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Geleitwort

Bereits 1826 wurde dem hannoverschen Vizekénig ein Vorschlag unterbreitet vom ,Nutzen
einer Eisenbahn von Hannover nach dem Harze“ Der Initiator der braunschweigischen
Eisenbahnen bittet 1834 in einem Memorandum die hannoversche Regierung um
Genehmigung, die Bahn Braunschweig - Harzburg teilweise uber hannoversches Gebiet
fuhren zu dirfen. Und 1836 liegt dem hannoverschen Landtag der Entwurf eines ,Gesetzes
die VerduBerungsverpflichtung behuf Eisenbahn-Anlagen betreffend” (Eisenbahn-Gesetz) vor
— etwa zeitgleich mit dem Bau der ersten deutschen Eisenbahn 1835 von Nimberg nach
Furth. Pioniere der ersten Eisenbahnen in Deutschland wirkten damals in Niedersachsen. -
Wie Geometer, Feldmesser und Ingenieure trassierten, die notwendigen vermessungs-
technischen Grundlagen, Trassenplanungen schufen: Die Autoren geben hochinteressante
Einblicke in die Aufgaben und Probleme beim Eisenbahnbau im 19. Jahrhundert. -

Es war vor etwa 20 Jahren - Jirgen Stumpf aus Burgdorf/Hannover ibersandte dem
damaligen Ersten Vorsitzenden des Férderkreises Dr. Kurt Kréger, einen Aufsatz Gber die
iltesten Eisenbahnvermessungen im Kénigreich Hannover. Daraus entspann sich ein reger
Briefwechsel fiir eine in Aussicht genommene Veréffentlichung. Mit der Griindlichkeit, die
unserem Beruf eigen ist und gerade auch Jurgen Stumpf auszeichnete, ging er in den
folgenden Jahren den Fragen von Eisenbahnbau und Vermessung in Niedersachsen auf den
Grund. Blieb zunachst nur die nebendienstliche Freizeit fur die vielen historischen
Recherchen, so konnte er sich nach seiner Pensionierung vertieft dieser Aufgabe widmen.
Jirgen Stumpf muRte dann bald krankheitsbedingt deutlich kirzer treten. Er starb 2005.

Der Férderkreis Vermessungstechnisches Museum e.V. konnte fir das 9. Symposium fur
Vermessungsgeschichte im Februar 2005 unter dem Thema ,Von Gizeh bis DESY* Dr.-Ing.
Erich Siems gewinnen, der den Reigen Uber 5000 Jahre angewandte Geometrie mit einem
Vortrag ,Erste Eisenbahnen — nicht ohne Feldmesser* bereicherte. Im Anschlu® daran nahm
Erich Siems gerne die Anregung auf, mit Jirgen Stumpf in Kontakt zu treten.

Nach dessen Tod waren seine Frau und sein Sohn gerne bereit, seine reichhaltigen
Forschungsergebnisse und Unterlagen weiterzugeben. Erich Siems tbernahm die Herkules-
Aufgabe, den umfangreichen fachhistorischen NachlaR zu sichten — und im Sinne von Jirgen
Stumpf zu einem guten Ende zu bringen. Uber ein Jahr lang hat er in ungezéhlten Stunden
daran gearbeitet und das grofe Werk vollendet. Zur Mitgliederversammlung 2007 legte erdem
Forderkreis Vermessungstechnisches Museum e.V. in Dortmund das Ergebnis vor, ein Buch
von Uber 500 Seiten. Eine CD von dem groRen Gesamt-Werk von Siems/Stumpf ist beim
Forderkreis erhaltlich.

Unserer Anregung folgend hat Dr.-Ing. Erich Siems daraus eine kurzgefasste Veroéffentlichung
in unserer Schriftenreihe erarbeitet, die der Férderkreis hier nun vorlegt.

Forderkreis Vermessungstechnisches Museum e.V.
Bremen, Hannover, Dortmund, im Juli 2007

Prof. Dr.-Ing. Harald Lucht  Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Torge Dipl.-Ing. Norbert Kalischewski
Prasident Vorsitzender des Kuratoriums Erster Vorsitzender
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Vermessungen bei Planung und Bau
der ersten Eisenbahnen in Niedersachsen

Zusammenfassung:

Nachdem in Deutschland 1835 die erste Eisenbahn zwischen Nirnberg und Firth in
Betrieb ging, reiften in vielen anderen Landesteilen Plane zum Bau neuer
Eisenbahnstrecken, so auch in den das heutige Niedersachsen bildenden Gebieten. In
dieser Arbeit werden die Verfahren und die Vorgehensweise insbesondere aus
vermessungstechnischer Sicht bei der Erkundung sowie beim Bau der neuen Trassen
beschrieben.

1. Eisenbahnen lduten auch in Niedersachsen
ein neues Zeitalter ein

Als im Dezember 1835 die erste 6ffentliche Eisenbahn zwischen Nirnberg und Furth
erdffnet wird, l4utet dieses Ereignis auch im damaligen Deutschland den Wechsel von
der Postkutsche zum Schienenverkehr ein. In allen Léndern — Deutschland besteht in
jener Zeit aus 39 Einzelstaaten — werden Plane und Vorstellungen entwickelt und
realisiert, die groRen Stadte durch Eisenbahnstrecken zu verbinden, so auch im
niedersachsischen Raum.

Funf selbststandige Staaten teilen sich um 1840 in das Gebiet des heutigen
Bundeslandes Niedersachsen, und zwar Kénigreich Hannover, Herzogtum Braun-
schweig, Furstentum Schaumburg - Lippe, Kurhessen und GroRherzogtum
Oldenburg.

Mit dem Regierungsantritt des Kénigs Ernst-August im Jahre 1837 endet die
Personalunion der Herrscher Hannovers und GroRbritanniens. Die Verbindungen
zwischen beiden Landern reien damit nicht ab. Politische und sachliche Beziehungen
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bleiben erhalten - in der hannoverschen Armee dienen z.B. weiterhin britische
Generile. Diese Beziehungen unterstitzen auch die Entstehung der Eisenbahnen: Ein
britischer Militar-Verwaltungsbeamter, der ,Paymaster* T a y | o r , untersucht
Streckenmdglichkeiten auf hannoverschem Gebiet; britische Ingenieure, seine
Mitarbeiter, unternehmen erste Eisenbahnvermessungen. Hannoversche Ingenieure,
z.B. D ammert, reisen nach England (1841), um Eisenbahnkenntnisse, vor allem
an der Bahn Manchester — Liverpool, zu gewinnen, die bereits seit 1830 in Betrieb ist.
Diese rund 48 km lange Eisenbahnstrecke wird fir viele deutsche Bahnen zur ,Schul-
Eisenbahn®.
Niedersachsen um 1840

Konigreich
Preuen

Die Staaten :
1 Konigreich Hannover

2 Herzogtum Braunschweig

3 Firstentum Schaumburg - Lippe
4 Kurhessen

5 GroBherzogtum Oldenburg

Die Wirtschaft in Hannover und Braunschweig wird um 1840 noch weitgehend vom
Handel mit agrarischen, handwerklichen und kleinindustriellen Produkten bestimmt.
Industriebetriebe gréReren Umfanges bildet zunédchst der Bergbau, der besonders im
Harz teilweise schon seit Jahrhunderten betrieben wird. Der Kohle-Bergbau bewirkt in
Hannover erste, wenn auch noch nicht verwirklichte, Eisenbahnpléne: Oberst Prott,
der spatere Leiter der ersten Eisenbahn-Vorarbeiten legt schon 1826 dem
hannoverschen Vizekénig einen Vorschlag vor: , Untertinigstes Promemoria, betr. den
Nutzen einer Eisenbahn von Hannover nach dem Harze ...“ ", und der Initiator der
braunschweigischen Eisenbahnen, Philipp August von A m s b e r g, bittet 1834 in
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einem Memorandum die hannoversche Regierung um Genehmigung, die dann
tatsachlich gebaute Bahn Braunschweig - Harzburg teilweise ber hannoversches
Gebiet filhren zu dirfen. 2 SchlieRlich legt der Vizekénig in Hannover, Ado/ph
Herzog von Cambridge - vor 1837 Regent des Landes fiir den in England
residierenden Koénig - , dem Landtag am 15.7.1836 den Entwurf eines ,Gesetzes die
Verdufserungsverpflichtung behuf Eisenbahn-Anlagen betreffend” (Eisenbahn-Gesetz) ¥ vor.

Wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der Eisenbahnen nimmt in allen deutschen
Staaten das Beschaffen der fiir Bau, Betrieb und Unterhaltung der Bahn notwendigen
Gelder. In Hannover beispielsweise wird mit folgenden Kosten gerechnet:
fur die Bahn Celle - Harburg 1841 ~ 4 Mio Reichsthaler, reine Baukosten ),
fur die W e s t bahn 1850 7,7 Mio Rth Bau - und Betriebskosten ¥, dazu 1852 ein
«Nachschlag» in Héhe von 2,5 Mio Rth 2,
fir die Teilstrecke Hannover - Géttingen der Stidbahn und die Stichbahn von
Hildesheim auf diese Strecke 1850 11,1 Mio Rth.?

Die Staatshaushalte um 1840 sind mit solchen Kostenhéhen weit iiberlastet. Man
Uberlegt deshalb Unternehmensformen, die den Einsatz von Haushaltsmitteln
ganz oder weitgehend Uberfliissig machen. Der einzige deutsche Staat, der seine
Eisenbahn tats&chlich ganz mit Haushaltsmitteln baut, ist das Herzogtum
Braunschweig.

2. Erste Trassenplanungen

Den Aufbruch ins Eisenbahn-Zeitalter markieren in Deutschland neben der ersten
Eisenbahnstrecke zwischen Nirnberg und Fiirth mehrere bedeutende Bahnlinien.

Bahnlinie Betriebsbeginn | Lange (km)
Leipzig - Dresden 1837- 1839 116
Berlin - Potsdam 1838 26

Magdeburg - Leipzig 1839-1840 124

»launus-Bahn"
(Frankfurt/M - Mainz - Wies-

baden - Biebrich) 1839 - 1840 38
KéIn -Aachen 1839-1841 70
Berlin - Sachsische Bahn
(Angchluf& an Magdeburg - 1840-1841 153
Leipzig)

Aber schon 1824, also bevor Uberhaupt in Deutschland eine Eisenbahn fahrt, legt der
spatere herzoglich braunschweigische Eisenbahn- und Postdirektor v. A ms b e rg
eine Denkschrift ,Anlage einer Eisenbahn zwischen Hannover, Braunschweig und den
Hansestadten vor. Er erneuert diese Schrift, besonders fiir Hannover, im Jahre 1832.
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Seine Plane finden zunéachst aus verschiedenen Griinden keine Zustimmung, weder in
Braunschweig noch in Hannover. Von den verschiedenen Strecken, die er vorschlagt,
bleiben schliellich die Bahnen Braunschweig - Harzburg und, bei Wolfenbuttel davon
abzweigend, die Strecke Wolfenbuttel — Magdeburg. Die herzogliche Bau-Direktion
ordnet am 24.10.1835 die Vorarbeiten fur Braunschweig - Harzburg an.

In Hannover lasst sich ein grundsatzliches Interesse an der Eisenbahn seit 1832
nachweisen. Es winscht Eisenbahnverbindungen zunachst mit den Hansestadten
Bremen und Hamburg und mit Braunschweig. Die ersten praktischen Versuche, solche
Verbindungen zu erkunden, unternimmt 1834, wie schon erwahnt, der britische
Paymaster T a y | o r; seine Mitarbeiter fihren die ersten Eisenbahnvermessungen im
hannoverschen Gebiet aus. Sein Projekt wird jedoch wegen unUberbrickbarer
Meinungsdifferenzen zwischen ihm und der hannoverschen Regierung Uber
Linienfiihrung und Finanzierung nicht ausgeftihrt.

1835 nimmt dann Hannovers Regierung die Eisenbahnsache selbst in die Hand und
beauftragt am 18.Juni den General - Quartiermeister Oberstleutnant P r o t t mit der
Leitung der Eisenbahnvorarbeiten, also der Vermessungen. Gleichzeitig mit dem
Auftrag an P r o t t bildet die Regierung eine Kommission, vergleichbar einem
aulerparlamentarischen Ausschuss, dem unter P ro tt ‘s Vorsitz der Major G.W.
M i1l er unddie Hauptleute Dammert und Lutter mann angehoéren; die
beiden letzteren sind an den Eisenbahnvermessungen wesentlich beteiligt.

Die hannoversche Staatsverwaltung muss die Eisenbahnangelegenheiten aber
hinauszégern, weil die beiden Hauptprobleme, das Eisenbahngesetz und die
Geldbeschaffung, nicht kurzfristig zu kléren sind. Dafiir erntet sie in der Offentlichkeit
Kritik. Aber vergleicht man die Diskussionen mit anderen Staaten, so braucht
Hannover in dieser Hinsicht keineswegs aufféllig langere Zeit. Unabhangig davon
lasst die hannoversche Regierung die Vorarbeiten fir den Eisenbahnbau auch
wahrend der Jahre bis 1840 zlgig fortsetzen. Dem Landtag liegt sehr wesentlich
daran, Uber diese Vorarbeiten Einzelheiten zu erfahren.

Zu dem Material, das der Landtag daraufhin erhalt, gehéren deshalb auch
Vermessungsergebnisse. Das Kabinett berichtet: ,Die ad 1. bezeichneten Bahnstrecken
(von Hannover nach Braunschweig, Harburg und Bremen) sind jetzt vollstiindig
vermessen und tragen wir kein Bedenken, den hieriiber vom Obersten Pr o tt unterm 12., 25.
vorigen Monats erstatteten Bericht nebst einer dazu gehorigen Ubersichtskarte hieneben den
loblichen Stinden mitzuteilen, die iibrigen Anlagen des Berichts - aus den Verwaltungs- und
Nivellierungs-Registern, den Spezialkarten und Profilen... bestehend - behalten wir einstweilen
zuriick; indessen erkldren wir uns bereit, auch diese Aktenstiicke den I6blichen Stéinden
vorzulegen, falls dieselben es wiinschen". Ob dieser letztgenannte Wunsch
ausgesprochen wird, bleibt unbekannt; zu den ggfs. vorzulegenden Unterlagen
gehdren jedoch ohne jeden Zweifel die Vermessungsergebnisse.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass der hannoversche Landtag schon
friher die Bedeutung einer sorgféltigen Vermessung fiir zahlreiche Vorhaben des
Landes erkannt hat. So wird schon am 29. und 31. Januar 1821 bei den Beratungen
Uber die Neuregelung der Grundsteuer von einem Mitglied vorgeschlagen, ,,... daf$ auf
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gemeinschaftliche Kosten ein geometrisches Netz von dem ganzen Konigreiche aufgenommen
und zu dem Ende selbiges in Dreiecke zerlegt und vermessen, auch dem Professor G a u f3 ,
welcher dem Vernehmen nach bereits beauftragt sei, die hiesigen Lande an die Ddnischen,
PreufSischen und Holléindischen Triangulierungen anzuschlieflen, die spezielle Direktion
dieser Triangulierung des ganzen Landes iibertragen werde ... “.

Ein anderes Landtagsmitglied méchte vorher wissen, ob ein Plan fiir eine Gesamt-
vermessung des Landes existiere. Die Regierung verneint die Frage, lasst aber am
26.4.1821 offentlich bekanntgeben, dass eine Triangulation, und zwar die
Gradmessung G a u B, in Kiirze beginnen werde.

3. Das beim Eisenbahnbau titige Personal, Ausbildung und
Verfahren

3.1. Geometer, Feldmesser und Ingenieure bei der Eisenbahn

Um 1840 werden die mit Vermessungen betrauten Manner haufig als ,Geometer” oder
~Feldmesser* bezeichnet, dabei haben sie beruflich wenig mit Vermessungen zu tun.
Die Bezeichnung ,Geometer” bedeutet in Hannover und Braunschweig weniger einen
Beruf als vielmehr eine Qualifikation, eine Graduierung, die allgemein durch Bestehen
einer Prifung erworben wird. Danach werden sie gelegentlich auch beeidigt und
durfen dann Grundstlicksvermessungen durchfiihren. So bestimmt das hannoversche
Eisenbahn-Gesetz von 1840 in Artikel 37: ,Ist zur genaueren Kenntnis eine Messung des
abzutretenden Grundeigentums erforderlich, so muf3 diese durch einen beeidigten Feldmesser
geschehen”.

Eine Vorschrift, die generell eine Beeidigung regelt, lieR sich in hannoverschen
Verklindungsblattern nicht finden. Auch haben alle Quellen verschwiegen, warum und
zu welchem Zweck die Geometer beeidigt werden. Offenbar werden in Hannover die
Geometer nicht fur die Berufsausiibung — ein fiir alle Mal — beeidigt, sondern nur fir
eine bestimmte Aufgabe und wenn erforderlich mehrmals.

Beim Eisenbahnbau werden naturgemaR viele Geometer und Feldmesser sowie
Ingenieure eingesetzt. Einige von ihnen werden nachfolgend benannt:

Als der britische Hauptmann T a y /o r bei den Eisenbahnvorarbeiten ausscheidet,
Ubernimmt 1835 der hannoversche Offizier Viktor Leberecht von P r Qt (1001 10
Hameln, 1 1856) die Vorarbeiten. 1823 wird er Vorsteher des technischen Sektors in
der ,Central-Grundsteuer-Kommission* und 1828 Leiter der topographischen
Aufnahmen fir die so genannte G a u 8 'sche Landesaufnahme. ”

Die Hauptlast der Eisenbahnvermessungen in Hannover tragt die Pontonier-Kompanie
mit ihrem Chef Johann Friedrich Heinrich L uttermann (*1776). Er wird 1836 an
Mecklenburg fiir dort auszufilhrende Eisenbahnvorarbeiten ~ausgeliehen”.

Weitere leitende Ingenieuroffiziere bei den Eisenbahnvorarbeiten sind:
Anton Heinrich D a m m e r t, (*1795), 1863 als Generalleutnant und Chef des
Ingenieurkorps in den Ruhestand getreten.
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Johann Georg Ferdinand G | i n d e r, (*1796, 11854), er tritt wahrend der
Eisenbahnarbeiten mehrfach als sehr sachkundiger, mathematisch hoch gebildeter
Verfasser eisenbahnkundlicher Schriften hervor.

Zu den Ingenieuroffizieren kommen noch zwei Artillerieoffiziere hinzu:

Carl Heinrich Prizeliu s, und

Josef G a u B, (*1806, aus der ersten Ehe C.F. G a u B'). Er hilft schon als Schuler
seinem Vater bei Feld- und Rechenarbeiten zur Gradmessung. Den Plan Jura zu
studieren, gibt er auf und tritt 1824 in die hannoversche Armee ein. Auch hier ist er
immer wieder geodatisch tatig; 1844 schlieRt er die Feldarbeiten zur
Landesvermessung” mit Arbeiten bei Stade ab. 1832 beginnt er mit dem Ingenieur-
Premierleutnant August Friedrich P a p e n die Arbeiten an dessen topographischem
Kartenwerk (,Papen - Atlas"). 8 1845 tritt er in die Dienste der Eisenbahndirektion
Hannover. Er stirbt 1872.

Pro t t hatsehr viel von den unter seiner Leitung arbeitenden Offizieren gehalten.
Als er 1841 vom hannoverschen Innenminister um einen Vorschlag fiir einen Bauleiter
der Eisenbahn gebeten wird, empfiehlt er seine Ingenieuroffiziere, weil sie seit langem
auf die entsprechenden Arbeiten vorbereitet sind. Nach seinem Vorschlag wird
Hauptmann D a m m e r t als Oberingenieur mit dem Bau der Hannover -
Braunschweigischen Eisenbahn beauftragt.

Seit Beginn der 40er Jahre werden zu den Vorarbeiten auch Zivilingenieure
herangezogen; P r o tt macht 1841 den Vorschlag, Absolventen der polytechnischen
Schule (spatere Universitat Hannover) einzusetzen.  Dazu gehéren u.a.

Buresch. Erist 1834/1835 an der polytechnischen Schule immatrikuliert; 1855 gibt
er zusammen mit dem Eisenbahnbau-Inspektor D u r/ a ¢ h eine Oberbau-Vorschrift
fur die hannoverschen Bahnen heraus. Nach 1860 wird er Bauleiter der Eisenbahn im
GroRherzogtum Oldenburg.

Adolf F u n k (*1819 im Furstentum Schaumburg-Lippe) bringt es zu herausragender
Stellung bei der hannoverschen Eisenbahn. 1835 - 1839 studiert er an der
polytechnischen Schule Hannover, 1839 im Straenbau tatig, ab 1840 standig bei der
Eisenbahn, zuletzt als Baurat. 1851 gehért er zu den Griindern des Architekten- und
Ingenieurvereins Hannover und nimmt Gber lange Jahre das Amt des Sekretars, also
etwa Geschéftsfiihrer, dieses Vereins wahr. '*

Conrad Friedrich August von K a v e n (* 1827 in Bremen), 1843 — 1846 Studium in
Hannover. 1847 1.Staatspriifung im Baufach, dann zun&chst beim Wasserbau in
Bremen, ab 1850 bei der hannoverschen Eisenbahn. 1854 2.Staatsprifung, 1856 als
Eisenbahnbau-Inspektor fest angestellt. Seit 1861 Lehrauftrag fir Eisenbahnbau,
Briicken- und Wegebau an der polytechnischen Schule Hannover. 1869
Grindungsrektor der TH A ac h e n, bis 1880 Rektor und Professor fur Stralen- und
Eisenbahnbau. H e I m e rt bezeichnet ihn als Anreger seiner Ubergangsbogen-
Schrift.

Von den braunschweigischen Ingenieuren muf® besonders der Initiator des
braunschweigischen Eisenbahnbaus erwéhnt werden: Philipp Augustvon Amsberg
(1789 - 1871).
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Viele Beteiligte bei den Vermessungen entstammen dem militdrischen Bereich und
werden haufig als Vermessungsgehilfen bzw. nach einer Ausbildung als
Messtruppfiihrer oder htherwertige Mitarbeiter eingesetzt.

Bedeutung und Téatigkeit der weiteren Ausfihrenden lasst sich am besten mit
Funktionen verglelchen die eine viel spater aufgestellte Dienstanweisung fiir den einen
Bau leitenden Ingenieur ' ) erklart. Diese Anweisung baut offensichtlich auf Erfahrungen
von Vorarbeiten und ausgefuhrten Bauten auf. Nach ihr werden Bahnlinien in
,Inspektionen" und diese in ,Sektionen" eingeteilt. Den leitenden Inspektions- und
Sektions-Ingenieuren werden weitere Ingenieure und Ingenieur-Assistenten
beigeordnet.
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Nach der Praktischen Anweisung zum planimetrischen Vermessen der Feldmarken 12 setzt
sich ein Vermessungstrupp fiir Lagevermessungen aus vier Gehilfen zusammen:

| Bakenstecker, , dessen Hauptgeschdft darin besteht, alle zu messenden Linien vorher
auszubaken ...: ..von seiner Gewandtheit hingt vieles fiir den schnellen Fortgang der
Vermessung ab, daher man hierzu einen brauchbaren Mann wdihlen mujs, welchen der
Geometer zu seiner Hilfe noch besonders abrichtet ...".  Dieser Gehilfe bleibt sicher
standig, d.h. fir alle Arbeiten des Geometers angestellt.

1 Uberschliger, der die Rechtwinkel-Ordinaten mit einer ,Mefrute” - an die Kette im
FuRpunkt angelegt - misst; auch er dirfte stéandiger Gehilfe sein.

2 Kettenzicher, die nur im Notfall ausgewechselt werden, da sie eine gewisse Fertigkeit
erwerben miissen. Sie werden zu einem im Lande tblichen Tagelohn angestellt. Diese
Gehilfen sollen offenbar nur fiir eine bestimmte Aufgabe beim Messtrupp bleiben,
wahrend beim Aufgaben- oder Ortswechsel (z.B. neue Feldmark) neue Gehilfen
angenommen werden.

Zu diesen Gehilfenfunktionen kommen bei den Bahnvorarbeiten sicher noch
Hilfskrafte fur das Nivellement hinzu, die aber wohl haufig aus dem Bestand der
standigen Vermessungsgehilfen genommen werden.

Die Messgehilfen bekommen pro Tag 8 bzw. 10 Ggr, wie die Tabelle auf der
vorhergehenden Seite ausweist.

3.2. Die Ausbildung der Geometer, Feldmesser und Ingenieure

Die Ausbildung der beim Eisenbahnbau tatigen Geometer, Feldmesser und Ingenieure
— haufig auch Techniker genannt — gestaltet sich recht vielseitig:
Eisenbahnbau-Techniker missen 1845 z.B. auch Kenntnisse in Statik,
Hydromechanik, Maschinenlehre zeigen und in einer Prifung nachweisen, dass sie
den Betrieb der Eisenbahnen, die Anwendung bestehender Landesgesetze und
Verhandlungen mit Behorden beherrschen. ™

Die Ingenieure planen, vermessen, bauen und betreiben die
Bahn. Es gibt noch nicht wie heute den hauptberuflichen Vermessungsingenieur, aber
keinen Ingenieur ohne Vermessungsausbildung!

Die Geodasie ist noch kein eigenstéandiges Lehr- und Studienfach, aber als Teil der
Mathematik fiir alle Ingenieure unverzichtbar.

Die Kenntnisse der Techniker haben sich in den Prifungen zu erstrecken u.a. auf
Fertigkeit im Planzeichnen, Reine Mathematik, Geometrie, Stereometrie, ebene und
spharische Trigonometrie, Lehre von den Kegelschnitten, Hohere Analysis und nicht
zuletzt Angewandte Mathematik mit besonderem Gewicht Feldmessen und Nivellieren.

Ein schon im Urteil der Zeitgenossen hochgeschatztes Lehrwerk heil3t:
,Grundlicher und ausfiihrlicher Unterricht zur praktischen Geometrie" von Johann
Tobias M a y e r, kéniglich groBbritannischer Hofrat und Professor zu Géttingen.

J.T. M ayer wird 1752 in Géttingen geboren. Seinen Vater, Tobias Mayer,
bedeutender Astronom, kennen die Geodaten durch die Entwicklung der Repetitions-
Winkelmessung; sein Sohn behandelt das Verfahren eingehend in seinem Lehrbuch.
Dieses geht inhaltlich tiber die eigentliche Vermessungskunde hinaus und gibt einen
Umriss der gesamten Téatigkeit eines Geodaten, wie sie sich auch in den Arbeiten der
Eisenbahningenieure zeigt.
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Nach eigenen Angaben ist M a y e r einer der ersten Autoren, die sich eingehend mit
der Fehlertheorie befassen.

Die Lehrbiicher der damaligen Jahre beschreiben auch die verschiedenen
Vermessungsverfahren, die beim Eisenbahnbau anfallen, wie z.B.:
-- Festlegung der Bahn im Gelénde, dabei Trassenverknipfungen, vielfach
tber weite Entfernungen, Koordinaten, Richtungen,
-- Gelandevermessung, Aufnahmeverfahren,
-- Héhen-Ermittiungen und —Festlegungen, Wasserbau-MaRnahmen,
-- Steigungen und Kurven, Entwurf, Kurvenabsteckung.

Bei der Festlegung der Bahn — insbesondere uber weite Strecken — verwenden die
Ingenieure die Dreiecksvermessung, wobei ebene Koordinatensysteme benutzt
werden. Die Naherung ist den Lehrbuch-Autoren bewusst.

Bis zur G a u R'schen Triangulation sind geographische Koordinaten in
Norddeutschland das einzige flachendeckende System, auf dem auch alle
Kartenwerke, z.B. dievon Reymann und Pap e n beruhen. Ungewdhnlich viele
Punkte sind nach Breite und Lange bestimmt.

Fur die Gelandevermessung wird vor allem der Messtisch eingesetzt. Wahrend im 18.
Jhdt. als Bestimmungselement der Winkel dominiert, gewinnt um die Wende
18./19.Jhdt. die Strecke Vorrang. Fir die Héhenmessungen kommen geometrische,
trigonometrische und barometrische Verfahren in Frage; fur die Eisenbahn ist vor
allem das geometrische Nivellement wichtig.

Die Steigungen und Kurven bei den Eisenbahnstrecken finden wenig bzw. gar keine
Beachtung in den Lehrblchern der damaligen Zeit, gleichwonhl zeigen die Ingenieure
tiber beide Probleme erstaunlich vielfaltiges Wissen und Kénnen. Um die Jhdt.-Mitte
erscheinen verschiedene Spezialschriften, die auf Erfahrungen aus den bereits
ausgefiihrten Bauten griinden.

Bei Beginn der Eisenbahnarbeiten (1835/1836) gibt es in Deutschland noch keinen
Unterricht zum Eisenbahnbau, wahrend in Frankreich, an der Ecole des Ponts et
chaussees in Paris, bereits 1833/34 der franzésische Ingenieur M i n a r d
Vorlesungen (iber Eisenbahnen hélt, in denen u.a. schon uber Kurvenerhéhung
gesprochen wird. '¥ An der Hoheren Gewerbeschule in Hannover wird erst 1846 eine
entsprechende Vorlesung eingerichtet; erster Lehrer ist der Eisenbahnbau-Inspektor
Schwarz ™

Die deutschen Ingenieure missen sich auf Literatur und die Erfahrungen
auslandischer Eisenbahnbauer stiitzen. Dazu reisen verschiedene Ingenieure nach
England, Frankreich, Belgien und sogar in die USA. Vermessungstechnische
Anregungen bringen diese Reisen offenbar kaum. D am m e rt bzw. Staatssekretar
Hoppenstedt den Dammert begleitet, berichten 1839 vom Besuch der
Leipzig - Dresdener Eisenbahn uber den Ablauf der Vermessungsarbeiten ohne
Einzelheiten, bis auf eine allerdings interessante Stelle! ': ,, Das von der Kommission
dem Direktorium vorgelegte Nivellement von Leipzig bis Borsdorf (ca 10 km Ostlich
Leipzig) erwies sich als so unrichtig, da} das Niveau des bereits fertigen Planums bis 28 Zoll
(ca 0.70 m nach hannoverschem MaR) teils tiefer, teils hoher gelegt werden mufite”.
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4. Vorarbeiten fur die Trassenfindung

Im Kénigreich Hannover werden schon 1834/35 erste Uberlegungen fiir ein
Eisenbahnnetz angestellt; die Diskussion intensiviert sich im Laufe der folgenden
Jahre. Die 1838 bestehenden Plane zeigt die nachfolgende Skizze.

Eisenbahnpldne Hannover 1838 Hamburg

Harburg

Bregen Luneburg
- ‘ JSlander 1836
Verden Wals&ode Uelzen

7

Gldnder 1838

Big unschweiL

Sammert 1838
Bickeburg

Hildesheim

Die Eisenbahnplanungen im K&nigreich Hannover 1838

Die grundsatzliche Linienfihrung neuer Eisenbahntrassen wird von politischer Seite
vorgegeben. Zuvor werden die anfallenden Kosten und Einnahmen detailliert ermittelt,
wie die folgende Zusammenstellung auf Seite 20 und 21 Uber vier Trassenvorschlage
von Celle nach Harburg ausweist.
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Politische Vorgaben finden sich u.a. fiir die Strecke Celle — Harburg. Zunéchst gilt es
hier, bei der Planung die Stadt Celle zu beriihren: dariiber hinaus sollen drei
Alternativiésungen fir die groRe Richtung der Verbindung zwischen Celle und Harburg
ausschlaggebend sein, namlich:
Die Bahnverbindung soll zugleich die Stadte Uelzen und Lineburg beriihren.
Die Bahn soll nur Lineburg bertihren.
Die Bahn soll den kirzesten Weg von Celle nach Harburg einnehmen ohne
Lineburg zu beriicksichtigen.

Eine andere politische Vorgabe legt fest, dass die Stadte Celle, Hannover, Hildesheim
und Braunschweig durch méglichst gerade verlaufende Eisenbahnlinien verbunden
werden sollen, die aber alle in Lehrte zusammengefiihrt werden. Diese Bahnkreuzung
wird spéter ,Kreuzbahn“ genannt.

Die genaue Planung und Realisierung der vorgegebenen Trassen in der Ortlichkeit
obliegt den Ingenieuren. Aber auch hier ergeben sich im Zuge der weiteren Planungen
neue Streckenflihrungen, d.h. Varianten, die aus politischen, wirtschaftlichen oder
technischen Griinden diskutiert werden. Nicht alle Varianten werden értlich vermessen
und nivelliert, einige werden ,blof rekognosziert”, d.h. in der Ortlichkeit grob auf ihre
Realisierbarkeit bzw. mégliche Alternativen untersucht. Sind dabei Héhen zu ermitteln,
so kommt oftmals das Barometer zur Anwendung.

Eine technische Vorgabe fiir die Trassenfindung ist dem Auftrag Prott’s an den
Premierleutnant G e rb e r vom 1.7.1835 zu entnehmen. Dieser soll fiir die Erkundung
der Studbahn von Hannover nach Géttingen beachten:
Mdglichst lange Geraden.
Ubergénge zwischen verschiedenen Geraden, also Bégen, sollen méglichst
,sanft" verlaufen, ihre Radien sollen zwischen 2000 (~ 560 m) und 5000
(~ 1500 m) liegen.
Steigungen sollen nicht starker als 1 : 300 sein: soweit stérkere Steigungen
bis 1 : 100 nicht zu vermeiden sind, sollen sie nicht langer als 5000 - 8000"
(~ 1500 - 2400 m) sein.
Stets wechselndes Steigen und Fallen, also <<totes>> Gefélle, ist zu
vermeiden.

G e rb er benutzt fir die Erkundung und Darstellung seiner Ergebnisse die besten
Karten,die zur Verfligung stehen, namlich die Reymann-Karte im MaRstab 1 : 200 000.
Er beurteilt dieses Kartenwerk als im allgemeinen ziemlich richtig, an manchen Stellen
jedoch wegen zu kleinen MaRstabs oder mangelhafter Darstellung fiir seinen Zweck
nicht ausreichend.

G e r b e rs wichtigste Untersuchungsergebnisse sind Neigungen und
Hbéhenverhéltnisse. Genaue Hoéhen bestimmt er nicht - allenfalls Barometer-Punkte -,
dafur wirde auch die Zeit nicht ausreichen. Er untersucht Gefélle, die er offenbar mit
Protts Maximal-Steigungen s.o. vergleicht. Mehrfach gibt er sie im GradmaR an,
hat also offenbar mit einfachen Instrumenten gemessen. In Flusstélern schétzt er nach
der FlieRgeschwindigkeit des talbildenden Wasserlaufs das Gefélle, dabei benutzt er
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bei Geschwindigkeitsanderungen Nivellements etwa zur Eichung, so im Rhumetal
ostlich Northeim.

Streckenmessungen nimmt er nur vor, wenn besondere Gelandeobjekte (Hindernisse
u.d.) erfasst werden missen, die er dann in besonderen groBmafRstabigen
Zeichnungen dokumentiert.

Uber seine Messungen, Erkenntnisse und Informationen fiuhrt G e r b e r ein
Tagebuch, ahnlich wie es P r o t t fur die die G a u B'sche Landesaufnahme
ausfilhrenden Offiziere anordnet: '

"Jeder Offizier fiihrt ein Tagebuch, worin zu bemerken:

a. was tdaglich vorgenommen ist,

b. die Art und Weise, wie gemessen wurde, besonders in schwierigen Fillen,

c. ob Fehler sich beim Messen gezeigt haben, ihre Ursachen und wie sie verbessert sind,

d. wann die Messinstrumente gepriift und das Resultat der Priifung.

Die hier beschriebenen Vorerkundungen miinden in die Vorarbeiten, die bereits um
1840 verbindlich in Allgemeine und Spezielle Vorarbeiten unterschieden werden. Die
Allgemeinen Vorarbeiten dienen dazu, eine grundsétzliche Vorstellung von der
Richtung, von ihrer Ausfiihrbarkeit und Kosten zu erlangen, wahrend bei den spateren
Speziellen Vorarbeiten die endgdltige Linie in ihren Einzelheiten untersucht wird.

Die Unterscheidung in Allgemeine und Spezielle Vorarbeiten ist auch bei den grofen
MaRnahmen im Wasserbau anzutreffen, so ordnet die Generaldirektion des
Wasserbaues 1839 derartige Vorarbeiten zu einer - schon im 18. Jhdt. Uberlegten -
evtl. Verlegung der limenau - Miindung in die Luhe und mit ihr in die Elbe an. !

4.1. Ein wichtiges Trassierungselement — das Geféalle

Bei der Suche nach der optimalen Trasse spielt das Gefélle bzw. die Steigung eine
wichtige Rolle, zumal einerseits die schwachen Traktionsmittel (Lokomotiven),
andererseits die wenig entwickelten Bremsen ein starkes Gefélle ausschlieRen. Daher
obliegt den planenden Ingenieuren die Aufgabe, eine Trasse ohne groles Gefélle bzw.
Steigungen zu finden. So weisen 1834 G /iinder ' und 1837 auch Prott *
eindringlich auf die Vermeidung groRer Gefélle in den Trassen hin. Die Problematik
des Gefilles ist den Ingenieuren von Anfang an bewusst, und sie versuchen,
Lésungen dafiir in mathematisch - physikalischen Ableitungen zu finden. Auch werden
viele technische Uberlegungen zusammen mit Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
angestellt. Ein Beispiel fir den Zusammenhang zwischen Steigung und Zuggewicht
zeigt die folgende Tabelle:

Bahn Bschw. Hannoversche Sidbahn "Telmer
-Harzbg Linie"

bei einer Steigung 1:46 1: 641 1:70 | 1:80:11:150:11:252:] 1300 1::400]1 53500

zieht d. Gliinder— Lok | 20.6t| 26.8t 29.8t| 33.5t| 48.7t 67 t 76.5t| 89.3t| 89.4t

-"-  Prott—Lok 308t| 40t 444t| 50t 72.7t| 100t | 114.3t| 133.3t| 1356t
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Um die Nachteile der schwachen Zugkrafte zu minimieren, ist eine Loésung, zwei oder
drei Hilfslokomotiven vor den Zug zu spannen. Eine andere, die auf einem in England
zuerst angewendeten Prinzip beruht und in mehreren Varianten ausgefuhrt wird, ist, so
genannte schiefe Flachen einzufiihren. Dafiir gibt Pro tt ein Beispiel 2", wie in der
folgenden Zeichnung dargestellt: Statt einer Steigung 1 : 400 auf beispielsweise
6 km Lange mochte er lieber eine starke Steigung 1 : 100 auf 1 km und die
Reststrecke 5 km mit einer schwachen Steigung von 1 : 850 ausgefuhrt haben.

Prott’s Vorschlag fur die Uberwindung einer Steigung

Prott siehtin seinem Vorschlag folgenden Vorteil:

-- technisch: es ist gelandeangepasst, aufwendige Erdarbeiten werden
vermieden,

-- wirtschaftlich: auch die vermittelnde Steigung wiirde zusétzliche Zugkraft
(mehrere Loks) erfordern, die Zusatzkraft wiirde zwar an der
starken Steigung starker sein miissen. An der flachen Steigung
aber entfallen. Eine solche kostengiinstigere Lésung wirde
auch privaten Bahntragern besser zu vermitteln sein.

4.2. Fahrdynamische Betrachtungen -

Schon zu Beginn der Eisenbahnzeit ist die Kurve als physikalisches Problem erkannt;
bereits 1833 behandelt der franzésische Ingenieur Min ard in seinen Vorlesungen
an der "Ecole des Ponts et Chaussées" in Paris die mathematisch - physikalischen
Bedingungen zur Kurvenfahrt.

In der Kurve erfahrt der Zug Bewegungshindernisse, weil die Zentrifugalkraft die
Fahrzeuge nach auBen treibt; es entsteht Entgleisungsgefahr. Der Spurkranz des
duBeren Rades kann an der Schiene schleifen und die unterschiedliche
Geschwindigkeit der AuRen- und Innenréder kann zum Schleifen auf der Schiene
fuhren.
Abhilfe bieten:
> Die duRere Schiene wird gegen die innere Uberhoht, dadurch kompensiert
das Zuggewicht die Zentrifugalkraft.
> Der Radreifen wird konisch gestaltet, dadurch erhalten AuRen- und Innenrad
unterschiedlich wirksame Durchmesser, das Schleifen auf der Schiene wird
verhindert oder wenigstens vermindert. Der Radkonus, er wird von P a m bour
und G/dnder Ubereinstimmend mit1: 7 angegeben, ist wohl von Anfang an bei
allen Eisenbahnen eingefiihrt worden; G /iind e r bezeichnet ihn jedenfalls als
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unbedingt notwendig.
> Die Spurkranze erhalten Spiel durch die Radkronen, dadurch wird das Schleifen an
und auf der Schiene gemindert.

Die Uberhdhung der AuRenschiene kann streng nur fur eine Geschwindigkeit
ausgefihrt werden. Deshalb lehnen einige Ingenieure ihre Einflhrung Uberhaupt ab
und helfen sich mit anderen MalRnahmen, diskutieren dazu Uber gréRere
Kurvenradien, Bogenlangen und einzuhaltende Geschwindigkeiten.

In Hannover und Braunschweig fiihren die vorstehenden Uberlegungen zu anderen
Lésungen, und zwar werden fur den Betrieb bestimmte Geschwindigkeiten festgesetzt,
so dass jede Kurve entsprechend dieser Geschwindigkeit ausgebaut werden kann. In
Hannover werden Uberhdhungen fiir alle Kurven mit Radien > 4000 = 2507 = 1168 m
fur Geschwindigkeiten bis 50 km/h berechnet. Und in Braunschweig werden flr
verschiedene, aber bestimmte Abstédnde zwischen den Bahnhdéfen einzuhaltende
Geschwindigkeiten vorgeschrieben.

In Hannover wird die erste Bahn, namlich Hannover - Braunschweig (1842 - 1844),
vermutlich noch ohne Uberhéhungen gebaut, die Akten erwdhnen keine derartige
MaRnahme fir diese Bahn, aber offensichtlich werden in anderen Léndern bereits
Uberh&hungen eingebaut, so z. B. in Bayern, wo bereits 1845 fiir eine ausgleichende
Uberhéhung die Formel G = 11,8 v/ r (i = Uberhéhung, v = Geschwindigkeit, r =
Radius) Anwendung findet. Und 1851 sind Uberhéhungen auch fiir die hannoverschen
Bahnen selbstverstandlich. In Braunschweig werden Uberhéhungen durch eine
Verfiigung der Herzoglichen Eisenbahn- und Postdirektion an den Bahndirektor
Steigerthal imJahre 1851 angeordnet.?” Grundlage fiir diese Verfiigung ist die
Pambour'sche Schrift. %

Die einzelnen Uberhéhungsbetrage fiir die verschiedenen Radien spiegelt die Grafik
auf der folgenden Seite wider, dabei sind der Ubersichtlichkeit wegen nur die
Uberhéhungen fiir 7 und 8 Meilen/h (~ 50 u. 60 km/h) dargestellt. Dazu wird weiter
vorgegeben, dass auf den braunschweigischen Bahnen fir die zwischen den
Bahnhofen liegenden Strecken bis 500% an die Bahnhéfe heran auf eine
Fahrgeschwindigkeit von 8 Meilen/h (~ 60 km/h) fur die Personenziige zu rechnen ist.
Fur die ndher an den Bahnhoéfen liegenden Strecken vermindert sich diese
Geschwindigkeit allmahlich, bis sie an der Bahnhofsgrenze den Wert von 3 Meilen/h
annimmt.

Fur Kurven mit Radien < 250% sind die Uberhohungen fir v = 35 FuB/sec (~ 5
Meilen/h = ~ 37 km/h) berechnet; es ist anzunehmen, dass diese Geschwindigkeiten
vorgeschrieben sind. Die Reihe der Uberhéhungen bis 250 R abwarts (Gerade !) zeigt
sich als sehr praktisch fur beliebige Radien - einfache Proportionalrechnung -, sie
durfte damit fast in der Regel angewendet worden sein. Wer die Uberhdhungen zuerst
berechnet hat, bleibt unbekannt.

Die Vorschriften fiir Uberhéhungen sehen aulRerdem vor, dass in Hannover in den
Kurven in unmittelbarer Nahe der Bahnhoéfe, wo die Zige schon langsam fahren
missen, die Uberhéhung des &uReren Schienenstranges etwa auf die Halfte der
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vorstehenden Male zu erméRigen ist. In den Weichen erhalten beide Schienen die
gleiche Héhenlage. Kurven mit Radien > 800 R erhalten keine Uberhéhung.

2 | Zoll = 46 mm
e 45 0 mm

3B o

30
Gl T n
: Braunschweig 1851
MaB der Uberhéhung £ 3 ;
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Uberhshungen in Hannover und Braunschweig

Fur Braunschweig gilt auBerdem, dass in den Kurven die Schwerpunkte der
Fahrzeuge stets in gleicher Héhe bleiben sollen. Die Uberhhungen werden daher so
ausgefiihrt, dass die duRere Schiene um den halben Betrag der Uberhéhung gehoben,
die innere Schiene um denselben halben Betrag gesenkt wird. In den Kurven auf den
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Bahnhofen wird die dulere Schiene nicht tiberhéht. Uberhdhungen unter 1/4 Zoll (~ 6
mm) brauchen nicht ausgefihrt zu werden.

Die um 1840 weitgehend noch gebauten Starr-Achsen der Eisenbahnfahrzeuge
erschweren den Kurvenlauf und verursachen damit weitere Bewegungshindernisse,
deren Uberwindung eine Spurerweiterun/g notwendig macht. In Braunschweig wird
dafur 1855 die Formel x = R - (R? - a® ) * mit erlauternder Zeichnung angegeben; %"
darin ist a = gréRte Entfernung zweier Achsen eines 6-réadrigen Wagens, seine GroRe
wird mit 97 (englisch; entspr. 115% Braunschweiger MaR) gerechnet. Damit wird x
berechnet fur R = 507 —-> 0.68% (~16 mm) und fir R = 400% --> 0.09* (~ 2 mm).
Auffallig ist, dass der Radius der Kurve fiir diese Berechnung bis zur inneren Schiene
genommen wird, der Grund dafir bleibt unbekannt.

/E

x = Spur - Erweiterung

Radius

Prinzipskizze fir Spurerweiterung bei braunschweigischen Bahnen

In Hannover wird 1855 2 verfiigt, dass die Spurweite, d.h. der lichte Abstand
zwischen den beiden Schienen, in der Geraden und in Kurven mit dem Radius > 150 i
oder 24007 das noch heute geltende MaR von 4 8,5% (engl. MaR = 1.435 m)
einzuhalten ist. In scharfer gekrimmten Kurven sind folgende Erweiterungen des
Spurmalles anzunehmen:

Radius (in Ruten)[150 R [140 (130 (120 [110 [100 |90F
Erw .Linien (mm) [3% (6) |4 (8) |[5(10) |6(12) |7 (14) [8(16) [9%(18)

Die MaRnahmen, die die Eisenbahnverwaltungen in Hannover und Braunschweig
treffen, um die Ubergénge aus der Geraden in die Uberhéhte Kurve zu gestalten, sind
nicht nur fur die Zeit ihrer Einfihrung interessant, sie bieten zugleich auch
Ankniipfungspunkte fiir weitergehende Arten der Kurvengestalt bis zur Gegenwart.

In Hannover wird 1855 verfuigt und evtl. schon vorher so angewendet, dass die
Uberhéhung beim Bogenanfang beginnen und in der geraden Linie auf etwa
Schienenldnge auslaufen soll, unterschieden zweifellos nach der GroRe der
Uberhéhung. Entsprechend dieser Vorschrift werden in den Kurven id.R. 18" -
Schienen verlegt (engl. Mal: 1F = 0,3054 m), damit wére der Auslauf ca. 27,5 m lang.

:lu

Gerade ————p4—Kunve

Uberh&hungsbild fiir hannoversche Anordnung
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Die so genannte Uberhéhungsrampe wurde in Braunschweig bereits 1851 angeordnet,
allerdings in der Form, dass die Uberhéhung im Bogenanfang = 0 sein und erst nach 3
bis 5 Schienenldngen (~ 46 m) ihr vorgeschriebenes MaR erreichen soll. Diese
Malnahme, so meint der braunschweigische Eisenbahnbaumeister V o ges in
einem Bericht vom 7.3.1872, habe den Nachteil, dass bei stark gekrimmten Kurven
das Gleis in der &uReren Schiene am Bogenanfang einen starken StoR erleidet mit der
Folge standiger Gleisverschiebungen. Er hat deshalb versuchsweise bei einigen
Kurven einen Teil der Uberhéhung, und zwar 1/4 bis 1/3 bei starkeren, 1/3 bis 1/2 bei
schwacheren Kurven schon im Bogenanfang hergestellt und auf etwa 3 - 5
Schienenléngen auch in die gerade Linie auslaufen lassen, mit dem Erfolg, dass ein
wesentlich sanfteres Fahren der Ziige zu bemerken gewesen sei. Daflr sieht das
Uberh&hungsbild folgendermafien aus:

Voges 1872

i ke sar

Gerade >< Kurve
Uberhéhungsbild fir braunschweigische und Voges — Anordnung

Die Vo g e s - Lésung weist in die Zukunft! Sie nimmt die gerade Rampe der heutigen
Ubergangsbégen vorweg. In Norddeutschland sind bis in die 70-er Jahre des 19.
Jhdts. Ubergangsbégen nicht nachzuweisen. Alle bis dahin veréffentlichten
Absteckungs-Anleitungen und -Tabellen beziehen sich auf Kreisbégen. Dagegen
werden bei anderen Bahnen schon in den 50-er Jahren Ubergangsbégen gebaut! Es
ist nicht auszuschlieRen, dass in Hannover und Braunschweig auf die Einfiihrung von
Ubergangsbégen bewusst verzichtet wird. Dazu koénnte auch die Uberlegung
beigetragen haben, dass im Ubergangsbogen alle Schienen eine unterschiedliche
Biegung erhalten miissen.

Uber die ersten theoretischen Untersuchungen und praktischen Lésungen fur
Ubergangsbégen unterrichtet zusammenfassend die Schrift von F.R. Helmert
,Ubergangskurven fir Eisenbahngleise" 1872. Auch er stellt fest, dass der
Ubergangsbogen kein Parameter zur Trassenfindung ist, sondern eine bauliche
Ausflihrung einer Kurve, die durchaus nachtraglich vorgenommen werden kann.

4.3. Absteckung von Kurven

Die Lehrbicher der praktischen Geometrie enthalten bis zum Beginn der
Eisenbahnzeit keine Anleitungen zur Kurvenabsteckung. Grund dafiir ist vielleicht,
dass erst mit der Eisenbahn die Kurve in der Ortlichkeit genau verwirklicht werden
muss. Aber schon bei den ersten tatsdchlichen Absteckungen zeigt sich, dass die
Ingenieure fir diese Aufgaben griindliche Kenntnisse der geometrischen Méglichkeiten
und Bedingungen besitzen. So wenden sie die bis heute bekannten
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Absteckungsverfahren fiir Kreisbégen an, besonders bezogen auf bogennahe
Elemente, Tangenten, Sehnen fiir kurze Bogenabschnitte, Peripherie - Winkel usw.

In der Trasse Braunschweig - Harzburg wird, bei entsprechender Lage und Gestaltung
der Kurve, von der Sehne zwischen den Tangentenpunkten aus abgesteckt, wie die
Abbildungen auf den folgenden Seiten mit einem Zahlenbeispiel fur r = 300 R zeigen.
Bei den Absteckungen fir die Kreisbégen werden haufig gleiche Absténde fur die
Abszissen oder gleiche Bogenléngen gewahlt; fir die hannoverschen Bahnen werden
gleiche Bogenlangen durch gleiche Sehnen (5 Ruten) reprasentiert 23): 50 sind fiir den
Oberbau die Kurven in 5 ® - Abstanden abzustecken.

Zentriwi Die Absteckungsformeln enthalten h&ufig Ausdriicke (z.B. Ordinaten
inkel
Beta von der Tangente aus) der Form:

y=R- (R?-x%)" odery = (1-cos ¢).
Um diese fur die logarithmische Rechnung schwerfélligen Formeln

zu vermeiden, werden in der hannoverschen Stidbahn neue Formeln
zur Absteckung angewendet.

Es wird dazu eine Reihenentwicklung fur den sinus des Zentriwinkels eingesetzt.

R * B 1 * B
Bogenlédnge L = - : Bogenlange mit Radius 1: b = ----—---
P P
LignREBTP
—m T e : also: L = Rb; x=R*sinf; d=L-Xx;
b pl1%
fur kleine Winkel BistR*b ~ R*sin B ~ R* B . Mit der Reihe fur sin Bwird dann:
Rg® Ry
d=R*b-R*B+ - - - # .ol
6 120
erweitert und umgeformt:
R R 5 L?
ch=il = —ies { G —— B+ ...... = Yosihis -
6R? 120 R* 6R%r15:420 RY

Der letzte Summand kann, kleiner Bogen wegen, i.d.R. vernachléssigt werden.

) & X
Fir die Ordinaten lautet die Formel : Y = -——-- +o—— L
2R 8R?
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Absteckung von der Sehne aus
Berechnung der Absteckungswerte; Rickseite der vorhergehenden Abbildung

In einer Schrift von Sc h e ffler % sind allgemeine Hinweise zur Bogenabsteckung
enthalten; danach ist das jeweils anzuwendende Verfahren nach den ortlichen
Verhéltnissen auszuwahlen; auBerdem sind Winkelmessungen und die Abmessung
langer rechtwinkliger Ordinaten von der Tangente oder Sehne aus mdglichst zu
vermeiden. Er empfiehlt in den meisten Fallen die Absteckung durch verlangerte

Sehnen bzw. durch Sehnenpolygone, wie nachfolgend skizziert:

a"\
"

''''''

durch veriéngerte
Sehnen

....

______

durch Sehnen-Polygo
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AuBerdem empfiehlt auch er die Anwendung von Hilfstafeln, deren eine er selbst
seiner Schrift beigibt.

Wann und was wird abgesteckt ?

Kurven werden allgemein wahrend der Speziellen Vorarbeiten abgesteckt, und zwar
jeweils die Mittellinie der Bahn. Bei eingleisigen Strecken wird damit zugleich die
Gleismitte festgelegt, bei doppelgleisigen Bahnen die Mitte des Bahndammes.
Innerhalb der Allgemeinen Vorarbeiten werden Kurven - mit Radien und Bogenléngen
— haufig geplant, jedoch selten abgesteckt, so enthalten beispielsweise die
Entwurfskarten D a m m e r t's in Schaumburg - Lippe (1838) Kurven ohne Angabe der
Radien; in seinen Karten 1841 und 1844 uber die Planung des Bahnhofs Biickeburg
sind jedoch auch Radien eingetragen.

Wahrend der Allgemeinen Vorarbeiten werden Kurven wahrscheinlich nur bei
besonderen 6rtlichen Anforderungen abgesteckt, wie zum Beispiel bei
--  Zwangspunkten in Bahnhofsanlagen (z.B. in Biickeburg),
--  Bogenhauptpunkten (Tangentenpunkte oder Bogenscheitel) in
schwierigem Gelande,
--  Verknulpfung verschiedener Trassen.

Kurven in schwierigem Geldnde oder unter besonderen Bedingungen erfordern
besondere Konstruktionen, d.h. besondere Absteckungsverfahren. Sche ffler
méchte unmittelbar aneinandergrenzende gegenldufige Kurven (= Contre - Kurven)
soweit wie mobglich vermeiden. Wenn sie allerdings notwendig sind, sollen sie ohne
Uberhéhung gebaut werden. Dagegen ist nach seiner Meinung ein unmittelbarer
Anschluss zweier gleichlaufender Kurven von verschiedenen Radien (Korbbogen)
unter geeigneten Umstanden gestattet.

5. Vermessungstechnische Grundlagen

Die Planung und Realisierung groRer Bauvorhaben ist ohne ein ausreichend
verdichtetes und prazises Lage- und Héhenfestpunktfeld nicht denkbar: daneben sind
Karten in unterschiedlichen MaRstében erforderlich.

5.1. Lagefestpunktfeld

In der ersten Halfte des 19. Jhdts. beginnen einzelne Staaten, fiir ihre Staatsgebiete
Lagefestpunktfelder aufzubauen. In Niedersachsen ist es Carl Friedrich G a u B, der
von 1821 bis 1844 mit seiner hannoverschen Gradmessung und Landesaufnahme ein
Ubergeordnetes einheitliches Koordinatensystem schafft. Aufgrund der verschiedenen
Unterlagen  ist davon auszugehen, dass fur alle hannoverschen
Eisenbahnvermessungen die G a u 8 - Koordinaten verwendet werden, beispielsweise
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-- um Trassen und Trassenvarianten zu verknipfen,
-- zur Ortsbestimmung,
-- und zur Richtungsfestlegung und -kontrolle.

Die G a u B -Koordinaten sind in den Jahren, in denen die Allgemeinen Vorarbeiten
durchgefiihrt werden, weitgehend bestimmt. Um die Sichtbarkeit - und damit um die
Benutzung - steht es allerdings nach G a u 8' eigenen Worten, nicht zum besten. 20
Er beklagt, dass im sldlichen Teil des Landes die Berggipfel mehr oder weniger
bewaldet sind und daher keine Fernsichten erlauben. Weiter fehlen ihm im nérdlichen
Teil die fur Dreieckspunkte geeigneten Tirme.

Wie weit die G a u B8 - TP — Vermarkungen (Bodenpunkte) zur Zeit der Eisenbahn-
vorarbeiten noch erhalten sind, bleibt unbekannt; unbekannt ist auch, ob G a u B
anderen als seinen Mitarbeitern Einmessungen weitergegeben hat.

Lagefestpunkte werden u.a. nachgewiesen durch einen Bericht des hannoverschen
Kabinetts an den Landtag am 21.3.1844 ") durch ein Schreiben Dammert’s an
Maertens *® und durch die Vorarbeiten an der von D am m e rt erkundeten
. Lopau“-Bahn sowie bei D a m m e r t's Vorarbeiten 1838 fiir die Bahn Hannover —

Minden.

Festpunkte lassen sich ohne dauerhafte Vermarkung nicht denken. Auf die Art der
Vermarkungen gibt es jedoch keinen eindeutigen Hinweis, ebenso wenig auf die
Einmessungen. Dass aber Einmessungen als wichtig erkannt werden, zeigt die
Anweisung Prott’s an seine Offiziere, die bei der G a u B’schen Landesaufnahme
eingesetzt werden. * Darin fordert er, die durch Vermessung festgelegten Punkte
(TP) so zu beschreiben, dass sie méglichst leicht und sicher wieder aufgefunden
werden kénnen.

Koordinaten sind unabdingbar fiir alle Vermessungsberechnungen, daher werden fiir
alle Lagepunkte Koordinaten bestimmt. Sie sind auch Grundlage fiir die Kartierung.
Zwar sind Koordinatenwerte aus Eisenbahnvermessungen nicht uberliefert, der
Gebrauch von Koordinaten ist dagegen eindeutig nachgewiesen. So verwendet
G /inder zur Kartierung seiner , Telmer“-Trasse 6rtliche Koordinaten, offensichtlich
auch Dammert;dennin der Karte C 1517.1 im Staatsarchiv Biickeburg weist der
Hinweis ,, Abszissenachse der Bahn iiber Loccum* auf ein ortliches System vermutlich
durch Umformung aus G a u B-Koordinaten entstanden hin.

Gl dnder stellt das Ergebnis seiner Vorarbeiten in Rahmenkarten dar, und zwar
geht die Rahmeneinteilung vom Langsprofil aus. Langsprofil und Lagedarstellung
sollen méglichst lickenlos aneinander gelegt werden kénnen. Die fast gestreckte
Trasse erlaubt diese Mdglichkeit; ob davon bei anderen ahnlich liegenden Trassen
ebenfalls Gebrauch gemacht worden ist, bleibt, da Informationen fehlen, unbekannt.

Dammert hatsich fur seine Kartenherstellung bei den Allgemeinen Vorarbeiten fiir
die Strecke Hannover — Minden offensichtlich auf G a u B-Koordinaten bezogen.
Seine Karten kann man nur so aneinanderlegen, dass entweder die Lagedarstellung
oder die Langsprofile aneinander passen; Rahmenkarten wie fiir die ,Telmer* - Trasse
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anzulegen, erlauben die hier stérker knickenden Trassen nicht. Allerdings berlappen
die Karten in Lage und Profilen, sind also geschlossene Karten, in denen sich - in Lage
und H6he - unabhangig voneinander arbeiten lasst.

Die G a u B — Koordinatensysteme machen es mdglich, die Karten fortzufiihren;
beispielsweise enthalten zwei bereits 1841 angelegte Karten aus dem schaumburg-
lippeschen Gebiet auch die Vorarbeiten von 1844.

Eine Prinzipskizze erldutert eine mdgliche Vorstellung von der Konstruktion der Karten.

Kartenrahmen

Um lange Ordinaten zu vermeiden, hat D a m m e r t vermutlich die G a u B -
Koordinaten in Kartenabschnitten umgeformt und fur die Umformungsachsen giinstig
gelegene G a u B - TP oder entsprechend liegende Trassenpunkte benutzt. Es ist
anzunehmen, dass er nur jeweils fir die Knickpunkte der Trassen die Umformung
berechnet hat; die Objekte der Gelandeaufnahme sind dann wahrscheinlich - in der
Regel - nach értlich ermittelten Maflen, namlich mit Abszissen und Ordinaten, auf die
entsprechende Trassenseite (= Polygonseite) bezogen kartiert. Die Gelandeaufnahme
wird zudem, wie alle aufgefundenen Dokumente zeigen, im RutenmaR vorgenommen,
wéahrend G a u B seine Koordinaten im Metermal} bestimmt.

Am 8.6.1844 erlasst P rott Bestimmungen Uber trigonometrische Vermessungen >
diese verraten sehr detaillierte Kenntnisse der G a u B'schen trigonometrischen
Arbeiten. Sie dienen zwar dem Zweck, im Rahmen der Erweiterung der G a u B'schen
Landesaufnahme die weitere Detailvermessung der Landdrostei Osnabriick
vorzubereiten, gleichwohl ist davon auszugehen, dass sie auch von den
Eisenbahningenieuren bei ihren Trassenfestlegungen eingehalten werden. Zu diesen
Bestimmungen gehéren u.a.:

1.) Fir jedes Messtischblatt - 7000 x 7000 m - sollen je nach Ubersichtlichkeit des
Gelandes 8 - 12 TP bestimmt werden. Dabei ist eine Hierarchie von Haupt- und
Nebenpunkten einzuhalten.
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2.) Grundsatzlich sind die Punkte Uberzubestimmen, das gilt selbst fir
Nebenpunkte, die er als Vorwartsschnitte bestimmen |asst.

Fur die Hauptpunkte sind Vorwartsschnitte von 4 Punkten, Rickwartsschnitte
von 4 bis 6 der bestgelegenen bekannten Punkte zu messen.

3.) Fur die Winkelmessung auf den Hauptpunkten fordert P r o tt, dass die
Winkel durch wenigstens 8-malige Repetition gemessen werden. Auf den
Nebenpunkten soll nur jeweils 4 mal repetiert und nur an 2 Nonien abgelesen
werden.

4.) Dann erwartet P r o tt in seiner wohl wichtigsten Bestimmung, die sich
ergebenden Differenzen bei der Bestimmung der Hauptpunkte vermittelst der
Wahrscheinlichkeitsrechnung auszugleichen.

Zur Ausgleichsrechnung selbst gibt P r o t t keine Hinweise, daraus lasst sich
schlieRen, dass die Methode der kleinsten Quadrate den Mitarbeitern schon bekannt
ist. Diese Annahme wird durch zwei Briefe von G a u 8 an die hannoverschen
Offiziere gestdrkt, in denen er u.a. auch Anweisungen Uber tngonometrlsche
Punktbestimmungen mit Einsatz der Methode der kleinsten Quadrate gibt.

5.2. Hohenfestpunktfeld

Einheitliche Hohennetze fiir den Bereich eines ganzen Landes sind charakterisiert
durch > einheitlichen Bezugshorizont,
> Kriterien fur die Bewertung und Einordnung vorhandener und auszu-
fihrender Hohenmessungen.
Solche Hoéhennetze gibt es zu Beginn der Eisenbahnvorarbeiten in Hannover und
Braunschweig nicht, sie werden auch durch diese Vorarbeiten nicht geschaffen.

Das statistische Handbuch von v. R e d e n *? weist 1839 Héhen bezogen auf die
Meeresfliche” bzw. iiber dem Meere" nach, ohne Angaben zu Héhenbestimmungen
und Durchfihrung des Héhenanschlusses.

P a p e n gibt seinem Atlas eine Ubersichtskarte Haupth6hennetz der topographischen
Karte des Konigreichs Hannover und Herzogtums Braunschweig bei (1 : 1 000 000;
gestochen 1844). Diese Ubersichtskarte zeigt nivellitische, trigonometrische und
barometrische Héhenpunkte (niv.= doppelt, trig.= einfach, bar.= nicht unterstrichen).
Die Nivellementshohen stammen gréRtenteils - aber nicht ausschlielich - aus
Eisenbahnnivellements.

Die trigonometrischen Héhen sind vor allem in der Lineburger Heide zu finden, dort
sind die H6henpunkte einwandfrei TP der G a u 8 —Triangulation.

Uber die Herkunft der Barometerhéhen, die in der vor ihm liegenden Zeit offenbar
haufig bestimmt werden, macht P a p e n keine Angaben.

Als Bezugshorizont gibt P a p e n auf seiner Karte ,, iiber dem Nullpunkt der Nordsee" an.
Es fehlen jedoch Angaben (ber den Anschluss der vorhandenen Héhen an den
,Nullpunkt der Nordsee". Die Eisenbahn- (Nivellements-) héhen, soweit Pap e n sie
darstellt, sind zwar einheitlich auf ,Harburg Null" bezogen, aber seine Verbindung
JHarburg“ — ,, Nullpunkt der Nordsee" bleibt unbekannt.
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Die verschiedenen Horizonte rechnet P a p e n wahrscheinlich tber Punkte um, die
neben ihrer urspriinglichen Bestimmung auch von der Eisenbahn angemessen
werden.

Fur die Hoéhenangaben auf den hannoverschen Bahnen bestehen zwei
Bezugshorizonte, und zwar
> fir die stlichen Landesteile mit der Kreuzbahn und den Linien Celle - Harburg,
Hannover - Minden, Hannover - Bremen und Stdbahn:
. Harburg - Null = ordinaires niedriges Sommerwasser der Elbe am Marqueur der grofien
Schiff- Schleuse (Dammert an Maertens 1836 ).
> fiir die westlichen Landesteile mit der Westbahn:
.,Emden - Null = ordinaires Niedrigwasser in Emden, 9 Funter Null des Staditsiel - Pegels
daselbst.“ (Angabe auf einer Karte aus den Allgemeinen Vorarbeiten im NStAOs,
besttigt durch den spateren Generalstabschef v. Sichart *)

Der Grund fiir die zwei verschiedenen Nullpunkte liegt darin, dass zur Zeit der Ausflh-
rung der Vorarbeiten fur die Westbahn Anschlussnivellements an die Hohenpunkte der
slteren auf den Harburger Nullpunkt bezogenen Bahnen noch nicht vorhanden sind.
Diese Anschlisse sind erst spater durch Vermittlung des Nivellements der
preuRischen Bahn KoéIn - Minden von Léhne nach Minden mdglich geworden. AulBer
diesen beiden Nullpunkten wird, besonders im Westen des Konigreichs, auch der
Amsterdamer Pegel als Horizont angenommen, er ist vor allem Grundlage far
preulische Héhenmessungen.ss) Fur hannoversche Bahnvermessungen wird er
dagegen nicht angewendet.

Braunschweig gebraucht lange einen eigenen Horizont, der fur die Bahn
Braunschweig - Harzburg offenbar durch einen Festpunkt im (alten Kopf-) Bahnhof
Braunschweig bezeichnet wird. Er wird noch 1844 benutzt. *

An einen fir das ganze Land gemeinsamen Horizont denken beide Staaten vorerst
nicht. So wird z.B. fir die G a u B 'sche Landesaufnahme im (ehemaligen) Furstentum
Hildesheim ein Punkt in der Nahe der zusammenflieRenden Leine und Innerste
angenommen, seine Héhe wird aus Barometer - Messungen bestimmt.*” Abgesehen
von der schwierig zu verwirklichenden Verbindung der schon vorhandenen Hohen und
Hoéhenmessungen ist der gemeinsame Horizont fur die damalige Eisenbahnzeit
vielleicht weniger bedeutend, weil Hohenunterschiede, namlich Neigungen,
Steigungen, wichtiger als Héhenzahlen angesehen werden. Die Eisenbahn schlieflich
gibt den AnstoB fiir ein einheitliches Hohennetz fir das Kénigreich Hannover. Unter
dem 18.10.1864 macht die Eisenbahndirektion dem hannoverschen Innenminister den
Vorschlag %, alle Nivellements im Kénigreich auf ein und denselben Nullpunkt zu
beziehen und nach und nach ein Netz von zuverlassigen Nivellementsfestpunkten zu
schaffen.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass in das geplante Hohennetz
nicht nur die kiinftig auszufiihrenden, sondern auch die vorhandenen Nivellements der
Eisenbahn, des Wasserbaus und des Wegebaus einbezogen werden sollen. Das ist
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ein indirekter Beweis fiir die bereits hochstehende Nivellementspraxis der vor 1864/65
liegenden Zeit.

Der Innenminister greift diese Anregung auf. Am 21.Jan.1865 wird in einer
gemeinsamen Besprechung zwischen Stral3enbau, Eisenbahn, Wasserbau und
Generalstab ein solches Héhennetz vereinbart und gefordert, samtliche Héhenpunkte
auf den Nullpunkt des Amsterdamer Pegels zu beziehen. Als Grundlage fur das
Hohennetz sollen zundchst die Eisenbahnen mit Fixpunkten auf den Bahnhéfen
dienen.

Die politische Entwicklung, némlich der Verlust der Selbststandigkeit Hannovers,
verhindert die Verwirklichung dieser Pléne; die néchsten genauesten Nivellements im
ehemaligen Kénigreich werden bereits vom Geodétischen Institut Potsdam gemessen.

Die gegenseitige Lage der beiden Nullpunkte Harburg und Emden wird interessant,
nachdem die Allgemeinen Vorarbeiten fur die Westbahn aufgenommen werden. Aber
erst 1861 wird der Hohenunterschied bestimmt. Die Eisenbahndirektion schreibt an
den hannoverschen Generalstabschef v. S i ¢ h a r t, dass der Nullpunkt des
Harburger Pegels 3.68 Ful (hannov.) uber dem Nullpunkt des Emdener Stadtsiel —
Pegels liegt. Allerdings fuigt sie den Hinweis an, dass kein direktes Nivellement
zwischen Harburg und Emden durchgefiihrt wurde. 1864 wird jedoch - ohne Angabe
von Griinden - fir beide Pegel ein anderer Hoéhenunterschied angegeben. Auf einem
umfangreichen Verzeichnis von ,, Hohen der Schienen — Unterkanten, Nullpunkte der Pegel
Harburg - Null, Emden - Null, Amsterdam — Null* findet sich die folgende Hand-
zeichnung:

Harburg - Null
I 4.7 Fup
Amsterdam - Null
I 2.8 Fup
];szeder — Emden - Null
asser

Der Unterschied zwischen Harburg und Emden betrég hier 7.5 F. Eine Uberschlags-
berechnung zeigt, dass diese Angabe weitaus besser zu spateren
Messungsergebnissen passt. In dem bereits erwédhnten Brief Dam mert’s an
Maertens (22.10.1836) gibt er den Hohenunterschied zwischen Harburg und
Nordsee mit 2F 8% an. Wie dieser Unterschied ermittelt wird, schreibt er jedoch nicht.
Die Bestimmung der Hohenunterschiede zwischen den einzelnen Pegeln ist
offensichtlich mit erheblichen Fehlern behaftet; denn in den Unterlagen finden sich
mehrere unterschiedliche Angaben.

5.3. Vorhandene Karten

Um 1840 stehen den Eisenbahningenieuren folgende hauptséchlichen Kartenwerke —
nach dem Alter geordnet — zur Verfligung:
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> Die Kurhannoversche Landesaufnahme 1764 - 1786 im MaRstab 1 : 21 3333
(~ 1000R auf 9 (Duodez .)),
> die Topographische Spezialkarte von Deutschland von Daniel Gottlob
Reymann)imMaRstab 1: 200 000 (Ende 18. Jhdt.),
> der Topographische Atlas des Konigreichs Hannover und des Herzogtums
Braunschweig (,P a p e n - Atlas") im MaRstab 1 : 100 000,
> die Gaup'sche Landesaufnahme im MaRstab 1 : 21 333;3:
spater 1 : 25 000.

Zur Kurhannoverschen Landesaufnahme:

Von den zundchst nach England gebrachten Originalkarten erhalten die
hannoverschen Amter (= Landkreise) - tlw. bereits im 18. Jhdt - Auszige flr das
Gebiet ihres Amtsbezirks.®® Diese Karten werden beispielsweise von G/ inder zur
Erkundung der Trasse Celle — Uelzen — Liineburg 1836 0 bzw. Damm e r ¢ fur
seine Vorarbeiten fiir eine Trasse Lineburg — Boizenburg 4" herangezogen. Sowohl
Gliunder als auch die Amter bezeichnen die Karten als ,accurat”, stellen allerdings
fest, dass sie haufig durch die Ende 18./Beginn 19. Jhdt. intensivierten Teilungs- und
Verkoppelungsverfahren tiberholt sind. Offenbar aber werden die Karten von den
Eisenbahningenieuren positiv eingeschatzt. Zu erwahnen ist, dass die Karten der
G a u B - Landesaufnahme als erstes Kartenwerk Hbéhen enthalten, die allerdings fur
die Eisenbahn offenbar keine Bedeutung erhalten.

Zur Reymann -Karte:

Diese Karte im MaRstab 1 : 200 000 ist bis 1908 fortgefiihrt worden. 1832 sind 119
Blatter der Karte “? fertig. Die Karte wird als Ubersichtskarte fiir die Dokumentation
der Allgemeinen Vorarbeiten gebraucht.

Zum Papen -Atlas:

Die Blatter des P a p e n - Atlas erscheinen im ungeféhren MaRstab 1 : 100 000 ab
1835. Zur Planung der Eisenbahnen werden sie jedoch nicht benutzt. Als
(behelfsmaRige?) Ubersichtskarte, beipielsweise fiir die Dokumentation, sind sie aber
nachgewiesen. Die Eisenbahn benutzt die P a p e n - Karte auRerdem als eine Art
Arbeitskarte; sie dient dazu, BaumaRnahmen zu vereinbaren bzw. auszuwshlen. So
entspricht die Einteilung der »Bau-Inspektionen 1I und II1“ an der Stdbahn Ziemlich
genau der Einteilung der entsprechenden P a pen -Karten. *® AuRerdem sprechen
Eisenbahn und Wasserbau an der Siidbahn notwendige Wasserbaumalnahmen
anhand der P ap e n - Karten ab.

6. Vermessungen bei den Allgemeinen Vorarbeiten

Bei den Allgemeinen Vorarbeiten soll die Ausfuhrbarkeit der geplanten Trassen
ermittelt werden. Dabei wird keine vollstdndige Geladndeaufnahme erwartet. Die
Vermessungen haben also vorlaufigen Charakter. Vorlaufig sind auch viele
Kostenanschlage, so z.B. dervon Dammert fir die Trasse Celle — Harburg iber
Wulfsode, in dem die Kosten fir die Grundstﬂcksentschédigung fur alle
Trassenabschnitte gleichmaRig pauschaliert angegeben werden.
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Zu den Allgemeinen Vorarbeiten gehért auch die Erfassung des Eigentums an den
betroffenen Grundstiicken, weil sie nach unterschiedlichem Modus von der Bahn
erworben oder benutzt werden und damit die Kosten beeinflussen. Eigentumsgrenzen
sollen noch nicht ermittelt werden, dagegen aber Wege, Grében, Gebaude in
Trassennédhe. Uber die Ausdehnung der Erfassung bestehen keine besonderen
Regelungen. Die erhaltenen Vermessungsdokumente zeigen darliber sehr
unterschiedliche Bilder. Man lasst die Ausfihrenden offenbar nach eigenem Ermessen
- oder vielleicht nach értlicher Absprache — handeln.

Fir offentliches Eigentum sagt der Kénig in Hannover dem Landtag (11.12.1841) #°
zu, die bendtigten Flachen, soweit sie nicht anderweitig bendétigt werden, unentgeltlich
abzutreten. Bahnhofsgrundstiicke sollen die Gemeinden - ebenfalls unentgeltlich -
aufbringen; diese Abtretungen werden aber durch Verhandlungen, nicht durch
Vorschriften geregelt. So berichtet das Amt Burgdorf der Landdrostei Lineburg am
27.1.1843, dass es sich nicht fur befugt halte, die Burgdorfer Blrger zu gréReren
Opfern als wie die angebotenen fiir die unentgeltliche Abtretung ihres Eigentums
anzuhalten. *°

In Feldblchern und Karten finden sich expressis datis keine Hinweise auf die
Ausfihrbarkeit der Trassen, jedoch werden diese in den Berichten, die den
Vermessungsergebnissen beizufligen sind, gegeben. Dort wird z.B. Uber Trassen-
varianten oder Uber Schwierigkeiten berichtet.

Ausdehnung

Objekte

Braunschweig 1836/1837
Feldbicher der Bahn
Braunschweig -

15)

unterschiedlich, teilweise
sehr weitlaufig

Wege (manchmal Wegeabgren-
zungen, viell. Einfriedungen),

Nutzungsartengrenzen

Celle - Harburg 1836

Alle Objekte nur in der Trasse

Wege, Graben , Nutzungsarten-

Glinders Karten der
Linie Luneburg - Wulfsode
(,Telmer" - Trasse)

grenzen, Gebaude
mit der Trasse als Stichpunkte
erkennbar.

skizzenhaft dargestellt
unregelmanRig, teilweise sehr
weitlaufig; bei Biickeburg und

Hannover - Minden
schaumburg-lippesche
Strecken
D am merts Karten
1838 , 1841 und 1844

wie in Braunschweig und Celle -
Harburg , dazu

zwischen Einzelgrundstiicken,
Trasse
aullerhalb der Trasse

Nachweise Uber Ausdehnung und Objekte bei Allgemeinen Vorarbeiten

6.1. Lagevermessungen bei den Allgemeinen Vorarbeiten
Vermessungsunterlagen der Bahn Braunschweig — Harzburg lassen erkennen, wie die
damaligen Eisenbahningenieure bei den Lagevermessungen vorgegangen sind.
Hierzu ein Feldbuchausschnitt, der einen Bereich von 7,3 km im stdlichen Teil der
1935/36 untersuchten Trasse etwa 15 km nérdlich von (Bad) Harzburg zeigt.
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(Verkleinerung)
Feldbuchausschnitt von den Allgemeinen Vorarbeiten Braunschweig — Harzburg

Die Trasse ist als Polygon gemessen, Brechungswinkel sind nachgewiesen, und die
Lage des Trassenpolygons wird offenbar durch Koordinatenberechnung kontrolliert.
Die Knickpunkte sind mit grossen Buchstaben A, B, C... bezeichnet. Diese Trasse ist
zugleich  Nivellementsweg; das Nivellementsprotokoll nennt die Knickpunkte
»Winkelpunkte", zum Beispiel Punkt B , Winkelpunkt an dem Berge diesseits Schladen im
Steinfelde No 12". Die |dentitat wird durch gleiche Strecken im Feldbuch und im
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Nivellementsprotokoll bestatigt. Das Gelénde ist messtischfrei mit Vorwértsschnitten
bei unzugénglichen Punkten, toten Strahlen und Nebenpolygonen aufgenommen, in
Trassenndhe mit einfachen rechten Winkeln (ohne Instrument ?). Es ist anzunehmen,
dass die Seitwartsstrahlen ohne Angabe eines WinkelmaRes Rechtwinkelordinaten
sind. In einer Bemerkung am Feldbuchrand wird die Verwechslung von zwei
Winkelangaben erkléart.

Der Aufbau dieser Vermessung gibt die Mdglichkeit, fir alle Objekte rechtwinklige
Koordinaten zu berechnen, er erscheint auch nur dann sinnvoll (Vorwértsschnitte,
Nebenpolygone), wenn man beabsichtigt hat, die Ergebnisse in Koordinaten
darzustellen. Der Bearbeiter bleibt unbekannt.

In einem zweiten Feldbuchausschnitt (nédchste Seite) ebenfalls von der
Trassenplanung Braunschweig — Harzburg ist ein AnschluR an die Trasse nicht
eindeutig erkennbar. Dieses Feldbuch zeigt fur die Praxis der Detailvermessung in der
Eisenbahnzeit interessante Einzelheiten. Sie ist auf Polygonzige bezogen und
messtischfrei ausgefiihrt. Brechungswinkel im Polygon sind sicher mit Instrument
gemessen. Da fast immer die Winkel <180° also auf verschiedenen Seiten des Zuges,
gemessen sind, kénnte man an den Einsatz eines Instrumentes mit
Horizontalhalbkreisen denken (etwa Nivellier), doch wére ein solches Instrument
umstandlich und zeitraubend aufzustellen; hier ist eine Rechengewohnheit zu
vermuten. Die Gebaudeeinmessung ist ungewdhnlich gegenilber heute; sie kann man
sich entsprechend der folgenden Zeichnung vorstellen. Vermutlich ist bei so
aufgemessenen Gebauden die Sicht auf die Gebaudeecken versperrt gewesen.

Kontrollen der aufgemessenen Objekte zeigen die Feldbucher nicht, fir Gebaude sind
haufig nicht einmal alle Geb&udeseiten gemessen.

Das Netz der Polygone und Bindelinien macht den Eindruck, nicht geplant, sondern im
Ablauf der Vermessung nach Bedarf entwickelt zu sein. Auch der Bearbeiter dieses
Feldbuchs bleibt unbekannt.
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(Verkleinerung) - | '
Feldbuchausschnitt von den Allgem. Vorarbeiten Braunschweig — Harzburg

In dem n&chsten Feldbuchausschnitt ist wieder eine Gelandeaufnahme zu sehen. Das
Vermessungsgebiet beginnt am »Holzhof", das ist am sidlichen Ende der Stadt
Braunschweig, nahe dem urspriinglichen Hauptbahnhof, der als Kopfbahnhof gebaut
wird.
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Aufgenommen ist wiederum von Polygonziigen aus; Brechungswinkel werden
angegeben. Die ganze Vermessung ist aber vollig losgelést von der Trasse
ausgefiihrt. Aus weiteren dazugehérenden Feldblchern geht nicht deutlich hervor, wie
Trasse und Nivellementsweg bezeichnet werden; es finden sich die Bezeichnungen
,W(inkel)Pfahl" oder nur ,,Pfahl" und ,N 6", ,N 7", ,N8" und "Pfahl N 104" usw. fur den
Nivellementsweg (?).

In den Feldbichern werden mehrfach Linien zu Winkelpféahlen oder
Nivellementspunkten gezeichnet und FuBpunktmaRe dazu angegeben, ohne dass die
Art der Aufmessung deutlich wird. Waren die Polygonziige zur Gelandeaufnahme -
wenigstens teilweise - gleichzeitig Grundlage fir die ,Aufnahme der Linie" ?

Fur diese Aufnahme sind teilweise Kontrollen, wie z.B. gemessene Absténde zwischen
Gebauden, zu erkennen.

(Verkleinerung)
Feldbuchausschnitt von den Allgem. Vorarbeiten Braunschweig — Harzburg



43

6.2. Hohenvermessungen bei den Allgemeinen Vorarbeiten

Dem Nivellement wird fir die Allgemeinen Vorarbeiten entscheidende Bedeutung
zugemessen; das Wort ,Nivellement" gilt geradezu als Synonym fir
Vermessungsarbeiten. Leider gibt es jedoch Uber Eisenbahnnivellements um 1840
nur sehr wenige Dokumente. Uber die instrumentelle Ausristung des hannoverschen
Ingenieurkorps und der braunschweigischen Ingenieure enthalten die Quellen
tberhaupt keine direkten Hinweise. Um aber ein Bild der damaligen Nivellierpraxis
zeichnen zu kénnen, wird auf das Instrumentarium und Verfahren der ersten Haélfte
des 19. Jhdts. zurtickgegriffen. Glicklicherweise sind aus dem hannoverschen
Wasserbau Informationen tber Instrumente und Latten zu gewinnen, und man kann
aus mehreren Angaben schlieBen, dass die Eisenbahningenieure wenigstens uber
gleichwertiges Gerat verfugten; berichtet doch der Wasserbau-Inspektor L iining
1856 an die Generaldirektion des Wasserbaus, dass er sich zu nivellitischen Arbeiten
Instrumente der ,Landes-Okonomie-, Wegbau- und Eisenbahn-Beamten" geliehen habe.

Der Ubergang von der Kanalwaage oder &hnlichen Einrichtungen zum Horizontieren
zur Libelle bedeutet den Anfang des modernen Nivellierinstrumentes. Dieser Ubergang
ist in der ersten Halfte des 19. Jhdts. vollzogen, das Nivellier mit Libelle und Fernrohr
ist zu dieser Zeit die Regel. Neben den Libellen/Fernrohr-Instrumenten sind allerdings
Wasserwaagen noch lange im Gebrauch. Als Hilfsinstrument wird bei braunschwei-
gischen Vorarbeiten offenbar sogar die Setzlatte verwendet.

Die Libelle verbessert die Sicherheit der Horizontierung: H a g e n *” stellt durch
Versuche fest, dass mit der Kanalwaage die Horizontale auf 7 - 8 (~ bis 30 m) nur
auf etwa 1/2% (~ 1 cm) sicher hergestellt werden kann. Die VergréRerungen der
Fernrohre werden beispielsweise 1835 von Breith au pt*® mit 30 - fach (f =
Brennweite 20% ) bzw. 24 - fach (f = 13%) angegeben. Wahrend der Eisenbahnzeit sind
Horizontalfaden und Fadenkreuze meistens noch materielle Faden (Spinnen- oder
Silberfaden). Die Ingenieure spannen haufig selbst diese Faden, die haufig Anlass fir
Ausfalle und nétige Reparaturen sind. Nivelliere und Winkelmessinstrumente stehen
wahrend der ersten Jahrhunderthélfte vielfach auf dem Stativ noch in der so
genannten Nuss, diese Aufstellung wird erst allmahlich durch die Dreiful3-Aufstellung
ersetzt. Die NuRR und der mit ihr in einem Stick zusammengehérende Zapfen Z2
verbinden das Instrument und die Metallhtlsen H1 und H2 mit dem Stativkopf.

Instrument

Klemmen

tativ - Kopf
(Holz)

Prinzipskizze fur Nuss-Aufstellung
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Fur die Ausfihrung und Gute der Nivellements ist auch die Konstruktion und
Ausfiihrung der Nivellierlatten wichtig. Wa&hrend der Eisenbahnzeit wird im
norddeutschen Raum Uberwiegend die Latte mit beweglicher Visierscheibe, dem so
genannten Tableau, verwendet. Bei dieser Latte weist der Beobachter das Tableau auf
die Zielachse ein; abgelesen wird an der Latte, am Ablesestrich. Dies ist - zun&chst -
Aufgabe des Lattenhalters, also eines Vermessungsgehilfen. Bekannt, aber noch
selten verwendet, ist bereits die Latte, an deren Teilung der Beobachter durch das
Fernrohr die Lage der Zielachse abliest. Fur das Vertikalstellen der Latten wird das Lot
genommen, eine Libelle an der Latte ist offensichtlich nicht bekannt. Die Lattenlange
wird mit 12 Fu® (~ 3,77 m) angegeben.

Nivellieren aus der Mitte der Stationen ist im 19. Jhdt. selbstversténdlich, unabhangig
davon, welcher Instrumententyp - Wasserwaage oder Libellenfernrohr - eingesetzt
wird. Auch wird der EinfluR einer Nichtparallelitdt Zielachse/Libellenachse bei
ungleichen Zielweiten beachtet.

Bei der Aufnahme von Langsprofilen fiir die Eisenbahntrassen werden zusétzlich zu
den Wechselpunkten Rickblick/Vorblick weitere Geldndepunkte mit Seitenblicken
erfasst. Dabei wird das Nivellierinstrument haufig seitwarts des Profils aufgestellt, und
zwar dann, wenn von einem Instrumentenstandpunkt aus viele Gelandepunkte
aufzunehmen sind. Damit sind 2 Vorteile verbunden:
-- Das Umfokussieren des Fernrohrs wird weitgehend bzw. in gréRerem Bereich
vermieden, die Mangel der haufig schwer verstellbaren Okularausziige bleiben
wirkungslos.
-- Das Instrument kann bei sumpfigem oder anderem unsicheren Geldnde auf
einem festen Punkt seitwarts stehen, bei bewegtem Gelédnde evtl. auf mittlerer
Héhe.

Grundsétzlich werden die Geldndehéhen nur im Langsprofil erfasst. Seitwérts der
Trasse werden sie nur dann ermittelt, wenn sie auf den Entwurf Einfluss nehmen
kénnen, vor allem bei Flussiibergangen. Querprofile werden wahrend der Allgemeinen
Vorarbeiten in der Regel nicht aufgenommen. Sie werden nur an kritischen Stellen
notwendig, z.B. enge Taler, abschissiges Gelande oder fiir besondere Anlagen wie
Bahnhofsplanungen.

Die Nivellements sollen

> ein Bild der Héhenverhaltnisse in der Trasse geben fir Allgemeine Vorarbeiten,

> Héhenanschlisse flr weitere Trassen und Trassenvarianten schaffen ebenfalls flr
Allgemeine Vorarbeiten,

> Ho6henanschlisse fir den Bau der Bahn fiir Spezielle Vorarbeiten.

Es wird zwar nicht ausdricklich erwédhnt, dass die Nivellements der Allgemeinen
Vorarbeiten auch Grundlage fir die Speziellen Vorarbeiten sein sollen, aber
verschiedene Belege sprechen fir diese Annahme:
1.) Inihre Langsprofile werden H6henzahlen fir die geplante Trasse eingetragen,
also auf das ausgefihrte Nivellement bezogen.
2.) Hohenfestpunkte werden eingerichtet; die Ubersichtskarte fir das
Haupthdhennetz im P a p e n -Atlas zeigt 1844 Nivellementspunkte an den zu
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dieser Zeit erst teilweise im Ba
Hannover - Minden (mit Varianten)
3.) SchlieRlich die Zeitvermutung. Fir
wenigstens in ganzer Lénge - fehit
Vorarbeiten fiir die Trasse Hannov
ausgefiihrt, die Erdarbeiten aber s

u befindlichen Trassen Harburg — Cellg,
und Hannover - Bremen.
eine Wiederholung der Nivellements —

die Zeit. So werden die Allgemeinen
er - Braunschweig tiber Lehrte 1841
chon 1842 begonnen.
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(Verkleinerung)

Ausschnitt des Langenprofils fiir die Trasse Celle — Harburg
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6.3. Das Nivellement Braunschweig — Harzburg 1836

Innerhalb der Allgemeinen Vorarbeiten wird zwischen Braunschweig und Harzburg ein
Nivellement gemessen. Es ist in einem Protokoll Gberliefert.

Das Nivellement folgt zum groRten Teil dem Messweg; dies erklart sich aus der
Ubereinstimmung zwischen den Winkelpunkten 12, 13 und 14 (Niv.- Protokoll) mit den
Punkten A, B und C der Lagevermessung.

Uber Instrument(e) und Latten gibt das Protokoll nur indirekt Auskunft. Da Zielweiten
von Uberwiegend 15 (~ 74 m) bis maximal 257 genommen werden, ist an ein
Fernrohr-(Libellen-)Instrument zu denken, das auf einem Stativ steht, weil immer die
Instrumentenhshe ermittelt wird. Zielweiten werden offenbar immer gemessen, d.h. mit
der Messkette abgesetzt; ungleiche Zielweiten entstehen in aller Regel an den
Knickpunkten der Trasse. Unbekannt bleibt, ob die ungleichen Zielweiten
Verbesserungen der Ablesungen bedingen. Ungewdhnlich ist die standige Messung
der Instrumentenhdhe, sie erscheint nur dann sinnvoll, wenn auch die
Instrumentenstandpunkte Héhenpunkte sein sollen.

Zwischen den Stationen 96 und 108 und spéater bei 110 bis 113 wechseln die
Gelandehshen auf jeweils kurze Entfernungen sehr stark. Nach der Lange des
Nivellementsweges ist wahrscheinlich sudlich des Bahnhofs Wolfenbuttel der Oker-
Fluss und ein Umflutgraben (?) zu uberbriicken. Hier kommt vermutlich eine
Setzwaage oder Setzlatte zur Anwendung.

Die folgende Zeichnung soll die gedachte Messungsfolge verdeutlichen - ohne genaue
Hohendarstellung:

Setzlatten

_l l_ Nivellieren von einem Ende ?

i |
2= =

Station 96 97 98 99 100101102 104 106 107 108
103 105

Prinzipskizze zum Einsatz der Setzlatte oder Setzwaage

Die Verwendung einer Setzlatte ist deshalb anzunehmen, weil im Protokoll in den
entsprechenden Stationen nur Riickblicke oder nur Vorblicke stehen, die sogleich den
Hoéhenunterschied zur nachsten Station ergeben. Die Stationsweiten sind in der Regel
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1 Rute (4.57 m). Die Hohenunterschiede sind dabei so groR, dass eine Ablesung von
einem Instrument aus gar nicht méglich ist.

Fur den Hohenanschluss wird zundchst ein Fixpunkt in der Nzhe des geplanten
Bahnhofs nahe des Wilhelmitores bei Braunschweig mit Hshe 0 angenommen. Die
Bahn wird im Herbst 1836 durch das Nivellement der hannoverschen Bahn Celle -
Burgdorf - Braunschweig an deren Horizont Harburg Null angeschlossen.

6.4. Zeitaufwand fiir die Allgemeinen Vorarbeiten

Aus einigen Unterlagen lassen sich Werte fiir den Zeitaufwand fiir die Allgemeinen
Vorarbeiten ableiten.

Zeitaufwand fir die Bearbeitung ganzer Trassen oder Varianten:

-- Strecke Celle — Harburg, Variante Lopau - Bahn 1835: Dam m e rt benétigt fur die
103 km lange Strecke 111 Arbeitstage, das heiRt also ca. 1 km/Tag.

-- Strecke Celle - Harburg tber Uelzen und Liineburg 1836: G / (in d e r bearbeitet
126 km in 90 Arbeitstagen, das entspricht ca. 1.4 km/Tag - von dieser Trasse werden
allerdings etwa 25 km nur ,rekognosziert”.

-- Strecke Hannover — Minden: Von dieser Bahn werden #hnliche Zeiten bekannt.
Dammert bendtigt fir seine erste Trasse durch das Amt Hagenburg im Mai 1838
4 Tage fur ca. 5 km, also 1.2 km/Tag. Seine Trasse tber Sachsenhagen bearbeitet er
(geschatzt, da genaue Daten fehlen) in ca.1.1 km/Tag.

Danach kann man eine Bearbeitungszeit von ca.1 km/Tag als Richtwert zugrunde
legen, der auch fiir die Trasse Luneburg - Boizenburg bestatigt wird.

Die Bearbeitungszeit umfasst folgende Arbeitsabschnitte:

1) Festlegen und Vermarken der Trasse im Gelande,

2) Streckenmessung, Winkelmessung (Brechungswinkel und evtl. Richtungen
zu Fernzielen,

3) Nivellement,

4) Gelandeaufnahme.

-- Strecke Hannover — Minden 1844 &stlich Buckeburg: Dort ist eine bereits
ausgesteckte Trasse zu priifen, es ist also nur zu nivellieren. Fiir eine Strecke von ca.
4 km wird dazu 1 Tag gebraucht.

Veranderte Kilometerleistungen kénnen durch vergroRerten oder verkleinerten
Aufwand jedes einzelnen Abschnittes veranlasst werden oder durch besondere
Aufgaben entstehen.

Wieviel Arbeitskrafte jeweils verfugbar sind, und wie sie auf die einzelnen
Arbeitsabschnitte verteilt werden, ist unbekannt.
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7. Die Festlegung der Trassen

Sind die geplanten Trassen vorerkundet und auch von den zusténdigen politischen
Gremien gebilligt, so ist ihre Linie endgultig festzulegen und vor allem in ihren
Knickpunkten dauerhaft zu vermarken. Diese feste Linie ist der Messweg, auf sie
beziehen sich die Stationierung und die Messwerte fir Lage und Hoéhe. Sie soll
moglichst zugleich Trasse sein; Abweichungen zwischen Messweg und Trasse
entstehen entweder durch den Trassen-Entwurf oder durch unvorhergesehene
Gelandeschwierigkeiten. In untbersichtlichem und/oder bewegtem Geldnde muss die
feste Linie manches Mal wieder verlegt werden. So berichtet Josef G a u 8 am
15.1.1846 *® von der Westbahn, dass die ganze Sektion Lathen - Meppen von 3
Meilen Léange (ca 22 km) mehrere Male ganz umgelegt und umgearbeitet werden
muss, weil bei dem gréftenteils mit Wald bestandenen Gelande die Ausfiihrbarkeit der
zuerst gewahlten Linie sich erst nach vollendetem Nivellement zeigte.

Eine weitere Schwierigkeit bei der Trassenfestlegung kommt insofern hinzu, als fir die
ausfiihrenden Ingenieure es haufig schwierig ist, die von der Eisenbahnlinie
betroffenen Grundstiicke zu identifizieren, daher werden Grundstlicksanweiser aus
jeder Gemeinde herangezogen. AuRerdem stoR3t die Kennzeichnung der Linien in der
Ortlichkeit bei den betroffenen Grundeigentimern héaufig auf Widerstand; und
besonders in den ersten Vorarbeitsjahren klagen die Ingenieure immer wieder tUber
mutwillige Zerstérungen durch die Anwohner.

7.1. Die Trasse Braunschweig - (Bad) Harzburg

Den Verlauf dieser Trasse mit seinen Varianten — soweit sie aus den Unterlagen
abgeleitet werden kénnen — spiegelt die Skizze auf der nachfolgenden Seite wider. Die
ersten Vorarbeiten hierfiir werden im Friihjahr 1836 abgeschlossen, wobei die Trasse
noch als vorlaufig betrachtet wird.

Nach einer Reise zu bereits fertigen oder im Bau befindlichen Bahnen nach England
und Frankreich sowie nach Ko&In, Leipzig, Nurnberg soll der Kreisbaumeister
Maertens die Trasse dann detailliert bestimmen. Dazu ordnet die Baudirektion am
8.6.1836 an, die vorgesehene Linie und ihr Profil noch genauer und grindlicher
aufzunehmen und festzustellen. Ob und wie weit die Trasse danach geéndert werden
muss, geht aus den Akten nicht deutlich hervor. Die zweite Aufnahme der Linie und
das Nivellement der Bahn sind jedoch zum Jahresende 1836 von Braunschweig bis
Harzburg abgeschlossen. M a e r t e n s legt Ende 1836 auch Ergebnisse seiner
Expropriationen (Inanspruchnahme der betroffenen Grundstiicke) vor.

Eine von Maerte ns erkundete Variante wird tatséchlich gebaut und in dem 1843
gestochenen Blatt ,Schoppenstedt* des P a p e n -Atlas wiedergegeben. Es ist das
einzige Blatt dieses Kartenwerks, das gedruckt eine Eisenbahnlinie enthalt. Ein
Vergleich mit der aktuellen TK 100 beweist, dass die Trasse damit ihre heutige Lage
erreicht hat.
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Bahn Braunschweig - Harzburg 1

Braunschweig
(Skizze unmafstabig)
:—9 o Die Lage der alten Trassen zur heutigen
& ] '&:D Trasse ist nicht eindeutig sicher
535 % Die heutige Trasse kann ab Wolfenbttel mit
X

der Trasse 1835 reilweise identisch sein
-Maertens 1835

Wolfenbiittel

Halchter

B 4 (alt) "Goslarsche Strafie”

heutige Trasse

. Boérum

Variante {iber preuB. Gebiet

Bad Harzburg

Die Trasse Braunschweig - (Bad) Harzburg mit Varianten

7.2. Die Trasse Celle - Harburg

In der nachfolgenden Skizze sind die verschiedenen Trassenvarianten zwischen Celle
und Harburg dargestellt; auRerdem die Hohenzige mit Hohenangaben, die wesentlich
den Trassenverlauf bestimmen.
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Harburg

\ \

"Lopau - Bahn"

(Dammert 1835)
3]

er - Trasse” (Gliinder 185%
Lineburg

v
Hamburg und/ oder
Buxtehude

5 "nur rekognoszierte

Lin ien von Walsrode 80m-§

Bremen

Dammert 1836 und 1841

ge der Prizelius - Trasse

835) nicht mehr bestimmbar ,
nahe der alten Chaussee Celle

Braunschweig (heute B 214) ?
N O
49»
2 Lamme

Braunschweig

Hannover
Dammert 184

Glander 1841
DiefLage der zwischen
Dammert und Maertens
vereinbarten Trasse &stlich
Peine (1841) beibt unkiar

Hildesheim

Trassenvarianten Celle — Harburg und die Trassen der Kreuzbahn

Eine politische Vorgabe fiir die Eisenbahnlinie von Celle nach Harburg lautet: Die
Bahn soll den kiirzesten Wege von Celle nach Harburg einschlagen.*” 1834 wird diese
Trasse, die in den Akten als Lopau - Bahn bezeichnet wird, von T a y / o r untersucht,
jedoch nicht ausgefihrt.

1835 fiihrt D a m m e r t, fast in der gleichen Lage, Allgemeine Vorarbeiten durch.
Seine Trasse weicht nur in ihrem nérdlichsten Teil, etwa 18 km vor Harburg, von
Taylor s Richtung ab. In einem Bericht Uber die Lopau-Bahn veranschlagt
D a m m e r t die Kosten und macht auch Aussagen Uber die verschiedenen
Steigungsabschnitte. Danach steigt die Linie bis zum Scheitelpunkt mit stérkster
Steigung 1 : 600, die dort erreichte Hohe <ty g92,6 m) soll Uber einen
Gelandeeinschnitt auf 2927 (~ 85 m) vermindert werden.®" Weiter nach Norden erhalt
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die Bahn ein Gefélle von 1 : 460. Diese Trasse ist insgesamt wegen der geringen
Steigungen technisch als glnstig anzusehen, jedoch ist sie wirtschaftlich
uninteressant. Sie fihrt durch um 1840 wenig erschlossenes Gebiet und beruhrt

keinen wirtschaftlich bedeutenden Ort. Deshalb ist als politische Vorgabe zu
untersuchen:

2. Die Bahn soll nur Lineburg berihren.
Daraus wird die Telmer-Trasse entwickelt, die nach einem etwa in ihrer Mitte
gelegenen Ort so genannt wird. Mit der Untersuchung dieser Trasse wird Gl/idnder

beauftragt. Seine Trassenvarianten enthalt die folgende Karte. Auch die Telmer-
Trasse wird nicht gebaut.

.,rm- -
v

P
N\ - 7 "‘\.
' ' "\ (7 ,au/ﬂ(fﬂ

< e - : D . @Av/u.m,

P

(Verkleinerung)
Gl inders Trassenvarianten Celle — Harburg 1837
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Die Karten, die G / i n d e r als Ergebnisdokumentation seiner Vorarbeiten fur die
Telmer-Trasse anlegt, lassen Rickschliisse auf Ausfihrung und Ablauf seiner
Vorarbeiten zu.

> Die Ausrichtung der Trasse: Trotz der besonders im ersten Teil wegen des
schwierigen Geladndes haufigen und starken Knicke (Brechungswinkel zwischen 150°
und 214°) halt die Trasse eine deutliche Richtung zwischen den beiden
Ausgangspunkten ein, siehe nachfolgende Skizze.

Liineburg

T el mer - Trasse nach Koordinaten aufgetragen
Strecken aus den G| i nd e r - Karten abgegriffen
Winkel aus Langen ber "arctan” - Funktion
(MaRstab ca 1: 166 666. 6...)

Richtung A - H aus G a u R - Koordinaten,
Trassen - Koordinaten értliches (umge -
formtes G a u B - System)

zwischen K und W Gelén bung von ~ 50 m

U
Holtdorf

ger
(Talsohle bﬁi

M ist héchster Gelandepunkt der Trasse 99.8 m
Bahnhdhe bei M 94.9 m

Ende der "Lopau" - Bahn

| Station 166 der Lopau - Bahn "4 Meilen von Celle” (etwa 30 km)

Glinder’s Telmer-Trasse nach Koordinaten aufgetragen

Diese Richtung ist offensichtlich nur abzusetzen und einzuhalten, wenn sie aus
Koordinaten bestimmt werden kann. Dafiir sind sicher G a u B - Koordinaten aus der
Grad- bzw. Landesvermessung benutzt worden; dass fir die Bahnvermessungen
solche Koordinaten verfiigbar waren, ist fir die Linie Hannover - Minden
nachgewiesen!
Es ergeben sich zwei Maglichkeiten, die Richtung abzusetzen,:
-- magnetische Orientierung, die in der Telmer-Trasse zu vermuten ist,
-- Richtungsiibertragung aus Abrissen - vielleicht mit Ausgleichung (!); diese
Methode benutzt D a m m e rt bei Vorarbeiten zur Bahn Hannover —
Minden.
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> Das Absetzen der Trasse: Die Trasse filhrt zwischen Lineburg und Punkt A" durch
stark bewegtes Gelande; es sind betréchtliche Héhenunterschiede zu uUberwinden.
Vorstellbar ist damit, dass Messweg und Trasse merkbar voneinander abweichen.
Dabei wird der Messweg so gelegt, dass Messung und Nivellement moglichst wenig
behindert durchzufiihren sind. ,

Eine weitere Forderung fiir die Planung der Bahn zwischen Celle und Harburg lautet:
3. Die Bahn soll zugleich Uelzen und Lineburg berthren.

Die Telmer - Trasse wird offenbar von vornherein als Notlésung gedacht. Eine Linie
ber Uelzen und Lineburg wiirde ... eine vorziiglich bevilkerte und betriebsame Gegend
beriihren”. ¥ Dieser Trasse stellen sich aber fiir die Verbindung Celle - Harburg die
grolten technischen Schwierigkeiten entgegen; der mit H6hen von max. ca. 130 m
ansteigende Hoéhenzug Lusswald und Hohe Heide ist fur die steigungsschwachen
Zuge ein merkbares Hindernis.

Bevor er die Telmer - Trasse bearbeitet, untersucht G / i n d e r Moglichkeiten,
diesen Héhenzug zu tiberwinden. Er erkundet dabei zwei Trassen, die er mit //7 a und
11T b bezeichnet (s. Skizze S.51). Beide Trassen werden wegen der Steigungen und
der Lange zunachst verworfen. Und noch 1841 wird die Bahnlinie Uber Uelzen wegen
der unginstigen Beschaffenheit des Gelandes als zu teuer angesehen.’” Aber
aufgrund der Vorarbeiten fir die drei vorgenannten Alternativen wird schlieBlich die
Trasse Uber Uelzen doch gebaut.

7.3. Die Trassen der Kreuzbahn

Die Eisenbahnlinien Hannover — Braunschweig und Hildesheim — Celle (spater
Kreuzbahn genannt) mit inrem Kreuzungsbahnhof Lehrte sind in der Skizze auf S. 48
dargestellt. Die Entwicklung dieser Linien verlauft réumlich und zeitlich in
verschiedenen Schiilben, wobei deutlich wird, dass die von den geplanten
Streckenverldufen betroffenen Gemeinden in Konkurrenz zueinander stehen, weil
inzwischen die wirtschaftlichen positiven Auswirkungen der Eisenbahn tberall erkannt
werden.

Mit den Allgemeinen Vorarbeiten fur die Trasse Hannover - Lehrte und weiter nach
Peine bis zur Grenze gegen Braunschweig wird D a m m e r t beauftragt, wéhrend
dem Kreisbaumeister M a e r t e n s die Arbeiten von der Landesgrenze bis
Braunschweig Ubertragen werden. D a m m e r t legt am 18.10.1841 einen Bericht
tber Richtung, Neigungen und Kurvenradien der von ihm mit Maerte ns am
23.5.1841 besichtigten und angemessen erscheinenden Linie vor. i)

Diese Trasse hat eine Lange von ca. 7 2/3 Meilen (~ 57 km), stéarkste Steigung ist
1 : 400, sonst liegt sie bei 1 : 700 bis 1 : 1000.

Alle Kurven haben einen Radius von 5007, bis auf die am braunschweigischen
Bahnhof, fiir die 1507 vorgesehen sind.

Die Allgemeinen Vorarbeiten werden zlgig durchgefiihrt und abgeschlossen, so dass
Dammert die Speziellen Vorarbeiten bereits am 14.4.1842 beginnen kann. Er ladt



54

fir diesen Tag zur Grenzanweisung ein. Auch diese Vorarbeiten werden so schnell
vorangetrieben, dass er schon am 15. 7.1842 der Amtsvogtei liten den Beginn der
Erdarbeiten mitteilen kann.

Die Trassenfihrung um Lehrte gibt dem Bahnhof Lehrte eine eigenartige und
ungiinstige Lage. Die Skizze zeigt, dass eine direkte Zugverbindung zwischen
Hannover und Harburg nur tiber die so genannte Harburger Kurve mdéglich ist; dieses
Trassenstiick wird jedoch erst - zunachst eingleisig - 1971 (!) gebaut. Vorher missen
die Ziige Hannover - Celle - Harburg in Lehrte umgespannt werden.

Die Hauptstrecken im Bahnhof Lehrte 1843
unmalstabig

(Zeichnung nach Diedrich "140 Jahre Bserbahn Hannover - Lehrte"\)

Die Streckenflihrung im Bahnhof Lehrte

7.4. Die Trasse Hannover - Minden

Eine Eisenbahn Hannover - Minden gehért nicht zu den ersten Planungen im
Konigreich Hannover; Bahnen nach Harburg (Hamburg) und Bremen haben Vorrang.
1838 jedoch wird in Hannover das Interesse an einer Bahnlinie Hannover - Minden
merkbar. Die Regierung in Hannover bittet am 6. 4. 1838 die Firstlich Schaumburg -
Lippesche Regierung um Genehmigung, ein vollstandiges Nivellement auf der
geplanten Linie ausfiihren zu dirfen.

Dammertund G/inder beginnenim Mai und September 1838 mit den ersten
Allgemeinen Vorarbeiten, und zwar werden insbesondere Nivellementsarbeiten
vorgenommen. D a m m e r t sucht offenbar schaumburg - lippesches Gebiet auf
kiirzestem Wege - ca. 7 km - zu durchqueren, wahrend G / i n d e r dagegen
schaumburg - lippesches Gebiet ganz umgehen méchte.

Im Staatsarchiv Biickeburg werden Karten aufbewahrt, die Aussagen Uber die
Allgemeinen Vorarbeiten 1841 — 1844 zulassen und damit auch fir die Beurteilung der
Eisenbahnvermessungen die wichtigsten Dokumente tberhaupt sind. Aus ihnen geht
zum Beispiel auch hervor, dass die Bahnvermessungen in Hannover an die Ga u 88 -
Triangulation angeschlossen werden.

Im Friihjahr 1844 fiihrt der schaumburg - lippesche Inspektor Sti//e die Vorarbeiten
Dammert’s fort. Offenbar hat er keine guten Nivellierinstrumente, daher lasst der



55

schaumburg - lippesche Fiirst Georg Wilhelm in Berlin ein Nivellierinstrument
fir 50 Rth bestellen. Der Preis liegt damals in der oberen Preisklasse. Stille erhlt
dieses Instrument, nachdem gebrauchte Nivelliere, die er in Minden kaufen wollte, sich
als mangelbehaftet zeigen und ihm in Minden auch vom Ankauf abgeraten wird.

Dammert nimmtim Sommer 1844 die Vorarbeiten in Schaumburg - Lippe wieder
auf. Bei seinen Untersuchungen im Biickeburger Raum findet er mehrere Varianten fiir
die Lage des neuen Blckeburger Bahnhofs, wie die Karte auf der néchsten Seite
ausweist. Hier sind die Vorschldage mit rémischen Zahlen gekennzeichnet. Er
empfiehlt, die Entscheidung tiber die endgtiltige Bahnhofslage auszusetzen, bis die
ganze Linie durch das Furstentum definitiv bestimmt ist. Das geschieht erst im
Sommer 1845.

Das Staatsarchiv Biickeburg bewahrt (unter der Signatur A 4) eine ,Ubersichtskarte und
Léingenprofil der VI. Bau - Section der Eisenbahn von Hannover nach Minden, 1. Abteilung”
auf. Sie umfasst den Bereich zwischen den Stationen 973 - 7152 (die letzte Station kurz
vor dem Bahnhof Biickeburg). Ihr LangenmaRstab ist 1 : 10 000, die Héhen sind in
1: 200 gezeichnet. Die Strecke ist in 507 stationiert, alle 208 sind Gelzndehdhen
gemessen. Aus dem Titel der Karte wird deutlich, daR sie zu einem Kartenwerk gehort,
das vielleicht bei allen hannoverschen Bahnen angelegt wurde (?).

7.5. Die Trasse Hannover - Bremen

Eine Eisenbahnverbindung zwischen Hannover und Bremen gehoért zu den ersten
hannoverschen Eisenbahnplénen. Bereits 1835 wird von L u ¢t ¢ ermann eine
Trasse untersucht. Sie l4uft von Hannover langs des Wietze-Flusses - etwa 3 km
Gstlich der heutigen Hauptstrecke Hannover - Celle (Uber Langenhagen) - weiter durch
die Wedemark bis etwa Walsrode. Soweit liegt sie vermutlich nahe der heutigen
Bahnstrecke Hannover - Walsrode - Buchholz - Hamburg. Nahe Walsrode biegt sie
nach Westen ab und erreicht tiber Verden, Langwedel und Achim Bremen. lhre Lange
betragt 15 Meilen = 2657, ihre stérkste Steigung liegt bei ~ 1:700.

Der Bau der Strecke verzégert sich jedoch bis 1845, weil Hannovers Regierung und
der Bremer Senat sich u.a. wegen der Zélle und Transitgebihren nicht einig sind. Die
Vorarbeiten dagegen werden weitergefiihrt, so dass am 17.7.1844 der hannoversche
Innenminister dem Finanzminister mitteilen kann, dass die Vorarbeiten nahezu
abgeschlossen sind und somit die endgliltige Bahnlinie festgestellt und das
Expropriationsverfahren eingeleitet werden kann.

Luttermann’s Trasse von 1835 bleibt trotz einer gunstigen Beurteilung nicht der
einzige Weg Hannover - Bremen. Es gibt Uberlegungen, seine Trasse aus politisch-
wirtschaftlicher Sicht mit PreuRens Planungen fiir eine Verbindung von Kéln zur Weser
Zu vereinen.
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7.6. Die Trasse Sidbahn

Eine Bahn nach Géttingen und Kassel gehort ebenfalls zu den ersten
Bahnvorerkundungen im Kénigreich Hannover. Konkret geplant und néher untersucht
wird sie dagegen noch nicht.

Da eine Sudbahn - in jeder Linienfihrung — braunschweigisches Staatsgebiet
durchqueren muss, bemiiht sich Hannover friih um einen Vertrag mit dem Herzogtum,
der auch am 13.11.1837 abgeschlossen werden kann. Hannover gestattet darin den
Bau der Bahn Braunschweig - Harzburg Uber hannoversche Gebietsteile, und
Braunschweig gestattet den Bau einer Siidbahn durch Braunschweiger Terrain.
Dammert beginnt die Aligemeinen Vorarbeiten 1840.

Das bergige Harzvorland bereitet der endgultigen Trassenfindung erhebliche
Schwierigkeiten, die zu groRen Verzégerungen fihren. Mit welchen Schwierigkeiten
die Ingenieure auRerdem noch zu kampfen haben, zeigt ein SchreibenDammert’s
an die Landdrostei Hildesheim vom 17.5.1845, in dem er sich tber das Herausziehen
von Pfahlen und Signalen beklagt.

Dokumente (ber Vermessungsverfahren und -ergebnisse fiir die Siidbahn fehlen fast
vollstandig, lediglich von einer Vielzahl von Querprofilen spricht Dammert in 5.
Dabei ist besonders die Art der Hohenbestimmungen fraglich. Bei starken Steigungen
werden geometrische Nivellements wegen der dabei haufig notwendigen Kurzvisuren,
die damals wegen mangelnder Fokussierungsméglichkeiten der Nivellierinstrumente
unerwlnscht sind, schwierig oder gar nicht durchfiihrbar. Nimmt man die
Aufstellungshéhe eines Nivelliers normal mit 5F an (~ 1.50 m, bei Braunschweiger
Nivellements nachgewiesen) und den damit maximal erfassbaren Héhenunterschied
zu einem Vor- oder Ruickblick mit 4.9 (Refraktion u.4. unberiicksichtigt), so kann man
maximale Zielweiten von 25% erreichen bei Steigungen bis 1 : 82 und ~ 19.5% in der
starksten geplanten Steigung 1: 64.

8. Der Grunderwerb Expropriationen

.» Es bedarf aber keiner nciiheren Ausfiihrung, daf jede Eisenbahn - Anlage, deren Richtung von
der Bodenbeschaffenheit weit mehr bedingt wird, als dies fiir sonstige Straflen und Chausseen
der Fall ist, fiir eine lingere Strecke iiberall nicht zur Ausfiihrung kommen kann, wenn die
Abtretung des dazu erforderlichen Grundeigentums lediglich von dem freien Willen der
beteiligten Grund - Eigentiimer abhdingt und daf$ deshalb Mafnahmen, durch welche ... sie
notigenfalls erzwungen werden kann, notwendig sind.“ So lautet eine der Begrindungen,
mit denen der hannoversche Vizekonig dem Landtag am 15. Juli 1836 den ersten
Entwurf des Gesetzes tber die Verpflichtung zur VerduRerung von Grundbesitz fiir
Eisenbahnanlagen vorlegt.’’ Am 8.9.1840 wird dieses Eisenbahngesetz schlieRlich
erlassen. Auch andere deutsche Staaten haben in dieser Zeit das Bedurfnis,
Grundeigentum und entsprechende Rechte fiir 6ffentliche Zwecke notfalls auch mit
Zwang erwerben zu kénnen.
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Ein Vergleich des hannoverschen Eisenbahngesetzes mit dem niederséchsischen
Enteignungsgesetz vom 12.11.1973 zeigt, dass schon 1840 viele Elemente heutigen
Enteignungsrechts erkannt und eingesetzt werden. Einige davon werden nachfolgend
aufgeflhrt:

Enteignet werden kann zugunsten eines - auch privaten - Unternehmers.
Enteignet wird zu Lasten von Eigentum und Rechten.

Entschéadigt werden alle entstehenden Vermdgensnachteile.

Ein Sachverhalt ist festzustellen (Planfeststellung).

Das Enteignungsverfahren fiihrt eine unabhéngige Behérde durch.

Die Abtretung, Benutzung oder Belastung des Grundeigentums ist méglichst durch
eine gutliche Vereinbarung der Beteiligten zu erreichen.

Nach den Allgemeinen Vorarbeiten ist die endglltige Trasse festzulegen und im
Gelande abzustecken. Der Bahnkdrper insgesamt wird jedoch noch nicht abgesteckt,
seine Breite wird erst nach dem Hauptnivellement festgelegt.

V-V: VsV -V V

Um den Flachenbedarf des Bahnkdrpers zu ermitteln und diese Flachen im Gelande
abstecken zu kénnen, muss ein Nivellement ausgefiuhrt werden, dasz.B.Dammert
als Hauptnivellement bezeichnet.’” Dieses Nivellement wird in der Mittellinie der Bahn
gemessen. Das Langsprofil wird in 10R-Abstanden stationiert; dabei wird jeder
Stationspunkt in der Mittellinie der Bahn durch einen 3 bis 4 Zoll (~ 7 bis 10 cm)
starken, mit dem Kopf etwa 2 Zoll (~ 5 cm) Uber den Boden hervorragenden Pfahl
markiert. Die Oberfliche dieses Pfahls dient gleichzeitig als Hohenmarke zur
Ausfiihrung des Nivellements. Gelegentlich wird neben dem eigentlichen
Nivellementspfahl auch ein Nummernpfahl gesetzt. Ein Beispiel fur ein
Hauptnivellement bietet die Abbildung auf Seite 57.

Die Hoéhenbestimmung im Hauptnivellement ist merkbar dichter als bei den
Allgemeinen Vorarbeiten. Als Maximalabstand sind zwischen 2 HOhenpunkten 10R
vorgeschrieben, auferdem sollen offenbar auch Hoéhenunterschiede </= 17 erfasst
werden, so dass der fir den Eisenbahndamm notwendige Auf- und Abtrag auf der
Grundlage der geplanten Steigungen ermittelt werden kann.

Ein Beispiel fir den Entwurf der Dammhohen mit Auftrags- und Abtragsermittiung
gegeniiber dem vorhandenen Gelénde zeigt die Abbildung auf der Gbernachsten Seite.

Nach Abschluss und Auswertung des Hauptnivellements und mit der ersten Planung
der Nebenanlagen steht der vorldufige Flachenbedarf der Bahn fest und kann im
Gelande abgesteckt werden. Anschliefend sind alle Grundstiicke, die von der Bahn
bertihrt werden, durch eine Liegenschaftsvermessung zu erfassen. AuRerdem sind
eingehende Erkundungen anzustellen Uber Nutzungen oder Berechtigungen,
unterschieden nach

- ausgeibten Nutzungen u.a. durch die Grundeigentimer,

-- mo6glichen Nutzungen durch die Bahn.
Diese Erkundungen gehen u.a. in die Entwirfe ein, die die Eisenbahnverwaltung
aufzustellen und mit den Betroffenen zu verhandeln hat. Ferner sind Wege und
Wasserldufe aufzunehmen, die von der Bahn beriihrt oder geschnitten werden.
Politische Grenzen sind ebenfalls zu erfassen. Die Lage und Begrenzung der Objekte
wird den vermessenden Ingenieuren értlich angezeigt. Uber die Ausdehnung geben
die erhaltenen Expropriations-Karten der Vermessungen kein einheitliches Bild. Nach
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den eingesehenen Karten sind in Hannover offenbar Maximalbreiten bis zu 507
festgesetzt worden. In Braunschweig werden vereinzelt Breiten genannt. Fir die Bahn
nach Hannover weist Bauleiter Maertens den Geometer Wil ke an %
Aufnahme i.a. bis 25% (~ 117 m) nach beiden Seiten. Quer durchschnittene
Grundstlicke werden, wenn sie diese Entfernung von der Bahn Uberschreiten, nicht
ganz aufgemessen. Grundstiicke, die langs oder diagonal durchschnitten werden, sind
ganz zu erfassen. Alle diese vorstehend genannten Objekte finden nach der értlichen
Erfassung ihren Niederschlag in den Expropriations-Karten, die faktisch Katasterkarten
sind. Da Grundstiicke zu Gewinnung, Transport und Lagerung haufig erst wahrend der
Expropriations—Verhandlungen, oder sogar erst nach Baubeginn, beansprucht werden,

missen die Karten haufig erweitert und fortgefuihrt werden.
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Ein Beispiel fiur die Expropriation, namlich Erfassung der zu akquirierenden
Grundsticke zeigt die folgende Abbildung.
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Frihestens nach Schittung bzw. Ausgrabung der Bahntrasse kann die
Schlussvermessung beginnen, und als Zeichen der Besitznahme werden die zur Bahn
fallenden Grundstiicke durch Grenzzeichen (Steine) abgemarkt; die Abmarkung wird
den Beteiligten angezeigt.

Die Ergebnisse der Schlussvermessung werden in die Expropriations-Karten
eingefiigt; offensichtlich dienen diese Karten dann der Bahnverwaltung auch als
darstellenden Nachweis ihrer Liegenschaften.

Entsprechend dem Eisenbahngesetz werden die Grundeigentumer wahlweise nach
Kapital- oder Ertragswert entschadigt, zunachst aber ist die Entschadigung moglichst
durch eine giitliche Vereinbarung der Beteiligten anzustreben. Erst wenn diese nicht
erreicht werden kann, wird geschéatzt. Der Kapital- oder Ertragswert wird durch 3
Schatzer ermittelt, dabei wird je

-- 1 Schatzer durch die Expropriations-Betroffenen und

-- 1 Schatzer von der Eisenbahn — Verwaltung bestellt;

-- 1 Schatzer wird durch die Regierung bestimmt.

Kommen die Schatzer im Einzelfall zu stark abweichenden Ergebnissen, so
entscheidet die Regierung. Gegen die erste Schétzung kénnen die Betroffenen
entweder eine neue Schatzung oder eine gerichtliche Entscheidung beantragen.

Als Grundlage fiir die Ermittlung der Entsch&digung dienen gelegentlich so genannte
Amts-Kontraktenbiicher °2, die eine Sammlung von Kaufvertragen darstellen. Aus einem
solchen Buch sind Durchschnittskaufpreise von Ackerland und Wiesen in den
folgenden Feldmarken zu erfahren:

Lehrte (leichte Béden): Ahlten (schwere Boden):
Acker: schlechte Lage 50 Rth/Morgen Acker: schlechte Lage 60 Rth/Morgen
mittlere Lage 80 -"- mittlere Lage 90 -"-
beste Lage 100 -"- beste Lage 110 -"-
Wiese: schlechte Lage 40 - 50 -4 - Wiese: schlechte Lage 50 -"-
mittlere Lage 80 - 100 -"- mittlere Lage 80 -"-
beste Lage 110 - 150 -"- beste Lage 110 -"-

Zu den Entschadigungen gehdren beispielsweise auch die durch den Eisenbahnbau
bedingten Umwege. Eine gutliche Einigung fiur eine Entschadigung wird gelegentlich
erst nach langen Verhandlungen erreicht, so wird zum Beispiel in Rohrsen (~ 6 km
nérdlich Nienburg, Bahn Hannover - Bremen) in 5 Terminen (!) °” verhandelt, bis
eine insgesamt gitliche Vereinbarung getroffen werden kann. Bei solchen
Verhandlungen gibt die Bahn hé&ufig den - wohl oft Ubertriebenen - Forderungen der
Berechtigten nach, um méglichst schnell die notwendigen Flachen erwerben zu
kénnen.

Fur den Hauptbahnhof Hannover ist eine gutliche Einigung nicht in jedem Fall zu
erreichen gewesen. Hier wird dem Landtag berichtet, dass der gréRere Teil der
Grundentschadigungs-Berechtigten nach amtlicher Feststellung der zu leistenden
Entschadigung im ersten Schatzungsverfahren den Rechtsweg wegen einer héheren
Entschadigung eingeschlagen hat.
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9. Die bautechnischen Vermessungen

Nach Abschluss und Auswertung des Hauptnivellements sowie der damit verbundenen
Absteckung der Trassen und ihrer Nebenanlagen kénnen die Erdarbeiten beginnen.
Die Regelgestalt der Bahnddmme beschreibt eine Dienstanweisung. ' Darin werden
MalRe vorgegeben, die auch fir die Absteckung relevant sind: Breite der
Bettungsoberkante 28", Bettungshshe 1.57, Béschungsverhaltnis 1 : 1.5: damit ergibt
sich die obere Dammbreite zu 32.5". Die Oberkante des Bahndammes wird als
»Formationslinie” und die Schienenunterkante als ,Kronenlinie“ bezeichnet. Den
Querschnitt des Bahndammes mit seinen RegelmaRen beschreibt die nachfolgende

Skizze.

6'5,5" genkants
< > Mittellinie schienen-AY

4' 114 ' dzw\sch Schiene
"Kronenlinie" = Unterkante <¢---p- 8' (Abstan /B
Schiene

__________ B\ Obervhu Bettung

:I mindestens
1.2.5"

Bahndamm
Erdk(')'rper\A

Formationslinie e

Regelquerschnitt der Bahndamme

Die in der Anweisung vorgegebene Dammbreite zeigt, dass die hannoverschen
Bahnen i.d.R. sogleich fir zw e i Gleise angelegt werden. selbst wenn zunachst
haufig nur e i n Gleis gebaut wird. Bahndamme fiir eingleisige Fuhrung lassen sich
fur die Bahn Braunschweig - Harzburg nachweisen. In der nachfolgend
wiedergegebenen Entwurfszeichnung (?) fir den Bahnhof Wolfenbiitte| 62 ist die
Breite der anschlieBenden freien Strecke mit 14F (~ 4 m) angegeben. Eine
Bruckenzeichnung in der gleichen Quelle hat die Breite 1,04%, das sind 16,7F (~ 5 m).
Die eingleisige Fiihrung ist offenbar nur vorubergehend geplant, in den Nivellements-
Dokumenten wird schon wieder mit 30 F Kronenbreite gerechnet.

Grundlage fir die Bauarbeiten ist der Bauplan, der fiir jede Bahnlinie, in wInspektionen"
und ,Sektionen” unterteilt, aufzustellen ist. In ihm werden die geplanten Expropriations-
und Bauarbeiten textlich genau beschrieben. Dazu werden die fiur die
Bauvermessungen wichtigen Elemente Winkel, Kurven, Geraden, Héhen und
Neigungen tabellarisch aufgefiihrt. Als Winkel werden Tangentenwinkel angegeben.

Die bereits geschilderten 107 - Stationen sind gleichzeitig die Orientierungszahlen fiir
alle an der Bahn vorzunehmenden MaRnahmen. Sie sind auch die Ortsangaben fir die
Vermessungselemente in den Tabellen. Diese Einteilung ist der heutigen
Kilometrierung vergleichbar.
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Fur den Oberbau wird die Trassengestalt durch Pfahle markiert; die entsprechende
Anweisung %) schreibt vor, dass die Hoéhenlage und die Mittellinie der Bahn in den
Geraden von 20 zu 207, in den Kurven von 5 zu 57 abgesteckt werden muss (57 = 1
Messkettenlange!). Nach jeder Kurve bzw. zu Beginn jeder neuen Kurve beginnt die
Markierung also von neuem.
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Die Absteckung eines Bahnhofs erfolgt in der Weise, dass seine Achse am Anfang
und Ende sowie an den mit den Expropriations-Karten (bereinstimmenden
Stationspunkten durch Pfahle in Hohe des Schienenkopfes markiert wird, wenn der fiir
den Bau des Bahnhofs auszufiihrende Abtrag oder Auftrag nicht zu bedeutend ist,
andernfalls sind diese Arbeiten erst vorzunehmen und dann die Pfahle in
Gradientenhthe zu setzen. Uber die Absteckung der Achsenendpunkte hinaus sind
die Umgrenzung, die Ecken samtlicher Geb&ude sowie alle Eisenbahnanlagen, wie
z.B. Drehscheiben, Rampen, Bahnsteigkanten oder Abflussgraben, durch Pfahle oder
Stangen zu markieren. Dies verfolgt den Zweck, den Umfang des ganzen klinftigen
Bahnhofs den mit dem Bau befassten Personen kenntlich zu machen, insbesondere
im Hinblick auf die Erdarbeiten. Es versteht sich von selbst, dass dafiir umfassende
Querprofile zu ermitteln sind. Dies ist beispielsweise fiir den Bahnhof Blckeburg
nachgewiesen. Die jeweils beidseitigen Endpunkte dieser Querprofile werden als
Sicherungspunkte fir Lage und Héhe sorgféltig vermarkt.

Eine Absteckung fiir die Erdarbeiten ohne Markierung ist nicht denkbar. Die bisher im
Gelénde abgesteckte Mittellinie geht durch die Erdarbeiten verloren, sie wird z.T.
erheblich héher oder tiefer neu abgesteckt. Markierungen erscheinen auch notwendig,
um die Setzungen der Dé&mme Uberwachen zu kénnen. Diese Markierungen werden
vornehmlich an den Markierungsstellen fir den Oberbau angeordnet, also vor allem an
den Lage- und H6henanderungen der Trasse, dazu beim Wechsel zwischen Ab— und
Auftrag, bei Breitendnderungen des Dammes sowie an Briickenbaustellen und
Bahnhéfen. Die Abstande zwischen den Markierungen werden fiir die Erdarbeiten
vermutlich im allgemeinen gréRer sein als die regelmaRigen 10 ® - Stationen und die
20 R - Abstande beim Oberbau.

9.1. Die Oberbau-Vermessungen

Nach der Oberbau-Anweisung *” soll bis zum Beginn der Schienenlegung das
Bettungsmaterial ungefahr bis zur Schwellenunterkante angeschdittet sein. Eine
héhere Anschittung wird als nicht zweckméaRig angesehen, da diese vor dem Legen
des Gleises wieder entfernt werden miisste. Eine eigene Vermessung nach Lage und
Héhe ist fir diese Arbeit vermutlich nicht erforderlich. Im Anschluss an diese
Schuttung sind die Schwellen und Schienen zu verlegen. Hierfir ist die Gradiente und
die Mittellinie der Bahn mit der gréRtmaéglichen Genauigkeit abzustecken und durch
Pfahle zu markieren. In der Mittellinie soll jeweils ein Hauptpfahl die Héhe und die
Lage und seitlich ein Seitenpfahl die Héhe sichern. Wenn der Hauptpfahl fest
eingeschlagen ist, wird die Schienenoberkante an ihm angezeichnet und ein Absatz in
den Pfahl ges&gt. Diese Regelung bedeutet, dass zunichst die Ist-Héhe des
Pfahlkopfes durch Nivellement bestimmt werden muss, dann ist die Differenz Ist
gegen Soll am Pfahl anzutragen und der Absatz auszusagen.

Die exakte Mittellinie schlieRlich ist auf dem Pfahlkopf mittels eines Ségeschnitts oder
eines feinen Bohrlochs zu bezeichnen. Die Anordnung der Pfahle zeigt die folgende
Prinzipskizze.
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Bahndam
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Formationslinie

sz seBehrloch fir Lage
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senkrecht zur Bahna

Séageschnitt fir HoHe

Prinzipskizze tber die Anordnung der Pféhle fur den Oberbau

Im Zusammenhang mit den Erdarbeiten tritt das Problem der Setzungen auf. Daher
sind entsprechend der o.a. Dienstanweisung die Pfahle (4 * 4 Zoll stark) so tief
einzuschlagen, dass ihr Kopf um etwa 1 bis 2 Zoll Uber die kunftige
Schienenoberkante hervorragen sollen und auf’erdem, wenn moglich, so tief
einzutreiben sind, dass etwaige Setzungen sich nicht auf sie auswirken.

Die Setzungen der Eisenbahndamme erfordern eigentlich standige Hohenkontrollen;
diese Kontrollen miissten fir den Oberbau, bei dem Setzungen durchaus noch
eintreten konnen, ebenfalls haufig wiederholt werden. Nach Berichten uber die
gebrauchten Arbeitszeiten an den Bahnen kénnen solche Wiederholungsmessungen
jedoch kaum durchgefiihrt worden sein, so dass die Setzungen vermutlich auf andere
Weise aufgefangen werden.

Nach dem Legen und Unterstopfen der Schienen mit Bettungsmaterial wird die Bahn
noch einmal in der Linie scharf nachgerichtet und die Bettung bis zur
Schwellenoberkante verfillt. Und danach darf die Bahn mit Lokomotiven befahren
werden. Die haufige Fahrt mit Lokomotiven auf der noch nicht zum endgultigen Betrieb
geoffneten Bahn ist ausdriicklich erwinscht, um Setzungen zu beschleunigen und die
Bahnlinie méglichst in ihren Endzustand zu bringen. Wenn dabei einzelne Stellen sehr
schlecht werden, so ist eine Ausbesserung zwar unvermeidlich, aber letztendlich bleibt
die Bahn unverandert liegen, bis sie mehrere Wochen hindurch befahren und einigen
Regengiissen ausgesetzt gewesen ist. Kurze Zeit vor Eréffnung des Betriebes wird sie
dann nochmals sorgféltig nachgesehen und von Neuem in das vorgeschriebene
Niveau gebracht.
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9.2. Die Vermessung der Trasse am Westerberg bei Kreiensen

Die braunschweigische Sidbahn schlieft im noch heute bedeutenden Bahnhof
Kreiensen (~ 17 km sldostlich Alfeld) an die hannoversche Siidbahn an. Die Bahn
muss kurz vor Kreiensen durch das Tal der Gande in einer scharfen Kurve teilweise
durch den Westerberg gefiihrt werden (s. Skizze).
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Skizze unmaBstabig

Situationsplan am Westerberg bei Kreiensen

Fur die Planung dieser Kurve erhélt der braunschweigische Kreisbaumeister Pra u n
am 5.10.1853 von der herzoglichen Eisenbahn- und Post-Direktion den Auftrag, diese
Kurve im offenen Einschnitt herzustellen. Er wird angewiesen, wegen der Héhe und
Steilheit des Berges die Absteckung der Kurve sehr sorgfaltig vorzunehmen, damit
anschlieBend die Erdarbeiten von beiden Seiten des Einschnitts her vorgenommen
werden kénnen.

Das enge Flusstal der Gande bereitet P r a u n Schwierigkeiten fir die
Trassenfihrung. Zunéchst plant er, die Trasse A (s. vorstehende Skizze), sie soll den
Westerberg mit einer Kurve von 150 Radius durchqueren. Diese Trasse hélt Pra un
fur zu weit nach Westen drangend, auRerdem erfordert sie zwei Briicken.

Eine Trasse B, die offenbar auch die Direktion vorschlagt, hat eine Kurve mit 140R
Radius beim Griinen Jager beginnend; diese Trasse wiirde westlich des Westerbergs
weiter &stlich liegen; dadurch wiirde nur eine Briicke notwendig werden. Sie wiirde
jedoch eine Teilverlegung der StraRe nach Holzminden (heute B 64) bedingen. Diese
Verlegung ist aber, so P r a u n, nicht méglich, da ... das Terrain neben der Chaussee
erheblich hoher als diese ..." ist und die Verlegung erhebliches totes Gefille bekommen
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wiirde. Statt B schlagt er deshalb vor, eine Kurve durch den Westerberg um 107 zur
Seite zu riicken und dieser Kurve einen Radius von 125R zu geben (C in der Skizze).
Der Einschnitt wiirde damit eine circa 30F (~ 9 m) geringere Tiefe und eine um 5°
verminderte Lange erhalten. Die Trasse kénnte evtl. in Form eines Korbbogens in die
geplante Trasse B einmiunden.

Nach heutiger Kartendarstellung ist P r a u n's Vorschlag offenbar nicht ausgefuhrt
worden.

9.3. Der Tunnel bei Volkmarshausen

Die Siidbahn-Trasse von Géttingen tiber Dransfeld nach Kassel mindet etwa 4 km
stidwestlich Dransfeld in die Harstetal-Trasse von 1845 ein und flhrt mit ihr durch das
teilweise sehr enge Schede-Tal. Um dieses Tal nicht durch einen Eisenbahndamm
weiter einzuengen, soll die Trasse an die Hénge des Gebirges gelegt werden. %) Es
wird dabei offenbar angestrebt, die Hohe der Bahn auf etwa 200 m zu halten. Dieser
Absicht stellte sich der Hiihnenberg (nach der aktuellen TK heute Blimer Berg)
entgegen, dessen weit vorspringender Kopf durch keine irgend zulassige Kurve zu
umgehen war. Nach mehrfachen Untersuchungen von Alternativtrassen wird sich
schlieRlich fiur einen Tunnel entschieden. Dabei wird der Hihnenberg durch einen
nérdlichen Einschnitt auf der Dransfeld zugewandten Seite von ca. 25R (~ 117 m),
durch den Tunnel von 697 (~ 322 m) Lange und einen stdlichen Einschnitt von 267
(~ 121 m) durchschnitten. Die Einschnitttiefe wird mit 1007 bzw. 135" im Querprofil
angegeben. Der Tunnel liegt in einer Kurve mit 90 R Radius und hat ein Gefélle von
1 - 400. Bei der Absteckung des Tunnels beginnt der Ingenieur Andriessen
zunachst damit, die Kurve mit dem Radius von 90 R tber den Bergriicken im Abstand
von jeweils 5R in der Sehne gemessen zu vermarken. Dann beginnt der Aushub der
beiden Einschnitte. Da jedoch der Tunnelbau noch vor der Vollendung der tiefen
Einschnitte angefangen werden soll, werden an jeder Seite niedrige Stollen von 6
Weite und Héhe bis zu den Tunnelanfangen durch die noch stehenden Steinmassen
der Einschnitte getrieben und zwar allméhlich steigend, bis an den Tunnelmindungen
die Tunnelkernhéhe (107 107 tiber Planumshohe) erreicht ist. Mit ,allmahlich steigend"
ist vermutlich die Tunnelneigung 1 : 400 gemeint; denn in ® werden fiir Weite und
Hohe der beiden Hilfsstollen je 8™ angegeben.

Dransfeld

DEABERE L

Hann.Miinden

Situationsplan des Tunnels bei Volkmarshausen
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Fur den Tunnel selbst werden zunéchst Richtstollen gegraben, die dieselbe Breite wie
der Hilfsstollen und 147 (~ 4 m) Hohe erhalten.

Das Abloten der Kurvenpunkte vom Berg in Einschnitte und Tunnel bereitet
Andriessen Schwierigkeiten, weil er mit dem Einsatz eines Theodoliten in den
steilen Visuren nicht kompensierbare Kipp- und Zielachsenfehler befiirchtet, die seine
abzusetzenden Horizontalwinkel verfalschen. Seine Theodolitfernrohre lassen sich
nicht durchschlagen. Sein zweites Argument, dass ein genaues Visieren und Ablesen
im Berg nicht mdglich sei, Gberzeugt dagegen nicht.

Mit den gegebenen Werten fiir die Kurve R=90 Runds=5F~ ergibt sich der Abstand
a=065m=0.139 R (~22F), Abstand b = 2.59 m = 0.554 ® (~ 9F), dieses MaR
Ubertrifft bereits die Breite des Richtstollens; die Aufstellung des Theodoliten ist hier im
Abstand s vom Tangentenpunkt gewahlt, siehe Skizze auf der nachsten Seite.

A ndrie s s e nhilft sich aus der Schwierigkeit, indem er ein Sehnenpolygon ,mit
Benutzung des genau berechneten sinusversus zu 90 ® Radius ..." absteckt. Zur Vorsicht legt
er vor den Einschnittarbeiten die Richtung zwischen mehreren 5-Rutenpunkte
ruckwarts auf dem Bergricken, oft 500 - 600 Ruten weit, fest und geht dann von den
Ab- und Auftragspunkten an beiden Seiten in den Berg hinein. In der
Absteckungsskizze auf der nachsten Seite sei der Zentriwinkel ¢, dann istd = R *
(1 — cos @); der Ausdruck (1 - cos @) wird nach dem Lehrbuch ,Mathematik fiir
Ingenieure und Techniker" von R. Doerfling ® im englischen Sprachgebiet als
»Sinusversus” (oder ,versus“) bezeichnet.

Der enge Kurvenradius erlaubt nur wenige Verlangerungen der riickwarts auf dem
Bergriicken festgelegten Richtungen der 5-Rutenpunkte. Das Fortschreiten in der
Richtung koénnte durch die in der Skizze angedeutete Verlangerung s' und
rechtwinkliges Absetzen d' geschehen; dabei wirde sich fur d' mit den gegebenen
Werten aber das MaR 1.30 m = 47.44 ergeben, das in dem engen Richtstollen, in
dessen Mitte die Absteckung liegen muss, zu grof3 ist. Die andere verbleibende
Mébglichkeit fir den Richtungsfortschritt geht tGiber das MaR

e= Rsin ¢/2 /cos /2 = Rtan @/2.

Die dabei entstehenden schleifenden Schnitte bedingen ein sehr sorgfaltiges Arbeiten,
jeder Fortschritt ist durch den genau berechneten sinusversus zu kontrollieren. Zu
beachten ist dabei die - in den Aufsatzen nicht in Einzelheiten behandelte - H6hen-
festlegung (1:400).

Mit seinem Verfahren geht Andriessen von beiden Seiten in den Berg hinein in
der festen Uberzeugung, dass er den richtigen Weg eingeschlagen hat.
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Tunnel - \
Profil \
<+Kemhthe 4

Richtstollen

Prinzipskizzen fur die Absteckung des Tunnels bei Volkmarshausen

Die Strecken d werden durch zwei Kapseln auf einer eisernen Stange, die genau die
Entfernung des sinusversus haben, realisiert; die Stange wird in einen Quader
eingelassen und mit Blei vergossen. Dieser Quader wird genau im Tunnelgefélle und
nach dem Kreismittelpunkt ausgerichtet und eingemauert, was offensichtlich der
Richtungssicherung dient. Zusétzlich zur Richtungsabsteckung muss Andriessen
die Tunnelwande értlich festlegen. Zu diesem Zweck stellt er jeweils im Abstand von
10 ¥, die er bei bei dem 90 ® - Radius als gerade Linie annimmt, eine Kurvenschablone
auf (s. Skizze), die nach dem Kreismittelpunkt ausgerichtet wird.
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Die Mittellinie ist also hier nicht die 5% _ Sehne, sondern vermutlich die durch eine oder
mehrere Kurvenschablonen dargestellte Kurve mit 90R-Radius und 107- Absténden.

Den Durchschlagsfehler gibt A n drie s s e n nicht an, allerdings lassen die
Fertigkeiten der damaligen ausfiihrenden Ingenieure den Schluss zu, dass die
Tunnelabsteckung und der —vortrieb auch von beiden Tunnelenden aus ausreichend

genau erfolgen kann.
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Benutzte Quellenund Literatur

Benutzte Abklrzungen:

NStA = Niedersachsisches Staatsarchiv
H = Hannover, Wf = Wolfenbittel, Bi = Blickeburg, Os = Osnabrick
Zum Beispiel: NStAH = Niedersachs. Staatsarchiv Hannover usw.

TIB = Technische Informationsbibliothek Hannover
ZAIV = Zeitschrift des Architekten- und Ingenieurvereins Hannover

Die nachfolgenden Quellenangaben sind aus den Unterlagen von J. Stumpf direkt
tibernommen worden.

Die RutenmaRe und ihre Unterteilungen wurden mit hochgestellten Anfangsbuchstaben, z. B.
25R 11F 62 4" geschrieben, weil die originale Schreibweise Verwechslungen mit der
Winkelbezeichnung nicht ausschlief3t.

1) NStAH Hann 33 ¢ — 821: ,betr. die Anlegung einer Eisenbahn von Goslar nach
Hannover" 1826 — 1827

2) NStAH Hann 80 Hildesheim |, J 21, J22 ,Anlegung von Eisenbahnen in Richtung
Braunschweig — Harzburg und Vienenburg — Goslar betr.”

3) Landtag 1836, S. 628 ff. ,Schreiben seiner kgl. Hoheit des Vizekonigs und des kgl.
Kabinetts-Ministerii vom 15.7.1836, die Eisenbahgn-Anlagen und den Gesetzentwurf Uber
die VerauRerungs-Verpflichtung behuf Eisenbahn-Anlagen betr.”

4) Landtag 1842, S 50 ff: ,Konigliches Schreiben vom 11.12.1841, die Eisenbahn-
Unternehmungen betr.”

5) Landtag 1850, S. 1553 — 1566 (1401 -1631): ,Schreiben des kgl. Gesamt-Min. vom
13.4.1850, den Bau der Siid- und Westbahn betr.”

6) Landtag 1821, S. 337, Protokolle der 2. allgemeinen Sténde-Versammlung: ,wegen
Triangulierung, Vermessung und Kartierung des Konigreichs®

7) C.F. GauR: Historischer Bericht iber die von dem Hofrat GauR teils ausgefihrten, teils
geleiteten Messungen im Kénigreich Hannover* in Gaul” Werke, Bd. IX, S. 421

8) C.F. GauR: Briefwechsel mit Schumacher”, Brief vom 31.8.1832

9) NStAH Hann 33c -832

10) Zeitschrift des hann. Architekten- u. Ingenieur-Vereins 1889, S. 577 - 580

11) NStAH Hann 80 Hildesheim |, J11/J12: , Dienstanweisung fur den einen Bau an den
hannoverschen Eisenbahnen leitenden Ingenieur”, 1.9.1859

12) J.L.Hogrewe: ,Praktische Anweisung zum planimetrischen Vermessen der Feldmarken®,
Hannover1798, 2.umgearbeitete und mit vielen Zusatzen vermehrte Auflage,
herausgegeben von J.C.H. Ludowieg (Artilleriehauptm. a. D., Lehrer an Militarschulen,
Hannover 1835

13) ,Bekanntmachung der kéniglichen Eisenbahn-Direktion vom 4.8.1845: Die Prifung und
Anstellung der Eisenbahnbau-Techniker betr.”, Ges. Sammig. 1845, |. Abt. S. 509

14) Crelle: ,Journal fur die Baukunst’, Bd. IX, 1838 (TIB)

15) Festschrift 150 Jahre Universitat Hannover 1831 -1981

16) NStAH Hann 33c 783 Il (S.8), darin Bericht des Geheimen Kanzlei-Sekretars
Hoppenstedt betr. die Leipzig-Dresdner Eisenbahnanlagen v. 22.7. 1839. H. hat die
Reise zusammen mit Dammert ausgefiihrt, der dartiber ausfihrlich berichtet.

D.’s Bericht ist nicht mehr bei der Akte. H's Bericht ist selbst 121 Seiten stark.

18) NStAH Hann 74 Liine, 3590,3591, , Die Verlegung der limenau betr.”
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Glunder: ,Kurze Darstellung einiger der wichtigsten Verhaltnisse bei Eisenbahnen mit
besonderer Beziehung auf solche Anlagen zwischen Hamburg, Bremen und Hannover,
Hannover 1834

NStAH Hann 33c — 783 | u. ll: Protts Bericht vom 12.3.1837 liber Ergebnisse der
Allgemeinen Vorarbeiten fiir die Kreuzbahn und die Bahn nach Harburg. In der Akte die
Instruktionen fur Jordan

NStAH Hann 80 Hildesheim |, J 19 Anweisung fir Ltnt. Gerber zur Vorerkundung der
Sudbahn

Pambours Schrift in deutscher Sprache vollstéandig veréffentlicht in Crelles ,Journal fur
die Baukunst‘, Bd X, 1836

Eisenbahnbau-Inspektoren Buresch und Durlach: ,, Entwurf zu einer Anweisung zur
Hertellung des Oberbaues auf den hannoverschen Eisenbahnen® in Zeitschrift des hann.
Architekten- und Ingenieurvereins 1855, S 25. Der Artikel hat eine FuRnote: ,Die
nachstehende Anweisung ist von kgl. hann. Eisenbahn-Direktion genehmigt und wird bei
dem Bau der neueren hannoverschen Eisenbahnen in Anwendung gebracht.”

NStAWf 87 neu 530 ,Die Einrichtung der Schienengleise in den Kurven der Eisenbahn
1851 — 1872°

E. Sonne, Ing.-Assistent in Notizblatt d. hann. Archit. -u. Ingenieurvereins 1851, S. 186
C.F.GauR Werke, Bd. IX, S. 401 ff (aus dem Nachlass, unbeendet) ,Die
trigonometrischen Messungen im Kénigreich Hannover*

Landtag 1844, S. 49

NStAWf — 87 neu 162 ,Vermessungsmanuale der Bahn Braunschweig — Harzburg*
NStAH Hann 42 — 1380 ,Die Landesvermesung im allgemeinen betr.”

siehe 29) darin Prott ,Bestimmungen fiir die von dem Major C. Miiller und dem Kapitan v.
Sichart im Jahre 1844 auszufiihrenden trigonometrischen Vermessungen

W. Grossmann: ,Zwei Briefe von C.F. Gaul® an hann.Generalstabs-Offiziere" in
Nachrichten aus der Nds. Vermessungs- und Katasterverwaltung 1955, S. 3

v. Reden ,Das Kdénigreich Hannover statistisch betrachtet®, 2 Bde, Hannover 1839
NStAWTf — 87 neu 162

NStAH Hann 42 — 1380 ,Die Landesvermessung im allgemeinen betr.”

NStAH Hann 133, Acc 13/74, Preul3. Fin.Min. 9.8.1845 ,Vorschriften Uber Anfertigung
von Vorarbeiten fur Eisenbahnen®.

.Eisenbahnzeitung” 1844, Zeichnung im Anhang

NStAH Hann 42 — 1381, ,Grenzberichtigungen, Vermessungen, Rekognoszierung,Varia
NStAH Hann 80 Hannover | A 2738 ,die den Amtern zuzusendende topographische
Landesvermessungskarte betr.”

Glunder 1837: ,Beitrage zur ndheren Beurteilung einer Eisenbahn-Anlage in der Richtung
von Hannover, Celle, Harburg ..." (In dieser Arbeit mit ,Glinder 1837 bezeichnet)
NStAH Hann 95 — 318 ,Die wasserbaulichen Verhaltnisse der Bahnstrecke Lehrte-Celle-
Lineburg betr.”

Scharfe,Wolfg.: ,Daniel Gottlob Reymann und die Topographische Spezialkarte von
Deutschland” in Kartographische Nachrichten 1989, Heft 1

NStAH Hann 74 Northeim 2960 ,Vorarbeiten pp. fur die Anlage der Stidbahn betr.”
NStAH Hann 33c 783

Landtag 1842, S. 50: ,Konigl. Schreiben die Eisenbahnunternehmen betr.”

NStAH Hann 33c — 828 I: ,Die Anlegung einer Eisenbahn zwischen Magdeburg,
Hannover und Minden®

C.G. Hagen, preuf3. Oberbaurat: ,Grundziige der Wahrscheinlichkeitsrechnung®, Berlin
1837, Ausgabe 1867

Breithaupt: ,Magazin von den neuesten mathematischen Instrumenten 1835°

NstAOs Rep 335 Nr 11229 ,Anlage von Eisenbahnen in den westl. Landesteilen betr."
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53)
54)

55)
57)

58)
59)
60)
62)
65)

66)

74

In NStAH Hann 33c — 783 | und II: ,Die Anlegung von Eisenbahnen 1835 — 1840 betr.”,
darin ,promeroria iber die Vermessung, Nivellierung und Veranschlagung der
verschiedenen Eisenbahnlinien von Hannover und Braunschweig nach Harburg und von
Hannover nach Bremen* vom 14.11.1836

NStAH Hann 33c 784 |

NStAWf 87 neu 362 ,Die Anlegung einer Eisenbahn von Braunschweig nach Hannover
betr.”

NStAH Hann 33c 838 — 840: ,Die Eisenbahn nach den siidlichen Landesteilen betr.”
NstABU L3 Ef 1b ,Anlage einer Eisenbahn durch das hiesige Land, insbesondere
vorbereitende Arbeiten”

NStAWf 87 neu 362 ,Die Eisenbahnlinie Braunschweig — Hannover betr.”

NStAH Hann 74 Burgdorf — liten Nr. 906 ,Akten die Expropriations-Verhandlungen behuf
der Eisenbahn-Anlage von Hannover nach Braunschweig betr. Feldmark Ahlten 1842 -
1850

NStAH Hann 74 Nienburg Nr. 457 ,Die Anlage einer Eisenbahn von Wunstorf nach
Bremen betr.“ 1850

NStAWf 87 neu 162 , Vermessungsmanuale der Bahn Braunschweig — Harzburg®, darin
Brief Dammerts an Maertens vom 22.10.1836

Eisenbahn-Bauinspektor Lanz und Ingenieur-Assistent Huch ,Bau des Tunnels bei
Volkmarshausen® in ZAIV 1854

R. Doerfling ,Mathematik fiir Ingenieure und Techniker*, Verlag Oldenbourg, Berlin und
Miinchen, 4. Aufl., 1942
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