
Volker Then 

Grundsteine, Brückenschläge und Schlußsteine -

Eisenbahnfeierlichkeiten  und bürgerliche Kultur 

Eisenbahnbauten brachten zahlreiche teilweise großartig begangene Festlichkeiten mit 
sich.1 Für große Brücken oder Bahnhofsbauten  wurden Grundsteine gelegt, diese 
Kunstbauten wurden meist eigens eingeweiht und die Bahnlinien selbst anläßlich der 
Betriebseröffnung  mehr oder weniger enthusiastisch gefeiert.2  Der besondere Charakter 
dieser Feste lag darin, daß ihre Beteiligten und ihr Ablauf  geradezu als Mikrokosmos 
der jeweiligen Gesellschaft  und ihres Herrschaftssystems  angesehen werden können. 
Wie bei wenigen anderen Anlässen ihrer Zeit trafen  bei Eisenbahneröffnungen  die 
zivile, die Bürgergesellschaft,  und der Staat mit seinen Vertretern politischer Herrschaft 
aufeinander.  Diese Feste waren gleichermaßen Staatsakt und bürgerliches Fest. In 
dieser Ambivalenz lag zugleich begründet, daß in der einen oder anderen Form - sei 
es als Beteiligte, sei es als Zuschauer, sei es beim Spektakel am Rande des Ereignisses, 
"alle Klassen der bürgerlichen Gesellschaft"3,  ja geradezu das ganze Volk einbezogen 
waren. Mehr als manchen Beteiligten lieb war, verhalf  dieses Zusammentreffen  von 
Staat und Bürgergesellschaft  den Ereignissen zu einem eminent politischen Charakter. 

1. Dieser Beitrag entstammt dem Forschungszusammenhang meiner Dissertation. Vgl. V, Then, 
Eisenbahnen und Eisenbahnunternehmer in der Industriellen Revolution. Ein preußisch 
(deutsch) -englischer Vergleich, 1830-1880", Göttingen 1995 (im Druck). 

2. Mit Ausnahme der Berlin-Hamburger Eisenbahn (BHE), deren Ausschuß (Aufsichtsrat)  am 
8.9.1846 die Eröffnung  der Bahn auf  den 15.10.1846 festsetzte  und beschloß, daß lediglich 
eine Inspektion und Probefahrt  durch den Ausschuß (in Begleitung der ebenfalls  geladenen 
Regierungskommissare der beteiligten Regierungen) zur förmlichen  Übergabe der Bahn 
stattfinden  sollte. Eröffnungsfeierlichkeiten  wurden abgelehnt. Vgl. Staatsarchiv (STA) 
Hamburg, Best. 111-1 Senat, CI. VII, Lit. K a; Nr. 11, Vol. 13, Fase. 87 c), 10. Plenarver-
sammlung des Ausschusses der BHE am 8.9.1846. Dies hatte auch 1842 für  die Hamburg-
Bergedorfer  Eisenbahn gegolten, die aufgrund  der besonderen Umstände beim großen 
Stadtbrand in der Not durch die Evakuierung von Flüchtlingen anstatt die geplanten 
Feierlichkeiten in Betrieb genommen wurde, P.E. Schramm, Neun Generationen, Dreihundert 
Jahre deutscher "Kulturgeschichte" im Lichte der Schicksale einer Hamburger Bürgerfamilie 
(1648-1948), 2 Bde., Göttingen 1963-64, Bd. II, 140-41. 

3. So der Kreisdirektor Dr. v. Falkenstein in seiner Ansprache bei der Eröffnung  der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn (LDE), zugleich in seiner Eigenschaft  als Eisenbahnkommissar, am 
7.4.1839, in: Die Leipzig-Dresdner Eisenbahn in den ersten 25 Jahren ihres Bestehens, 
Denkschrift  zur Feier des 8. April 1864, hg. auf  Veranlassung des Direktoriums, Leipzig 1864, 
77. 
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Gastgeber einer Eisenbahneröffnung  war die Direktion der Gesellschaft  (in Deutschland 

im Verein mit dem Aufsichtsrat),  also eine Gruppe meist bürgerlicher Unternehmer, 

die im Namen der Gesellschaft  ein Fest zugleich für  ihre Aktionäre4 und die gesell-

schaftliche  Öffentlichkeit,  deren Vertreter in Kommune und Land, und zu Ehren des 

Landesherrn ausrichteten. In dieser Hinwendung zu Öffentlichkeit  und Nation lag 

zugleich die Chance bürgerlicher Selbstdarstellung wie die Verpflichtung,  sich als 

loyaler Staatsbürger zu erweisen. Aus der Balance zwischen beiden ergaben sich 

politische Gestaltungschancen. Daher bedeutete die Zusammenstellung der Gästeliste 

eine verantwortungsvolle Aufgabe,  die ein Komitee der Unternehmensleitung teilweise 

lange vor dem geplanten (und zudem terminlich schwer vorhersehbaren) Datum der 

Fertigstellung der Bahnlinie in Angriff  nahm.5 

An der Spitze der Gästeliste rangierten die Vertreter von Herrschaft  und Staat. In dieser 

Eigenschaft  nahmen in England Vertreter von Regierung und Parlament, in seltenen 

Fällen an der Spitze der Premierminister, auf  jeden Fall jedoch Minister und 

Abgeordnete sowie hochadelige Mitglieder des politischen Establishments teil. Dagegen 

4. Wobei diese gelegentlich über mangelnde Berücksichtigung klagten: so bei der Teileröffnung 
der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn (BAE), der "Privat-Probe- und Lustfahrten  der Direktion 
(von denen aber die Aktionäre nicht unterrichtet wurden, obwohl deshalb in der letzten 
Generalversammlung Wünsche laut wurden und Anträge gemacht sind)" vorangingen, vgl. P. 
Bley, 150 Jahre Berlin Anhaltische Eisenbahn, Düsseldorf  1990, 23. Auch im Vorfeld  der so 
grandios inszenierten Eröffnung  der Rheinischen Eisenbahn (REB) gab es Klagen: "..., die 
sonst nicht bekannten Aktionäre [also solche, die nicht als Honoratioren ohnehin eingeladen 
wurden, V.T.] erhielten auf  ihre Reklamationen auch wenigstens zu einigen der Veranstaltun-
gen Zutrittskarten." Vgl. K. Kumpmann, Die Entstehung der Rheinischen Eisenbahngesell-
schaft  1830-1844, Ein erster Beitrag zur Geschichte der Rheinischen Eisenbahngesellschaft, 
Essen/Ruhr 1910, 413-14. 

5. Z.B. für  die LDE: Auf  Vorschlag der Direktion vom 8.1.1839 faßt  der Ausschuß am 21.1.1839 
den Beschluß, eine Deputation zur Beratung der Gesamteröffnung  zu benennen. Am 12.3,1839 
kam der Ausschuß selbst auf  die Eröffnungsfeierlichkeiten  zurück, vgl. Stadtarchiv (StA) 
Leipzig, LXII, E.lOa, Vol. IV, Acta des Ausschusses; für  die REB beschloß die Direktion in 
der Sitzung vom 15.8.1841 die Eröffnung  der Strecke Köln-Aachen am 1.9.1841 und rechnete 
am 15.9.1841 die Kosten der Feierlichkeiten ab, Stadtarchiv (StA) Köln, Best. 1028, Nr. 3; die 
Gesamteröffnung  der REB bis zur belgischen Grenze am 15.10.1843 wurde bereits seit dem 
März desselben Jahres durch Deputierte in Abstimmung mit den belgischen Behörden vor-
bereitet, vgl. Kumpmann, Entstehung, S. 413; für  die Liverpool-Manchester Railway (LMR) 
in England beschloß der Board am 21.6.1830 die Eröffnung  der Linie am 15.9.1830 und die 
Einsetzung eines damit befaßten  Komitees, welches in der Sitzung vom 26.7.1830 die Liste 
der Gäste, die ihr Kommen zugesagt hatten, präsentieren konnte, vgl. Public Record Office 
(PRO) London, RAIL 371/2; für  die GWR vgl. Sitzung des Board vom 1.6.1838 betr. die 
Eröffnung  der ersten Teilstrecke London-Maidenhead, die durch das Londoner Komitee des 
Board organisiert werden sollte, PRO London, RAIL 250/2. 
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fehlten  grundsätzlich King George oder später Queen Victoria.6 In Deutschland stellte 
sich die Frage, ob neben Vertretern der Regierung und der höheren Verwaltung auch 
Mitglieder der Herrscherhäuser dem Anlaß die Ehre ihrer Anwesenheit geben würden. 
Bei der frühen  Eröffnung  der Leipzig-Dresdner Eisenbahn (LDE) bildete das sächsische 
Herrscherpaar das Zentrum der Festlichkeiten, an späteren preußischen Ereignissen 
nahmen Kronprinzen bzw. das Kronprinzenpaar Anteil, nie jedoch der preußische 
König selbst. 

Dagegen erschien "unerwartet" zu einer ersten Probefahrt  auf  einer Teilstrecke der 
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn (BAE) von Dessau aus der anhaltinische Herzog mit 
Herzogin und den beiden ältesten Kindern, "um die getroffenen  Veranstaltungen in 
hohen Augenschein zu nehmen, und wurden von den anwesenden Beamten der Bahn-
gesellschaft  ehrerbietig empfangen,  welche Höchstdenselben alle Einrichtungen zu 
zeigen sich zur Ehre machten. Nachdem die Höchsten Herrschaften  Alles in Augen-
schein genommen hatten, setzte sich der Zug in Bewegung..."7 

Der Adel mischte sich teilweise incognito unter die zahlreichen Gäste. Der Natur der 
Verhältnisse entsprechend konnten nur in den konstitutionellen Staaten Vertreter des 
Parlaments das Ereignis würdigen, in Preußen dagegen beschränkte sich die Begegnung 
von Staat und Gesellschaft  auf  Mitglieder der Regierung bzw. der Bürokratie. 

Die Repräsentanten des Staates und der Nation trugen neben der Verwendung ent-
sprechender Symbole entscheidend zum Charakter eines Staatsaktes bei. Böllerschüsse, 
Fahnen, der Preußische Adler, Musikkapellen, Vivats auf  den Herrscher und Reden der 
entsprechenden Persönlichkeiten verliehen der eigentlichen Eröffnungsfahrt  ihre Bedeu-
tung. Es fehlte  jedoch die Repräsentation der Staatsmacht durch Militärformationen 
(nicht jedoch des Militärs an sich, indem z.B. bei der Eröffnung  der Rheinischen 

6. Queen Victoria unternahm ihre erste, relativ kurzfristig  geplante Reise mit irgendeiner 
Eisenbahn am 13.6.1842 auf  der Great Western Railway (GWR). Sie fuhr  bei dieser 
Gelegenheit von Slough, der Windsor Castle nächstgelegenen Station, nach London. Selbst der 
preußische König Friedrich Wilhelm IV. war bereits vor ihr auf  englischem Boden mit der 
Bahn gereist, nämlich am 24.1. desselben Jahres auf  seinem Weg nach Windsor. Vgl. E.T. 
Mac Dermot, The History of  the Great Western Railway, 2 Bde., 1. Bd. in 2 Halbbänden, 
London 1927-1931, hier Bd. I.2., 659-666. 

7. Bley, 150 Jahre, 20. 
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Eisenbahn [REB] die beiden kommandierenden Generäle der Kölner Garnison zugegen 
waren8). 

Die Nähe von Größe und Tragik fand  selten deutlichere Bestätigung als bei der ersten 
und zugleich in unvergleichlichem Umfang  begangenen Eröffnung  einer europäischen 
Eisenbahn, der Liverpool-Manchester Railway (LMR): Der Duke of  Wellington nahm 
als amtierender britischer Premierminister an der Festfahrt  teil, drei zukünftige  britische 
Premierminister gehörten zur Festgesellschaft.  William Huskisson als ehemaliger, 
kürzlich zurückgetretener Präsident des Board of  Trade (im Kabinettsrang) und 
traditionell exponierter Vertreter liberaler Liverpooler Interessen in der nationalen 
Politik hatte gerade einen auf  dem Wege der Bahn eingelegten Zwischenstop des ersten 
Festzuges (technisch bedingt zum Wasserholen der Lokomotive) zu einer Begegnung 
und Wiederannäherung per Handschlag mit dem Premierminister nutzen können, als 
er Opfer  des ersten überlieferten  Eisenbahnunglückes der Geschichte wurde: Entgegen 
strikter Anweisungen war er wie noch andere Festgäste ausgestiegen und auf  die Gleise 
getreten, um zum Wagen des Premierministers zu gehen, als auf  dem Nebengleis der 
zweigleisigen Strecke einer der weiteren Festzüge nahte und es Huskisson, erschrocken 
und verwirrt, in der Eile nicht gelang, schnell in den Wagen einzusteigen, so daß er 
stürzte und eines seiner Beine von der Lokomotive überfahren  wurde. Zwar erwiesen 
die dampfgetriebenen  Geschöpfe  des Prometheus beim anschließenden schnellen 
Abtransport des Verletzten ihre enormen Geschwindigkeitspotentiale, doch rettete dies 
einen ihrer frühen  und vehementen Verfechter  nicht vor dem Tod. 

Das Ereignis geriet zum Politikum: Angesichts einer riesigen Menschenmenge, die sich 
vor allem in Manchester versammelt hatte, um den Ministerpräsidenten (und erklärten 
Gegner parlamentarischer Reform)  zu sehen, ja geradezu zu demonstrieren, wagten der 
Duke of  Wellington und seine Begleitung nicht, den Gang des Festprogramms zu 
ändern und die Fahrten abzubrechen, weil dies als politische Handlung interpretiert 
werden und zu unberechenbaren Reaktionen hätte führen  können. Allerdings weigerte 
sich der Duke, in Manchester auszusteigen und drang auf  eine schnelle Rückfahrt,  hatte 
er sich doch neben der Parolen zur Wahlrechtsreform  skandierenden Menschenmenge 
selbst die Trikolore auf  dem Weg ansehen müssen. Die Ereignisse zeigen in enormer 
Verdichtung den großen Symbolwert und eminent politischen Charakter der ersten 

8. Kumpmann, Entstehung, 414. 
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Eisenbahnen und ihrer Eröffnung,  selbst im parlamentarischen England.9 Die 
Würdigung dieser Errungenschaften  der bürgerlichen Gesellschaft  und der civil society, 
der Eisenbahnen und der Aktiengesellschaften,  blieb jedoch Ihrer Majestät parlamen-
tarisch gewählter Regierung vorbehalten, während die Queen allenfalls  nach der 
Eröffnung  durch ihre Reisen einer Eisenbahn die Ehre gab. 

Bei den ersten deutschen Eisenbahneröffnungen  gab einzig der sächsische König einer 
der hier betrachteten Gesellschaften  die Ehre seiner Beteiligung. Die Festlichkeiten zur 
Einweihung der LDE fanden  an zwei aufeinanderfolgenden  Tagen statt, an deren 
erstem drei Festzüge die geladenen Gäste, darunter als höchster Repräsentant der 
Staatsregierung Innenminister v. Nostitz Jänckendorf,  von der Bürgerstadt Leipzig in 
die Residenz Dresden brachten. Die 'Gratulationsrede' seitens des Staates hielt 
Kreisdirektor Dr. v. Falkenstein, der Innenminister schlug den Präsidenten der 
Direktion der LDE, Gustav Harkort, und den Leitenden Ingenieur, Wasserbaudirektor 
und Hauptmann Kunz, zu Rittern des Civil Verdienstordens. Am zweiten Tage fuhren 
der sächsische König und die Königin an der Spitze weiterer Mitglieder der könig-
lichen Familie von Dresden nach Leipzig, nahmen dort an einem von der gastgebenden 
Direktion der LDE ausgerichteten "Dejeuner dinatoire" im "äußerst geschmackvoll 
dekorierten Saale" des Leipziger Schützenhauses teil, wo Gustav Harkort einen 
enthusiastischen Toast auf  das Wohl des Fortschritts in Gestalt der Eisenbahnen und 
des Königs als ihres Förderers ausbrachte. Nach der Festtafel  begab sich der König auf 
die Rückfahrt,  die unter Jubel und Kanonendonner bei seiner Rückkehr nach Dresden 
endete. König und bürgerliche Unternehmer feierten  gemeinsam die Errungenschaften 
des Fortschritts!10 

9. Die Schilderung folgt  Holt, G.O., The North West, A Regional History of  the Railways of 
Great Britain, Vol. X, Newton Abbot 1986, 20-22. Die bei der Abfahrt  der Festzüge in 
Liverpool anwesende Menschenmenge soll mehr als 50.000 Menschen umfaßt  haben. 

10. Schilderung nach einem Bericht der Leipziger "Allgemeinen Zeitung", abgedruckt in: Leipzig-
Dresdner Eisenbahn, 73-84. Ebd., 83, Harkorts Toast im Wortlaut: 
"Wir feiern  heute einen Tag, den in den Annalen unseres Vaterlandes ein großer Fortschritt 
unvergänglich bezeichnet; ein Fortschritt, dessen hohe Wichtigkeit, vor Kurzem noch kaum 
geahnet, die nächste Zukunft  auch dem befangensten  Auge mehr und mehr entfalten  wird. Ist 
diese Feier schon an und für  sich eine erhebende, so gewinnt sie doch noch eine weit höhere 
Bedeutung und Weihe durch die Gegenwart des allgeliebten Königspaares und der verehrten 
Glieder des hohen Königshauses, unter denen wir mit froher  Rührung 'die Hoffnung 
zukünftiger  Tage' begrüssen. Mit der Freude über das vollendete Werk vereint sich die 
Dankbarkeit, für  den aus wahrhaft  Königlichem Wohlwollen ihm gewährten Schutz - mit der 
Dankbarkeit die höchste innigste Verehrung und Liebe. Und aus diesen Gefühlen  entspringt 
überall und bei einem ganzen Volke der tausendstimmige Wunsch, dem ich nur einen 
schwachen Ausdruck zu geben vermag: Hoch lebe Se. Majestät der König, hoch Ihre Majestät 
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Die erste Eröffnung  einer preußischen Eisenbahn von Berlin nach Potsdam am 
29.10.1838 verlief  zumindest nach dem Bericht des Journalisten Ludwig Rellstab, der 
später selbst zur Gruppe der Eisenbahnunternehmer gehörte, politisch durchaus der 
Residenz angemessen und im Vergleich zur LMR oder auch der späteren Feier der 
REB in der Rheinprovinz unspektakulär. Allerhöchste und höchste Weihen erhielt auch 
dieses Eröffnungsfeier: 

"Die sämmtlichen hier anwesenden Prinzen des Königl. Hauses hatten die 
Einladung des Direktoriums, der Eröffnungsfahrt  beizuwohnen, huldreich 
anzunehmen geruht; desgleichen waren Einladungen an die Herren Staats-
minister und viele hohe Civil- und Militair-Beamte ergangen, die sich 
gegenwärtig befanden,  und außerdem 230 Personen durch Karten ein-
geladen worden. Demgemäß befand  sich eine Auswahl der angesehensten 
Männer Berlins zugegen."11 

Bei dieser Eröffnung  der Gesamtstrecke, wie schon wenige Wochen zuvor bei der Ein-
weihung der Teilstrecke von Potsdam nach Zehlendorf,  schmückten Fahnen in den 
preußischen Farben, der preußische Adler, Blumen und Kränze Lokomotiven, Wagen 
und Bahnhöfe,  vor allem aber den Wagen der Königlichen Hoheiten. Böllerschüsse 
verkündeten die Abfahrt  des Zuges.12 Zwar fand  auch bei dieser Fahrt das obligatori-
sche Festessen (ein 'Frühstück1 in Potsdam) statt, doch berichtet Reilstab nichts von 
programmatischen Reden, wie sie bei anderen derartigen Anlässen gehalten wurden. 
Kolportiert wird allerdings der (eher ahnungsvolle) Ausspruch des eisenbahnbefürwor-
tenden Kronprinzen, des späteren Königs Friedrich Wilhelm IV.: "Diesen Karren, der 
durch die Welt rollt, hält kein Menschenarm mehr auf!"13 

Ein der Eröffnung  der LMR vergleichbares, auch politisches Aufsehen  erregte - und 
das war von den Initiatoren beabsichtigt - die Eröffnung  der Gesamtstrecke der REB 
im Oktober 1843. In durchaus ähnlichem rheinischem Selbstbewußtsein und ebenso 

die Königin und das ganze Königshaus!" 

11. Bley, 150 Jahre Eisenbahn Berlin-Potsdam, Düsseldorf  1988, 32-3, einem Bericht der 
Vossi sehen Zeitung folgend. 

12. Ebd., 28-29, 32-33. 

3. Ebd., . 
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politischer Absicht wie etwa das Dombaufest14  wurde die Veranstaltung geradezu als 
Demonstration für  die politischen Anliegen der Rheinländer, vor allem ihres liberalen 
Flügels, zelebriert. Das Datum des wichtigsten Festtages, der 15. Oktober, fiel  auf  den 
Geburtstag des Königs von Preußen, an dem "die Feier der 'Eröffnung  des National-
unternehmens auf  das Allergroßartigste'zu vollziehen sei".15 Die Gästeliste umfaßte 
selbstverständlich auch hier beginnend mit den beiden Landesherren Preußens und 
Belgiens, den Staatsministern, Fürsten, leitenden Beamten, Handelskammervorständen 
und angesehenen Privatpersonen die höchsten Repräsentanten von Staat und Gesell-
schaft. 

Und doch nimmt es nicht wunder, wenn die Landesherren, aber auch die preußischen 
Staatsminister sowie die meisten belgischen Amtskollegen bis auf  dem Minister der 
öffentlichen  Arbeiten, absagten: Hatten die Veranstalter doch den Feiern ausdrücklich 
das Motto der "fraternite"  vorangestellt, in den glühendsten Farben ein Verbrüderungs-
fest  zwischen dem Königreich Belgien und der Rheinprovinz entworfen.16  Wäre es 
bei diesem Fest zu einer Begegnung der beiden Monarchen und ihrer Staatsregierungen 
gekommen, hätte das eine enorme Aufwertung  und Anerkennung der jungen, aus der 
Revolution von 1830 hervorgegangenen belgischen Monarchie bedeutet. Zugleich hätte 
eine solche Situation den ohnehin großen konstitutionellen Druck in Preußen erhöht 
und den Kontrast zwischen rheinischen Ansprüchen und altpreußischer Realität am 
belgischen, als Vorbild gerühmten Beispiel um so deutlicher werden lassen. 

Wie anders hätten sonst Sätze in altpreußischen Ohren klingen sollen, die bei dem Fest 
schließlich gesprochen wurden: Der Direktionspräsident der REB bekundete, "Belgien 
sei der Lehrmeister Europas geworden". Der einzige anwesende belgische Minister 
formulierte  die ohnehin unbestreitbare Bedeutung der grenzüberschreitenden Bahn: 
"Dieser Tag ist für  den belgischen Handel das, was die Ereignisse von 1830 für  unsere 

14. Der Kölner Dom "als Symbol des Fortschritts" wirkte geradezu als Kristallisationspunkt 
gesellschaftlicher  Zugehörigkeit und politischer Absicht, zumal am 4.9.1842 anläßlich des 
Besuches von König Friedrich Wilhelm IV. in der Rheinprovinz der Grundstein zum 
Weiterbau gelegt worden war. Vgl. J. Hansen, Gustav von Mevissen, Ein Rheinisches Le-
bensbild, 1815-1899, 2 Bde., Berlin 1906, Bd. 1, 263-4; vgl. auch H.-U. Wehler, Deutsche 
Gesellschaftsgeschichte,  Erster Band: Vom Feudalismus des alten Reiches bis zur defensiven 
Modernisierung der Reformära  1700-1815, Zweiter Band: Von der Reformära  bis zur 
industriellen und politischen "Deutschen Doppelrevolution" 1815-1845/49, München 1987, Bd. 
2, 428. 

15. Kumpmann, Entstehung, 413. 

. Ebd., 4 1 . 
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Nationalität waren: unsere politische Unabhängigkeit ging lebendig vor 13 Jahren aus 
einer Unterwürfigkeit  von mehreren Jahrhunderten hervor; wir begründen in diesem 
Augenblick unsere Handelsunabängigkeit, die so oft  seit dem Vertrage von Münster 
unterjocht wurde." Zuvor hatte der "Moniteur Beige" bereits geschrieben: "... und die 
Lokomotive, die Zeit und Raum verschlingt, hat majestätisch die deutsche Grenze 
überschritten, gleich als ob nichts den schnellen Lauf  dieses bewunderungswerten 
Werkzeugs der modernen Zivilisation aufhalten  dürfte."17  Dieser von den Eisenbahnen 
so oft  erhoffte,  ja beschworene zivilisatorische Fortschritt wurde einer Gedenkmünze 
eingeprägt, deren Umschrift  "La guerre les a divisees, la paix les reunira" symbolische 
Figuren, die Rhein und Scheide, Belgien und Preußen, sowie das Antwerpener Rathaus 
und den Kölner Dom zeigten, umschloß. Einmal mehr wurden bei diesem Anlaß die 
Hoffnungen  und Motive emphatisch betont, die den Eisenbahnbau leiteten. Sie blieben 
Zielutopie einer Bürgergesellschaft,  die zugleich um naheliegendere politische 
Interessen focht.  Fortschritt, Handelsfreiheit  und die Größe und Einheit der Nation 
standen auf  den Fahnen der Kölner Eisenbahnunternehmer.18 

Die Bedeutung eines Staatsaktes und die damit verbundenen machtpolitischen Chancen 
entdeckte auch das preußische Herrscherhaus, sobald die oppositionelle Konnotation 
des Vormärz nicht mehr im Vordergrund stand. Der ohnehin mit liberalen Ideen und 
Persönlichkeiten umgehende Prinz und die Prinzessin v. Preußen, die in Koblenz 
residierten, nahmen sowohl an der Grundsteinlegung wie an der feierlichen  Eröffnung 
der Moselbrücke im Zuge der Rheinuferbahn  der REB am 12. November 1858 teil. 
Dasselbe gilt für  den Bau der großen Kölner Rheinbrücke, welche ebenfalls  der Segen 
der Königlichen Familie vom Grundstein an begleitete. Zur Eröffnung  im Jahre 1864 
stattete hier sogar der König Köln einen Besuch ab. Auch bei diesen Festen kam es zu 
einer engen Begegnung der Notabein des Kölner Wirtschaftsbürgertums  mit den 
Mitgliedern der königlichen Familie,19 in diesem Falle von Mevissen genutzt zu einer 
staatspolitischen Rede, in der er den wehrhaften  Staat im Sinne nationaler Einigung 
verfocht. 

17. Alle Zitate ebd., 415-417. 

18. So auch der Tenor von Hansemanns Rede, vgl. ebd., 418-9. 

19. Hansen, Mevissen, 721, 743; A. Caspary, Ludolf  Camphausens Leben, Nach seinem 
schriftlichen  Nachlaß dargestellt von Anna Caspary, Stuttgart 1902, 398. 
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Genoß dieser Charakter eines vermittelten Staatsaktes, bei dem die bürgerlichen 
Initiatoren der Eisenbahnen die Chance zur Schaffung  einer über Denkschriften 
hinausgehenden Öffentlichkeit  und zur politischen Äußerung erhielten und nutzten, in 
Deutschland außerordentlich hohe Priorität, so handelte es sich bei englischen 
Eisenbahnfesten  (und insofern  stellt die geschilderte Eröffnung  der LMR eher eine 
Ausnahme dar) überwiegend um gesellschaftliche  Ereignisse. Die civil society und ihre 
Mitglieder, vorrangig auch hier Angehörige der gesellschaftlichen  Eliten, feierten  ein 
Werk, das sich der Kraft  zur Selbstorganisation in Aktiengesellschaften  auf  zivilrecht-
licher Basis verdankte. Vertreter des Staates waren nicht nur Adressaten, sondern 
Beteiligte des Geschehens, weil zahlreiche Unternehmer selbst in der parlamentarischen 
Politik aktiv waren und zugleich der Adel in weit höherem Maße als in Deutschland 
Anteil am Eisenbahnbau nahm. 

Entsprechend verliefen  die Eröffnungsfeste  unter anderen Umständen als in Deutsch-
land. Als Gäste versammelten sich Gleichgesinnte und Gleichrangige zu einer "party 
of  directors and friends".20  Teil der Feierlichkeiten konnte ein Empfang  der Kom-
munen für  die Unternehmer sein, mit dem die bürgerschaftlichen  Verdienste dieser 
Männer gewürdigt werden sollten. Bei der London and South Western Railway (LSW) 
fand  dieser, ausgerichtet durch die Stadt Southampton, mehrere Wochen nach der 
Eröffnung  der Gesamtlinie statt und nahm folgenden  Verlauf: 

"Southampton did play host to the directors, on Saturday, 20 June 1840, 
when 600 persons sat down to dinner in a large tent on the Royal 
Victoria Archery Ground, Distinguished guests included the Duke of 
Sussex, Lord Palmerston, the Duchess of  Inverness, and the French 
ambassador. Richly lined with striped silk, and arranged to give the 
utmost comfort,  their carriages set out from  Nine Elms [dem Londoner 
Bahnhof  der Gesellschaft,  V.T.] at 10.30 a.m., reaching Southampton 
three hours later. Before  returning early to London, the ambassador 
replied to the toast to his health and promised his personal support to the 
Paris and Rouen line, in which the LSW was much involved. Other toasts 
and speeches followed,  and the party arrived back at Nine Elms just 
before  8.0 p.m."21 

20. R.A. Williams, The London and South-Western Railway, Bd. I: The Formative Years, New 
York 1968, 35, 40. 

. E b d . , 42. 
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Schon die Teileröffnung  der LSW im Mai 1838 hatte mehrere (!) ähnliche Anlässe im 
kleineren Rahmen mit sich gebracht, an denen ebenfalls  Mitglieder des Hochadels 
teilnahmen, die immer ein dinner, ein banquet, oder eine "elegant collation" im Zelt 
umfaßten  und deren wichtigster Tagesordnungspunkt* das 'drinking to future  success' 
war. Die eigentliche Eröffnungsfahrt  der gesamten Linie endete ohne den Chairman 
und einige Mitglieder des Board, die wegen wichtiger Rechtsgeschäfte  in Angelegen-
heiten der Gesellschaft  verhindert waren, in "marquees amply set forth  with delicate 
viands and rare vines". Gastgeber war hier der Bauunternehmer der Linie, der Contrac-
tor Brassey, dessen Arbeiter mitfeierten:  "... the labourers feasted  from  a roasted ox 
and unlimited supply of  strong beer."22 

In seltenen Fällen hinterließ der Claret bei einzelnen Eisenbahndirektoren die Neigung 
zu merkwürdigen, dem Schienenverkehrsmittel völlig unangemessenen Übungen: 
Anläßlich der Eröffnung  der ersten Teilstrecke der Great Western Railway (GWR) 
zeichnete sich einer der Bristoler Direktoren, T.R. Guppy, dadurch aus, daß er bei 
voller Fahrt über die Dächer der Waggons von einem Ende des Zuges ans andere lief! 
Die Balance gegenüber dem Fahrtwind meisterte er bei den seinerzeit üblichen 
Geschwindigkeiten offenbar  ohne Probleme.23 

Daß es an der belebenden Wirkung großer, in Gesellschaft  eingenommener Essen auch 
in Deutschland bei diesen Anlässen nicht fehlte,  belegen die einschlägigen Berichte. 
Der erste Festtag der LDE schloß mit einem "Souper, welches in den reich mit Blumen 
überaus geschmackvoll decorierten Sälen der Harmonie arrangiert war".24 In An-
wesenheit des Königspaares fand  am zweiten Tag im Leipziger Schützenhaus ein 
dejeuner dinatoire statt. Zogen sich die Festlichkeiten nicht über mehrere Tage hin, so 
waren die diversen Varianten aufwendigerer  dejeuners das gängige Festessen, denn die 
ersten Eisenbahnen verkehrten nachts nicht und es war daher geboten, daß die Gäste 
noch bei Tageslicht die Rückfahrt  antreten konnten. 

22. Ebd., 42. Einer jener klassischen britischen Gepflogenheiten,  die bis zum heutigen Tage das 
Gesellschaftsleben  bestimmen, scheint der Veranstaltungsort vieler dieser Feste entsprungen 
zu sein: Marquees, also Zelte, die erlauben, Veranstaltungen, für  die der Gastgeber sonst nicht 
über geeignete oder hinreichend große Räume verfügt,  dennoch auf  dem eigenen Grundstück 
und nahe am zu feiernden  Geschehen abzuhalten. 

23. Mac Dermot, GWR, I.I., 55. 

24. Leipzig-Dresdner Eisenbahn, 81. 
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Bei den mehrtägigen Feiern zur Eröffnung  der REB und der Verbindung nach Belgien 
krönte den ersten Tag allerdings ein von der Stadt Antwerpen gegebenes Festbankett. 
Ein von der Stadt Aachen geplantes Prunkmahl fand  offenbar  nicht die Billigung des 
Festkomitees und daher keine Aufnahme  ins Protokoll. Dieses sah den Höhepunkt aller 
Feiern für  Köln vor. Das dortige Festmahl war für  den Abend in den Sälen der Kasino-
gesellschaft  arrangiert worden. "Hierfür  hatte man das Beste vereinigt, was in Köln zu 
haben war, und fand  damit, besonders mit den in Belgien wenig bekannten edlen 
Weinen des Rheins, bei den Gästen begeisterten Anklang. Als Festkoch hatte sich die 
Eisenbahndirektion einen der renommiertesten Gastronomen des Rheinlandes, den 
Gastwirt Müllens aus Aachen, verschrieben." Historische Forschung gestattet, quasi als 
amuse geule, nur eine dokumentierende Wiedergabe solcher Tafelfreuden,  wie sie für 
das Festessen zur Eröffnung  des Kölner Hauptbahnhofs  am 15.12.1859 geboten 
wurden. Ostender Austern standen als Entree auf  der Speisekarte, die in 21 Positionen 
(!) neben Kaviar und Spargel, Fasanen und Gänseleberpastete, Plumpudding und 
diverse folgende  Desserts auflistete  und von einer Weinkarte begleitet wurde, deren 
ältestes Hochgewächs 22 Jahre in den Fässern eines deutschen Weinkellers zur vollen 
Reife  gelangt war. Bemerkenswert ist im übrigen, daß die Karte hier bewußt inter-
national gehalten war und den verbindenden Charakter der Bahnlinie unterstrich.25 

Neben Tafelmusik  und Tischreden sang die Gesellschaft  gemeinsam ein Lied des 
Dichters Pfarrius,  der selbst zu den Eisenbahnunternehmern späterer Jahre gehören 
sollte, nämlich: "Brechet Bahn zu freiem  freundlichem  Verkehr, Nachbarn und 
Verwandten zwischen Rhein und Meer". Den Abend beschloß im benachbarten großen 
gotischen Saal des Kölner Gürzenich ein Konzert, ausgerichtet von der "Societe Royale 
de la Grande Harmonie" zugunsten des Dombaus und mit Darbietungen des Kölner 
Männergesangvereins und einzelner Kölner Künstler.26 

Die Rückkehr der Festgesellschaft  von einer Dampferfahrt  auf  dem Rhein wurde am 
zweiten Kölner Festtag zu einem besonderen Ereignis: Das gesamte Kölner Rheinufer 
erstrahlte in einem Feuerwerk und der Dom wurde in bengalische Beleuchtung 

25. Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, Jubiläumsschrift  zum Hundertjährigen Bestehen der 
Deutschen Eisenbahnen, hg. von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn, [Berlin] 
1935, nach S. 116. Auch die Eröffnung  der Rheinuferbahn  von Köln nach Mainz war mit 
einem solchem Festessen verbunden, für  das im Kölner Gürzenich 458 Gedecke gegeben 
wurden, vgl. F. Zunkel, Der Rheinisch-Westfälische  Unternehmer, 1834-1897, Ein Beitrag zur 
Geschichte des Bürgertums im 19. Jahrhundert, Köln 1962, 115. 

26. Gesamte Schilderung der Kölner Festlichkeiten nach Kumpmann, Entstehung, 416-420. 
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getaucht. Der dritte und letzte Kölner Festtag (!) endete mit einem von der Direktion 
der REB ausgerichteten Ball in der Kasinogesellschaft. 

Nur äußerst selten partizipierten Frauen in irgendeiner Weise am Wirken der Eisen-
bahnunternehmer, es sei denn in der brilliant analysierten Weise, in der sie das 
Familienleben der bürgerlichen Familie organisierten.27 Zu den festlichen  Eröffnungen 
der Bahnlinien und den aus diesem Anlaß stattfindenden  Gesellschaften  waren sie 
allerdings mit ihren "bedeutenden" Ehemännern geladen - in England erschienen 
einzelne Frauen (z.B. die genannte Duchess of  Inverness bei der LSW) auch aus 
eigenem Recht. So beschloß das Festkomitee der REB: "Alle Ehrengäste werden mit 
ihren Damen gebeten."28 Einer besonderen Distinktion wegen verdient die Ankündi-
gung der Eröffnungsfahrt  auf  der Teilstrecke Dessau-Kothen der BAE zitiert zu 
werden: "Damen werden an dieser ersten Morgenfahrt  nicht teilnehmen. Doch nach-
mittags wird eine zweite Fahrt insbesondere für  die Damen der Stadt und für  alle 
diejenigen Personen stattfinden,  die wegen der räumlichen oder sonstigen Verhältnisse 
nicht zu der Morgenfahrt  eingeladen werden konnten."29 In der Tat - die "sonstigen 
Verhältnisse" erlaubten den Unternehmern offenbar  nur, ihre Frauen in diesem 
Zusammenhang als Kapazitätsproblem zu betrachten. Was Wunder, ermangelte es 
ihnen doch ohnehin an den staatsbürgerlichen Qualitäten, die eventuell dazu berechtigt 
hätten, an der morgendlichen Fahrt in Gesellschaft  des Landesfürsten  teilzunehmen. 

Zwei Bestandteile durften  offenbar  bei der deutschen Festkultur nicht fehlen:  ihr 
Stattfinden  in den Räumen der bürgerlichen Vereine der Stadt und die Beteiligung der 
Musikvereine. Als bezeichnend für  die deutsche politische Kultur erwies sich schließ-
lich die Begleichung der Kosten für  diese Festlichkeiten: In Köln bestritten diese (in 
Höhe von 4.500 Thlr.) die Direktoren der REB aus ihrem Honorar, während sich die 
Stadt auf  Anweisung der Regierung nur an Kosten beteiligen durfte,  die der gesamten 
Bevölkerung zugute kämen, so daß als Kompromiß die Finanzierung des Feuerwerks 
übernommen wurde.30 In Leipzig und Dresden dagegen übernahmen die Stadt 

27. Vgl. L. Davidoff  u. C. Hall, Family Fortunes, Men and Women of  the English Middle Class, 
1780-1850, London 1987. Jüngst international vergleichend G.-F. Budde, Auf  dem Weg ins 
Bürgerleben. Kindheit und Erziehung in deutschen und englischen Bürgerfamilien  1840-1914, 
Göttingen 1994. 

28. Kumpmann, Entstehung, 412. 

29. Bley, 150 Jahre, 20. 

30. Ebd., 421, Fußn. 1). 
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Dresden die Kosten des dortigen Soupers und der Staatshaushalt insgesamt einen 
Betrag von 1.000 Thlr.31 

Beginnend mit den sensationshungrigen Massen, welche die Eröffnung  der LMR 
begleiteten und ihr teilweise geradezu den Charakter einer politischen Demonstration 
verliehen, versammelten Eisenbahneröffnungen  Schaulustige in einer Zahl, wie sich 
sonst nur bei den großen Schillerfeiern,  Musikfesten  und ähnlichen Anlässen des 
Vormärz in Deutschland Menschen begegneten. Am zweiten Tag des Betriebes der 
LMR bot diese der neugierigen Menge verbilligte Sonderzüge an.32 Jede Eröffnung 
einer neuen Eisenbahn ließ Neugierige und Anlieger fast  auf  der gesamten Länge der 
Strecke zusammenströmen. Selten allerdings ist in den deutschen Schilderungen von 
den tausenden von Arbeitern, vielfach  aus der regionalen Bevölkerung, die Rede, die 
am Bau mitgewirkt hatten und denen Brassey in England den Ochsen am Spieß und 
Freibier servieren ließ. Einzig das Protokoll der LDE-Eröffnung  wies ihnen einen Platz 
zu. Zur Strecke gehörte der Oberauer Tunnel, eine der größten bautechnischen 
Anstrengungen der frühen  Bahnbauten: "Der Tunnel war festlich  erleuchtet; die 
Bergleute, mit Grubenlichtern und Fackeln darin aufgestellt,  begrüßten mit bergmän-
nischem Glückauf  die Ankommenden, sowie ihnen ein ebenso lautes und sich nicht 
endigen wollendes Hoch und Vivat dankte."33 Nicht deutlicher könnte der Gegensatz 
zum gasbeleuchteten Tunnel der LMR ausfallen.  Mit kleinen Einschränkungen blieben 
die unterbürgerlichen Schichten in beiden Ländern Zuschauer der Ereignisse. 

In der Synopse überwog für  die deutschen Eisenbahnunternehmer die Perspektive des 
Staatsaktes, in dem sie sich - mit allem bürgerlichen Selbstbewußtsein - an Herrscher 
und Regierung sowie lokale Autoritäten wandten. Englische Bahndirektoren konnten 
den Anlaß unter - auch hochadeligen - "Freunden" begehen, wobei der gesellschaftliche 
Charakter überwog. Politische Ansichten adressierte man nicht an die Herrschenden, 
sondern vertrat sie im Parlament. Insofern  bildeten die Eröffnungsfeste  deutscher 
Eisenbahnen, zumal in der Rheinprovinz, eine jener Formen sublimierter Politik, wie 
sie im bürokratisch-absolutistischen Vormärz allein möglich und für  die Einübung des 
Bürgertums in an der Staatsbürokratie orientierter Interessenvertretung typisch waren. 
Englische Unternehmer feierten  im Rahmen der civil society, zu deren großen selbst-
organisatorischen Leistungen die Aktiengesellschaft  gehörte, deutsche bezogen sich auf 
den Machtstaat - sei es in Loyalität, sei es in Opposition. 

31. Leipzig-Dresdner Eisenbahn, 84. 

32. Holt, North West, 22. 

33. Leipzig-Dresdner Eisenbahn, 80. 




