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HERMANN GIESE, WITTENBERGE

Die Entwidilung des Eisenbahnknotenpunktes
Witienberge

Nachstehend verbtffentlichen wir einen weiteren Auszug des in Heft Nr. 8 begon-
nenen Aufsatzes,

Der Giiterverkehr

Ab 1. Januar 1847 wurden die aufkommenden Giiter von je einem Giiterzug
in beiden Richtungen aufgenommen. An drei Tagen in der Woche fuhr
man noch einen Extragiiterzug mit Ubernachtung in Wittenberge.
Im Jahre 1847 iliberwogen die Einnahmen aus dem Personenverkehr noch
die des Giiterverkehrs.
Die Direktion der Berlin-Hamburger Bahn erkannte aber damals, im
Gegensatz zu anderen Eisenbahnen, daB dem Giiterverkehr eine bedeu-
tende Rolle zukam.
Schon im Jahre 1848 trat ein Umschwung zugunsten des Giiterverkehrs ein,
der durch gilinstige Frachtsdtze laufend gesteigert wurde.
1847 bei der Eroffnung machte man einen Unterschied zwischen Eilgut und
je einer Klasse fiir Artikel in hoherer und gewd&hnlicher Fracht.
Ein Unterschied zwischen Stiickgut und Wagenladungen wurde nicht ge-
macht, Fiir wenig sperrige Giiter erhob man einen Frachtzuschlag von
20 Prozent.
Anderen Bahnen gegeniiber waren die Giiterfrachten erheblich billiger auf
der BHB, Das hatte seine Ursachen einerseits in der Elbkonkurrenz der
Schiffahrt und andererseits in der erheblichen Belastung mit Durchgangs-
zollen,
1851 mufite mehr als der vierte Teil der Fracht fiir simtliche gefahrenen
Giiter an den Zoll abgeliefert werden. Es fehlte damals noch ein all-
gemeines Handelsrecht, und aus den verschiedenen reglementarischen Be-
stimmungen waren Rechte und Pflichten sehr unterschiedlich festzustellen.
Es gab auch keinen einheitlichen Frachtbrief.
Wenn in Wittenberge Giiter nach Hamburg ausgeliefert wurden, dann
muliten diese nach Zollgewicht verwogen werden. 107 Pfund preuBischen
Handelsgewichts waren gleich 100 Pfund Zollgewicht. Diese Arbeit mag dem
Giiterexpedienten Gustav Hildach damals oft recht schwer geworden sein.
1847 konnte man auch schon Vieh verladen. Aber GrobBvieh wurde ohne
Begleiter nicht angenommen. Man haftete auch nur fiir die Brandschéden.
Die Frachtsétze betrugen:

,Rindvieh fiir 1 Stiick auf das km 11,3 Mpf

Fette Schweine fir 1 Stick auf das km 1,7 Mpf

Magere Schweine  fiir 1 Stiick auf das km 1,1 Mpf




Kilber fiir 1 Stiick auf das km 1,7 Mpf
Ferkel fiir 1 Stiick auf das km 0,6 Mpf
Schafe fiir 1 Stiick auf das km 1,1 Mpf*
JFiir 1 Pferd auf die Meile 2 M (26,6 Mpf fiir das km).”

Fiir Kleinvieh gab es schon FrachterméfBigungen.

Ab 1860 verkehrten regelmiBig Viehziige in Richtung Hamburg. Das Vieh
war Ausfuhrgut nach England, das damals ein groles Absatzgebiet bildete.
Durch den Eisenbahnverkehr mit den Tieren wurden die Viehseuchen in
Deutschland mehr und mehr verbreitet. Rinderpest, Maul- und Klauen-
seuche waren héufig, und die Trichinose dehnte sich aus.

Die Kontrolle und Desinfektion der Viehwagen wurde bald polizeilich vor-
geschrieben und durch Verordnungen von 1869, 1876, 1880 und 1894 ver-
schérft,
Um das Jahr 1954 wanderten immer mehr Giiter zur Eisenbahn iiber, und
die Elbschiffahrt ging zuriick. Hauptsédchlich wurden rohe Baumwolle,
Baumwollgarn, Wein, Siidfriichte, Gewlirze, Kaffee, Tabakblatter und Fa-
brikate sowie Rohzucker dem Wasserweg abspenstig gemacht, so daB fiir
die Elbschiffahrt vorwiegend Holz, Guano, Steinkohlen, Steine, Soda, Sud-
seesalpeter und Eisen tibrigblieben.
Fiir die Getreidebeférderung gab es Einheitssdtze fiir 1000 kg und einen
Kilometer in der Richtung Berlin—Hamburg ;

1847: 10,9 Mpf 1853: 5,5 Mpf
Die ErmiBigung wurde eingefiihrt, um den erforderlichen Leerwagenraum
nach Hamburg auszunutzen, der fiir die Einfuhr gebraucht wurde.

'Die Bahnfracht ist immer teurer als die Wasserfracht, Durch Verbesserung
des Wasserweges (tiefere Fahrrinne, VergroBerung der Schleusen usw. und
Entwicklung geeigneter Schleppdampfer) trat die Elbschiffahrt in den
Jahren den Konkurrenzkampf mit der BHB an.

Frachtsitze um 1860 fiir 100 kg in Mark:

Hamburg—DBerlin

bahnwirts 279 km Getreide 1,38

wasserwarts 378 km Getreide 0,44
Berlin—Hamburg

bahnwirts 279 km Getreide 1,38

Mehl 1,38

wasserwarts 378 km Getreide 0,40

' ' Mehl 0,50

Aber trotz dieser unterschiedlichen Frachtsitze steigerten sich bei der
Eisenbahn und Schiffahrt der Giiterverkehr von Jahr zu Jahr.

In der weiteren Entwicklung wurden 1880 Tarifeinheitsséditze und am
1. Mai 1888 das Giitertarifbuch eingefiihrt.
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Aktien, Dividende, Verwaltung und Biirokratie

Die Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft hatte ihren
Sitz in Berlin,

Dem Direktionskollegium waren von Preuflen, Mecklenburg, Didnemark
und Hamburg Kommissare beigegeben.

Die Generalversammlungen, in denen man sich den Gewinn teilte, d. h. die
Dividende festsetzte, fanden regelmifig in Ludwigslust statt.

Die Berlin-Hamburger Bahn war mit verhiltnismifig geringen Kosten er-
baut, und so betrugen die Baukosten nur zwei Drittel anderen Bahnen
gegeniiber,

Die giinstige Verkehrsentwicklung war durch die Verbindung der damals
beiden grifBBten Stiddte Deutschlands bedingt.

Umfangreiche Meliorationen begiinstigten den geringen Aufwand an Er-
haltungsarbeiten am Oberbau. Auch die solide Ausfiihrung an Hochbauten,
die auf den an der Bahnlinie liegenden Stationen heute fast noch alle vor-
handen sind, in Verbindung mit wirtschaftlichem Einsatz der Betriebs-
mittel, gaben gute Erfolgsaussichten.

Durch den anfangs schwachen Verkehr war natiirlich die finanzielle Lage
Eedréngt,

Auch die Revolution von 1848 trug dazu bei, dafl der REISEVEI‘]{EI‘II‘ stag-
nierte und somit die Einnahmen ausblieben,

Die Gesellschaft beantragte daher 1848 beim preuBischen Staat ein Dar-
lehen von 3000000 Talern. Der Antrag wurde mit dem Bemerken ab-
gelehnt, man sollte sich aus eigener Kraft erholen.

Zu dieser Zeit hat sich so mancher engstirnige Bilirokrat die Hinde ge-
rieben und ins Féustchen gelacht.

Man hatte das ja vorher gewufit, man hatte ja darauf hingewiesen, und
war es ein Wunder, dafl es so kommen muBlte? Wo sollten denn die Frach-
ten alle herkommen?

Solange hatte ein Vierspénner-Frachtwagen 100 bis 120 Zentner beftrdert.
Diese neuartige Eisenbahn lud sogar 2 Tonnen auf einen Wagen, und dann
zog das Dampfrof3 40 beladene Wagen, das waren 80 Tonnen Fracht. Das
war ja das sechzehnfache, Nein, soviel Waren konnte es nie und nimmer
geben, das hatte man ja immer gesagt,

Aber diese Neuerer wullten es ja besser.

Die Berlin-Hamburger Bahn hat sich aus eigener Kraft bald glinzend
erholt,

Der dinische Krieg 1864 brachte der Ensenbahngesellschaft grofle Ein-
nahmen. Truppen passierten die Stadt Wittenberge, und in der Zeit vom
15. Februar bis 1. September 1864 wurden 10 069 gespeist und verpflegt,
von denen drei Viertel PreuBien und ein Viertel Oesterreicher waren.

Auch in den folgenden Jahren war die Finanzlage gldnzend. 1880 hatte der
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Reservefonds den satzungsmiéfigen Hochstand erreicht. So wurde in diesem
Jahre eine Dividende von 14% Prozent, 1881 von17% Prozent ausgeschiittet,
und im Jahre 1882 konnten sogar 19 Prozent gezahlt werden.

Woher kam diese glédnzende finanzielle Lage? Weil die Kapitalisten am
Krieg verdienten! Weil die Eisenbahner ausgebeutet wurden — lange
Arbeitszeit und niedrige Lohne! Doch dariiber schweigt sich die Chronik
aus,

In den Wittenberger Polizeiakten aus dem Jahre 1863 kann man aber die
Antwort lesen:

~Die Winterwitterung verlief sehr gelinde. Bereits ausgangs November
1862 fror die Elbe zu. Es trat aber gleich nach Weihnachten gelindere
Temperatur ein, und der Strom wurde von unten auf wieder frei, ohne
Gefahr und Verlegenheiten zu bringen. Seither ging der Schiffahrtshetrieb
ungehindert fort und brachte unserem Proletariat die notdiirftigen Ein-
kiinfte, so dafl die Armenpflege aullerordentlich gering in Anspruch genom-
men werden brauchte.”

Notdiirftiges Einkommen des Pro-

letariats und 19! Prozent Divi-

dende der Eisenbahnaktionére, das

ist der Kapitalismus. So war er, B :
und so bleibt er tiberall, wenn ihm Berlin- Hamburger Eisenbahn,

nicht die Grundlage, d. h. das Pri-
vateigentum an den Produktions-
mitteln und so die Ausbeutung des
Menschen, entzogen wird. Neben
dem Aktienkapital A von 15 Milli-
onen Mark, besal} die Bahn 5 Mil-
lionen Mark Aktien B, die von
Hamburg und Mecklenburg iliber-
nommen waren. Diese wurden
statutgemél von 1857 bis 1873 ge-
tilgt. So hatten die Aktionidre in
dieser Zeit insgesamt 13 Millionen
Mark Dividende erhalten.

Den Aktiondren der Aktien A
wurden in den 25 Jahren des Be-
stehens der Eisenbahngesellschaft
45 Millionen Mark, das waren
durchschnittlich jahrlich 8,595 Pro-
zent Dividende, gezahlt. oo A S
Die Eisenbahnaktien waren gut

und brachten den Ausbeutern hohe Ubersicht tiber die jahrlichen
Profite, Einnahmen
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Anlagekapital der Berlin-Hamburger Bahn

1870 1876

Aktienkapital in Mio Mark 42 72,6

Dividende in % 10,6 8.9

Kurs Ende Dez, 152 ¥4 175
Auller dieser hohen Dividendenzahlung konnten bis 1884 28 Millionen
Mark der Riicklage zugefiihrt werden.
AuBlerdem wurden 6,3 Millionen Mark Eisenbahnsteuer und bis 1867
17%4 Millionen Mark Transitzolle abgefiihrt. Da nach einem damaligen
Gutachten die Bahn nach jeder Richtung hin gut ausgestattet und gut
unterhalten war, kann man sich aus diesen Zahlen eine Vorstellung
machen, welchen Mehrwert die Arbeiter schafften, der ihnen von den .',
Kapitalisten vorenthalten wurde.
Krisen und Forderungen der immer stirker werdenden organisierten Ar-
beiterschaft in der Industrie lieBen die Eisenbahnaktien fallen. Das war ein
Signal fiir die Kapitalisten, und sie schalteten den Staat, der sie als herr-
schende Klasse waren, ein,
Im Juni 1883 wurde der Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahngesell-
schaft mitgeteilt, da man die Bahn zu iibernehmen wiinsche. Man be-
grindete den Antrag mit Staatsinteressen und meinte, dall die Leitung
der Eisenbahnen offenbar am sichersten und vollkommensten durch die
Staatsleitung erreicht wiirde. Dann gab es langwierige Verhandlungen,
denn man wollte doch nochmals verdienen. Am 19. Dezember 1883 wurden
die Berliner Vertrige abgeschlossen, in denen Ubergang des Eigentums
bzw. Verwaltung und Betriebsfiihrung geregelt waren. An diesen Ver-
trédgen waren Hamburg und Mecklenburg beteiligt. Die Betriebsiibernahme
erfolgte dann am 1. Juli 1884, Und was bekamen die Aktionire?
Der preuflische Staat hatte den Aktionéiren eine feste Rente von 164 Pro-
Zent und eine einmalige Zulage von 60 Mark fiir die Aktien zu zahlen.
Dariiber hinaus war der Umtausch von je zwei Aktien, die liber 600 Mark
lauteten, in 4 Prozent preuBische Schuldverschreibungen in Hohe von
4950 Mark vorgesehen,
Das war ein Geschift, und solche Geschiifte machen die Kapitalisten immer
auf Kosten der Arbeiterschaft.
Am 9, Mérz 1885 wurde die Direktion der Berlin-Hamburger Bahn auf-
gelost und die Verwaltung des Unternehmens am 1. April 1885 mit der
Eisenbahn-Direktion Altona vereinigt. Das Betriebsamt fiir die Strecke
Wittenberge—Berlin hatte seinen Sitz in Berlin mit einer detachierten
Bauinspektion in Wittenberge,
Mit der Neuordnung im Jahre 1895 wurde in Wittenberge je eine Betriebs-,
Maschinen-, Verkehrs- und Werkstétten-Inspeklion geschaffen.
Ab 23. November 1910 erhielten diese Inspektionen die Bezeichnung
wEisenbahnbetriebsamt® usw. Diese Struktur blieb bis zum Jahre 1945
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