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die Ausführung der Eisenbahn von Kassel nach Sü
den, nach Frankfurt a. Main, dem alten bedeuten

den Handelsplatz, zugleich als Sitz des Bundes

tages, der politische Mittelpunkt des damaligen
Deutschland. Zwei Wege standen hierbei zur Ver
fügung, der westliche über Marburg-Gießen, der

östliche über Melsungen-Bebra-Fulda-Hanau. Für
beide Linien waren ebenfalls Vermessungsarbeiten

ausgeführt und Kostenanschläge angefertigt. Die
Arbeiten hatten die Baueleven Rudolph und

Kersting bewirkt. Bei der westlichen Linie über

Marburg-Gießen mußte fremdes Staatsgebiet, das
Großherzogtum Hessen, berührt werden, während
die östliche Linie vollständig im Gebiet des Kur-

staates verbleiben konnte. Fick meint bei einem

Vergleich beider Richtungen, die westliche Linie
über Marburg „durchziehe zwar ein an Agrikultur

erzeugnissen reicheres Land als die östliche über

Hersfeld-Fulda, sie werde ferner dem wissenschaft
lichen Leben in Deutschland sehr förderlich sein,
denn sie verbinde merkwürdig schwell 8 Univer

sitäten, Leipzig, Halle, Gießen, Marburg, Berlin,
Freiburg, Basel, Heidelberg". Als Nachteil wird
angeführt, daß sie „dem großen schiffbarem Rhein
sstrom zu nahe parallel läuft", denn längs des
Rheines werde „nach dem Kristallisationsprozeß der
Natur bald eine Eisenbahn entstehen, die der

Westlinie von Kassel über Marburg von Frank

furt Konkurrenz mache." Man erkennt schon hier,
wie der Gesichtskreis des Fachmanns vor 75 Jah

ren beschränkt war. Heute befinden sich auf einer

Fläche deutschen Landes, die im Osten von der

Bahn Frankfurt-Kassel und im Westen von einem

entsprechenden Teil des Rheines begrenzt wird,
viele tausend Kilometer Eisenbahnen, ohne daß
sie sich Konkurrenz machen. Fick tritt für die öst
liche Verbindung nach Frankfurt ein. Der durch
schlagende Gesichtspunkt hierbei ist wiederum sein"
Vorliebe für den Handelsweg von der Levante

zur Nordsee durch Kurhessen. Wörtlich sagt er in

seinem Vortrage: „Wenn die Dampfschiffahrt auf
dem Donaustrom aus dem Schwarzen Meere

herauf bis Regensburg so aufblüht, wie es die

zunehmende Aufklärung im türkischen Reiche und
die Weisheit der österreichischen und bayrischen
Regierungen erwarten lassen, wenn der große Lud

wigskanal von Regensburg bis Bamberg vollendet

ist, so wird es eine gebieterische Forderung des

künftigen Jahrzehntes werden, diesem großartigen
neuen Handelszuge, oder vielmehr dem ganz alten,

vor Entdeckung des Seeweges um das Vorgebirge

der guten Hoffnung herum, eine Fortsetzung in
das nördliche und westliche Deutschland an die

Nordsee und die Ostsee zu verschaffen". Diese

Handelsstraße will Fick durch Kurhessen geführt

sehen. „Von hier aus sind sodann", so führt er
weiter aus, „dem großen Handelsverkehr alle
Richtungen an Schelde, Rhein, Weser, Elbe und

Oder an Nordsee und Ostsee eröffnet, wenn das

gemeinschaftliche preußische und kurhessische Eisen
bahnsystem zustande kommt. Dadurch wird das
Schwarze Meer durch das ganze Festland von

Europa selbst mit dem Atlantischen Meere und mit

dem Weltteil jenseits desselben in Verbindung

kommen.... Alle diese Verbindungen haben keinen
Kampf mit den Gebirgen des Thüringer Waldes,

dem Fichtelgebirge, den böhmischen Gebirgen und
den Karpathen zu bestehen, so daß man sich also

gleichsam durch Kurhessen, von den größeren Tä
lern in Süddeutschland in die nördliche große

Ebene durchschleichen kann."

Diese Ausführungen, die uns heute mit Recht
sonderbar anmuten, lassen u. a. übersehen, daß be

reits im Jahre 1807, also 31 Jahre bevor Fick

seinen Vortrag hielt, das erste brauchbare
Dampfschiff auf dem Hudson, von Robert Fulton

konstruiert, verkehrte. Damit begann der gewaltige
überozeanische Verkehr, dessen Straße das freie
Weltmeer ist. Er hat es nicht nötig, sich in enge

Flußtäler einzwängen zu lassen, um sich durch

Kurhessen hindurchzuschleichen.
Eine gemeinsame Schwierigkeit gab es für

b e i d e Vergleichslinien zwischen Kassel und Frank

furt: Es war der Höhenzug zu kreuzen, der die

Wasserscheide zwischen den Stromgebieten des
Rheines und der Weser bildet. Über Marburg

nach Frankfurt mußten die Täler der Ohm und

Schwalm, über Fulda-Hanau nach Frankfurt
die Täler der Kinzig und der Fliede verbunden wer

den. Solche Aufgaben hatte man bis dahin wohl

für Straßen, nicht aber für Eisenbahnen gelöst.
Daß im letzteren Falle wesentlich andere Fak
toren für die richtige Lage der Trasse maßgebend
waren, daß hierbei vor allem der zukünftige Ver

kehrsumfang eine große Rolle spielt, das konnte
man nicht richtig erkennen. Man hatte beson

ders keine Erfahrung über den großen Einfluß

der Steigungen und Krümmungen auf die Zug
kraft des neuen'Motors — der Lokomotive — und

schloß sich fälschlicherweise den für den Straßen
bau erprobten Maßen an.

Ohne hier auf technische Einzelheiten einzu
gehen, sei gestattet, folgendes kurz darzulegen.
Bei Kreuzung einer Eisenbahn mit einem Höhen
zug kann man diesen entweder im Anschluß an

das Gelände mit mehr oder weniger umfangreichen
Erdarbeiten übersteigen, oder man kann ihn

mittels eines Tunnels durchfahren. Im erste

ren Fall erhält man geringere Baukosten, übet

hohe Betriebskosten, denn die Kosten für das


