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auf eingehende Projektierungen stützen, die auf
seine und des geheimen Oberbaurats Rudolph An
weisung von mehreren Ingenieuren vorgenommen
worden waren, und ist aufö gründlichste ausgear

beitet. Das erste Hauptstück behandelt die Rich
tung der Linien, die Krümmungs

halbmesser, den zu erhoffenden Ver
kehrszufluß, die W ahl der Längen-

 und Ouerprofile. Besonders lesenswert fino
auch heute noch die Erwägungen über die verschie
denen Möglichkeiten, eine Verbindung zwi
schen Kassel uNS Frankfurt herzustellen, und es

macht dem technisch richtigen Urteil Ficks alle

Ehre, daß sowohl die später erbaute Main-We-
ser-Bahn als auch die Frankfurt-Bebraer-Bahn
tatsächlich fast genau dem von ihm vorgeschlage
nen Wege folgen. Dabei wurde die Main-We-

ser-Bahn in ihrem ersten Stück Kassel-Wabern
erst am 19. 12. 1849 eröffnet ,in ihrem letzten

Abschnitt Gießen-Langgönö am 15. 5. 1852,

während die Frankfurt-Bebraer-Bahn noch viel
später in den Jahren 1666 bis 1868 nacheinan
der in Teilstrecken in Betrieb kam. Die 0er

Strecke nach kürzeste Verbindung, die quer

durch den Vogelsberg gegangen wäre, schied Fick
wegen der Geländeschwierigkeiten von vornherein

aus. An und für sich erschien dem Techniker die

Strecke über Marburg und Gießen wegen der

geringen Höhe der Wasserscheide zwischen Weser
und Rhein bei Neustadt und Allendorf und der

jenigen zwischen Nidda und Lahn als die vorteil

haftere. Mit Rücksicht auf den größeren zu erwar

tenden Verkehr gibt er aber der Linie über Herö-

feld, Fulda und Hanau den Vorzug; denn vor

allen Dingen „kommt den Manufaktur- und

Fabrik-Erzeugnissen eine größere Schnelligkeit der
Beförderung zu statten." Eigenartig muten uns

Gott sei Dank! heutzutage die Bedenken an, die

bei der Projektierung dafür maßgebend waren,

daß bei Hersfeld das Tal der Fulda verlassen
werden mußte und daß man dafür im Haunatal

bis zum Ursprung dieses Flüßchens aufwärts
ging, weil zwischen Hersfeld und Fulda ungefähr
„21/2 Meilen lang der Fuldafluß das

Großherzoglich hessische Gebiet
durchströmt". Dabei sagt Fick I. G. 10, „er habe

selbst gewichtige Stimmen im Großherzoglich Hes
sischen vernommen, nach welchen weder der Ver

messung noch Ausführung einer Eisenbahn im
Fuldatale die mindesten Schwierigkeiten in den
^eg gelegt werden dürften, indem man gerne das

große deutsche Unternehmen ohne engherzige pro
vinzielle Rücksichten aus allen Kräften zu beför
dern gedenkt, und es vorziehen wiivde, die Eisen-

bahn wenigstens der gewerbreichen Gegend von

Lauterbach, Alsfeld, Schlitz usw. möglichst nahe
zu bringen, als von solcher das großherzogliche Ge

biet gar nicht berührt zu sehen." Offenbar war man

aber in Kassel partikularistischer als in Darm

stadt und die große Linie läuft heute noch durch
das Haunatal. Auch der Distelrasentunnel, der
vor noch nicht zu langer Zeit erbaut wurde, war

schon im Fick'schen Projekt als vorteilhaft emp
fohlen. Ebenso wird der Anschluß an die

große Rhein - W eser - Bahn in § 8,

die Bahn nach Halle-Berlin und
Leipzig in § 9 eingehend besprochen und das

Für und Beider geprüft. Für die erstere Linie

empfiehlt Fick den Weg über Hofgeismar, Karls
hafen und Driberg. Tatsächlich wurde die Ber-

gisch-Märkische Bahn schließlich doch entsprechend
einer früheren Anregung in der geradesten Linie

von Kassel nach Marburg und Paderborn ge

führt. Hinsichtlich der Bahn von Halle nach Kas
sel werden die großen Geländeschwierigkeiten, die
der Abstieg vom Eichöfeld ins Fuldatal bereitet,

eingehend gewürdigt. Eigentümlich berührt uns
heute die Ablehnung des Gedankens, der schließlich
ausgeführt wurde, nämlich „mit dem Werratal

nach Hannöverisch-Munden herabzusteigen und
dann im Fuldatal nach Kassel zu gehen." Die Ab

lehnung wird nicht in erster Linie mit den tech

nischen Schwierigkeiten einer Weserbrücke bei
Hannöverisch Münden und der Stromenge bei

Kragenhof begründet, sondern „mit dem außeror-
deutlich großen Umweg durch ein Land mit ganz

anderen merkantilischen und politischen Inter

essen". Diese Bemerkung ist natürlich auf daö
Königreich Hannover gemünzt. Interessant ist es
übrigens auch, daß der Kasseler Bahn
hof rechts der Fulda östlich vom Leipziger Tor

geplant wird. Das hätte wohl auch manches für

sich gehabt.
Die Schrift beschränkt sich aber in keiner

Weise auf die technischen Probleme, die Fick als
einem Straßenbauer am nächsten liegen mußten,

sondern auch die finanzielle und volkswirtschaft
liche Seite eines Eisenbahnbaues werden in einer

sachlichen Weise, die viel eigenes Nachdenken ver,
rät, in einem zweiten Hauptteil behandelt, der eine

Übersicht über die Erbauungskosten der

Bahn, ihre Unterhaltung und ihre
Verwaltung enthält, und in einem letzten
Hauptstück, das sich mit d e n zu erwarten

den Einnahmen befaßt. Ganz besonders be
langreich find für uns heute nach fast 100 Jah
ren die Überlegungen, wie man gewisse technische

Schwierigkeiten überwinden könne, und man muß


