Karte 30

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes

Von Armin WEBER
Ltg. 2, 1961 — M. 1:600000
Sonderkarte: Zollverein II 1834/54

Kartenentwurf: Hildegard JonnN

Die hessischen Eisenbahnen haben seit der Mitte des 19.
Jhs. den Straflenverkehr als Haupttriger des Giiter- und
Personenverkehrs abgelost. Dabei folgte der Eisenbahnbau in
seinem Verlauf oftmals den naturgegebenen und historisch
gewachsenen Verkehrslinien der Straflen.

So entspricht die Linienfilhrung der Main-Weser-Bahn
und der Main-Neckar-Bahn zu einem groffen Teil dem
hessischen Abschnitt der Bundesstrafle 3, die die Nachfolge
der bedeutenden, Hessen von Siiden nach Norden durchzie-
henden Straflen angetreten hat.

Ebenso ist die Eisenbahn mit der Hauptstrecke Frank-
furt-Fulda-Bebra-Eisenach den ehemaligen Fernstraflen
durch den Siidosten Hessens vom unteren Maingebiet nach
Thiiringen gefolgt.

Auch das Eisenbahnnetz um Kassel mit seinen Nord-
west-Siidost-Verbindungen nach Paderborn, Hagen, Eisen-
ach und Wiirzburg hat im nérdlichen Hessen die Bedeutung
der diesen Strecken entsprechenden Straflenziige iibernom-
men. Nach einer Zeit groflen wirtschaftlichen und verkehrs-
technischen Aufschwungs haben die Eisenbahnen nach dem
Ersten Weltkrieg mit der Entwicklung des Kraftwagens und
dem Ausbau eines modernen Straflennetzes ihre verkehrsbe-
herrschende Position eingebiifit.

Heute stellt sich uns das hessische Eisenbahnnetz als Teil
nicht nur des deutschen, sondern auch des europiischen
Eisenbahnnetzes dar.

Frankfurt, als bedeutendster Eisenbahnknotenpunkt in
Hessen, wird von wichtigen Nord-Siid- und Ost-West-
Verbindungen sowohl des innerdeutschen Eisenbahnver-
kehrs als auch der Fernverbindungen mit dem europiischen
. Ausland beriihrt.

Die Eisenbahnlinie Frankfurt-Fulda-Bebra ist Teil jener
Strecke  Stockholm-Hamburg—Frankfurt/M.-Basel-Rom,
die Skandinavien mit Siideuropa verbindet. Die Main—Weser-
Bahn (Frankfurt/M.-Gieflen-Marburg-Kassel), fiir die Aus-
landsverbindungen nahezu bedeutungslos, hat lediglich fiir
den Nord-Siid-Verkehr im Bundesgebiet eine gewisse, wenn
auch zweitrangige Bedeutung (neben der Strecke Frank-
furt/M.-Fulda-Bebra).

Fir Hessen nordlich des Mains sind die Eisenbahnlinien
bedeutungsvoll, die diesen Raum mit dem Ruhrgebiet und
dem Niederrhein verbinden. Von Kassel fithren zwei Eisen-
bahnstrecken iiber Brilon bzw. iiber Paderborn in das Ruhr-
gebiet, von Gieflen aus wird die Verbindung iiber Siegen zum
Ruhrgebiet und nach Kéln hergestellt.

Das Eisenbahnnetz im Rhein-Main-Gebiet stellt eine

wichtige Verbindung zwischen West- und Osteuropa her.
Die Strecke Frankfurt/M.—Fulda—Bebra ist auch ein Teil der
Eisenbahnlinie, die von Paris iiber Metz, Frankfurt/M.,
Leipzig und Gorlitz nach Warschau fiihrt.

Dem hessischen Eisenbahnbau standen zu Beginn seiner
Entwicklung in den dreiffiger und beginnenden vierziger
Jahren des 19. Jhs. vor allem politische Schwierigkeiten
entgegen.

Die Griindung eines Zollvereins zwischen Preuflen und
dem GrofSherzogtum Hessen im Jahre 1828, dem das Kurfiir-
stentum Hessen 1831, das Herzogtum Nassau und die Freie
Stadt Frankfurt 1836 beitraten, lief zwar eine lose wirtschaft-
liche Gemeinschaft entstehen, aber der politische Gegensatz
zwischen Darmstadt und Kassel, hier Durchsetzung einer
liberalen Regierungsform, da Festhalten am alten absolutisti-
schen System, prigte noch fiir Jahre die schleppende Ent-
wicklung im hessischen Eisenbahnbau und verzogerte beson-
ders das ehrgeizige Projekt der Main-Weser-Bahn.

Bezeichnenderweise lagen dann die ersten realisierten
Eisenbahnstrecken an der Peripherie der hessischen Staaten.
Nicht gemeinsam, sondern im Verbund mit ihren jeweiligen
Nachbarstaaten bauten Groffherzogtum und Kurfiirstentum
die frithen Eisenbahnlinien auf hessischem Gebiet.

Dabei hatte schon der Anschluff beider Staaten an das
preuflische Zollsystem private Krifte geweckt, die seit 1832
in zahlreichen Vereinen die Grundlagen fiir einen hessischen
Eisenbahnbau gelegt hatten und ohne Behinderung durch
politische Gegensitze eine Verbindung der drei wichtigsten
hessischen Stidte Kassel, Frankfurt und Darmstadt an-
strebten.

In den folgenden Jahren scheiterte der Bau der Main—We-
ser-Bahn, die Kassel mit Frankfurt verbinden sollte, zunichst
an der ablehnenden und abwartenden Haltung Kurhessens,
das bei der Diskussion iiber die beiden mdglichen Strecken
Kassel-Marburg—Gieflen—Frankfurt bzw. Kassel-Fulda-
Frankfurt keine eindeutige Stellungnahme abgab. Nach lang-
wierigen Verhandlungen fiel schliefflich die Entscheidung
zugunsten der Strecke iiber Gieflen und Marburg, fiir die sich
Hessen-Darmstadt schon seit langem eingesetzt hatte.

Die Entwicklung des hessischen Eisenbahnnetzes wurde
fiir eine anschauliche kartographische Darstellung in fiinf
Ausbauperioden eingeteilt.

In der ersten Ausbauperiode waren zunichst Kassel und
Frankfurt die Zentren des hessischen Eisenbahnbaus. Die
private Nordbahngesellschaft baute im nérdlichen Kurhessen
unter staatlicher Aufsicht in den Jahren 1845 bis 1849 die
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Hessische Nordbahn (Gerstungen—Bebra—Kassel-Haueda),
die mit der 1847 in Betrieb genommenen Strecke
Halle-Eisenach eine direkte Verbindung zwischen Kassel
und Berlin herstellte. Noch im Jahre 1849 wurde die erste
Teilstrecke (Kassel-Wabern) der Main-Weser-Bahn eroff-
net. Damit wurde ein Projekt in Angriff genommen, das, seit
den dreifliger Jahren geplant, durch den am 6. 2. 1845
zwischen Kurhessen, dem Grofherzogtum Hessen und der
Freien Stadt Frankfurt abgeschlossenen Staatsvertrag iiber
den Bau einer Eisenbahnstrecke von Frankfurt iiber Gieflen
und Marburg nach Kassel seiner Verwirklichung entgegen-
sah. Am 3. 4. 1850 war durch die Eréffnung der Strecke
Kirchhain-Marburg die Verbindung zwischen Kassel und
Marburg fertiggestellt und am 25. 8. 1850 bis Gieflen erwei-
tert. Am 15. 5. 1852 wurde schliefllich die gesamte Main—We-
ser-Bahn von Kassel nach Frankfurt dem Verkehr iibergeben.

Dagegen konnte im Groflherzogtum Hessen schon
3%, Jahre nach dem zwischen Hessen-Darmstadt, Baden und
Frankfurt abgeschlossenen Staatsvertrag iiber den Bau der
Main-Neckar-Bahn die Strecke Frankfurt-Darmstadt—Hei-
delberg am 1. 8. 1846 eroffnet werden.

Mit den kiirzeren Eisenbahnstrecken Frankfurt-Wiesba-
den, der Taunusbahn (1840), Frankfurt/Hochst-Bad Soden
(1848) und Frankfurt-Hanau (1848) endet die erste Ausbau-
periode. Mit der Main-Weser-Bahn, die mehrmals Landes-
grenzen der hessischen Mittelstaaten iiberquerte und mit
196 km die lingste Eisenbahnstrecke Hessens ist, war die bis
dahin einzige Eisenbahnverbindung zwischen Nord- und
Siiddeutschland hergestellt.

Die Erschliefung des Herzogtums Nassau durch die
Eisenbahn begann erst in der zweiten Ausbauperiode von
1851-1870. Mit dem Bau der Taunusbahn war zwar schon
friih ein erster Schritt getan, doch bedeutete diese Bahn fiir
die wirtschaftliche Entwicklung des Herzogtums keinen
Fortschritt. Erst mit der Weiterfiihrung dieser Strecke rechts
des Rheins bis zur nassauischen Staatsgrenze bei Niederlahn-
stein, die zwischen 1856 und 1862 in Betrieb genommen
wurde, war eine, wenn auch am siidwestlichen Rande, durch-
gehende Eisenbahnlinie fertiggestellt worden. Dem Herzog-
tum fehlte nun immer noch der Anschlufl an den Niederrhein
und das Ruhrgebiet, weil Preuflen schon 1859 die linksrheini-
sche Rheintalbahn mit guten Verkehrsverbindungen ersffnet
hatte und an einer Fortfiihrung der rechtsrheinischen Strecke
nicht interessiert war.

Aber auch Preuflen befand sich in einer Zwangslage. Im
Falle eines Krieges mit Frankreich konnten leicht die beiden
dicht nebeneinanderliegenden Verkehrswege, Rheintalbahn
und Rheinschiffahrt, ausfallen. Aus strategischen Griinden
erwog man deshalb in Preuflen weitere Eisenbahnstrecken
durch das Landesinnere, die auf jeden Fall durch das Herzog-
tum fithren mufiten. Das gegenseitige Abhingigkeitsverhilt-
nis zwischen Preuflen und Nassau ermoglichte schliefilich
1862 die Deutz-Gieflener Eisenbahn durch das Sieg- und
Dilltal, die bei Dillenburg nassauisches Gebiet beriihrte, und
1864 eine Eisenbahnbriicke bei Koblenz, die die rechtsrheini-
sche nassauische Eisenbahnlinie mit der weiterfiihrenden

Rheintalbahn verband. Schliefflich wurde noch der Bau einer

Eisenbahnlinie durch das Lahntal moglich, weil sich hier
strategische Interessen Preuflens mit wirtschaftlichen Not-
wendigkeiten Nassaus trafen. Preuflen erhielt mit dieser Bahn
eine durchgehende Verbindung vom Rhein nach Mittel-
deutschland, und Nassau 16ste mit diesem Schienenweg sein
Transportproblem fiir die erzgewinnende Industrie an der
unteren Lahn, nachdem die Lahnkanalisation gescheitert
war.

Hessen-Darmstadt hatte auf Staatskosten mit der Main-
Weser-Bahn und der Main—Neckar-Bahn einen grofien von
Norden nach Siiden durchgehenden Verkehrsweg geschaf-
fen, vernachlassigte aber den lokalen Eisenbahnbau, vor-
nehmlich in der Provinz Rheinhessen, sowie den Ost—West-
Verkehr durch das gesamte Groffherzogtum. Nachdem die
Regierung in Darmstadt mit einer Konzession an die Aktien-
gesellschaft der Hessischen Ludwigseisenbahn in Mainz den
weiteren Eisenbahnbau in private Hinde gelegt hatte, wurde
zwischen 1850 und 1870 ein diinnes Eisenbahnnetz im siidli-
chen Groflherzogtum gebaut. Die Gesellschaft baute die
Linie von Mainz iiber Oppenheim und Worms bis zur
darmstiddtischen Landesgrenze (1853), von Mainz nach Bin-
gen (1859), von Mainz liber Darmstadt nach Aschaffenburg
(1859), von Mainz/Bischofsheim nach Frankfurt (1863), von
Worms iiber Monsheim nach Alzey (1867) und die Riedbahn
von Darmstadt iiber Gernsheim nach Worms (1869).

In Oberhessen hatten vor allem lokale wirtschaftliche
Interessen, die von einer verkehrspolitischen Uberschitzung
dieser Bahnlinien begleitet wurden, den Bau zweier Eisen-
bahnlinien von Gieflen nach Fulda bzw. nach Gelnhausen
vorangetrieben. Nach Abschluf} des Staatsvertrages zwischen
Hessen-Darmstadt und Preuflen vom 12. 6. 1868 konnten
diese Strecken gebaut und 1870/71 in Betrieb genommen
werden.

Nach Fertigstellung der Main—-Weser-Bahn war Hessen-
Kassel bestrebt, mit dieser Eisenbahnlinie den Anschluff nach
Hannover und den Hansestidten zu gewinnen. Nach Ver-
handlungen mit Hannover konnte 1854 mit dem Bau der
Strecke Kassel-Miinden begonnen werden. Mit der Eroff-
nung der Strecke im Jahre 1856 war die Main—-Weser-Bahn
wichtiges Mittelstiick im deutschen Eisenbahnnetz, das die
Hansestddte mit Siid- und Stidwestdeutschland verband.
1854 wurde die Eisenbahnlinie Hanau—-Aschaffenburg, die
den Anschluf an das bayerische Eisenbahnnetz erméglichte,
fertiggestellt.

In Kassel hatte sich schon zu Beginn der fiinfziger Jahre die
Erkenntnis durchgesetzt, daff eine Kurhessen von Norden
nach Stiden durchziehende Eisenbahnlinie von Bebra iiber
Fulda nach Hanau fur die Entwicklung des Verkehrs unbe-
dingt erforderlich war. Nach langwierigen Verhandlungen,
die von den einseitigen Interessen Kurhessens und Bayerns
bestimmt waren und sich bis 1865 hinzogen, konnte endlich
mit dem Bau begonnen werden. Bis zur Annexion Kurhes-
sens durch Preuflen wurde die Teilstrecke Bebra-
Hersfeld fertiggestellt. Die iibrigen Strecken wurden zwi-
schen 1866 und 1868 unter preuflischer Verwaltung angelegt
und in Betrieb genommen.

In den letzten drei Jahrzehnten des Jahrhunderts verdich-
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tete sich das Eisenbahnnetz weiter. Hier sind vor allem die
langen Eisenbahnstrecken in der preufiischen Provinz Nassau
und in Nordhessen zu erwihnen, die in bisher vom Eisen-
bahnverkehr nicht erschlossene Gebiete fithrten.

In den siebziger Jahren wurden die ilteren Eisenbahnstrek-
ken Kassel-Bebra—Eisenach und Kassel-Treysa (Main—We-
ser-Bahn) mit den neu erbauten Strecken Treysa—Mals-
teld—-Eschwege, Kassel-Eschwege und Bebra—Eschwege ver-
bunden.

Im nordwestlichen Hessen wurde zwischen 1890 und 1900
Kassel von Colbe aus iiber Frankenberg, Korbach und
Volkmarsen erreicht. Im Reg. Bez. Wiesbaden wurden die
Ost—Westbahnen der sechziger Jahre mit Nord-Siidstrecken
verbunden. Von Frankfurt und Wiesbaden wurde Anschluff
an die Lahntalbahn gewonnen, wihrend die Eisenbahnlinien
im Westerwald die Verbindung zur Deutz-Gieflener Bahn
herstellten.

In Oberhessen wurde die Eisenbahnlinie Hanau-Friedberg
in zwei Strecken zum Vogelsberg fortgefiihrt. Das Hessische
Hinterland erhielt mit der Strecke Sarnau—Wallau seine erste
Eisenbahnlinie.

In Siidhessen erfuhr das gegeniiber Nordhessen besser
ausgebaute Eisenbahnnetz eine weitere Verdichtung. Die
Neubaustrecken waren hier wesentlich kiirzer als im iibrigen
Hessen.

Dieser Eindruck verstirkt sich noch in den Jahren zwi-
schen 1901 und 1920. Im siidlichen Hessen vervollstindigten
nur wenige sehr kurze Strecken das verhaltnismifig dichte
Eisenbahnnetz. Nordlich des Mains wurden dagegen noch
bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges groflere Liicken
geschlossen. 1906 wurde die 6stliche Vogelsbergumgehung
tiber Hartmannshain nach Lauterbach, 1907 die Strecke
Treysa-Niederaula-Hersfeld, 1912 Korbach-Wildungen
und 1914 Kirchhain—Zimmersrode erdffnet.

Nach 1920 sind keine nennenswerten Neubaustrecken
mehr entstanden.

Die 1961 entstandene Karte »Entwicklung des Eisenbahn-
netzes« zeigt die endgiiltige Gestalt des hessischen Eisen-
bahnnetzes um 1920. Seit 1950, verstirkt seit 1960, hat sich
dieses Bild zwar nicht grundlegend verandert, jedoch wurden
seither unwirtschaftliche Streckenabschnitte sowohl fiir den
Personen- als auch fiir den Giiterverkehr stillgelegt und zum
grofiten Teil abgebaut. Insgesamt waren von diesen Mafinah-
men ca. 307 Streckenkilometer fiir den Gesamtverkehr und
weitere ca. 480 Streckenkilometer fiir den Personenverkehr
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betroffen. Auflerdem wird ein grofler Teil der Nahverkehrs-
zugstrecken am Wochenende nicht mehr befahren.

Die dem Text beigefiigte Karte des hessischen Eisenbahn-
netzes im Jahre 1981 zeigt, dafl der weitaus grofite Teil der
Streckenstillegungen das Vogelsberggebiet und die nérdli-
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verlagert wurde.

Lediglich im Siiden und Siidwesten Hessens mit dem
beherrschenden Verkehrsknotenpunkt Frankfurt hat sich das
Eisenbahnnetz seit der letzten Ausbauperiode nur unwesent-
lich verandert.
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Braunschweig-Frankfurt/M.—Braunschweig mit Kurswagen
zwischen Frankfurt/M. und Berlin im Sommer 1981 wurde
erstmals wieder seit Kriegsende eine durchgehende Verbin-
dung zwischen der Main—-Weser-Bahn und Berlin geschaffen.
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DAS HESSISCHE EISENBAHNNETZ 1981

nach: Kursbuch der Deutschen Bundesbahn Winter 1981/82
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