits angesprochen wurde, von Preul3en eine gréRe-
re finanzielle Unterstlitzung fur die Gera-Hofer Strecke erwartet, und nicht erhalten. Dabei ist
PreuBen noch genauso an dieser Verbindung interessiert.®

Auch in Berlin geht man davon aus, ,,dal? die Rentabilitat der Bahn keinem wesentlichen
Zweifel zu unterwerfen sei, da sie [eine] sehr fruchtbare, volksreiche und selbst wohlhabende
Gegend mit betriebsamer Bevolkerung im Ostlichen Theil des Thiringer Landes durchschnei-
det.“336

Ganz direkt werden die finanziellen Probleme Meiningens dafiir verantwortlich gemacht, dal
es die Zinsverpflichtungen fiir einen Weiterbau der Bahn nach Bayern auf der 6 %2 Meilen
langen Strecke nicht tibernehmen kann.**

Auch das militérische Gewicht der Bahn wird von Preuen nicht verkannt: ,,Eine neue Ver-
bindung zwischen Siid- und Norddeutschland wird hierdurch hergestellt und auch das strate-
gische Interesse durch diese Bahn gleichfalls gefordert werden.“3®

Zudem erwartet man fir den preuischen Ziegenrlcker Kreis eine Verbesserung seiner Ver-
kehrsinteressen, der mit 14.200 Einwohnern noch keinen Bahnanschluf besitzt.** Fiir die
Abgeordnetenwahl in diesem Kreis hat der Bahnbau ebenfalls ein wichtiges Motiv gege-
ben,*° was den Wert der Gera-Eichichter Bahn in diesem Gebiet bekundet.

Besonders freundlich ist die Aussage: ,,Nach Mittheilung des Herrn Regierungs-Kommissars
wird die Bahnlinie Gegenden von seltener Schénheit und Romantik im Thiringer Lande
durchziehen, und eine wahre Zierde im Eisenbahnnetze Deutschlands bilden.“*** Was sollte
jetzt noch den Bau dieser wundervollen Bahn behindern? Aber wenn man aus Brandenburg-
PreufRen kommt, ist es vorstellbar, wie leicht eine solche Bemerkung liber diese Gegend zu

machen ist.
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Auch im PreuBischen Herrenhaus hat man keine Bedenken an der Bahn und stimmt ihr mehr-
heitlich zu.**

Die Abstimmung der Preuf3ischen Landtage ist wohl hier auch mehr als eine Formsache zu
werten, denn die Staatsregierung hat durch ihre Ministerien die Vertrage, wie nachzulesen ist,
ganz im Sinne und zum Nutzen Preuens auszuhandeln gewuf3t. Ohne das Engagement Preu-
Rens waére es dann wahrscheinlich auch noch lange nicht zu einer gutlichen Einigung zwi-
schen den thiringischen Kleinstaaten gekommen, und man hatte hier noch sehr viel langer
debattiert und gestritten, bis die Bahn endguiltig gebaut oder vielleicht sogar verworfen wor-

den ware.

4. Der Bau der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht
4.1. Die Beschaffung des Baukapitals durch Aktienkauf

Wie im Vertrag vom 4. Dezember 1867 festgelegt wurde, konnte mit dem Bau erst dann be-
gonnen werden, wenn neben den Zustimmungen der jeweiligen Landtage, auch das Baukapi-
tal in Hohe von 6 Mill. Talern durch Aktienverkauf seitens der Thuringischen Eisenbahnge-
sellschaft vorlag. Mit dem Aktienverkauf wurde auch gleich nach der Vertragsunterzeichnung
im Dezember noch begonnen, und nachdem der Weimarer Landtag am 10. Méarz 1868 als
letzter seine Zustimmung gegeben hatte, ware demnach die Mdglichkeit eines sofortigen
Baubeginns gegeben gewesen.

Als sich aber bis zum Ende des Jahres 1868 nichts in Sachen Bahnbau gerihrt hat, erscheint
im Januar 1869 ein Artikel des P6l3necker Eisenbahnkomitees in der Zeitung, nach dessen
Meinung die Thiringer Eisenbahngesellschaft das Bauprojekt verzogere, weil es hdhere Ge-
winne aus dem Aktienverkauf erzielen mochte. Daraufthin will man der Gesellschaft die Bau-
konzession entziehen und an eine andere weitergeben.3*

Daraufhin antwortet die Bahngesellschaft, dal man mit dem Bau noch nicht beginnen konnte,
weil es noch nicht méglich war, das Baukapital durch den Verkauf der Aktien im Wert von
den vertraglich festgelegten 90% zu beschaffen. Das liegt vor allem an dem Geldmarkt, der
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zur Zeit ungunstig ist.”* Auch Pélneck und Saalfeld sind von der allgemeinen Krise betrof-

%2 siehe Landtag Berlin, Herrenhaus, 12. Sitzung, 17. Feb. 1868, S. 180

3 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 8, 19. Jan. 1869, S. 30

¥4 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 170, Brief vom 15. Feb. 1869
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fen, und ein Riickgang der Geschafte ist zu beklagen.** Die Eisenbahngesellschaft fordert
dennoch die direkt an der Bahn interessierten Industriellen dazu auf, Aktien zu kaufen.**® Die
Krise wegen der drohenden Kriegsgefahr mit Frankreich wirft also auch bei der Kapitalbe-
schaffung ihre Schatten auf den Bahnbau zwischen Gera und Eichicht. Aber nicht nur dies
durfte die Aktienkaufer davon abschrecken, Papiere der Gera-Eichichter Bahn zu kaufen. Oft
genug wurde ihre Rentabilitdt bemangelt, was einen Wertverfall der Aktien in diesem Fall
nach sich gezogen hétte.

Und so erscheinen im Marz 1869 in den drtlichen Zeitungen Anzeigen: ,,Einladung zur
Zeichnung von Stammaktien“.**" Darin heiBt es, man braucht nur 90 Taler zu zahlen, um
jahrlich 5 Taler Zinsen zu erhalten. Dies ist natirlich tbertrieben, denn es gibt bekanntlich
nur 4 % Taler Zinsen auf eine Aktie zu 100 Talern, die aber tatsachlich nur zu 90% ihres Wer-
tes gekauft werden muf3. Dabei war es nicht nétig den vollen Betrag fir eine Aktie, die aus-
schlieBlich zu einem Wert von 100 Talern ausgegeben werden, sofort zu zahlen, um am Ge-
winn beteiligt zu werden. Es war méglich, den Betrag nach und nach zu zahlen. Diese Praxis
wurde vom PreuRlischen Herrenhaus beméngelt, da im Handeslgesetzbuch stehe: ,,Die Ausga-
be der Aktien darf nicht vor Einzahlung des ganzen Nominalbetrages derselben erfolgen.*34
Man befiirchtete eine Uberspekulation seitens der Eisenbahngesellschaft. Dieses Vorgehen
der Eisenbahngesellschaft, stellt demnach einen Rechtsbruch dar, der aber fur die damalige
Zeit durchaus iblich war, wie das Herrenhaus weiterhin beanstandet. Das sind aber auch
schon alle seine Bedenken gegen den Bau der Strecke.

Bisher wurden z.B. in der Umgebung von Neustadt a.d. Orla nur Aktien im Werte von 57.000
Talern durch Privatpersonen gekauft.**® Da es auch anderswo ebenso diirftig ausgesehen ha-
ben muf3, werden die Akten tber 3 Mill. Taler im Mai 1869 schlie3lich zu einem Wert von 88
¥ % angeboten.>*°

Zu diesem Wert kauft auch die Stadt Neustadt a.d. Orla selbst im Mai 1869 550 Stammaktien
mit vollen 4 % % Zinsen.** Das heiRt Neustadt a.d. Orla kauft fiir 55.000 Taler Stammaktien,
da hinzu kommen noch insgesamt 75.000 Taler, die Neustédter Privatpersonen, anscheinend

Gutsbesitzer, in Aktien anlegten. Die Stadte P6Rneck und Saalfeld kaufen sogar zu je 100.000

3 siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1869, S. 482

%98 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 170, Brief vom 15. Feb. 1869

#7 vgl. u.a. Neustadter Kreis-Bote, Nr. 20, 10. Marz 1869, S. 77

8 ygl. Landtag Berlin, Herrenhaus, 17. Feb. 1868, S. 180

%9 siehe Stadt- und Landbote, Nr. 21, 13. Marz 1869, S. 69

%0 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 39, 15. Mai 1869, S. 153

*! siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 241, Brief vom 28. Mai 1869
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Talern Stammaktien, allerding wurden nur fiir 20.000 Taler Aktien an Privatpersonen dieser
Stadte verkauft.**® Hier gibt es auch weniger der groRen Gutsbesitzer und die Industriellen
beteiligen sich, wie es scheint, nicht groRartig an dem Aktienkauf, obwohl sie der Meininger
Landtag dazu aufforderte.

Zu dem Entschluf, die Aktien unter 90% ihres Wertes auszugeben, was eigentlich gegen den
Vertrag verstoRt, gelangte die Versammlung der Aktionére der Thiringischen Eisenbahnge-
sellschaft, im April 1869. Hier stellte man fest, das zu diesem Wert beschaffte Kapital wiirde
ausreichen, um den Bau der Strecke in Angriff zu nehmen, wobei diesem Unternehmen nun

33 Mit anderen

kein Hindernis mehr im Weg stehe und mit dem Bau begonnen werden kdnne.
Worten, die Aktienanleger haben den Aktienpreis nochmals gedrickt, weil die Nachfrage
nicht sehr groR war und dies ermoglichte. Erst dann waren sie bereit, ihr Geld in das Eisen-
bahnunternehmen Gera-Eichicht zu investieren, von welchem sie ein groRe Rendite ausge-
zahlt bekamen, wiirde das Unternehmen schlieBBlich gelingen. Denn sie kdnnten ihre zu 88 %
% des Wertes erworbenen Aktien zu weit Uber 100% wieder verkaufen, falls das Unterneh-
men Gewinn bringt. Wie man sieht wurde um die Bahn zu Lasten des Baubeginnes hart spe-
kuliert, und man verstoRt dabei sogar gegen das Handelsgesetz und den zweiten Staatsvertrag,

was aber keine weiteren Konsequenzen nach sich zieht.

4.2. Der Baubeginn und erster Spatenstich

Nach all den langen Bemiihungen der Eisenbahnkomitees um den Bau dieser Strecke seit
1855 und den endlos erscheinenden Landtagsdebatten in den beteiligten Staaten, konnte nach
der ebenfalls problematischen Sicherstellung des Baukapitals dann endlich am 14. September
1869 der erste Spatenstich an der Gera-Eichichter Bahn in Weida vollzogen werden.

Dieses lang ersehnte Ereignis wurde regelrecht als ein VVolksfest gefeiert, an dem die unter-
schiedlichsten Interessengruppen des Bahnbaus teilnahmen und gemeinsam den Baubeginn
feierten, welche in der zeitgendssischen Presse ,.eine Fortschrittsfeier der Nationen genannt

zu werden verdient“.*** So wurde in Weida auf dem Rathausvorplatz ein Festzug gebildet, der

%2 siehe Rudolph: Neustadt a.d. Orla bekommt eine Eisenbahn; in Sonntagsbeilage zum Neustadter Kreishoten,
Nr. 16, 23. April 1938, S. 61

%3 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 148f. , Bief vom 9. April 1869; nach
dieser Versammlung vom 5. April 1869 erscheint z.B. in Weida sofort ein Extrablatt zum Stadt-und Landboten,
6. April 1869, das den Beschluf} verbreitet

%4 ygl. Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf (keine Seitennummerierung dieser Quellensammlung)
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aus dem stadtischen Schitzenverein, dem Gesangsverein, der Turnerfeuerwehr, dem Allge-
meinen Turnverein, dem Arbeiterfortbildungsverein und den weit ber tausend zéhlenden
Teilnehmern aus allen Schichten der Biirgerschaft bestand.®* Den Mittelteil diese Festzuges,
der sich um drei Uhr dieses Dienstagnachmittages zum Bauplatz bewegte, bildeten aber der
Gemeindevorstand, der Gemeinderat, das ortliche Eisenbahnkomitee, die Herren von der Ei-
senbahnkommission d.h. verschiedene Ingenieure und der Oberbaumeister Staberow, ein Zug
von Bahnarbeitern und mehrere weil3gekleidete Festjungfrauen. Aus Gera waren zu diesem
AnlaR der Oberbiirgermeister und der Stadtrat erschienen.®*®

Am Bauplatz wurden auf einer festlichgeschmiickten Tribiine verschiedene Festreden gehal-
ten. Zuerst sprach der Weidaer Justizrat seinen Dank an den Weimarer Grof3herzog fiir das
Zustandekommen dieser Bahn aus. Dieser hatte auch ein Telegramm zu diesem AnlaR ge-
schickt: ,,Ich freue mich herzlich des endlichen Baubeginns der so lange ersehnten Bahn und
danke fur die mir ausgesprochene Gesinnung. Moge das Unternehmen ein Segen fir mein
liebes Weida werden. Carl Alexander“**” AnschlieRend dankte der Vorsitzende des
Weidaischen Eisenbahnkomitees, der Rechtsanwalt Maul, denjenigen, die am erfolgreichsten
fiir das Projekt gewirkt haben. Dabei nannte er den Weimarer Staatsminister Watzdorf, den
Preuf3ischen Regierungsrat von Breitenbauch, den Triptiser Justizrat Trainer, den Staatsan-
walt und Weimarer Landtagsabgeordneten Genast und den Kaufleuten Bielitz in Gera und
Richter in Weida.**®

Politiker und Beamte waren demnach die entscheidenden Weichensteller des Eisenbahnpro-
jektes, die allerdings erst auf Anregung des Burgertums, z.B. der hier angesprochenen Kauf-
leute aus Gera und Weida, ihre Arbeit zum Gelingen der Bahn aufnahmen. Vor allem die In-
dustriellen, sowie die dort beschaftigte Arbeiterschaft, siehe Arbeiterfortbildungsverein in
Weida, waren die eigentlichen Initiatoren des Bahnbaus, und nur auf deren Druck hin setzte
sich die umstandliche Regierungsmaschine der thiiringischen Kleinstaaten in Bewegung, um
die Ideen des sich entfaltenden Birgertums zu realisieren. Und wie es scheint, hat auch die
sich gerade entwickelnde Arbeiterschaft eine nicht zu verachtenden Anteil am Zustandekom-
men der Bahn geleistet.

Allerdings spricht auch der dritte Redner, der Weidaer Burgermeister, nur einen Toast auf den

Weimarer Staatsminister und den dortigen Landtag, die Thiringische Eisenbahngesellschaft,

%3 siehe Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf

%6 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 75, 22. Sep. 1869, S. 301

%7 siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf

%8 siehe Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf
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39 Man feiert sich

sowie den Regierungsrat von Breitenbauch und den Justizrat Trainer aus.
offenbar selbst. Das wird auch in der Neustadter Zeitung beanstandet, weil nicht rechtzeitig
Einladungen zum ersten Spatenstich an die beim Zustandekommen der Bahn beteiligten Ei-
senbahnkomitees gegangen sind. Es wirden sich so ,,auch ein groRerer Theil derjenigen Mén-
ner eingefunden haben, welche seit langer als einem Jahrzehnt mit Aufopferung von Zeit und
Geld nach Kréften bemuht waren das Unternehmen zu férdern und durch deren eiserne Aus-
dauer wohl hauptséchlich der erste Spatenstich méglich wurde.“*® Augenscheinlich wollte
man die birgerlichen Vertreter nicht am Festakt beteiligen. Die tbrigen Weidaer Einwohner
maogen fast nur als Statisten fiir die Selbstdarstellung der herrschaftlichen Kreise gedient ha-
ben. Zumindest erscheint dies heute so.

Schliel3lich tberreicht eine der weillgekleideten Festjungfrauen dem Oberbaumeister
Staberow den geschmiickten Spaten, welcher nach langerer Rede den ersten Spatenstich voll-
zieht. Ihm folgen der Weidaer Burgermeister und die Mitglieder des Weidaer Gemeinderates
mit derselben Zeremonie.*** Der erste Spatenstich erfolgte auf dem Platz des zukiinftigen
Bahnhofgelandes.

Der Festzug bewegte sich danach zum stédtischen Schiutzenhaus, wo es ein Konzert und ge-
sellige Unterhaltung gab. Auch fand hier am Abend ein Festmahl fiir geladene Géste statt. Es
gab hier verschiedene Reden, wobei auch des 100-jahrigen Geburtstages des Alexander von
Humboldt gedacht wurde.*®

Die erste Spatenstich an der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht fiel mit der Alexander von
Humboldt-Feier zusammen, die in vielen Stadten Deutschlands jahrlich am 14. September
begangen wurde. Die Saalfelder Zeitung druckt an diesem Tag eine ausfiihrliche Lebensbe-
schreibung des Naturforschers ab,** und auch in P6Bneck wurde diesem Ereignis gedacht:
,»die Humboldt-Feier hierselbst am 14. d. [Monats] verlief in einfacher wirdiger Weise mit
Gesang und Rede. Der Saal war mit zwei Humboldt-Bildern, umgeben von einer Anzahl bli-
hender Gewachse, geschmiickt“.**® Bemerkenswert an diesem Jubilaum ist die Tatsache, daB

auch Alexander von Humboldt sich einmal tber den Bergbau im stdostlichen Thiringen um

9 siehe Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf

%0 sjehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 75, 22. Sep. 1869, S. 301

%! siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 75, 22. Sep. 1869, S. 301

%2 sjehe Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf

%3 siehe Stadt- und Landbote, 18. Sep. 1869, in StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-
Kaulsdorf

%4 siehe Anzeige-Blatt fiir das Fiirstenthum Saalfeld, Nr. 109, 14. Sep. 1869, S. 278

%3 ygl. PéRnecker Wochenblatt, Nr. 109, 16. Sep. 1869, S. 445
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Saalfeld duRerte: ,,Alexander von Humboldt hat diesem Bergbau vor seiner grof3en amerikani-
schen Forschungsreise, nach vorliegenden Aktenstiicken groRe Bedeutung beigemessen. %
Der erste Spatenstich wird allerdings in P63neck blof3 mit einer kurzen Zeitungsnotiz gewdir-
digt.*®*” Ebenso in Gera®® und Saalfeld.>*® Nur in Neustadt a.d. Orla widmet man sich aus-
fuhrlich diesem wichtigen regionalen Ereignis.*”

Uberhaupt gibt es auch in Neustadt a.d. Orla am 17. Dezember 1869 anlaRlich des ersten Spa-
tenstiches in der dortigen Flur einen &hnlichen Festakt wie in Weida. In dessen Festzug sich
neben den Eisenbahnarbeitern und dem Bauunternehmer des Streckenabschnittes, der stadti-
sche Musikverein, die Mitglieder des 6rtlichen Eisenbahnkomitees, der Gemeindevorstand
und Gemeinderat, sowie das Personal des Eisenbahnbaubiiros und die hiesige jingere und
altere Burgerschaft aus Stadt und Land befinden. VVon weil3gekleideten Jungfrauen wird bei
diesem AnlaR nichts berichtet. Der erste Spatenstich findet nach Ansprachen des Blirgermeis-
ters und des ortlichen Baumeisters auf der Flache des zukunftigen Bahnhofes statt, jedoch ist
nicht tberliefert, wer ihn vollzog. Auch hier bittet man am Abend geladene Géste zu einer
Festtafel in das Schiitzenhaus.”* Diese Feier war jedoch ebenfalls ein Fest der aristokrati-
schen Beamten, wie in Weida, zu dem der Stadtrat einlud. Denn der Rahmen dieser abendli-
chen Feierlichkeit war nicht allzu groR3, da die erhaltene Rechnung lber 22 Taler 19 Groschen
und 8 Pfennig eher sparsam gehalten ist. Es sind neben heute unbekannten Getranken und
Speisen auch nur 4 Flaschen Champagner aufgefiihrt,*”? die auf 16 bis 20 Teilnehmer schlie-
Ren lassen. Wahrscheinlich traf sich der Gemeindevorstand mit einigen Beamten der Eisen-
bahngesellschaft, um den bevorstehenden Bau wurdig anzuerkennen.

Die PoRnecker Zeitung meldet zum dortigen ersten Spatenstich am 18. Mérz 1870: ,,Der Bau
der Gera-Eichichter Bahn hat letzten Freitag nun auch im hiesigen Weichbild und zwar im
Golsegraben am dem Areal des Bahnhofs und mit Umgehung aller Feierlichkeiten begon-
nen.“*”®* Man will es hier mit der Feststimmung nicht tibertreiben, genauso wenig wie in Saal-

feld, wo der erste Spatenstich innerhalb der dortigen Region nicht einmal erwéhnt wird.

%6 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 112; Prospekt: Main-Saale-Elster-
Bahn, Saalfeld 1865, S. 6

%7 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 108, 14. Sep. 1869, S. 441

%8 siehe Geraische Zeitung, Nr. 216, 15. Sep. 1869, S. 1018f.

%9 siehe Anzeige-Blatt fiir das Fiirstenthum Saalfeld, Nr. 109, 14. Sep. 1869, S. 278

370 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 75, 22. Sep. 1869, S. 301

%" siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 101, 22. Dez. 1869, S. 407

%72 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 261, Rechnung vom 17. Dezember 1869 uiber 22 Taler 19 Groschen und 8 Pfennig
fiir das Fest zur Feier des 1. Spatenstiches

%7 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 35, 22. Mérz 1870, S. 152
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4.3. Die Bautétigkeiten

Wie man an Hand der ersten Spatenstiche erkennt, wurde zuerst mit dem Bau der Bahnhofs-
geléande begonnen, welche durch die Trassierung des Geldndes anschlieBend miteinander ver-
bunden wurden. Die Verlegung der Gleise und der Bau der Bahnhofsgebaude erfolgte im An-
schluB daran. Zuerst stellte man den Bahndamm im Bauabschnitt zwischen Gera und Neu-
stadt a.d. Orla her, welcher in vier Abschnitte geteilt wurde. Die Arbeiten in diesen Abschnit-
ten hatte man 6ffentlich ausgeschrieben und die einheimischen Bauunternehmen konnten sich
um diese Auftrdge bewerben. So erschien z.B. am 16. August 1869 in der Geraer Zeitung die
Ausschreibung fir die Erdarbeiten und Kunstbauten innerhalb der vier Teilabschnitte zwi-
schen Gera und Neustadt a.d. Orla.*™

Der zweite Bauabschnitt zwischen Neustadt a.d. Orla und Saalfeld war ebenfalls in vier Teil-
abschnitte eingeteilt, die am 27. Januar 1870 z.B. in der Pé3necker Zeitung 6ffentlich zur
Ubernahme durch einheimische Bauunternehmen ausgeschrieben wurden. Fiir die Strecke
zwischen Neustadt a.d. Orla und Saalfeld wurde eine Bausumme von 145.000 Talern veran-
schlagt.®"

Mit dem dritten Bauabschnitt zwischen Saalfeld und Eichicht ist &hnlich verfahren worden.
Der Bauunternehmer suchte am 21. August 1871 fur diesen Trassenabschnitt 200 Arbeiter,
die fiir einen taglichen Akkordlohn von 30-40 Groschen dort arbeiteten. 3’

Die Anzahl der auf der Baustelle beschaftigten Arbeiter ist nur &ul3erst schwierig festzustel-
len. Zwar hatten die Gemeinden eine Liste iber die an der Bahn beschaftigten Arbeiter und
Bahnaufsichtsbeamten zu fiihren,®’ jedoch sind diese Verzeichnisse nicht in den Akten abge-
heftet worden. P63neck bildet hier eine Ausnahme, und die Beschéftigtenlisten sind vollstan-
dig aufbewahrt worden. Aus diesen ist zu erkennen, dal} sich die Baustelle im Jahre 1870 in
der Nahe dieses Ortes befand, da nur fur dieses Jahr Listen angefertigt worden sind. Das Ver-
zeichnis Uber die beim Bahnbau beschaftigten Handarbeiter enthédlt 256 Namen. Sie kommen
allesamt aus dem néheren Umkreis von P6Rneck, so z.B. aus Ziegenruck, Ranis, Wernburg,
Liebschwitz, Bodelwitz und anderen Dorfern der Umgebung. Der jlingste unter ihnen ist

einl4-jahriger aus Ziegenrick, der alteste kommt aus Wernburg und ist 61 Jahre alt. Meist

37 siehe Geraische Zeitung, Nr. 190, 16. Aug. 1869, S. 891

%7 siehe P6Rnecker Wochenblatt, Nr. 12, 27. Jan. 1870, S. 45

%7 siehe Taten, Gedanken, Anregungen im Scheinwerferlicht, S. 2

377 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 274-277; Regulativ, die Beaufsichtigung der Eisenbahnarbeiter an der Gera-
Eichichter Bahn betreffend, Weimar 1870, S. 3f.
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aber sind die Arbeiter zwischen 20 und 40 Jahre alt.>"

Wie man sieht, wurden ganz gezielt
einheimische Arbeiter fir den Bahnbau herangezogen. Dies hat zum einen den Vorteil, dal
diese Leute nach Arbeitsschlul} nach Hause gehen, um dort zu schlafen, und nicht als wildes
Arbeitsvolk, die nachtliche Stadtruhe storen; und zum anderen bedurfte man so keinem ge-
mischten Arbeitervolk aus anderen Landern, die das Unruhepotential unnétig steigerten, son-
dern beschaftigte die homogene Gruppen der anséssigen Arbeiter,*”® die auch das erarbeitete
Geld in der Region wieder ausgaben, was die einheimische Wirtschaft gern sah.

Diese 256 Arbeiter waren jedoch wahrscheinlich nicht ausreichend, um die notwendi-
gen Arbeiten allein auszufiihren. AuRerdem zieht eine solch grof3e Baustelle auch immer
fremde Arbeitswillige an. Und so gibt es auch in P63neck ein zweites Verzeichnis innerhalb
der Eisenbahnakten, welche zuziehendes und abziehendes Volk fur die Steuerzahlung regis-
triert. Diese Listen sind mehr notizartig gefiihrt und geben Name, Beruf und den Grund des
Abganges wieder. Fiir das V. Quartal 1870 sind 43 Zugange und 109 Abgénge zu verzeich-
nen. Darunter befinden sich aufféllig viele Mégde, aber auch Klempner, Schlosser, Lehrer,
Konditoren, Fleischer- und Backergesellen, Maler und Weber sind unter diesen Leuten zu
finden,® welche offenbar auch ihr Geld an der Baustelle verdienten und mit ihr mitzogen.
Anscheinend arbeiteten sie als Hilfsarbeiter oder in Nebengewerben der Baustelle, die wohl
hauptséchlich in der Versorgung der Arbeiter bestand.

Im IV. Quartal 1870 gab es mehr Abmeldungen als Anmeldungen, da die Baustelle weiter
von PoRneck weg in Richtung Saalfeld zog. In einem Nachtrag dieser Liste ftir 1870 werden
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insgesamt noch einmal 43 Zugange und 33 Abgéange genannt.”™" Mit groRer Wahrscheinlich-

keit ging dieses mitziehende Bauvolk in der gleichen Anzahl wie es gekommen war, wobei

der Abgangsgrund meist mit ,,fort“**? ganz selten auch mit ,,Soldat“**®

angegeben ist.
Wieviel Eisenbahnarbeiter nun insgesamt in der Stadt beschaftigt waren, 1Rt sich aus

einer Aktennotiz in Neustadt a.d. Orla vom 25. Januar 1870 erkennen. Hier heif3t es: ,,Am 22.

378 siehe StA PoRneck, Magistrat P6Bneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B,111,5, Nr. 23; Ver-
zeichnis der beim Bau der Gera-Eichichter Eisenbahn beschéftigten Handarbeiter pro 1870

%7 siehe dazu auch Enzweiler: Staat und Eisenbahn, S.157f.

%0 siehe StA PoRneck, Magistrat P6Bneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B,111,5, Nr. 6; betr.
beim Eisenbahnbau in P6Rneck beschéftigten Beamten und Arbeiter, Nachweisung der Zugénge bei der
Classensteuer von Péneck per IV. Quartal 1870, soweit sie dahin bekannt sind

%1 siehe StA PoBneck, Magistrat PoRneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B, 11,5, Nr. 6; Nach-
trag zur Steuerrolle 1870

%2 \gl. StA PoRneck, Magistrat P6Bneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B,111,5, Nr. 6; betr.
beim Eisenbahnbau in P6Rneck beschéftigten Beamten und Arbeiter, Nachweisung der Zugénge bei der
Classensteuer von Polineck per IV. Quartal 1870, soweit sie dahin bekannt sind

83 ygl. StA PoRneck, Magistrat P6Bneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B,111,5, Nr. 6; betr.
beim Eisenbahnbau in P6Rneck beschaftigten Beamten und Arbeiter, Nachweisung der Zugénge bei der
Classensteuer von Péneck per IV. Quartal 1870, soweit sie dahin bekannt sind
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d. M. haben die in hiesiger Flur besché&ftigten Eisenbahnarbeiter nahe 400 an der Zahl
[...]“*®, die Schrift wird dann unleserlich, aber es ging um eine 6ffentliche Ruhestérung zur
Nacht, denn ein Aushang des Stadtrates, welcher gegen diesen Vorfall einschreitet, ist mit
abgeheftet.*®

Daraus ist zu schluBfolgern, daB, wenn 400 Arbeiter inklusive des Baustellentrosses Anfang
1870 in Neustadt a.d. Orla an der Baustelle arbeiteten, es ebenfalls so viele am Ende des Jah-
res in P6Rneck waren. Wie gesehen, wurden fur einen Bauabschnitt wie Eichicht-Saalfeld 200
Arbeiter bendtigt. Daher kann von 600 Arbeitern ausgegangen werden, die gleichzeitig be-
schaftigt waren und es wurde somit in drei Bauabschnitten parallel gearbeitet. Da hinzu
kommt, dalR 1870 auch die Elsterbriicke fiir die Bahn in Gera gebaut wurde, woflr zusétzlich
100 Abeiter veranschlagt werden kénnen, was die Gesamtzahl der Abeiter fur das Hauptbau-
jahr 1870 auf 700 wachsen laRt. Diese Arbeiterzahl dirfte sich auch 1871 in diesem Bereich
bewegt haben, wo zusétzlich zur Bahntrasse die Saalebriicke gebaut wurde. Daraus ist auch
zu erkennen, daB der deutsch-franzdsische Krieg 1870/71, was die Streckenausfiihrung be-
trifft, keinen negativen Einflul auf das Baugeschehen hatte. Vielmehr zeigt sich die Ironie der
Geschichte hierbei darin, daf? im Nov. 1870 86 franzosische Kriegsgefangene fir den Eisen-
bahnbau in Saalfeld eingesetzt wurden.®® Auch griff man einmal drei Manner in Kahla auf,
die sich nicht ausweisen konnten, aber vorgaben, Arbeitsuchende beim Bahnbau in Neustadt
a.d. Orla zu sein. Wie sich herausstellte, waren es in Erfurt entflohene franzosische Kriegsge-
fangene, die sich nach Bohmen absetzen wollten®’

Um die 400 Eisenbahnarbeiter in einer Stadt wéahrend des Baues zu leiten, gab es hierfir in
P6Rneck 17 Beamte, die Baufuhrer und Bauaufseher mit ihren Birogehilfen, welche aus
Leipzig, Dresden oder Gera kamen®® und damit wahrscheinlich Erfahrung beim Bahnbau
vorweisen konnten. Sie koordinierten nicht nur den Bauvorgang, sondern tiberwachten auch
die Arbeiter z.B. durch morgendlichen und abendlichen Z&hlappell, auf dal? sich keiner uner-

laubt von der Baustelle entfernte. Dies war auch fiir die Entlohnung notwendig.*®® Zudem gab

4 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch

den Neustadter Kreis, Blatt 293

%5 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch

den Neustédter Kreis, Blatt 294

%6 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 89, 9. Nov. 1870, S. 353

%7 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 96, 3. Dez. 1870, S. 380

%8 siehe StA PoBneck, Magistrat PoRneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B, 11,5, Nr. 1 u. 2;

Verzeichnis derjenigen Persoen, welche bei der Thiringischen (Gera-Eichichter) Eisenbahn allhier mit Gehalt,
Lohn zu Dienstleistungen genommen sind, 21. Marz 1870

%9 siehe Enzweiler: Staat und Eisenbahn, S. 201
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es neben dem Oberbaumeister Staberow, der die Bauleitung von Gera aus organisierte,*®

noch vier Streckenbaumeister in Weida, Neustadt a.d. Orla, PéRneck und Saalfeld.**

Die Bautatigkeit bestand hauptséchlich darin, in Landschaftseinschnitten die Erde mit Hacke
und Schaufel abzutragen und sie mit Pferdefuhrwerken zu Talauffillungen zu bringen, um
einen ebenen Bahndamm zu erhalten, der befestigt und mit Boschungen versehen werden
mufte.**

Die Baufiihrer verdienten taglich 2 Taler und ein Bauaufseher 1 Taler.**® Die Arbeiter ver-
dienten mit ihren 30 bis 40 Groschen taglich, bei 1 Taler = 24 Groschen, scheinbar nicht allzu
wenig, obwohl man bedenken muf3, dal? eine Fahrt von Gera nach Eichicht in der I11. Klasse
schlieBlich 31 Groschen kostete, in der 1V. Klasse zwar nur 16 % Gr., aber in der | Klasse
schon 61 Groschen.

Die Kontrolle der Arbeitermassen gelang aber nur auf der Baustelle. Bei Arbeitsschlu® zu
Einbruch der Dunkelheit entfiel diese Beaufsichtigung. Was dann geschah, 1aBt sich aus den
Verboten einer Weimarer Gesetzgebung fur den Eisenbahnbau erahnen. So hat jeder Arbeiter
sein eigenes Arbeitsbuch, was ihm das Betreten der Baustelle erlaubt. Der Besuch von Loka-
len durch die Arbeiter ist nach der Polizeistunde (22 Uhr) verboten. Die Arbeiter durfen nicht
in der Scheune bernachten. Die Gehaltszahlung darf nicht zur Gottesdienstzeit am Sonntag
erfolgen. Die Gendarmerie hat gegen Ruhestorer und entdeckte Verbrecher vorzugehen, so-
wie die Funktionen: ,,die Visitation der Schlafstellen, die Entfernung liederlicher Dirnen, die
Anzeige bei Errichtung unbefugter Schankbuden [...] die Schlichtung vorkommender Streitig-
keiten zwischen den Arbeitern und ihren Quartierswirthen [...] die Aufrechterhaltung der 6f-
fentlichen Ruhe.*“3%

Die Massen der Eisenbahnarbeiter erwies sich in den Stadten, wie man sieht ,als ein sehr rau-
hes Volk, das nur schwer zu béandigen war.

Auch die Anwohner, deren Grund und Boden von der Bahnlinie durchzogen werden sollte,
waren nicht einfach im Umgang. Vor allem die betroffenen Personen auf reuBischem Gebiet

zeigten nur wenig Verstandnis fur die Bahn, welche auch nicht die von ihnen gewiinschte

*0jehe u.a. ThSa Gotha, Kénigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 85; Brief aus Gera vom 27. Februar 1871

¥ siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 99, 16. Dez. 1871, S. 395

%% siehe Enzweiler: Staat und Eisenbahn, S. 198

%% siehe StA PoRneck, Magistrat P6Bneck und Eisenbahncomité, Bau einer Saal-Orlabahn, B,111,5, Nr. 2; Ver-
zeichnis derjenigen Personen, welche bei der Thiringischen (Gera-Eichichter) Eisenbahn allhier mit Gehalt,
Lohn zu Dienstleistungen genommen sind, 21. Méarz 1870

%4 siehe Taten, Gedanken, Anregungen im Scheinwerferlicht, S. 2

%% siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neustadt a.d. Orla, betr. Anlegung einer Eisenbahn durch
den Neustadter Kreis, Blatt 274-277; Regulativ, die Beaufsichtigung der Eisenbahnarbeiter an der Gera-
Eichichter Bahn betreffend, Weimar 1870,
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Strecke Gera-Schleiz-Hof darstellte. So wurden Strafen von 30-35 Gulden (20 ¥4 - 30 ?/; Ta-
ler) oder eine verhaltnismaRig hohe Gefangnishaft demjenigen angedroht, der die Fixierungen
der Linienfiihrung der Gera-Eichichter Bahn entfernt, verriickt oder beschadigt.**® Eine &hnli-
che Anzeige erschien aber auch in der Neustadter Zeitung.**’ Offenkundig fiel es schwer ein-
zusehen, warum die Bahn durch den eigenen Besitz gehen muf3te und nicht durch den des
Nachbarn.

Mit den 52 Grundstlicksbesitzern auf reuRischem Gebiet wurde sogar ein Besprechungstermin
fur die Grundstiickstibergabe an die Bahn aufgesetzt, zu welchem alle erschienen,®*® schliel3-
lich ging es auch um ihren Teil an der dafiir zu zahlenden Entschédigung. Zudem lieRen sich
die reuBischen Grundstiicksbesitzer auch zusatzlich noch viele Anspriiche auf Entschadigung
einfallen, um zusétzlich eine gewisse Geldsumme von der Bahngesellschaft zu erhalten. Es
geht dabei immer um diverse Schéaden durch die Bauarbeiten auf ihrem verbliebenen Grund-
besitz. Ein endloser Briefwechsel zwischen den Besitzern und er Bahngesellschaft ist dazu
erhalten geblieben.>*°

In Weida gab es da hingegen sogar sehr viele freiwillige Grundstlicksabtretungen, so grof3
war hier die Freude tiber die Bahn.*® Auch fiir das Meininger oder Schwarzbuger Gebiet
existieren keine Briefe, die von einem Widerstand der Bodenbesitzer wegen Gebietsabtretun-
gen an die Bahn zeugen. So war z.B. im Pél3necker Stadtbereich Landkauf aus 140 verschie-
den Grundstucken nétig. Hinzu kamen aus der Nachbargemeinde Judewein nochmals 37
Grundstiicke.** Rechnet man diesen kurzen Streckenabschnitt auf die gesamte Bahnlinie um,
so kommt man auf mehrere tausend Besitzer, die entschadigt werden muf3ten.

Die Entschadigung wurde je nach Qualitat der abgetretenen Flache und erst nach dem Bahn-
bau 1872 gezahlt. So erhielt man z.B. fiir 425 m® 64 % Taler, fiir 737 m? Acker und 1291 m?
Wiese sowie 5 Obstbaume 258 Taler 9 Groschen, und fiir 5985 m? Wiese 1044 Taler 3 Gro-
schen.*%

Der Bahnbau folgt der abgesteckten Trasse und gleicht jedes Hindernis zu einer planen Ebene

aus. Wahrend des Baus kommt es allerdings noch zu einigen mehr oder weniger spontanen

%% siehe ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr. 3936, Blatt 73, Brief vom 11. Marz 1870

%97 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 26, 30. Marz 1870, S. 102

%% siehe ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr. 3936, Blatt 34-38

9 siehe u.a. ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr. 3936

%% siehe Rudolph: Neustadt a.d. Orla bekommt eine Eisenbahn, Beilage zu Neustédter Kreis-Boten, Nr. 16, 23.
April 1938 S. 62

0% siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 12, 27. Jan. 1870, S. 45

%02 siehe ThSa Gotha, Konigliche Reichsbahn-Direktion Erfurt, betr. Grunderwerb in der Flur Eichicht, Nr. 3,
Blatt 119; Rechnung vom 26. Februar 1872
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Streckenanderungen, die bis zu 30 m betragen.“®® Man versucht damit vorher unkalkulierte
Terrainschwierigkeiten oder auch kleinere Bachlaufe zu umgehen.*%*

Durch diese kleineren “Kurskorrekturen” ermuntert, versuchte auch Rudolstadt im letzten
Moment schnell noch einen Bahnanschluf? auf dieser Strecke fir die Stadt zu gewinnen, wo-
fiir eine Streckenkorrektur von etwa 7 km notig gewesen waren. Doch das Telegramm aus
Berlin auf diesen eigenartigen VVorschlag vom Februar 1870 lautet: ,,Rudolstadt konnte von
der Bahnlinie Gera-Eichicht nicht beruhrt werden, ohne der Linie einen durchaus unzul&ssi-
gen Zwang anzuthun. Hier ist deshalb eine derartige Be...chrung (unleserlich) niemals beab-
sichtigt oder auch nur einer naheren Erérterung unterworfen worden. %

Alle Hochbauten und Einschnitte in der Landschaft missen durch das Ministerium des jewei-
ligen Landes genehmigt werden. Auch dieses geschieht erst wahrend des Baues wenn man an
der betreffenden Stelle angelangt ist. Die Priifung erfolgt dann sofort durch einen entspre-
chenden Beamten und die Genehmigung wird nach gewissen schriftlichen Ruckfragen er-
teilt.*®® Da eine solche Erlaubnis zu jeder kleinsten Veranderung in der Landschaft eingeholt
werden mufite, geriet der Baufortgang mitunter in’s Stocken. So auch im Februar 1871, und
der Oberbaumeister Staberow schrieb an die Thuringer Eisenbahngesellschaft in Erfurt: ,,[...]
die zur Zeit wegen der Ausfiihrung von verhéltnismaliig vielen Bauwerken [laufenden] Ver-
handlungen schweben, die voraussichtlich noch langere Zeit in Anspruch nehmen werden.“*"”
Weil die Eisenbahn flr die Bewohner der Gegend etwas vollig Neues war, zeigte man sich
sehr interessiert an der Baustelle, auf welcher ab dem Mai 1871 auch schon Arbeitsziige fuh-
ren.*®® Nachdem sich aber das Publikum nur sehr wenig an die bahnpolizeilichen Regeln fiir
das Verbot des Betretens der Baustelle hélt, wird auch hier, jedoch erst im November 1871,
eine Geldstrafe von 52 ¥ Kreuzer (18 Groschen) bis 3 Gulden 30 Kreuzer (2 °/; Talern und 10
Groschen), oder eine verhéltnismélige Gefangnisstrafe fir unbefugtes Betreten der Baustelle

angedroht. **

%03 siehe ThSa Gotha, Kénigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 84

“%% siehe ThSa Gotha, Konigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 82 u. 83; Brief Saalfeld, 25. Okt. 1870

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2242, Blatt 207; Telegramm aus Berlin im Feb.
1870

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2243: vielfaltiger Biefwechsel hierzu enthalten
97 siehe ThSa Gotha, Kénigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 85; Brief aus Gera vom 27. Februar 1871

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2243, Blatt, 154b; Instruktion fiir das Befahren der
Gera-Eichichter Linie mit Arbeitsziigen in der Bauzeit, Erfurt 18. Mai 1871

%99 siehe Firstlich Schwarzburgisch-Rudolstadtisches privilegiertes Wochenblatt, Nr. 162, 23. Nov. 1871
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Auf der gesamten Strecke von Gera bis Eichicht sind vier groRere Bauwerke zu Errichten
gewesen. Zum einen die Elsterbriicke bei Gera und die grofle Bahndammaufschittung in
Weida, zum anderen der Tunnel nahe der Harrasmuhle zwischen Neustadt a.d. Orla und P6R-
neck, sowie die Saalebriicke bei Fischersdorf zwischen Saalfeld und Eichicht.

Als die Elsterbriicke 1870 mit ihren 70,5 m Lange*' fertiggestellt war, bedrohte eine Verei-
sung der Elster im Februar 1871 den Ort Zwotzen, welcher an der Briicke liegt, mit einer
Uberschwemmung. Man sah den Briickenbau als Ursache hierfiir und wiinschte eine bauliche
Veranderung an dieser.**! Die Bahngesellschaft verbreiterte hingegen den FIuB, was offen-
sichtlich ebenfalls den gewiinschten Erfolg brachte.*"?

Der Bahndamm in Weida war zur Zeit der Er6ffnung der Strecke 1871 die hochste kinstliche
Erdaufschiittung unter allen deutschen Bahnen. Seine Hohe betragt 80 FuR = 25 m,**® wo
hingegen der Bahndamm bei Apolda auf der Thiringischen Stammbahn nur 70 Fult =22 m
miRt.*

Die Eisenbahnstrecke besitzt einen kleineren Tunnel von 111 m Lange.**® Sein Bau wurde
mit Hilfe von Sprengladungen schnell vorangetrieben, wobei es auch zu einem Unfall kam.*®
Als der Durchbruch vollendet war, arrangierten die beschéftigten Arbeiter einen Fackelumzug
in das nahegelegene Oppurg, wo im dortigen Schie3haus ein Abendessen auf Kosten des
Bauunternehmers mit den Bahnbeamten und einigen Géasten aus Neustadt a.d. Orla die Feier-
lichkeit beschloR.**” Zwischen P6Rneck und Kénitz waren ebenfalls zwei Bauvarianten mit
Tunnel geplant, aber die dritte ohne ein solches VVorhaben wurde schlieBlich gewahlt.**®

Die Errichtung der Saalebriicke bedurfte da schon eines groReren Aufwandes, da neben dem
Baugeschehen gleichzeitig der FloBbetrieb aufrecht erhalten werden muRte.** Die Briicke
wurde wahrend des Jahres 1871 errichtet und hat eine Lénge von rund 100 Metern.*?°

Die Orlabriicke in der Nahe von Triptis ist mit 12 m Lange*** dagegen kaum erwahnenswert.

9 siehe ThSa Greiz, Landratsamt Gera, Nr. 674°, Blatt 4; Karte: Elsterbriicke mit FluBverbreiterung vom 2.
Aug. 1872

“!! sighe ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr. 3964, Blatt 267; Brief vom 17. Feb. 1871

12 siehe ThSa Greiz, Landratsamt Gera, Nr. 6742, Blatt 4

13 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 85, 28. Okt. 1871, S. 339

“* siehe 100 Jahre Reichsbahn-Direktion Erfurt, S. 9

> siehe Pistor: Die thiiringischen Eisenbahnen, S. 18

“1 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 85, 26. Okt. 1870, S. 337

17 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 141, 29. Nov. 1870, S. 589

18 siehe Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 140

19 siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfeld, Nr. 40,6 am, Blatt 190; Brief vom 23. Méarz 1871
20 sjehe Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 49

*2! siehe ThSa Gotha, Thiiringische Eisenbahngesellschaft, betr. Baupolizeiliche und Landespolizeiliche Prii-
fung, Nr. 10-44, Blatt 24; Erlauterungsbericht die Orla-Brucke, 30. Juli 1870
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Ebenso ist die Verlegung des FluR3bettes der Loquitz in der N&he des Eichichter Bahnhofes im
Vergleich zu den anderen vielfaltigen Natureingriffen nur ein kleineres Unternehmen, das den
Bau von zwei weiteren Eisenbahnbriicken ersparte.*?

Zu den Briicken kommen 167 kleinere Unterfiihrungen unter dem Bahndamm hinzu,*® wel-
che die Zirkulation des Wasserhaushaltes kunstlich regeln sollen und kleineren Bé&chen die
Unterquerung, sowie den Wasserablauf bei Regen ermdglichen. An der hohen Anzahl dieser
Bahndammunterfiihrungen ist zu erkennen, welchen grof3en Einschnitt die Bahntrasse in die
natlrliche Wasserregulierung darstellt. DaR man zu dieser Zeit mit der nattrlichen Umwelt
noch recht sorglos umgegangen ist, zeigt u.a. ein Beispiel aus Neustadt a.d. Orla, wo man
durch den Bahndamm die Wasserader einer Quelle zerstorte, welche auch ,,Gesundbrunnen®
genannt wurde und deren Wasser gern fiir Heilzwecke genutzt wurde.*** Heute gibt diese
Quellenoffnung kein Wasser mehr. Weiterhin gewinnt man unter Betrachtung der Aktenlage
den Eindruck, daf3 fir jeden der kleinen Bahndamm-Durchldsse ein sehr ausfthrlicher
Schriftwechsel mit mindestens einer Anfrage und zugehdriger Bestatiung durch die landespo-
lizeiliche Prifungskommision enstanden ist, der abgeheftet wurde. In hunderten von Briefen
wird die Richtigkeit der baulichen Ausfuhrung dieser Unterfihrungen angefragt und dann
auch bestatigt. Die Aktenordner sind zu einem GroR3teil mit eben diesem Schriftverkehr ange-
flllt, der uns so erhalten geblieben ist. Wie sinnvoll dieser birokratische Aufwand war, zeigt
die zerstorte Quellader in Neustadt a.d. Orla.

Hinzu kommen 32 beschrankte Bahniibergange und 7 Weg- oder StraRentiberfiihrungen, **®
welche die geschichtlich gewachsenen Wegverbindungen, die von der Bahnlinie durchschnit-
ten wurden, wieder herstellen sollten. Dal} diese Anzahl bei weitem nicht reichte zeigen die
vielen Klagen der Stadte. So bestand vor allem in Gera das Problem mit der neuen Eisenbahn
darin, daf die Stadt von der Linie teilweise durchschnitten wurde und man ohne eine ausrei-
chende Anzahl von Bahnulbergéngen nicht zu den Betrieben oder auf die Felder kam. So
schloR die Stadt Gera mit der Thuringer Eisenbahngesellschaft einen separaten Vertrag ab,
um eine ausreichende Anzahl von Bahniibergangen in hinreichender Breite gewahrleistet zu
sehen, welche die Stadt mit dem Stadtfeld oder den zukinftig geplanten Stadtteilen ver-

band.*?

%22 siehe ThSa Gotha, Eisenbahn-Direktion Erfurt, betr. Grunderwerb in der Flur Eichicht, Nr. 3, Blatt 18

%23 siehe ThSa Meiningen, Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 49

*24 siehe Drechsel: Beim Born hinterm Siechenbach, in Handschriftliche Aufzeichnungen

%25 siehe ThSa Meiningen, Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 49

%26 siehe ThSa Gotha, Konigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 233-236; Vertrag der Stadt Gera mit der Thiringer Eisenbahngesellschaft
vom 4. April 1871
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Ein &hnliches Problem tritt in Saalfeld auf, wo das Land pl6tzlich von der Eisenbahn durch-
schnitten wird, wobei ebenfalls die Wege betroffen sind, die zu den Feldern fiihren. Da die
Bahnuibergénge noch nicht hergestellt waren und die Felder jenseits der Bahnlinie liegen,
kdnnen diese nicht wie ublich bestellt werden. Man fordert so entweder eine Entschadigung
fiir die EinbuRen, welche durch die groRen Umwege entstehen oder die schnelle Errichtung

427 Man wird sich sicherlich fiir letzteres entschieden haben.

der Bahniibergénge.
In Neustadt a.d. Orla durchschnitt die Bahnlinie das Netz der zentralen Wasserversorgung der
Stadt. FUr die Zeit des Baus einer neuen Leitung unter dem Bahndamm hinweg mufite die
Stadt provisorisch mit Wasser versorgt werden, wof(r die Bahngesellschaft aufkam. Auch
hatten die Burger Bedenken wegen der Verschlechterung der Wasserqualitat auf Grund der
Bahnunterfiihrung des Wassers,*?® was sich aber als haltlos herausgestellt haben diirfte.

In P6Rneck wurden vier Wege von der Bahn durch einen tiefen Einschnitt in das Gelande
durchteilt, welche zu den Feldern fihrten. Allerdings wurden nur eine Stra3e und eine Weg-
tiberfiihrung als Ersatz wieder hergestellt.**® Jedoch erreichte man bei der Bahngesellschaft,
eine zusétzliche StraRenunterfihrung zu bauen, die anstelle eines geplanten beschrankten
Bahniibergangs errichtet wurde.**°

Ebenfalls erwdhnenswert ist, dal® der Bahnhof in Saalfeld urspriinglich unter einem erhebli-
chen Mehraufwand nahe an die Stadt geflihrt werden sollte. Jedoch hatte er somit im Wasser-
gebiet der Saale gelegen, die sich hier in viele kleine Nebenarme teilt. Durch die Trockenle-
gung dieses Gebietes konnte es allerdings leichter zu Hochwasser kommen und deshalb woll-
te man den Bahnhof schlieRlich doch weiter weg von der Stadt in wasserfreiem Gebiet anle-
gen. Dagegen wehren sich jedoch die Stadt Saalfeld und Altsaalfeld. Sie wollen ein weite
Entfernung des Bahnhofes von der Stadt nicht billigen und deshalb Beschwerde einlegen.**!
Ihre Bedenken lassen die Gemeinden spater aber wieder fallen.**? Und daher kommt es, dai
der Saalfelder Bahnhof heute weit ab des Stadtkerns liegt.

Uberhaupt sind alle Bahnhofe der Strecke Gera-Eichicht weit auRerhalb der damaligen Stadt-

grenze gebaut worden. Zum einen lag dies wohl an der glinstigsten Linienfiihrung der Trasse,

*2T siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfeld, Nr. 40,6 am, Blatt 205; Brief vom 22. April 1871
%28 siehe ThSa Gotha, Kénigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 194-197; Vertrag der Stadt Neustadt a.d. Orla mit der Thiringer Eisen-
bahngesellschaft vom 16. Dez. 1870

%29 siehe ThSa Gotha, Kénigliche Eisenbahndirektion Erfurt, betr. Bau und Landespolizeiliche Priifung der
Bahnlinie und Bau, Nr. 10-1183, Blatt 247; Karte zu Brief vom 15. Nov. 1870

¥ siehe Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 49

*3! siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfeld, Nr. 40,6 am, Blatt 21; Brief vom 26. Nov. 1869
*%2 siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfeld, Nr. 40,6 am, Blatt 63; Brief vom 26. Feb. 1870
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die nach unkompliziertem Gelénde suchte und zum anderen an den giinstigeren Grundstiicks-
preisen fur den grofRen Raum, den der Bahnhof einnahm.
Auch der Bahnhof in Gera lag damals noch weit auf3erhalb der Stadt. Auf ihm gab es bereits
Personenbahnsteige und Glterbahnhdfe der Thiringer Eisenbahngesellschaft nach WeiRen-
fels und der Gera-GoORnitzer Eisenbahngesellschaft nach GoRnitz hin. Ab 1876 kamen die
Personenbahnsteige und Giterabfertigungsanlagen der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft
hinzu.**® Fir die Gera-Eichichter Bahn gab es keine Probleme, den bestehenden Bahnhof
mitzubenutzen, da die Thiringer Eisenbahngesellschaft ja bereits einen Zugang hier hatte.
Auch mit der Gera-GoRnitzer Eisenbahngesellschaft einigt man sich auf die Mitbenutzung,
bzw. Abkauf von Gebieten, da beide Linien, nach G6Rnitz und Eichicht, innerhalb Geras ein
gutes Stiick parallel nebeneinander verlaufen.***
Die Bahnhofe der Gbrigen Haltestellen an der Gera-Eichichter Bahn muften erst neu errichtet
werden. Hierzu erscheint im Marz 1871 eine Anzeige wegen der Ubernahme der Erd-, Mauer-
, und Steinbauarbeiten fiir die Bahnhofe in Wolfsgefarth, Weida, Triptis, Neustadt a.d. Orla,
Oppurg, PéRneck und Eichicht.**> Der Baubeginn war fir eine piinktlicher Eréffnung der
Gebaude gemeinsam mit der Streckenerdéffnung im Dezember 1871 viel zu spéat gewéhlt und
erst im Dezember 1872 wird in der Neustadter Zeitung gemeldet: ,,Das stattliche Hauptge-
béude des hiesigen Bahnhofs ist am gestrigen Tage dem Verkehr tibergeben und somit sowohl
Inspection und Billetausgabe als auch die Restauration in dasselbe verlegt worden. (aus den
Provisorien heraus) Da der Wartesaal 1. und 2. Klasse noch nicht vollstandig hergestellt ist,
konnte vorlaufig nur der Wartesaal 3. und 4. Klasse eroffnet werden.““* Die Bahnhofsgebau-
de errichtete man groRdimensioniert aus rotem Backstein und sie haben alle ein ahnliches
Aussehen. Nur Saalfeld bekam einen noch grof3eren Bahnhof, um seiner zukiinftigen Funkti-
on als Knotenpunkt verschiedener Bahnlinien entsprechen zu kénnen. Alle Bahnhofe enthiel-
ten neben den Wartesélen, Geschaftszimmern und Restaurationen auch Wohnungen fiir Be-
amte und Logierzimmer fiir Reisende.**’

Auch das Bahnhofsgelédnde war an jeder Station, wenn auch unterschiedlich, aber doch
grolRziigig ausgelegt. So gab es z.B. in P6Rneck zwei verschiedene Frachtladestationen. Die
groRere hatte eine Vieh- und Wagenrampe. Zudem gab es einen Giterschuppen und einen

Uberdachten und einen freien Lagerplatz. Auch ein Lokomotivschuppen, ein Kohleschuppen

*% siehe ThSa Greiz, Landratsamt Gera, Nr. 674%, Blatt 253; Karte: Bahnhof Gera vom 15. Okt. 1875

*%* siehe ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr 3964, Blatt 339; Vertrag mit Gera-GoBnitzer Eisenbahngesellschaft
*% siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 23, 22. Marz 1871, S. 91

%% siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 99, 7. Dez. 1872, S. 367

3 siehe Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, in Saalfelder Kreisblatt, 6. Jan.
1996, S. 20
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und ein Personalhaus wurden gebaut. Neben dem Bahnhofsgebdude gab es zwei nichttiber-
dachte Personenbahnsteige. Ebenso hatte man zwei Drehscheiben um die Lokomotiven und
Bremswagen in die richtige Fahrtrichtung zu bringen. **®

Die Herstellung des ebenen Bahnunterbaus mit seinen vielfaltigen Landschaftseinschnitten,
war die eigentlich schwierige Aufgabe, wofur viele Arbeiter bendtigt wurden. Das anschlie-
Rende verlegen und befestigen des Gleiskorpers ging relativ zlgig, wohl ohne den grof3en
Aufwand an Arbeitskraften voran. Man beginnt mit der Gleisverlegung wahrscheinlich im
Mai 1871 von Gera ab und Anfang September 1871 trifft schon die erste Lokomotive in
Neustadt a.d. Orla ein, um den Bau des Gleiskorpers zu beschleunigen.**® Am 4. November
1871 fahrt die erste Lokomotive dann auch schon in Saalfeld ein, um von edlen Jungfrauen
zum Fest des letzten Hammerschlages am Gleiskérper begriit zu werden.*** Offenbar wurde
der Schienenstrang auch von Eichicht aus nach Saalfeld gelegt, wo er dann am 4. November
auf das aus Gera kommende Gleis traf.

Seitdem Arbeitsziige den neuen Gleiskdrper befuhren, kam es 6fters dazu, dal’ Steine auf die

Gleise gelegt wurden.**

Als man einen solchen Téater fa3te, hatte dieser mit einer schweren
Strafe zu rechnen, ,,da bekanntlich derartige Contraventionen auf das harteste bestraft wer-
den.“** Méglicherweise handelte es sich dabei um einen Gegner der Eisenbahn, obwohl das
aber bei aller Freude in dieser Region um die Eisenbahn nur schwer vorstellbar ist. Als 1859
noch vor Betriebsbeginn Steine auf die Gera-WeiRenfelser Bahn gelegt wurden, ging es dabei
sicher um einen Jugendstreich, denn man belehrte die Schiler im Anschluf? nur und eine wei-
tere Strafe entfiel.*** Anders aber bei der Gera-Eichichter Bahn, wo die Bésartigkeit der Bau-
behinderung mit einer schweren Strafe geahndet wurde, was die Annahme von Bahngegnern
eher bestatigt.

Wéhrend des Bahnbaus kam es auf der Strecke zu mehreren Arbeitsunféllen, die fur mehrere
Bahnarbeiter todlich endeten. So kamen zwei Arbeiter durch nachrutschendes Erdreich in

445

Landschaftseinschnitten zu Tote™ und zwei andere starben durch umstiirzende Transport-

oder Eisenbahnwagen.**® Ein fuinftes Opfer war ein Bewohner des Saalfelder Armenhauses,

“% siehe ThSa Gotha, Bahnhof PéRneck 1890, Nr. 4, Blatt 99

9 7u diesem Zeitpunkt werden die ersten Arbeitsziige eingesetzt; siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium
Rudolstadt, Nr. 2243, Blatt, 154b; Instruktion fiir das Befahren der Gera-Eichichter Linie mit Arbeitsziigen in
der Bauzeit, Erfurt 18. Mai 1871

0 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 70, 6. Sep. 1871, S. 279

*! siehe Beilage zum Saalfelder Kreisblatt, Nr. 43, 7. Nov. 1926

2 siehe Anzeige-Blatt fiir den Kreis Saalfeld, Nr. 146, 12. Dez. 1971, S. 623

3 vgl. Anzeige-Blatt fiir den Kreis Saalfeld, Nr. 146, 12. Dez. 1971, S. 623

4 siehe Geraische Zeitung, Nr. 63, 16. Marz 1859, S. 285

> Neustadter Kreis-Bote, Nr. 35, 30. April 1870, S. 137 und Nr. 72, 10. Sep. 1870, S. 285

#° siehe P6Rnecker Wochenblatt, Nr. 141, 29. Nov. 1870, S. 590 und Nr. 133, 9. Nov. 1871
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welcher an der Eisenbahn mitarbeitete und kurz vor Betriebser6ffnung seinem Leben durch
Selbstmord ein Ende setzte, indem er sich vor einen fahrenden Bauzug warf.**’
Auf Grund des zugigen Baugeschehens erwartet man schon fir den 15. November 1871 die

Eroffnung der Bahn,**®

aber am 6. und 7. Dezember erfolgt erst die Abnahme der Strecke
durch die landespolizeiliche Prifungskommission.**® Das Protokoll fiir den schwarzburg-
ischen Streckenabschnitt ist erhalten geblieben und daraus geht hervor, dalR noch nicht alle
Schwellen vollstandig verfillt sind und die Bahnhofsanlagen bisher nicht tiberall vollendet
wurden.*° Aber sonst wurden die Bauwerke nach den genehmigten Planen ausgefiihrt und
»die Strecke befindet sich im allgemeinen in einem fir die Betriebserdffnung geeigneten Zu-
stand.“** Dies ist aber nur eine schonere Umschreibung fiir: Nicht fertig!

Dennoch waren die Teilnehmer einer Probefahrt am 13. Dezember 1871 ,,mit dem Ergebnis
derselben im hohen Grad zufrieden.“*** Die hierbei anwesenden Staatskommissare der betei-
ligten Regierungen und die Direktion der Thiringischen Eisenbahngesellschaft fuhren die
Strecke von Gera nach Eichicht und wieder zuriick ab und begingen das Bauende mit einem

Festessen im Geraer Bahnhof.**

4.4. Die Bahnerdffnung

Lange schon hatte man das Ereignis der Betriebseréffnung der neuen Eisenbahnlinie erwartet.
Am 20. Dezember 1871 geschah dies nun unter Einhaltung der vertraglich geregelten dreijah-
rigen Baufrist termingerecht. In den Tagen zuvor waren die Fahrplane der neuen Bahn und
die Tarifbestimmungen in den 6rtlichen Zeitungen abgedruckt worden*** und man riistete sich
in den Gemeinden fir den Eintritt in das neue Eisenbahnzeitalter.

In Gera verlieR der erste fahrplanmaRige Zug 9.30 Uhr ohne besondere Erdéffnungsfeierlich-
keiten den Bahnhof. Nur die geschmiickte Lokomotive ,,Adler”, mit Sicherheit nicht die glei-
che wie bei der Eroffnung von Nirnberg nach Firth 1835, nur derselbe Lokomotivname, ei-

nige dekorierte Wagen und der Kanonensalut der Schiitzengesellschaft deuteten auf etwas

“7 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 143, 2. Dez. 1871

8 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 84 , 25. Oktober 1871, S. 335

9 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 97, 9. Dez. 1871, S. 387

0 siehe ThSa Rudolstadt, Landratsamt Rudolstadt, Nr. 72/12, Blatt 167-169; AbschluRbericht der Priifungs-
kommission vom 7. Dez. 1871

1 vgl. ThSa Rudolstadt, Landratsamt Rudolstadt, Nr. 72/12, Blatt 168; AbschluRbericht der Priifungskommissi-
onvom 7. Dez. 1871

2 ygl. Neustadter Kreis-Bote, Nr. 99, 16. Dez. 1871. S. 395

%3 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 99, 16. Dez. 1871. S. 359
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aulRerordentliches hin. Auch in Weida hélt man sich mit Feierlichkeiten zuriick, obwohl das
lang ersehnte Ziel nun Realitdt zu werden beginnt. Die Zeitung kommentiert, das Ovationen
die gewiinschte Bedeutung der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht, welche vorerst noch fehlt
nicht herbeibringen.*> Uber das Eintreffen des Eréffnungszuges in Neustadt a.d. Orla wird
ebenso nichts berichtet.

Anders in P63neck, dort traf der Zug ,,mit zahlreichen Festteilnehmern auf dem geschmack-
voll dekorierten Bahnhof [...] ein. Dem lang ersehnten Momente war auch der Empfang ange-
palt. Musik, Boéllerschiisse und freudige Zurufe einer nach Tausenden zéhlenden Menschen-
menge, ein herzliches Willkommen durch unseren Herrn Oberbiirgermeister, und Ehrenwein,
von der Birgerschaft dargereicht. [...] Am Abend, nach der Ruckkehr des Zuges, vereinigte
ein heiteres Festmahl einen groRRen Teil der hiesigen Einwohnerschaft, sowie die Beamten der
Bahn- und Baugesellschaft bis spét in die Nacht hinein“.**® Es war tatsachlich ein Fest, bei
dem sowohl die birgerlichen Beamten, als auch die am Bau beteiligten Arbeiter zu Gast wa-
ren. Es wurden Speisen und Getrénke kostenlos angeboten und man feierte von drei Uhr
nachmittags bis drei Uhr morgens.*’

Auch in Saalfeld empfing man den ersten Zug festlich, und er ,,wurde von dem Anwesenden
zahlreichen Publikum durch fréhliche Zurufe begrifit. [...] In Oppurg und P6Rneck war der
Zug durch Musik begrifit worden. In Konitz hatten sich die Bergleute zum festlichen Emp-
fang eingefunden.“**®

Warum die feierliche Stimmung in Weida und Neustadt a.d. Orla seit dem hier iberaus fest-
lich begangenen ersten Spatenstich bis zur Betriebserdffnung soweit abgeflaut ist, da man
diesem doch so wichtigen Ereignis fur die Region keine Aufmerksamkeit mehr schenkte,
kann nicht genau geklart werden. Mag die Er6ffnung der Eisenbahn auch in die Geschaftszeit
eines winterlichen Mittwoches gefallen sein und der Weg zum Bahnhof einige hundert Meter
betragen haben, so hielt dieser Umstand die Einwohner Saalfelds auch nicht zuriick, den ein-
treffenden Zug als Symbol eines neu anbrechenden Zeitalters zu begrien.

Dal man in Gera auf dieses Ereignis keinen weiteren Wert legte, scheint verstandlich, da man
hier nicht die gewiinschte Eisenbahnlinie Gera-Hof eroffnete, sondern eine Konkurrenzbahn

zu dieser. Auch hatte man in Gera schon zwei Eisenbahnstrecken ertffnet, wobei 1859 zum

*** siehe u.a. Stadt- und Landbote, Nr. 149, 19. Dez. 1871

> Ergffnungsfahrt siehe Stadt- und Landbote, Nr.151, 23. Dez. 1871

%% siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 152, 23. Dez. 1871

*7 siehe Zeitungsartikel in Taten, Gedanken, Anregungen im Scheinwerferlicht, S. 6
8 siehe Anzeige-Blatt fiir den Kreis Saalfeld, Nr. 150, 21. Dez. 1871, S. 644
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grolRen Festbankett im Rathausaal anl&ilich der Inbetriebnahme der Strecke WeilRenfels-Gera
auch Ehrengaste aus Weida, Neustadt a.d. Orla und PéRneck geladen waren.**®

Auch die Eroffnung der zweiten Strecke nach GoRnitz wurde 1865 angemessen gefeiert. Der
Bahnhof und die umliegenden Geb&ude waren in reuRischen und sdchsischen Landesfarben
geflaggt. Die Bevolkerung stromte zum Bahnhof, um den Er6ffnungszug, dem der reulische
Furst und sein Erbprinz entstiegen, zu begriiBen. Auch hier gab es anschlielend ein groRes
Festbankett.*®

Bahnstreckenerdffnungen sind, wie man sieht, also schon ganz anderes gefeiert worden. Da
hingegen nimmt sich die Er6ffnung der Gera-Eichichter Bahn fast als ein Trauerspiel aus. So
begrit man doch nicht dasjenige Bauprojekt, fur das man solange Zeit kampfte und von dem
man eine grofRe Bedeutung innerhalb des deutschen Schienennetzes erwartete? Oder waren
diese Hoffnungen zu dieser Zeit schon wieder abgeflaut? Es kann aber auch sein, daf 1871
der Eisenbahn schon das Neue genommen war und sie gehorte bereits zum alltaglichen Le-
ben. Einen vielleicht wichtigen Hinweis darauf, warum die Eisenbahneréffnung in den Stad-
ten des Neustadter Kreises, Weida-Triptis-Neustadt a.d. Orla, nicht gefeiert wurde, gibt eine
Zeitungsnotiz vom September 1871 aus P6Rneck. Dort wurde damals das Fest der ersten
Lokomotiveinfahrt deshalb nicht wie in den anderen Stadten gefeiert, obwohl alles vorbereitet
war, weil es zu "MiRhelligkeiten” zwischen den Beamten der Baugesellschaft und den Ein-
wohnern P6Rnecks gekommen war. Man versprach aber, sich um das Beilegen des Konfliktes
zu bemihen und die Feier zur Betriebser6ffnung “doppelt” nachzuholen., was, wie man sieht,
in der Tat geschah. Sollte nun auch die Bevdlkerung des Neustéadter Kreises in Mif3helligkei-
ten mit den Bahnbeamten der Bau- und Eisenbahngesellschaft geraten sein und deshalb auf
einen offiziellen Festakt zur Bahnerdffnung verzichtet haben? Die Wahrscheinlichkeit dieser
Annahme ist durchaus gerechtfertigt, auch wenn die Zeitungen nichts dartiber berichten.

Wie dem auch sei. In P6Rneck verfalste Robert Karwe anlaBlich der Eisenbahneréffnung ein
Gedicht auf die Bahn, das mit Zuversicht die Erwartungen an das neue Verkehrsmittel aus-
driickt:

Gliick auf! zur Eréffnung unserer Eisenbahn am 20. Dezember 1871

Gliick auf! Gluck auf! das Ziel ist erreicht,
Nach dem wir seit Jahren gerungen.
Wie kraftig die Lokomotive dort keucht,

%% siehe Geraische Zeitung, Nr. 68, 22. Marz 1859, S. 305
%0 siehe Geraische Zeitung, Nr. 303, 29. Dez. 1865, S. 1677
*®! siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 150, 19. Dez. 1871
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Mit den Wagen zum Zuge verschlungen.
Die Glocke tont und die Pfeife gellt,
Verbunden sind wir mit der grof3en Welt.

Wir lagen auf einsamer Insel bisher,

Wie der Schiffer, vom Sturme verschlagen;
Doch heut’ ist der Tag, wo dem grofen Verkehr
Die eiserne Bahn tbertragen,

Die auch unser P6Rneck nun endlich berihrt
Und pfeilschnell die Arbeit zum Markte hinfihrt.

Gesegnet sei, wer das Werk hier vollbracht!
Ein Druck all” den nervigen Handen,

Die rustig von frih an bis spét in die Nacht
Mit halfen, den Bau zu vollenden.

Und Dank den Mé&nnern der geistigen Kraft,
Die Hohen und Tiefen zu Gleise geschafft.

Glick auf! ein neues Leben beginnt,
Gewerblichem FleiRR hier zum Segen.

Denn PoRneck eilt nun per Dampfrol? geschwind
Einer wirdigen Zukunft entgegen.

Und donnernd erschalle von Mann zu Mann,
Ein Hoch unsrer Gera-Eichichter Bahn!

Neben diesem Gedicht der biirgerlichen Kleinkunst*®?

gibt es auch einen interessanten Kom-
mentar seitens des Arbeiterstandes zu dem PoRnecker Freudenfest. ,,Was sollen wir hiesigen
Arbeiter tber die Erdffnung der Bahn jubeln, die doch nur dem Fabrikanten allein VVorteil und
Gewinn bietet? [...] Fr eine Portion Essen und mehrere Seidel Bier zur Feier der Bahneroff-
nung einen ganzen oder halben Tag Arbeit zu opfern, wiirde am Schlu3 der Woche von der
Familie des Arbeiters an dessen Verdienst schmerzlich empfunden werden.“**® Méglicher-
weise ist das ein weiterer Grund, warum man in Weida, Triptis und Neustadt a.d. Orla nicht
weiter feierte. Auf jeden Fall zeigt dieser Artikel, das Erstarken, der sich in der Griinderzeit
herausbildenden Arbeiterklasse, die in der kleinen Industrie des Saale-Orlaraumes schon Ful3
gefaft hatte und imstande war, ihren Standpunkt 6ffentlich auszudriicken.

Der Fahrplan sah zunéchst nur zwei gemischte Zige, d.h. Personen- und Guterbeforderung,
taglich in jeder Richtung vor und erst ab 1872 sollten die im Vertrag vom 18. Marz 1871 fest-
gelegten drei Zige fahren. Der erste Fahrplan und die Personen-Geld-Tarife der Strecke ge-

stalteten sich folgendermaRen:*®*

Vormittags Nachmittags
Ankunft Abfahrt Ankunft Abfahrt

%82 Herrn Krawes Frau war die Leiterin der Kleinkinder-Bewahranstalt in PoRneck, siehe AdreBbuch und Woh-
nungs- Anzeiger fir die Stadt P63neck, S. 34; auch wohnte sie in einem Schulgeb&ude, siehe StA Polineck,
Verzeichnis der sémtlichen Haupt- und Neben- Gebdude hiesiger Stadt 1867, was darauf schlieBen 1a8t, dal? ihr
Mann ein Lehrer der Stadt P6Rneck war

%63 siehe Zeitungsartikel in Taten, Gedanken, Anregungen im Scheinwerferlicht, S. 8

%4 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 99, 16. Dez. 1871, S. 398



Gera 9.30 6.00
Wolfsgeféhrth 9.45 9.50 6.15 6.20
Weida 10.05 10.13 6.35 6.43
Niederp6linitz 10.35 10.40 7.05 7.10
Triptis 10.58 11.06 7.28 7.36
Neustadt 11.21 11.31 7.51 8.00
Oppurg 11.46 1151 8.15 8.20
PoRneck 12.03 12.15 8.32 8.42
Konitz 12.34 12.39 9.01 9.06
Unterwellenborn 12.48 12.53 9.15 9.20
Saalfeld 1.04 1.20 9.31 9.45
Eichicht 1.42 10.07

Vormittags Abends

Ankunft Abfahrt Ankunft Abfahrt
Eichicht 5.00 3.00
Saalfeld 5.20 5.30 3.20 3.35
Unterwellenborn 5.45 5.50 3.50 3.55
Konitz 6.00 6.05 4.05 4.10
PoRneck 6.21 6.31 4,26 4.36
Oppurg 6.42 6.47 4.47 451
Neustadt 7.11 7.20 5.15 5.25
Triptis 7.42 7.50 5.47 5.53
Niederpdlinitz 8.03 8.08 6.06 6.11
Weida 8.25 8.33 6.28 6.36
Wolfsgefarth 8.44 8.49 6.46 6.51
Gera 9.03 7.05
Personen-Geld-Tarife (in Silbergroschen)

Einfache Fahrt Tageskarte

. Il. 11, IV. Klasse 1. I, Klasse

von Gera nach
Wolfgefarth 5 4 3 1% 5 4
Weida 10 7 5 3 10 7
NiederpdlInitz 16 12 8 4% 16 11
Triptis 22 16 11 6 22 15
Neutstadt 28 21 14 7% 28 19
Oppurg 35 27 18 9 35 24
Polneck 40 30 20 10% 40 27
Konitz 46 35 23 12 46 31
Unterwellenborn 49 372 25 13% 49 33
Saalfeld 53 40% 27 15 53 36Y2
Eichicht 61 46, 31 16% 61 41Y%
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Ein PoRnecker beklagt in diesem Zusammenhang, dal? er auf Grund der spaten Abfahrtszeit in
Richtung Saalfeld gar keine Gerichtstermine wahrnehmen koénne, da die Geschaftsstelle nur
vormittags geoffnet hat. Desweiteren sieht er es als einen groRen Ubelstand an, daf die Post-
verbindung zu Pferd auf dieser Strecke eingegangen ist und nun die Briefe und Zeitungen,
welche man bisher morgens zwischen 7 und 9 Uhr zugestellt bekam, jetzt erst nachmittags 2
Uhr eintreffen.*®® DaB diese Versandart jedoch billiger ist und so von mehr Personen genutzt
werden kann, scheint dem Verfasser nur zweitrangig zu sein. Auch das z.B. die Reise von
Neustadt a.d. Orla nach Gera jetzt in knapp zwei Stunden zu bewdltigen ist, wofiir man vorher
mit der Postkutsche 5 7/8 Stunden benétigte, *°® sollte bei den Vorziigen des neuen Trans-
portmittels beriicktsichtigt werden.

Ab dem 1. April 1872 fuhren dann je drei Ziige in beiden Richtungen:*®’

Geraab Eichicht an Eichicht ab Gera an
5.25 = 10.05 5.30 = 9.00
9.40 = 13.15 14.20 = 18.40

18.00 = 22.07 19.10 = 22.45

Damit wurde die gewiinschte Verbindung nach Saalfeld glinstiger und die Fahrzeit verkiirzte
sich um eine halbe Stunde. Auch hatte man in Gera immer einen Anschluf von oder nach
Leipzig Uber WeiRenfels. Auf der Strecke Gera-Leipzig fuhren aber téglich schon vier durch-

gehende Ziige in beiden Richtungen, zwei Personenziige plus zwei Eilziige.**®

Eine endgultige Abschluvermessung der Bahnstrecke fand 1872 statt, um die von der
Gebiestabretung betroffenen Personen entsprechend auszuzahlen, den Besitzstand der Bahn
auf ewige Zeiten klar festzustellen und um vorhandene oder beim Bahnbau entstandene
Grenzverdunkelungen aufzuklaren. %

Und was die von der Bahnlinie durchschnittenen Landergrenzen betrifft, so waren dies nicht
wenige. Auf einer grél3eren Streckenkarte der Bahn sind allein 12 Staatsgrenzen verzeichnet,
die von der Eisenbahn gekreuzt werden. Dabei wechselt das Territorium bestdndig zwischen
Reul j.L., Sachsen-Weimar-Eisenach, Sachsen-Meiningen, PreuRen und Schwarzburg-
Rudolstadt.*”® Aber ein detaillierter Auszug aus dem Verzeichnis, der von der Eisenbahn Ge-

ra-Eichicht bertihrten Landesgrenzen, weist fur den Meininger Streckenabschnitt insgesamt

%5 siehe Zeitungsartikel in Taten, Gedanken, Anregungen im Scheinwerferlicht, S. 4

%66 siehe Postmeilenséule von 1728 auf dem Marktplatz in Neustadt a.d. Orla

%7 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2216, Blatt 56

“%8 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2216, Blatt 63

%9 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2243, Blatt 54-62; Instruktionen fiir das bei der
SchluRvermessung, Kartierung und Begrenzung des Bauterrains der Gera-Eichichter Eisenbahn zu befolgende
Verfahren, Erfurt im Mai 1872

7% siehe ThSa Meiningen, Kartensammlung Meiningen, Schrank 4, Nr. 49
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schon 7 L&ndergrenzen aus, wobei das meiningische Staatsgebiet mit allen beteiligten Staaten
auRer ReuB j.L. wechselt.*”* Noch mehr Landesgrenzen kann der kurze Schwarzburger Stre-
ckenabschnitt aufweisen, der tber 10 Landesgrenzen verfiigt, die einen bestandigen Wechsel
von Schwarzburger Gebiet mit meiningischem oder preuBischem ausweisen.*’ Die deutsche
Kleinstaaterei 1413t sich kaum eindrucksvoller schildern. In Randgebieten von Ortschaften
wechselte oft mehrmals die Staatszugehdrigkeit, des zum EinfluBbereich der Gemeinde geho-
renden Bodens. Das auch alles so blieb wurde durch die AbschlufRvermessung der Bahnbeam-
ten sichergestellt.

5. Der Bahnbetrieb auf der Eisenbahnstrecke Gera-Eichicht in den ersten Betriebsjahren

5.1. Die Probleme und Mangel der neuen Bahn

Als der Bahnbetrieb am 20. Dezember 1871 auf der Linie Gera-Eichicht begann, waren die
Bahnhofe auf der gesamten Strecke noch nicht hergestellt und auch die provisorischen befan-
den sich erst im Bau. Zudem waren die Zufahrtsstralen noch nicht fertiggebaut, so daf? die
Bahnhofe kaum mit leichten, viel weniger aber mit Frachtwagen befahren werden konnten.
Weiterhin waren die Schwellen des Bahnkdrpers groRten teils noch nicht verstopft, was schon
bei der Betriebsabnahme beméngelt wurde. Auch ein Behelfsgleis, dal zwischen Weida und
Wolfsgefarth gelegt werden mulite, weil der Bahndamm immer wieder nachgerutscht war,
konnte erst nach Ostern des Jahres 1872 entfernt werden und die eigentliche Bahnlinie dem
Verkerhr tibergeben werden.*”® Als dies geschehen war und man den Bahnkérper sachgerecht
gestopft hatte, konnte die Zugfahrt dann, wie gesehen, im zweiten Fahrplan beschleunigt wer-
den.

Zudem wurden die vertraglich geregelten Langengefalle von hdchstens 1:100 zuweilen deut-
lich tberschritten, so daB die Bahn erhebliche Steigungen von bis zu 1: 40 aufweist.*’* Jedoch
wurden die im Vertrag von 13. Mérz 1867 festgesetzen Krimmunsdurchmesser
eingehalten*”® und nicht, wie damals hin und wieder behauptet, unterschritten.*®

Die Beschwerden im ersten Betriebsjahr sind noch weit vielféltiger. So beklagt man sich vor

allem Uber die alten Lokomotiven, die nur wenig Dampfkraft haben, um ihre Transportleis-

! siehe ThSa Meiningen, Verwaltungamt Saalfeld, Nr. 40,6 ao, Blatt 6; Auszug aus dem Verzeichnis der von
der Eisenbahn Gera-Eichicht beriihrten Landesgrenzen

#72 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsarchiv Rudolstadt, Nr. 2243, Blatt 40; Auszug aus dem Verzeichnis der von der
Eisenbahn Gera-Eichicht berlihrten Landesgrenzen

*8 Bahnmangel siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf, 1. Zum Bahn-
betrieb

4% siehe Pistor: Die tiiringischen Eisenbahnen, S. 20

*7> siehe Pistor: Die tiiringischen Eisenbahnen, S. 21

*7® siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf, 1. Zum Bahnbau
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tung zu erfullen, und oft bis zu einer Stunde stehen bleiben. Fast nie werden die vorgeschrie-
benen Fahrzeiten eingehalten.*”” Auch werden alte Wagen eingesetzt und fiir den Kohletrans-
port reichen diese zahlenmaBig schon nicht mehr aus.*’®

Die Eisenbahngesellschaft weist diese Beschwerden Uber die unzureichenden Betriebsmittel
zuruck, da die bestellten Guterwagen und Lokomaotiven zur Betriebser6ffnung auf Grund von
Lieferschwierigkeiten seitens der Betriebe nicht geliefert werden konnten. Diese Verzdgerung
war durch den zweijahrigen Krieg mit Frankreich entstanden, wo den Betrieben die notigen
Arbeitskrafte fur eine pinktliche Auslieferung fehlten.*”® Bis die neuen Lokomotiven eintref-
fen, werden alte Lokomotiven der Thiringer Stammbahn auf der Strecke eingesetzt. Auch die
alten Wagen werden durch neue ersetzt werden, die man eigens flr die Gera-Eichichter Bahn
baut.*®® Weiterhin entschuldigte man sich fir die Unpiinklichkeiten damit, daR die Bahnstre-
cke durch ihre Steigungen Gebirgsbahnverhéltnisse bietet, welche flr das Betriebspersonal
noch neu sind.**

Im April 1872 waren die neuen Wagen und Maschinen zwar noch nicht alle geliefert, aber es
gab zum neuen Fahrplan immerhin schon 9 Lokomotiven, davon 6 Giterzuglokomotiven, 30
Personenwagen, 9 Gepackwagen, 100 bedeckte und 130 offene Giiterwagen.*®

Doch noch im Mérz 1872 blieb z.B. der Abendzug auf Grund einer schadhaften Lokomotive
in Wolfsgefarth liegen und es dauerte zwei Stunden bis eine andere Lock herbeigeschafft
worden war. Die Passagiere standen frierend im Freien oder sa3en ohne jedes warmende Ge-
trank im kalten Wagen, da der Bahnhof noch nicht fertiggestellt war.*®®

Ein Leipziger Zeitgenosse, der noch innerhalb des ersten Fahrplanes mit der neuen Bahn fuhr,
schildert im ,,Leipziger Tageblatt” mit spitzer Ironie seine Reiseeindriicke auf der Gera-
Eichichter Strecke: **

,,Mit den Eisenbahnen geht die Gemutlichkeit unter! Es ziemt dem empfindsamen Reisenden nicht, sich von
rasenden Lokomotiven an den Stétten der Natur und Menschen voriberjagen zu lassen. Man mul} die Faden der
Heimat so lange als mdglich festhalten, um desto innigere Anknlipfungspunkte in der AuBenwelt zu gewinnen.
Ehre und Achtung daher denjenigen, welche sich die schone Aufgabe gestellt haben, das rasende Drangen und
Stlirmen durch jenes contemplative Ausrufen zu vermitteln, welches die Erinnerungen an die selige Reichspost-

meisterei Thurn und Taxis, an die stabile Beforderung von Menschen, Briefen und Paketen, an die Zauberklange

7 siehe Neustadter Kreis-Bote, Nr. 18, 2. Mérz 1872, S. 69

478 siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfed, Nr. 40,6 an, Blatt 35f.; Brief vom 29. Jan. 1872
#7% siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfed, Nr. 40,6 an, Blatt 56f.; Brief vom 15. April 1872
*80 siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfed, Nr. 40,6 an, Blatt 35f.; Brief vom 29. Jan. 1872
*8! siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfed, Nr. 40,6 an, Blatt 56f.; Brief vom 15. April 1872
*82 siehe ThSa Meiningen, Meininger Landratsamt zu Saalfed, Nr. 40,6 an, Blatt 56f.; Brief vom 15. April 1872
“8 siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf, 1. Zum Bahnbetrieb

“8% Eisenbahn der Beschaulichkeit“ Auszug aus dem Leipziger Tageblatt, siehe in Die erste Lokomotive in
Saalfeld, in Beilage zum Saaalfelder Kreisblatt, Nr. 43, 7. Nov. 1926 und Nr. 44, 14. Nov. 1926



89

des Posthorns und an die in das Grab der Kulturgeschichte hinabgestiegene Blitezeit der Postillone wieder
wachruft. Dieses schéne Vermittlungsamt zwischen sonst und jetzt hat die Eisenbahn Gera-Saalfeld-Eichicht
Ubernommen. Ihr Motto ist: “Eile mit Weile” und ihre nicht genug zu dankende Aufgabe, den Wanderer mit den
Interpunktionen der Strecke so vertraut wie moglich zu machen. Fiir die Uebernahme des Betriebs hat sie das
Glick gehabt, die durch ihre besonnene Verwaltung allbekannte Thiringische Eisenbahngesellschaft zu gewin-
nen, und damit das stille Gemiitsleben auf dieser friedlichen Bahn durch keine Hast und Ubertreibung gestort
werde, haben die AnschluRposten an die verschiedenen Stationen dafiir gesorgt, dem Reisenden ein Ausruhen
von acht bis zwolf Stunden zu gestatten. Auch die Konigl. Séchsische Verwaltung der Westbahn, welche den
Betrieb der Strecke Gera-GoRnitz (ibernommen hat, ist human genug, ihren Zug in derselben Minute aus Gera
abgehen zu lassen, wo der Zug von Weida im Bahnhof ankommt, damit die Passagiere Gelegenheit gewinnen,
einen Nacht im ScholRe der Hauptstadt der jingeren Linie des ReuBenlandes vertrdumen zu kdnnen, statt in
ruheloser Hast noch am Abend bis Altenburg oder Chemnitz weiter zu jagen.

Einsender wird den Entschluf3, sich dem Stilleben dieser menschenfreundlichen Anstalt anvertraut zu haben, nie
vergessen. Er gewann dadurch Gelegenheit, seine Sympathien fiir den Thiringer Eisenbahnbetrieb einen neuen
Anknipfungspunkt zu geben; ja selbst das Unfertige und Primitive, welches den Reisenden auf allen Stationen
der jungen Bahn anschaute, war ganz geeignet, uns in jene harmlose Zeit zu versetzen, wo noch Geniigsamkeit
und Einfachheit regierte und die unverdorbene Menschheit fiir die Befriedigung ihrer Bedrfnisse nur die ein-
fachsten Vorkehrungen begehrte. In P6Rneck, wo Einsender (ich) zum ersten Mal den Boden der idyllischen
Bahn betrat, verweigerte der Kassierer die Annahme von Reisegeld mit den Worte: "Wir sind noch nicht damit
eingerichtet.” Beneidenswerter Mann! Wie kann das Deutsche Reich wagen, mit seinen Zwanzigmarkstiicken
die Meininger Gulden, a 60 Kreuzer, zu verdrdngen? Beneidenswerter Mann! Dein Horizont umspannte noch
das indievidualisierte Deutschland in der Thiringer Enklaven-Herrschaft. Das Deutsche Reich kann mit seinen
Goldminzen warten, bis der Durchstich bis Weida haltbar geworden ist (abgerutschte Bahndamm), dann wer-
den die Kassenbeamten der Gera-Eichichter Eisenbahn vielleicht - ohne jedoch der betriebfiihrenden Gesell-
schaft vorgreifen zu wollen - Instruktion erhalten, sich auf die Annahme von Zwanzigmarkstiicken in Gold des
Reiches einzurichten.

Oppurg, Neustadt, Triptis, Niederpollnitz, ihr freundlichen Ruhepunkte im Fahrplan, wie tief kann man sich euer
landschaftliches Bild in die Seele prégen, wie sanft wiegt ihr die beschaulichen Geflihle des Reisenden in
Schlummer. Und du, Weida, mit deiner alten Osterburg, wie romantisch liegst du in deinem Bergkessel. Tief
unten halten die Wagen, denen noch die fahrbare Stral3e fehlt, um die Hohe der Station zu erklimmen. (hdchster
Bahndamm Deutschlands) Welch schéne Abwechslung nach gemutlicher Fahrt, mit Gepack beladen, hinabklet-
tern zu kénnen in die Tiefe, wo Post und Hauderer warten, um Menschen und Gepack vollens nach Weida zu
befdrdern. Doch hinter Weida hort die Gemditlichkeit auf. Die wackere Lokomotive keucht wie der Ofen, in
welchem der tlickische Robert statt des sanften Fridolin gebraten wurde, denn sie biegt nach rechts ab und er-
Klettert eine Hohe von 1:36, wahrend links unten der schrecklich Durchschnitt gahnt, dessen Bdschungen, breit-
artig zusammenschlieRend, sich vergebens nach einem festen Standpunkte sehnen. Leichter klopft das Herz,
wenn der Zug wieder in das alte Gleise eingelaufen ist und an der Station Wolfgefahrt, wo keine Seele aus- und
einsteigt, den Passagieren Gelegenheit zur Genlige gegeben wird, sich von der gehabten Angst zu verschnaufen
und die alte Gemiitsruhe wieder zu gewinnen, welche auf dieser Bahn zu pflegen den Reisenden so freundlich

gestattet wird. In Gera angekommen, macht der nach G6Rnitz eilende Zug dem ankommenden Platz, und das
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satisfazierte reisende Publikum kann sich in einem der Gasthauser eine ganze lange Nacht hindurch (iberlegen,
wann es am morgenden Tage weiterfahren will. Ob die Klagen, daf in Saalfeld, P6Bneck und anderen Stationen
aus Mangel an Wagenmaterial groRe Massen von Gepack ihrer Erlésung harren, begriindet sind, méchte bei dem
auf Notoritat beruhenden vortrefflichen Betriebe der leitenden Gesellschaft zu bezweifeln sein. Ich habe zu oft
Gelegenheit gehabt, mich von diesem musterhaften Betriebe befriedigt zu fiihlen, um nicht eine Lanze gegen
Jeden einzulegen, der ihn zu verdachtigen wagt. Es liebt ja die Welt, das Strahlende zu schwérzen; wer aber

einmal auf der Bahn Gera-Saalfeld-Eichicht gefahren ist, wird niemals aufhéren, sich nach ihr zuriick zu seh-

13

nen.
Fur einen Reisenden aus dem wirtschaftlich starken Sachsen muf? die neue Saale-Orlabahn
recht altbacken gewirkt haben, weil sich diese Gegend erst langsam dem technischen Fort-
schritt annéherte, wobei man sich allerdings, wie bereits gesehen, am sachsischen Vorbild
orientierte. Die anfanglichen Kinderkrankheiten der Bahn sind nicht nur auf schlechte Bau-
planung, z.B. spater Baubeginn der Bahnhofe, zurlickzufiihren, sondern sie sind auch ein Pro-
dukt des Deutsch-Franzdsischen Krieges 1870/71, der zwar auf den Streckenbau an sich keine
Auswirkungen hatte, jedoch den ersten Bahnbetrieb nachtraglich behinderte, da die bestellte
Technik kriegsbedingt nicht zur rechtzeitigen Auslieferung kam.

Auch gab es in den ersten Betriebsjahren zahlreiche Unfalle auf der Gera-Eichichter Bahn,*®
wobei diese nicht auf den mangelhaften Zustand der Bahnanlagen zurlckgefiihrt werden kon-
nen, sondern rein betriebsbedingt sind. So gab es z.B. im ersten Betriebsjahr 1872 flnf todli-
chen Unfélle, bei denen drei Bahnbeamte durch unvorsichtiges Arbeiten am rollenden Zug
ums Leben kamen.*®® Eine Reisende wurde getdtet, als sie vom Trittbrett des breits fahrenden
Zuges fiel, auf das sie aufgesprungen war,*®’ und eine Person nutze das neue Verkehrmittel in
Weida zum Selbstmord.*®®

Es soll auch noch eine Anekdode erzahlt werden, welche die Probleme der beginnenden In-
dustriealisierung fir Saalfeld verdeutlicht. So erreichte die Stadt im Februar 1876 ein Brief
von der Thiringischen Eisenbahngesellschaft mit folgendem Inhalt:

,»Die in dortiger Stadt befindlichen Fabriken geben vielfach ihren Arbeitern Signale mit der
Dampfpfeife, welche bei der Entfernung zwischen Stadt und Bahnhof Verwechslungen mit
den Pfeifsignalgen der Locomotiven der Thiringischen Eisenbahn herbeifuihren und dadurch
die Bahnbeamten, die auf der Strecke beschéftigten Arbeiter sowie das Publikum irreleiten

kdnnen.

*8 siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf, Unfallgeschehen nach Er-
6ffnung der Gera-Eichichter Eisenbahn

%8 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 5, 13. Jan 1872; Nr. 17, 10. Feb. 1872; Nr. 18, 13. Feb. 1872

“87 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 139, 26. Nov. 1872

“%8 siehe PoRnecker Wochenblatt, Nr. 144, 7. Dez. 1872
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Da nach 860 des Bahnpolizei-Reglementes fiir die Eisenbahnen Deutschlands vom 4. Januar
1875 die Nachahmung von Eisenbahn-Signalen verboten ist, so ersuche ich den Wohll6bli-
chen Magistrat ergebenst, den dortigen Fabriken den Gebrauch der Dampfpfeife so lange ver-
bieten zu wollen, als dieselbe nicht auf einen wesenlich héheren oder tieferen Ton eingerich-
tet ist als die Locomotivpfeifen, indem ich darauf hinweise, dal? bei der Vielfaltigkeit der
Locomotivsignale eine genugende Unterscheidung durch verschiedenes Aufeinanderfolgen
langerer und kurzer Pfiffe nicht wohl erzielt werden kann.**%

Die Pfeifen der Fabriken scheinen neu zu sein, denn bisher gab es keine Beschwerden uber
die Pfiffe, weil es sie offenbar nicht gab. Ein gewisser industrieller Aufschwung hatte dem-
nach bereits nach dem Bahnbau begonnen. DaR die Pfiffe wirklich stérend fur den Bahnbe-
trieb waren, zeigt sich darin, daf3 ein einzelner Fabrikant aus Saalfeld, der 1878 noch nicht das

Pfeifen abgestellt hat, bestraft werden soll.**°

Auch haben die Dampfpfeifen der Fabriken, wo
es so etwas heute noch gibt, tatséchlich einen wesentlich tieferen Ton als die Dampflokomo-

tiven der Traditionszige.

5.2. Die Rentabilitdt der Bahn und die notwendigen Zinsgarantiezahlungen

Fur die Rentabilitat der Gera-Saalfelder Bahn wurden, wie schon weiter vorn erwéhnt, im
Jahre 1865 jahrliche Einnahmen von 598.711 Talern 3 Groschen und 4 Pfennigen errechnet.
Darin enthalten waren Einnahmen von 22.800 Talern aus dem Personenverkehr von 24.000
Reisenden. Fur die Betriebskosten und die Bahnerneuerung wurden 267.500 Taler jahrlich
kalkuliert. Daraus ergibt sich ein Gewinn von 331.211 Talern 3 Groschen und 4 Pfennigen,
woraus die Aktienzinsen bezahlt werden kénnen.*** Als man diese Rentabilitatsberechnung
auf die Strecke bis Eichicht ausweitete, wurden sogar Einnahmen von 720.066 Talern und 20
Groschen erwartet, die abziiglich der Kosten fiir Bahnbetrieb und -erneuerung von 298.000
Talern einen Gewinn von 422.066 Talern und 20 Groschen ergaben.*%

Diese Berechnungen lassen sich besonders gut mit dem Rechnungsabschluf} tiber die Be-

triebseinnahmen und -ausgaben der Gera-Eichichter Bahn von 1873 vergleichen, da hier An-

*8 siehe StA Saalfeld, Magistrat Saalfeld, Nr. B. XXI1 41 a, Blatt 8; Brief vom 17. Feb. 1876

%0 siehe StA Saalfeld, Magistrat Saalfeld, Nr. B. XXII 41 a, Blatt 18; Brief vom 30. Sep. 1878

1 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt liegt lose bei; Prospekt: Eisenbahnun-
ternehmen Gera-Saalfeld, Ranis, Neustadt, Triptis, P6Rneck, Koénitz, 1. Aug. 1865

%92 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2241, Blatt 91; Prospekt: pro Memoria, Hockeroda,
5. Aug. 1865
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gaben zu den gleichen Positionen wie in den Rentabilitatsberechnungen von 1865 gemacht
werden.

Der Ertrag aus dem Personenverkehr fiir dieses Jahr betragt 90.581 Taler 2 Groschen und 4
Pfennig. Der Guterverkehr brachte 158. 404 Taler und 7 Pfennig. Da hinzu kamen Einnahmen
aus Mieten und Pachtgeldern fir Wagen und Lager von 43.487 Talern und 1 Groschen. Dies
ergab einen Einnahmesumme von 292.472 Talern 3 Groschen und 11 Pfennigen.

Dem gegentiber standen Ausgaben von 338.328 Talern 6 Groschen und 3 Pfennigen, die Be-
triebs- und Bahnerhaltungskosten enthielten. Die Einnahmen konnten somit schon nicht die
Ausgaben decken und gleich gar nicht die jahrlichen Zinszahlungen fir die Anleger, die bei
einem Anlagekapital von 6 Mill. Talern zu 4 ¥ % Zinsen 270.000 Taler betrugen.**®

Die Staaten muf3ten demzufolge die garantierten 3 %2 % Zinsen zu 210.000 Talern zuschief3en,
und die Restgarantie sowie die Verlustbetrag hatte die Thiringer Eisenbahngesellschaft zu
tragen.

Wenn man dieses Ergebnis nun mit den vorherigen Berechnungen vergleicht, dann sieht man
vor allem die Bedenken der Weimarer Landtagsabgeordneten bestatigt, welche den
Rentabilitdasberechnungen von vorn herein keinen Glauben geschenkt haben. Und tatsachlich
hatte man die Erwartungen in die Einnahmen der Bahn zu hoch angesetzt, vor allem was den
Guterverkehr angeht. Die Industrie des Saale-Orlaraumes war wohl doch nicht so weit entwi-
ckelt, wie man das gern gesehen hatte. Allerdings bestatigten sich die Bedenken des Weima-
rer Landtagsabgeordneten nicht, der den Personenverkehr von 24.000 Reisenden bezweifelte.
Wie die Rechnung zeigt, fuhren sehr viel mehr Personen mit der Eisenbahn als urspringlich
angenommen. Daher brachte die neue Eisenbahnstrecke nicht sofort einen wirtschaftlichen
Erfolg, sondern erhthte vor allem die vertikale Beweglichkeit der Einwohner des Landstri-
ches, worauf diese in den anbrechenden modernen Zeiten so lange schon gewartet hatten und
was sie jetzt ausgiebig nutzten.

Fur die Retabilitdsberechnung spricht indessen ihre beinahe exakt berechneten Ausgaben, was
darauf schlieBen 1&Rt, daR die falschen Einnahmeberechnungen mehr auf eine emotional tber-
steigerte Erwartungshaltung als auf ein Unvermdgen des Prognostizierens zuriickzuftihren ist.
Allerdings verkauften sich die Aktien der Gera-Eichichter Bahn, die zu 100 Talern bei 90
oder 88 % % Kaufsumme angeboten wurden, Anfang des Jahres 1872 zu 101 Taler und wur-
den zu diesem Kurs an der Berliner Borse gehandelt.*** Dieses Ergebnis konnte jedoch im der

folgenden Zeit sicher nicht gehalten werden.

%8 AbschluBrechnung fiir 1873 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183. Blatt 19f.
%% siehe Neustadter Krei-Bote, Nr. 4, 13. Jan. 1872, S. 13
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So standen im Jahre 1872 Einnahmen von 266.999 Talern 12 Groschen und 2 Pfennigen Aus-
gaben von 233.927 Talern 1 Gr. und 9 Pf. gegentiiber.**® Das Einnahmeplus konnte aber auch
nicht die Zinsgarantie in vollem Umfange aufbringen und nur die Bahngesellschaft wurde
nicht all zu stark zur Kasse gebeten. Dieses anfanglich doch ganz ordentliche Ergebnis konnte
1873 nicht verbessert werden, sondern verschlechterte sich drastisch durch eine schwere

Wirtschaftskrise, welche in diesem Jahr ausbrach.*%

Aber auch in den folgenden Jahren
konnte sich die Bahn nicht aus diesem "Einnahmetief” erholen und die Transportleistung an
Gutern stieg nur langsam. Der Fehlbetrag, der jéhrlich von den Staaten und der Eisenbahnge-
sellschaft beglichen werden mufite, ging jedoch von Jahr zu Jahr zuriick, so daR die Staaten ab
1877 nicht mehr die volle Summe zuschieRen muBten,**” die sich von zusammen 210.000

Talern auf die einzelnen Staaten wie folgt verteilte:*®

Taler Gr.  Pfennig
GroRherzogtum Sachsen-Weimar-Eisenach 111.452 7 3
Herzogtum Sachsen-Meiningen 45.006 12 6
Furstentum Reul jingere Linie 15.681 11 10
Furstentum Schwarzburg-Rudolstadt 13.323 1 9
Kdnigreich PreuRen 24.536 26 8

Das langsame Ansteigen des Transportvolumens wird auch durch die Er6ffnung der Strecke
Leipzig-Zeitz im Jahre 1873 beginstigt. Ab 1875 fahren drei durchgehende Ziige taglich in
jeder Richtung zwischen Leipzig und Eichicht. Da hinzu kommen noch zwei Ziige von

Eichicht nach Gera und ein Zug von Gera nach Eichicht.*%

Alle diese Zuge waren gemischte,
d.h. fiir den Personen- und den Giiterverkehr gleichzeitig vorgesehen. Ubrigens wurden die
Betriebsrechnungen ab 1875 in den neuen Deutschen Mark ausgefuhrt, wobei auf einen Taler
drei Mark kamen und der friiher beklagte Mangel hatte somit ein Ende gefunden.

Dal3 auch die Verladngerung der Strecke bis nach Leipzig nicht den gewinschten Aufschwung
bis hin zur Rentabilitat der Bahnlinie brachte, hat mit Sicherheit auch seinen Grund darin, daf

im Jahr 1874 die Saalebahn von GroRheringen tiber Weilenfels und Jena nach Saalfeld eroff-

%% AbschluBrechnung fiir 1872 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183, Blatt 2f.

“% siehe 100 Jahre Reichsbahn-Direktion Erfurt, S. 15

7 AbschluRrechnungen siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183, 1874 Blatt 42f., 1875
Blatt 49f., 1876 Blatt 56f., 1877 Blatt 60f., 1878 Blatt 63f., 1879 Blatt 67f., 1880 Blatt 71f.

%8 AbschluBrechnung fiir 1873 siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183. Blatt 19f.

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2216, Blatt 68
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net wurde. Hier bestand in WeiRenfels ebenfalls ein Anschluf? nach Leipzig und in Grof3he-
ringen gar ein Anschluf? an die gut rentierende Thiringer Stammbahn. Die Saalebahn nahm
der Gera-Eichichter Bahn ein gutes Stlick Giterverkehr ab.

Zunachst wurde hier zwar einiges weniger transportiert, aber die Einnahmen deckten immer
die Ausgaben, wobei 1875 Einnahmen von 262.687 Talern Ausgaben von nur 188.020 Taler
gegeniiberstanden.®® Bei der Gera-Eichichter Bahn kamen 1875 auf Einnahmen von 334.521
Talern Ausgaben von 324.291 Talern.*®* Wie man sieht, stehen die Zahlen der Saalebahn in
einem wesentlich besseren Verhéltnis als bei der Saale-Orlabahn. Die Betriebskosten der Saa-
lebahn sind nur gering gegentiber der Saale-Orlabahn, was vor allem an den kleinen Stei-
gungswinkeln, niedrigen Bahnddmmen, wenigen Bauwerken und der sehr guten Ausfuihrung

des Oberbaus liegt.>*

Alles das macht diese Bahnlinie gunstiger gegenuber der Saale-
Orlabahn, die mit ihren zahlreichen Steigungen erhéhte Anforderungen an das Betriebsmate-
rial und den Kohleverbrauch stellt. So liegt WeiRRenfels 102 m tiber NN, Wolfsgefarth dann
schon 211 m tiber NN und mit 369 m tUber NN erreicht die Bahn in Triptis ihren hdchsten

Punkt, wonach sie bis Saalfeld wieder auf 213 m tiber NN abfallt.>%

Auch gibt es hier zahl-
reiche Kunstbauten, z.B. die Elster- und die Saalebriicke, den Bahndamm bei Weida und den
Tunnel bei Neunhofen, die erhalten werden miissen. Zudem kann bekanntlich nichts gutes
uber den lange Zeit schlecht gestopften Oberbau gesagt werden. Die Saalebahn tritt daher
schon von Anfang an in Konkurrenz zu Saale-Orlabahn, auch wenn das die Beflirworter der
Bahn im Weimarer Landtag nicht wahrhaben wollten. Die Saalebahn hat von Anfang an die
glinstigeren Entwicklungsbedingungen mit denen die Gera-Eichichter Bahn nicht ohne weite-
res konkurrieren kann.

Es ist daher nicht verwunderlich, daB die Thiringer Eisenbahngesellschaft von der Saale-
Eisenbahngesellschaft, der die Saalebahn gehdrte, eine hohe Summe flr die Mitbenutzung des
Saalfelder Bahnhofes verlangte, welcher der Thuringer Eisenbahngesellschaft gehorte. So
versuchte man den Konkurrenten von der eigenen Bahnlinie fernzuhalten, was auch beinah so
funktioniert hatte, da die Saalebahngesellschaft wegen der hohen Geldforderung einen eige-
nen Bahnhof in Saalfeld zu bauen plante. Dies wurde aber durch den massiven Einspruch der
Bevolkerung verhindert und man sah das VVorgehen der Thiringer Bahn als eine ,,Ruicksichts-

losigkeit gegen das Publikum“,>** das zudem ,,speziell gegen das Interesse der Gera-

% sjehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2186, Blatt 6f.; Nachweisung der Betriebs Ein-
nahmen und Ausgaben pro 1874 u. 1875

%% siehe ThSa Rudolstadt, Staatsministerium Rudolstadt, Nr. 2183, Blatt 49f.; AbschluBrechnung pro 1875
%92 siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1877, S. 311; Ministrial-Dekret, Weimar Feb. 1877

% siehe Pistor: Die thiiringischen Eisenbahnen, S. 18

*% Bahnhofsdiskussion vgl. P6Rnecker Wochenblatt, Nr. 139, 26. Nov. 1872
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Eichichter Bahn“>* gerichtet ist. DaR die Saalebahn der Gera-Eichichter Bahn das Rentabili-
tatswasser abgraben kdnnte, sah man in diesem Zusammenhang nicht. Man wollte lieber
gunstigere Bahnverbindungen fiir eine Erstarkung des Wirtschaftswachstumes schaffen, wo-

bei die Konkurrenz der vielen Bahngesellschaften nur hinderlich war.

Die Gera-Eichichter Bahn fuhr nicht nur unrentabel, sondern auch der erhoffte wirtschaftliche
Aufschwung, die Steigerung des Gewerbebetriebes und die Vermehrung der Bevolkerungs-
zahl blieb zunachst aus.*® Zwar wuchs die Bevélkerung der meiningischen Stadte P6Rneck
und Saalfeld, aber die Weimarer Stadte Neustadt a.d. Orla und Weida verharrten nahezu in
konstanter Gleichformigkeit. So hatte PoRneck 1843 3.668 Einwohner,*”” 1864 4.578 EW®®
und 1885 7.069 EW.>® Auch in Saalfeld stieg die Einwohnerzahl von 1843 4.369 EW,*
1864 4.427 EW°™ bis 1885 auf 7.458 EW.>"?

Neustadt a.d. Orla hatte 1851 4.570 EW,*" 1869 4.827 EW>" und 1880 nach dem Bahnbau
wiederum nur 4.784 EW.™ In Weida stieg die Einwohnerzahl leicht von 1851 4.131 EW,*°
1869 5.056 EW®"" auf immerhin 1880 5.404 EW.>"®

Dal3 dies alles noch nicht der Verdopplung der Einwohnerzahl, oder der Vervierfachung des
Steueraufkommens wie in Weimar oder Apolda nach dem Bau der Thiringer Stammbahn
entsprach, ist offensichtlich. Daher hatten auch die Stadte unter der vor dem Bahnbau mehr
oder weniger grof3zligig tbernommenen jahrlichen Zinsgarantiezahlung sehr zu leiden, weil
diese nun wegen der Unrentabilitat kontinuierlich gezahlt werden muf3te und jene Summe
nicht aus den Mitteln des laufenden Haushaltes getragen werden konnte.

So muften z.B. die Stadte im Neustadter Kreis, Neustadt a.d. Orla, Weida und Triptis, zur
Deckung dieses Betrages jahrlich ein Darlehen aufnehmen®"® und in PéRneck und Saalfeld
durfte es nicht anders ausgesehen haben. Deshalb beschlof? man in den Stadten, um sie nicht

vollends in den finanziellen Ruin zu treiben, eine einmalige Ablésesumme an die Staatskasse

%% ygl. PéRnecker Wochenblatt, Nr. 139, 26. Nov. 1872
*% sjehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1883, S. 555
* siehe Staatshandbuch Meiningen 1843, S. 160

%% siehe Staatshandbuch Meiningen 1864, S. 119

%% sjehe Staatshandbuch Meiningen 1885, S. 110

*1% siehe Staatshandbuch Meiningen 1843, S. 160

> sjehe Staatshandbuch Meiningen 1864, S. 119

%12 siehe Staatshandbuch Meiningen 1885, S. 106

>3 siehe Staatshandbuch Weimar 1851, S. 203

> siehe Staatshandbuch Weimar 1869, S. 139

*!> sjehe Staatshandbuch Weimar 1880, S. 298

51 siehe Staatshandbuch Weimar 1851, S. 208

> siehe Staatshandbuch Weimar 1869, S. 142

*18 siehe Staatshandbuch Weimar 1880, S. 310

*9 siehe Landtag Weimar, Schriftwecksel 1883, S. 555
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zu zahlen, um von der jahrlichen Zinsgarantiezahlung entbunden zu werden. So zahlten die
Stadte des Neustadter Kreises im Januar 1877 eine Ablosesumme von 286.026 Mark und 56

Pfennig®”

(in Talern etwa ein drittel), was im Weimarer Landtag mit 16 gegen 15 Stimmen
genehmigt wurde.*** Auch PéRneck und Saalfeld einigten sich mit dem Meininger Landtag
auf eine Ablosesumme von 286.000 Mark, die sie von der Zinsgarantiezahlung ab dem 1.
Januar 1878 befreite.>*

Nun kam es aber so, dal} Preuf3en, welches fiir den deutschen Raum eine immer bestimmende
Rolle spielte, das finanzielle Desaster der vielen Bahnstrecken unterschiedlichster Eisenbahn-
gesellschaften erkannte und sich aber der grof3en Bedeutung dieses neuen Verkehrsnetzes
bewul3t war. Daher wurde versucht, so viele wie mdgliche von den bestehenden Bahnstrecken
Deutschlands aufzukaufen und sie der Preullischen Staatsbahn einzugliedern, um ein groRes
rentables Bahnnetz herzustellen, das natirlich auch den Hegemonialanspruch Preuf3ens stérk-
te.

Daher wurden auch 1881 erfolgreiche Verhandlungen mit den einzelnen Staaten und der Thi-
ringer Eisenbahngesellschaft gefiihrt, die eine Ubernahme der Gera-Eichichter Bahn durch die
PreuBische Staatsbahn vorsahen.®?® Somit entfielen selbstverstandlich die jahrlichen Zinsga-
rantiezahlungen durch die Staaten und damit auch der Stadte.*** Hatte man diese Entwicklung
in den Stadten gewul3t, wére eine Weiterzahlung der Zinsgarantie bis 1881 wesentlich giinsti-
ger gewesen, als die 1877/78 entrichtete Ablésesumme. Daher forderten die Meiningischen
Stadte PoRneck und Saalfeld den Teil der nicht fiir die Zinszahlung verwendeten Gelder von
der Ablésesumme zuriick, und tatsédchlich wurden 1882 117.900 Mark an die meininger Stad-
te von der Staatskasse zuriickilberwiesen.*®

Auch die Weimarer Stédte fuhlten sich durch diesen Erfolg angespornt und liehen sich von
Saalfeld die Akten Uber die Verhandlungen mit der Meininger Regierung wegen der Rlck-
zahlung der Ablésesumme zum lesen aus.>*® Der Weimarer Landtag reagierte jedoch nicht so
wohlwollend wie der Meininger, da es fiir diese Rickforderung laut Vertrag keinen Rechtsan-

27
b.°

spruch ga Offenbar hatte man das Geld schon anderweitig verrechnet, und weil sich

d528

Weimar zu jener Zeit in finanziellen Schwierigkeiten befan und man zudem nicht bereit

% siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neutstadt a.d. Orla, Blatt 279
521 siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf
%22 siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1883, S. 557

*23 siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1883, S. 555

2% siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neutstadt a.d. Orla, Blatt 279
52 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neutstadt a.d. Orla, Blatt 281
%% siehe StA Saalfeld, Magistrat Saalfeld, Nr. B. XXI1 35

*?" siehe Landtag Weimar, Schriftwechsel 1883, S. 555

°%8 siehe Hess: Geschichte Thiringens, S. 116
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war, noch mehr Zugesténdnisse an die Gera-Eichichter Bahn zu machen, wurden 1885 insge-
samt nur 4.966 Mark und 11 Pfennig an Neustadt a.d. Orla, Weida, Triptis und die Ritterguts-

529

besitzer von der Ablésesumme zuriickgezahlt,”*” nachdem man reichlich, vor allem die Ab-

zlige nachgerechnet hatte.>*

Als die Gera-Eichichter Bahn nun ab 1882 in preuRischem Besitz war,*** drangte man starker
auf den Weiterbau der Strecke von Eichicht iber Probstzella-Ludwigstadt nach Stockheim,
schon um die Bahn rentabler zu machen, aber auch um einen guinstigen Anschluf3 nach dem
Stden zu bekommen. Diese Bahnlinie konnte dann endlich am 1. Oktober 1885 in Betrieb
genommen werden.** Ab dem 1. Juli 1886 fuhren die ersten Schnellziige Berlin-Miinchen
iiber die Gera-Eichichter Strecke.>*® Uberhaupt schickte PreuRen alle seine Ziige iiber diese
Strecke nach Bayern, weil sie der eigenen Staatsbahn angehdrte und man so die sachsische
Konkurrenzbahn Leipzig-Hof umgehen konnte. Dieser Umstand brachte der Gera-Eichichter
Bahn nun endlich den ersehnten Erfolg und 1891 wurden erste Erwadgungen flr die Legung
des zweiten Gleises getroffen.>** Dieses wurde 1894 dann auch schon zwischen Gera und

535

Triptis verlegt,”® schlielich waren die AnschluBbahnen in Weida und Triptis zu dieser Zeit

536 \was den Eisenbahnverkehr nochmals erhéhte.

bereits fertiggestellt,
Doch dieser Hohenflug der Bahn hielt nicht lange an, denn am 1. Oktober 1895 ging auch der
alte Konkurrent, die Saalebahn, in den Besitz der PreuBischen Staatsbahn tiber.>*’ Da man
auch in PreulRen die gunstigeren Betriebskosten dieser Bahnlinie erkannte, wurde nun der
Verkehr Berlin-Miinchen auf diese Strecke umgelegt,®*® und die Gera-Saalfelder Bahn hatte
erneut das Nachsehen. Nur die Strecke von Saalfeld nach Eichicht blieb von der Ursprungs-
bahn fir den Nord-Siid-Transit wichtig. So kam es dann auch, dal’ auf der Saalebahn schon in
den Jahren 1902/03 das zweite Gleis auf der gesamten Strecke bis nach Bayern verlegt wur-

de.*® Jedoch blieb die altere Saale-Orlabahn fiir den Verkehr nicht unwichtig, was die Verle-

2 siehe StA Neustadt a.d. Orla, Gemeindevorstand Neutstadt a.d. Orla, Blatt 284

*% siehe u.a. Landtag Weimar, Schriftwechsel 1883, S. 557f.

>%1 siehe Hess: Geschichte Thiiringens, S. 116

%% siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 18

% siehe Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, in Saalfelder Kreisblatt, 6. Jan.
1996, S. 20

*% siehe ThSa Greiz, Ministerium Gera, Nr. 3965, Blatt 192; Brief vom 24. Nov. 1891

%% siehe ThSa Gotha, Ebd Erfurt, Bau des zweiten Gleises Weida-Triptis, Blatt 33; Berechnung vom 7. Mérz
1892 und Blatt 183; Brief vom 4. Juli 1894

*% siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 18 u. 24

*%" siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 12

%% siehe Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, in Saalfelder Kreisblatt, 6. Jan.
1996, S. 20

*%¥ siehe Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, in Saalfelder Kreisblatt, 6. Jan.
1996, S. 20
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gung des zweiten Gleises auf der lbrigen Strecke zwischen Triptis und Saalfeld 1913 be-
540

legt.”™ Allerdings konnte der zweigleisige Betrieb auf dem Abschnitt zwischen Neustadt a.d.
Orla und Oppurg wegen fehlender landespolizeilicher Prifung durch Weimar erst 1915 auf-
genommen werden.>*

Zu dieser Zeit hatte die Saalebahn der Saale-Orlabahn jedoch schon langst den Rang abgelau-
fen und sie war dann letztlich auch die erste Eisenbahnlinie, die im Jahre 1939 den elektri-
schen Bahnbetrieb zwischen den strombetriebenen Bahnstrecken im Norden und Stiden
Deutschlands ermdglichte.>* Somit ist die Saalebahn die bedeutende Bahnlinie zwischen
Nord- und Suddeutschland geworden, was man anfanglich in den unzéhligen Prospektberich-
ten eigentlich fiir die Saale-Orlabahn erwartete hatte. Und eben nur der Streckenabschnitt
zwischen Saalfeld und Eichicht erfillte die Hoffnung, welche man fir die gesamte Gera-

Eichichter Bahn von Beginn an hegte.

6. Zusammenfassende Uberlegungen

Nachdem sich PoRnecker Industrielle 1855 erstmals fir den Bau einer Eisenbahn entlang des
Orlatales hin zur Saale aussprachen, um ihr anfallendes Frachtgut glinstiger transportieren zu
kdnnen, hat man sicher nicht damit gerechnet, daf es erst 16 Jahre spater zur Ausfiihrung die-
ses Projektes kommen wirde. Auch bei der Betriebseréffnung 1871 war kaum zu erwarten,
dal es nochmals 14 Jahre dauern wiirde, bis die urspriinglich geplante Strecke endlich zur
Ausfuhrung kommt und einen Anschluf? fiir den Transitverkehr nach Bayern geschaffen wird.
Die hierbei zu Gberwindenden Probleme lagen in erster Linie nicht bei der Beschaffung des
Baukapitals, was zur Zeit des industriellen Aufschwunges in Deutschland ausreichend vor-
handen war. Viel mehr behinderten die unterschiedlichen Interessen und finanziellen Mog-
lichkeiten der zahlreichen thiringischen Kleinstaaten, die ziigige Ausfuihrung des Bauvorha-
bens. So stellte der Meininger Landtag schon 1862 richtiggehend fest: ,,Wirde ein einziger
Staat dabei beteiligt sein, so ware der Bau wohl langst entschieden.“>*® Dies bestatigt auch
die Fortfiihrung der Bahn ab Eichicht, die erst zugig voranging, als Preul3en allein am Weiter-

bau beteiligt war.

0 siehe StA Gotha, Ebd Erfurt, Ausbau des 2. Gleises Triptis-Saalfeld Bd. 11, Blatt 48; Brief vom 6. Feb. 1914
** siehe StA Gotha, Ebd Erfurt, Ausbau des 2. Gleises Triptis-Saalfeld Bd. 11, Blatt 48; Brief vom 6. Feb. 1914
> siehe Die Elektrisierung der Strecke Niirnberg-Halle/Leipzig, S. 2

>3 siehe Landtag Meiningen, Schriftwechsel 1862, S. 864
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Das einfache Uberschreiten der unzihligen Thiiringer Grenzen wurde 1855 demnach erstmals
vom industriellen Birgertum in Erwagung gezogen, das auf Grund seiner wirtschaftlichen
Interessen diese Weitsicht entwickelte und sich fiir solches Projekt stark machte. Dal3 sich
dieser Standpunkt als der richtige erwies, zeigt sich auch darin, daR schon wenige Jahre spater
ein konkurrenzféhiges Wirtschaften in Deutschland nur mit Hilfe der durch die Eisenbahn neu
geschaffenen infrastukturellen Bedingungen maéglich war.

Dieser Umstand wurde nun auch von den anséssigen Behorden und der einheimischen Bevol-
kerung erkannt, speziell wie gesehen auch der Arbeiter, die sich nun gemeinsam fiir die Rea-
lisierung des Eisenbahnbaus bei den Staatsregierungen stark machten. Dabei allen voran die
ansassigen Staatsbeamten, wie Regierungsdirektoren und Birgermeister, welche auf einen
starken Halt im gewerbetreibenden Birgertum und auch bei den Rittergutsbesitzern in der
Landwirtschaft zurlickgreifen konnten.

Nachdem sich die Bahn nun aber entgegen allen Prospektberechnungen nicht rentierte, sollte
man sich fragen, ob die Bedenken des Weimarer Landtages nicht die richtigeren Ansichten
waren, und man mit dem Bau der Bahn noch hatte warten sollen? So prognostizierten die
Bahngegner des Landtages die Unretabilitat der Bahn. Auch, daB sich die Industrie in dem
erhofften Mal3e entwickeln wird, bezweifelten sie zurecht. Weiterhin schatzten sie die Saale-
bahn als Konkurrenzbahn zur Saale-Orlabahn véllig richtig ein. Sicher wollte man den Bau
der Bahn nicht verhindern, aber zu einem spéteren Zeitpunkt, ware ihre Ausfiihrung ohne die
grolRen finanziellen Belastungen fiir die Staaten mdglich gewesen, da gerade ab den 80-iger
Jahren des 19. Jahrhunderts der wirtschaftliche Aufschwung dies gewahrleistete, der u.a. auch
durch die Saale-Orlabahn auch schliellich Einzug in dieses Gebiet hielt.

Es muf dabei jedoch auch gefragt werden, ob ein weiteres Zégern mit dem Bahnbau nicht
eine noch grolRere Verarmung des Saale-Orlaraumes nach sich gezogen hatte und weitere Be-
reich der Industrie abgewandert waren.

Mit Sicherheit ware es wesentlich besser gewesen, man hétte die Bahn sofort im Anschluf? an
die Gera-WeiRenfelser Strecke schon 1859 bis nach Bayern durchgehend gebaut. Die Bahn
héatte sich dann wahrscheinlich sofort rentiert und es hatte niemals eine Zinsgarantie seitens
der Staaten gezahlt werden mussen, tber die so heftig debattiert worden ist. Auch eine Kon-
kurrenz von der Saalebahn gab es damals noch nicht. Weiterhin ware es gar nicht erst zu der

Abwanderung der verschiedenen Industriezweige gekommen, und es hétte sich aus den viel-

faltigen im Saale-Orlaraum ansassigen Gewerben eine ansehnliche Industrie entwickeln kon
nen, wie es auch bei den séchsischen Stadten der Fall gewesen ist. Offenbar steht es so, daf3

wenn man schon 1855 mehr Mut zum Risiko entwickelt hatte, der Saale-Orlaraum zu einem
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bedeutenderen Industriegebiet aufgebliiht ware, was flr die beteiligten Staaten einen wesent-
lichen Nutzen gebracht hatte. Im Jahre 1855 war es jedoch scheinbar unmdglich zu einer
solch weitreichenden Erkenntnis zu gelangen und im Nachhinein ist man immer kluger. Nur
einige Industrielle konnten, wie man sieht, schon sehr friih einen solchen Einblick in das wirt-
schaftliche Geschehen der nahen Zukunft gewinnen.

Zudem kann weiterhin im Nachhinein festgestellt werden, daB das Projekt der Gera-
Sonneberger Bahn, wére es rechtzeitig zu Ausfiihrung gekommen, und nicht erst 1913 auf

%4 ainen wesentlichen EinfluR auf die kulturelle Kommunikation in-

durchgehender Strecke,
nerhalb Thiringens genommen hétte. Denn ware eine durchgangige Hauptbahn schon zeitig,
auch noch 1871, von Gera uber oder durch den Thiringer Wald nach Sonneberg zum An-
schluB an die Werrabahn gebaut worden, dann hétte sich ein ganz anderer Austausch von
Wirtschaftswaren, Geschaftsbeziehungen und auch persénlichen Bindungen innerhalb des
Thiringer Kulturgebietes ergeben. Eine gunstige Verkehrslinie zwischen den sudthiringi-
schen Gebieten um Sonneberg und Meiningen und den ostthiringischen Gebieten um Gera
und Altenburg héatten diese beiden Landesteile einander sicher viel naher gebracht und eine
groRere Einheit hergestellt als dies bis heute der Fall ist. So trennt nach wie vor der Thiringer
Wald die beiden Gebiete, und wéhrend man sich in Stidthiiringen in seinen wirtschaftlichen
und kulturellen Beziehungen mehr nach Bayern wendet, so hat das Ostthiiringer Gebiet in
dieser Hinsicht eine starkere Bindung an Sachsen.

Wie gesehen, sprachen die Eisenbahnbefiirworter auch immer wieder davon, mit der Gera-
Eichichter Bahn und ihrer Weiterfiihrung nach Bayern die mittelalterliche HandelsstraRe von
Nurnberg nach Leipzig wieder herzustellen. Da es Sinn hatte, Eisenbahnen entlang der Stra-
Ren zu bauen, die sich im Laufe der Jahrhunderte zu einem bedeutenden Schwerpunkt fir den
Verkehr entwickelt hatten, lieR auch das Gera-Eichichter Bahnprojekt den Aufschwung zu
einer der bedeutendsten Verkehrsbahnen Deutschlands erwarten, wie dies schon die Nirn-
berg-Leipziger StralRe im Mittelalter gewesen war. Die SchluRfolgerung ist auch soweit rich-
tig, nur hatte man dabei sicher nicht bedacht, dal} fur diese Mittelalterliche Stral3e von Nirn-
berg nach Leipzig drei Wege in Betracht kamen und der bequehmste und meist benutzte Weg
fuhrte tber Bamberg, Coburg, Grafenthal nach Saalfeld und von dort aus tber Rudolstadt,
Jena, Camburg, Nauenburg hin nach Leipzig. Dies entspricht exakt der Streckenfiihrung der
Saalebahn. Nur ein viel jiingerer Abzweig flihrte von Saalfeld durch das Orlatal tiber Gera

nach Leipzig.>* Die Entwicklung der Saalebahn zu einer der bedeutendsten Verkehrshahnen

>* siehe Fromm, Eisenbahnen in Thiiringen, S. 34
> siehe Sémmering: Vom schwarzburgischen Geleitsrecht, in Rudolstadter Heimathefte Bd. 10, S. 85
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Deutschlands entspricht daher geradezu der Theorie von der erfolgreichen Bahnlinie entlang
der alten Handelsstralen. Die Saale-Orlabahn hatte demnach immer nur die Chance auch wei-
terhin die Nummer zwei zu bleiben, obwonhl sie, wie oben gesehen, bei rechtzeitiger Fertig-
stellung dem alten Handelsweg entlang der Saale, die Bedeutung hatte streitig machen kon-
nen.

Ein weiterer Weg der Nirnberg-Leipziger Strale flihrte dann noch tiber Bamberg, Kronach,
Lobenstein, Schleiz, Gera, Zeitz nach Leipzig und ein wenig benutzter Weg verlief Uber Bay-
reuth, Hof, Plauen, Reichenbach, Zwickau, Altenburg und Borna.>*

Die auch schon seit 1855 in der Planung befindliche Gera-Hofer Eisenbahn, an der sich Reul}
j. L. sehr interessiert zeigte, kam letzten Endes so nie zur Ausfuihrung. Zwar konnte man ab

1875 Hof durchgehend von Gera aus tber Greiz und Plauen erreichen,**’

aber die gewinschte
Verbindung Uber Schleiz zur Verknlipfung der Residenzstadte blieb ungebaut. Auch als man
1884 eine durchgehende Bahnlinie von Gera tiber Weida zum Anschluf3 an die Leipzig-Hofer
Bahn in Mehltheuer baute,>*® kam keine direkte Verbindung zwischen Gera und Schleiz zu-
stande. Auch die 1894/95 gebaute Nebenstrecke von Triptis tber Ziegenriick nach Lobenstein
beruhrt weder, wie urspriinglich geplant, Schleiz noch fiihrt sie auf direktem Wege nach
Hof.>*

Was man bei der Gera-Eichichter Bahn immer wieder in das BewuBtsein riicken sollte, ist,
dal3 es sich bei diesem Projekt um die groRRte Baustelle gehandelt hat, welche jemals in dieser
Region bisher in Angriff genommen wurde. Vor allem ihre flachenmaRige Ausdehnung und
die dadurch bedingte landschaftliche Umgestaltung unterstreichen diesen Sachverhalt. Wenn
man nun dabei bedenkt, dal ihr 125-jéhriges Bestehen 1996 kaum gewdirdigt wurde, nur ein
Zeitungsartikel erschien in den értlichen Zeitungsblattern,>® dann wird dabei sehr deutlich,
wie schnellebig die Zeit seit der Industriellen Revolution geworden ist, welche durch die Ei-
senbahn selbst entscheidend mitbestimmt und eben auch beschleunigt wurde.

Die Bahnhofsgebaude entlang der Gera-Eichichter Strecke sind durchweg sehr groRziigig
ausgefihrt worden, auch in Wolfsgefarth (heute RGppisch), wo bekanntlich nie ein Passagier,

auch bis heute nicht, zusteigt. Schon kurz nach Betriebser6ffnung beméngelte man dieses

%8 siehe Sémmering: Vom schwarzburgischen Geleitsrecht, in Rudolstadter Heimathefte Bd. 10, S. 85

> siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 14

> siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 18

> siehe Fromm: Eisenbahnen in Thiiringen, S. 24

%%0 siehe Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, u.a. in Saalfelder Kreisblatt, 6. Jan.
1996, S. 20; am 22. Dez. 1871 entgleiste in PéBneck 7 Uhr abends eine Lokomotive beim Befahren einer ge-
schlossenen Weiche, durch Nachtarbeit konnte der Verkehr am néchsten Morgen schon wieder aufgenommen
werden (P6Rnecker Wochenbatt, Nr. 152, 23. Dez. 1871), man sollte aber nicht an nebenséchlichen Ungliicks-
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Unverhaltnis zu den Bediirfnissen und hatte an dieser Stelle lieber Geld gespart.>®* Bedenkt
man jedoch das Ziel, mit Hilfe der Bahn den Stadten GoRnitz, Zwickau oder Apolda gleich
ziehen zu wollen, dann wéren bei Eintreten dieser Verhéltnisse in den industrialisierten Stad-
ten Weida, Triptis, Neustadt a.d. Orla und PéRneck die Bahnhofbauten schon wieder eher zu
klein gewesen.

Uberdies war es auch gar nicht notwendig Geld am Bau der Bahn oder bei der Be-
schaffung der Betriebsmittel zu sparen, denn die Baurechnung nach Fertigstellung der Bahn
ergab einen verbrauchten Betrag von 4.988.441 Talern, 12 Groschen und 4 Pfennig.>*? Und
schlieBlich hatte man durch den Aktienverkauf zu 88 % % vom veranschlagten Gesamtwert
von 6 Mill. Taler, mindestens 5.325.000 Taler Baukapital beschafft. Allerdings wuf3te man
selbstverstandlich wéahrend des Baues nicht, dal? man sich so gunstig im veranschlagten Limit
bewegte. Wie man aber sieht, stimmte die in den Prospekten berechnete Bausumme von 5
Mill. Taler nahezu exakt mit dem tatséchlich verbrauchen Wert tiberein, was auch fir die
Qualitat der Prospektberechnungen spricht.

Die erhoffte industrielle Entwicklung der Sté&dte blieb aber weitgehend aus. Nur Saalfeld
konnte schliellich einen sehr groRen Aufschwung nehmen, als die Stadt zu einem grof3en Ei-
senbahnknotenpunkt ausgebaut wurde, von wo aus man direkt Erfurt, Naumburg, Gera und
Stockheim erreichen kann und weiterfiihrend auch Minchen, Leipzig und Berlin. Naturlich
bekam auch Gera durch den Bau der Saale-Orlabahn ein noch gréReres Gewicht als Eisen-
bahnknotenpunkt und konnte sich durch diesen Umstand zu einer der grofiten Industriestadte
Thuringens entwickeln. Auch Jena nahm als Knotenpunkt der Saalebahn und Weimar-Geraer
Bahn einen bedeutenden industriellen Aufschwung. DaR fiir eine solche Entwicklung aber die
Kreuzung von bedeutenden Bahnen nétig ist, zeigt das Beispiel Weida, welches an der Gera-
Eichichter Bahn liegt und mit seinen Eisenbahnanschliissen nach Greiz und zur Leipzig-Hofer
Bahn in Mehltheuer keinen so beachtlichen Aufschwung nahm. Ebenso Triptis, wo der groRRe
Aufschwung durch seinen weiteren BahnanschluRR nach Lobenstein ebenfalls ausblieb.

Allerdings konnte sich in Unterwellenborn nach dem Eisenbahnbau eine grofe Eisen-
hitte etablieren, deren Bedeutung die in den Prospekten gewiinschten Erwartungen erftillte.
Auch das Gipsvorkommen um Krdélpa wird seit dem Bahnbetrieb im grof’en Umfang abge-

baut, was ebenfalls vorweg prognostiziert wurde.

fallen einen popularwissenschaftlichen Aufsatz festmachen, schon gar nicht, wenn der weitere Inhalt sich als
durchaus aussagefahig erweist

> siehe StA Weida, Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kaulsdorf, I. Zum Bahnbau

%2 siehe Knoll und Schréder: Jubilaumsfahrt, Strecke Gera-Saalfeld-Eichicht, S. 5
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Dal3 Eichicht die richtige Wahl als vorlaufiger Endpunkt der Saale-Orlabahn gewesen ist,
zeigt der bedeutende Verkehr, welcher seit der Fertigstellung des Anschlusses nach Stock-
heim diesen Ort passiert. Auch wenn kaum ein Zug hier halt, da auch dieses Gebiet nicht den
gewinschten Aufschwung nach dem Bahnbau nahm. Allerdings standen die Mdglichkeiten
hierfur anfangs recht positiv, denn bekanntlich war Eichicht ein grof3er Lagerplatz fir Holz
und Schiefer aus dem hier angrenzenden Thuringer Wald. Als der Mangel an Wagen und Lo-
komotiven 1872 den Betrieb der Gera-Eichichter Bahn behinderte, lagen dort ,,viele Tausende

von Centnern Schiefer und Bauhdlzer aufgestapelt“>*

und harrten ihrer Beférderung. Ohne
diese Fracht wére der Gera-Eichichter Bahn tatséchlich ein erheblicher Teil von Transport-
leistungen entgangen, was sie noch unrentabler gemacht hatte.

Anhnlich der Werrabahn blieb auch die Saale-Orlabahn zwar wichtig fiir das regionale Uberle-
ben der anséssigen Industrie, brachte aber nicht die gewiinschte groRindustrielle Entwicklung.
Fur beide Bahnen mufte ein nicht unerheblicher Teil an Subventionen seitens der Staaten in
Form der Zinsgarantien gezahlt werden, was aber flr die Existenz des Gewerbes und den
Wohlstand der Bevolkerung in den Gebieten sehr wichtig war. Das ist um so erstaunlicher,
wenn man bedenkt, daR der 6ffentliche Bahnverkehr bis heute nicht ohne diese staatlichen
Unterstlitzungen Gberleben kann, obwonhl er fiir die Industrie und die Bevolkerung duerst
wichtig ist. Ein so groRes Unternehmen wie die Eisenbahn, mit einer solch gewichtigen Be-
deutung fur die infrastukturelle Kommunikation zwischen den Landesteilen einer Nation, war
offensichtlich von Beginn an in seinen umfassenden Strukturen nur durch staatliche Geldmit-
tel betriebsfahig zu halten, was sich auch an Hand der Gera-Eichichter Bahn sehr deutlich

zeigt.
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renhaus, 10. Legislaturperiode 1867/70, 1. Session 1867/68, Stenographische Berichte Bd.
1, Berlin 1868

e Stenographische Berichte tiber die Verhandlungen der beiden Hauser des Landtages, Haus
der Abgeordneten, 10. Legislaturperiode 1867/70, 1. Session 1867/68, Stenographische
Berichte Bd. 3, Berlin 1868

Stadtarchiv Gera
e Geraische Zeitung, Jahrgang 1859

e Geraische Zeitung, Jahrgang 1865
e Geraische Zeitung, Jahrgang 1869

Stadtarchiv Neustadt a.d. Orla

Erst Rudolph: Neustadt an der Orla bekommt eine Eisenbahn, Ein Stiick Eisenbahnge-

schichte aus dem Orlagau, in Beilage zum Neustéder Kreisboben Nr. 14 am 9. April 1938,

Nr. 15 am 16. April 1938, Nr. 16 am 23. April 1938, Nr. 17 am 30. April 1938, Nr. 18 am

7. Mai 1938 und Nr. 19 am 14. April 1938

o Akten des Gemeindevorstandes zu Neustadt a.d. Orla in Sachen Anlegung einer Eisenbahn
durch den Neustadter Kreis

¢ Rudolf Drechsel: Handschriftliche Aufzeichnungen, Neustadt a.d. Orla um 1939

o Neustader Kreis-Bote, Jahrgang 1867

¢ Neustader Kreis-Bote, Jahrgang 1868

¢ Neustéder Kreis-Bote, Jahrgang 1869

¢ Neustéder Kreis-Bote, Jahrgang 1870

o Neustader Kreis-Bote, Jahrgang 1871

e Neustader Kreis-Bote, Jahrgang 1872

e Sonderausgabe 125 Jahre Neustadter Kreis-Bote, 19. Dez. 1929
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Stadtarchiv P6Rneck

Akte, des Magistrats P6Rneck und des Eisenbahncomités daselbst betref den Bau einer
Saal-Orlabahn, B, 111, 5, Nr. 2

Akte, des Magistrats P6neck und des Eisenbahncomités daselbst betref den Bau einer
Saal-Orlabahn, B, 11, 5, Nr. 6

Akte, des Magistrats P6Rneck und des Eisenbahncomités daselbst betref den Bau einer
Saal-Orlabahn, B, 1lI, 5, Nr. 10

Akte, des Magistrats P6Rneck und des Eisenbahncomités daselbst betref den Bau einer
Saal-Orlabahn, B, 1lI, 5, Nr. 23

Akte, Verzeichnis sémtlicher Haupt- und Neben- Geb&ude hiesiger Stadt 1867
AdrelRbuch und Wohnungs- Anzeiger fur die Stadt P6Rneck, P6Rneck 1893

P6Rnecker Wochenblatt, Jahrgang 1862

P6Rnecker Wochenblatt, Jahrgang 1867

Pdlinecker Wochenblatt, Jahrgang 1868

P6Rnecker Wochenblatt, Jahrgang 1869

Polinecker Wochenblatt, Jahrgang 1870

P6Rnecker Wochenblatt, Jahrgang 1871

P6Rnecker Wochenblatt, Jahrgang 1872

Stadtarchiv Saalfeld

Die erste Lokomotive in Saalfeld (Verfasser unbekannt), in Beiblatt zum Saalfelder Kreis-
blatt, Nr. 43 am 7. Nov. 1926 und Nr. 44 am 14. Nov. 1926

Klasse 8b der Hans-Beimler-Oberschule Saalfeld (heute Grundschule 6 in Gorndorf): Zur
Geschichte der Ersten Eisenbahnstrecke nach Saalfeld, Saalfeld Feb. 1991

Dieter Seiffert: Kurz nach der Einweihung der Bahnstrecke entgleiste Lok, in Saalfelder
Kreisblatt, 6. Jan. 1996, S. 20

Akte, Magistrat zu Saalfeld, betreffend Eisenbahn Gera-Eichicht, Nr. B. XXI1 41 a

Akte, Magistrat zu Saalfeld, betreffend den ZinsgarantiezuschuB fiir die Gera-Eichichter
Eisenbahn pro 1872, Nr. B. XXI1 35

Wochenanzeiger Saalfeld, Jahrgang 1862

Anzeigeblatt fur das Furstenthum Saalfeld, Jahrgang 1867
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e Anzeigeblatt fiir das Flrstenthum Saalfeld, Jahrgang 1868
e Anzeigeblatt fiir das Flrstenthum Saalfeld, Jahrgang 1869
e Anzeigeblatt fur das Flrstenthum Saalfeld, Jahrgang 1871
e Beiblatt zum Saalfelder Kreisblatt, Jahrgang 1926

e Saalfelder Kreisblatt, Jahrgang 1996

Stadtarchiv Weida

o Helmut Weiser: 100 Jahre Eisenbahnstrecke Gera-Saalfeld-Kausldorf (friiher Eichicht)
ehemalige Gera-Eichichter Eisenbahn und 100 Jahre Eisenbahnen in Weida (eine
maschienengeschriebenen Quellensammlung), Weida 1972

« Stadt- und Landbote (Anzeiger fiir Weida, Berga, Minchenbernsdorf und
Teichwolframsdorf), Jahrgang 1869

« Stadt- und Landbote (Anzeiger fiir Weida, Berga, Miinchenbernsdorf und
Teichwolframsdorf), Jahrgang 1871



