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C. Das Personalwesen.

Leider finden sich in den aus den ersten Betriebsjahren stammenden Unterlagen keine Angaben
iiber die Hohe des fiir den Betrieb bendtigten Personals. Zieht man die beim Ubergang der
Bahn an die Bergisch-Markische Bahn i. ). 1868 vorhandenen Personalzahlen, die sich gegeniiber
~den 50er Jahren nicht wesentlich erhoht haben diiriten, als Vergleichszahlen heran, so ergibt sich

folgendes Bild. Es waren vorhanden: '

Hessische Nordbahn PreuBische Ebahnen

je pr. Meile je km je pr. Meile je km

» Beamte | HArbeiter ;" _
Bahnlange | Bahnlange | Bahnlange | Bahnlange

In der Allgemeinen Verwaltung . . 51 —_ = — — =

in der Direktion und Zentralverw. —_— — 2,30 0,31, 2,19 0,29

bei den -Betr.-Inspektionen . . . . L—_ - 0.30 0,04 0.30 0,04

In der Bahpverwaltung . . . . .. 289 152 — e — -

Beamte . . .. .. e e e — — 14,60 1,93 18,80 2,50

davon Streckenpersonal .-. . . . —_ —_ 9,80 1,30 12,20 ' 1,62

davon Stationspersonal. . . . . . — — 440 0,58 - " 6,10 0,81

davon Telegralenpersonal. . . . . — — 0,40 0,05 0,50 0,07

Arbeiter . . . . . . ... i 7,70 1,02 14,80 1,97

In der Transportverwaltung . . . . 175 307 — — —_ ! —

Beamte. . . . . ........ | — — 8,80 1,18 1360 | 1,80
Arbeiter im Bahnhofs-, Giiter- und . ) i

Werkstattendienst . . . . . . . . — — 25,60 3,40 23,56 ! 3,13

Zus Beamte . . . .. .. ... .. 515 — . 26,0 3.46 34,89 - 4,63

Arbeiter . . . . . . ... ... — 659 333 4,42 38,36 510 -

N, et/ .

Gesamtpersonal . . . . . . . . ... 1174 59,3 7,88 1325 973

Rus diesen Zahlen ist ersichtlich, daB der Personalstand bei der Nordbahn verhaltnisméBig
niedrig war. ' :

D. Das Fahrplanw'esen.

Die Fahrzeiten auf den damals betriebenen Strecken waren z. T. noch lang. Das lag mit-
unter daran, dafi hdulig ,gemischte Ziige“, d. h. Giterziige mit Personenbeiérderung, verkehrten,
die auf den Zwischenstationen oft zwei bis drei Stunden Aufenthalt hatten. “Aber auch reine
Personenziige brauchten z. T. recht lange. So dauerte z. B. eine Fahrt von Kassel bis Berlin
damals rd. 15 Stunden. :

Bei der Eroiinung des ersten Teilstiickes Grebenstein—Karlshafen im Frithjahr 1848 wurden.
zunachst folgende Ziige eingelegt:

ab Grebenstein 6,00 16,15
an Karlshafen 7,20 17,45
ab Karlshalen 4,30 14,30
“an Grebenstein - 5,50 15,50

" Die Ziige waren so gelegt, daf} sie in Karlshafen an die Weserdampischiffe Anschluf hatten.
Ab 1. 8. 1848 konnte die Direktion schon drei Ziige in jeder Richtung taglich verkehren lassen
und ab 20. 8. 1848 verkehrten direkte Ziige Kassel—Karlshafen (allerdings voriibergehend noch
mit Umsteigen in Grebenstein). ' ' , :

Bis zur Fertigstellung des Anschlusses nach Eisenach wurden die in Betrieb genommenen
Teilstiicke nur von Pendelziigen befahren. ' S

- Vom 26. 9. 1849 .ab erhielt Kassel direkten Anschlufi iiber das bestehende Mitteldeutsche
Bahnnetz mit Halle, Leipzig, Dresden; Schlesien; Berlin, Magdeburg und-damit — wenn auch auf
betrgchtlichen Umwegen — mit Hannover—Bremen sowie Hannover—Kaln und Leipzig—Plauen
(Vogtl.)—Bayern. Die direkte Verbindung mit dem Industriegebiet und dem Rheinland wurde
erst nach Inbetriebnahme des RAbschnittes Warburg—Paderborn im Jahre--1853 geschaflen, der
direkte Anschluf mit Siiddeutschland erst nach Fertigstellung der Main-Weser-Bahn im Mai 1852.

-
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Wichtige Anhaltspunkie Gber die fahrplanmafligen-Moglichkeiten aus der damaligen Zeit gibt
uns ein erhalten gebliebener Fahrplanaushang der F. W. Nordbahn vom 9. 11. 1850 (s. Abb. 14)

-In den Fahrplanen sind die Zeiten nicht nur in' der bis vor etwa 20 Jahren iblichen Form
in ,Vormtttag* und ,Nachmittag® unterteilt, sondern auch noch in ,Abend* womit die Zeit ab
18,00 gemeint ist. Auf den Bahnhdlen waren keine bestimmten Aufenthalte vorgesehen, sondern
-die Ziige erhielten nur den Aufenthalt, ,den die Expedition der Ziige erfordert*. - Auffallig sind
die kurzen Aufenthalte fiir die wendenden Ziige im Kopibahnhoi Kassel, die eine gute Betriebs-
~ organisation voraussetzten. Die Fahrpline wurden jeweils den fertiggestellten neuen Strecken-
:stiicken entsprechend angepaBt, erweitert und verbessert.

E. Das Tarifwesen.

[ 4

_Die T-anie ‘waren auf den Bahnhéien ausgehdngt. Der ,Verkaulf durchgehender Fahrbillets
nnd eine direkte Gepdckexpedition® fand zwischen den Knotenpunkien Kassel, Guntershausen,
- Eisenach, Gotha, Erfurt, Weimar, Halle, Berlin, Leipzig und Magdeburg statt (s. Abb. 14).

"Die Tarife fiir den Personenverkehr sahen nach ihrer Erhhung am 1. 1. 1852 laut Geschatts-
bericht von 1851 folgende Fahrpreise vor:

Fir die Person und Meile in der 1. Klasse 7 Sgr, in- der 2 Klasse 5 und in der 3. Klasse
31/, Sgr. (Das sind 7,6, 54 und 3,8 RPi). Darin waren 25 kg Freigepick eingeschlossen.

Aus den Quellen aus damaliger Zeit ist zu ersehen, dafl es auf der Nordbahn von Anfang
-an Sonntagsiahrkarten gab, wie dort auch bereits Sonntags-Extraziige verkehrten. Sonntags-
‘riickfahrkarten wurden fiir den halben Fahrpreis ausgegeben und zwar zwischen Kassel und Hoi-
geismar, ab Rugust 1849 sogar auch Donnerstag nachmittags. Fiir die soziale Einstellung der
Zeit ist es kennzeichnend, dafi das Drei-Klassensystem als ungeniigend empfunden wurde, ,weil
‘bei diesem System zu viel verschiedene Elemente in der 3. Klasse durcheinander sitzen mufiten“.
_ Zur Verhiitung von Schlédgereien sollten sich Zugfithrer und Schafiner in der 3. Wagenklasse
-authalten. Betrunkene Soldaten fielen besonders auf. Mehriach wird auch {iber Beschwerden gegen
die Schaifner wegen Unireundlichkeit, Uberschreitung ihrer Befugnisse und UnregelmaBigkeiten
‘bei der Fahrkartenkontrolle berichtet. ) N .
 Leider befinden sich in den aus ‘der damaligen Zeit stammenden Unterlagen keine naheren
Angaben iiber das Giitertarifwesen. FAus den in folgenden Abschnitt (IX F: Verkehr) wiederge-
gebenen . Verkehrszahlen kann nur die Einteilung .in Frachtgiiter 1. u. 2. K|, Frachtprodukte
(Wagenladungen), Exlguter 1. u. 2. KL sowie Eilprodukte entnommen werden. :

F. Der \[erkehr.

Der Verkehr entwickelte sich mit dem Fortschreiten der Anschlufibahnen erfreulich. Zu
Vergleichszwecken seien aus den ersten Jahren nach der Betnebseroffnung auf Grund der
Geschdltsberichte folgende Zahlen angegeben o

1. Personenverkehr '

e B 1850 1851 1833
" es wurden befdrdert:* - | Personen %% | Personen oo Personen olo
.:+.in der. 1.-Wagenklasse. . . ... 1374 | o042 | 2318 o067 | 4252 | - 126
" in der 2. Wagenklasse. . . . .J] . 43473 1345 50704 - - 14,72 .. 62955 ~ . 18,61
. in der 3. Wagenklasse. . . . . 278 441 86,13 291 440 84,61 270996 | = 80,13
" “in allen K]ass_en zusammen. . . 323 288 100,00 - § 344462 100,00 - 338203 - 100,00
. davon enifielen auf den - 1851 ) 1853
B ,;._Lokaiverkehr der Nordbahn ... ... ... .. o v oo o) 7294454 ©) - 855 - - 82,00
- Gemeinsch.. Verkehr mit Thar. Bahn .......... 48350 .. .. 140 ) - :
i (mitteld. Verband) - . o Rl : 18,00
E Gememsch Verkehr mit Westf. Bahn- . . . ... .. 1633717 705

Im Personenverkehr ist der Durchgangsverkehr also auch 1853 .noch recht schwach. .



Es wurden- geleistet : - 1850 1851 1853
Persomenmeilen. . . . . . . . .. . ... ... 1309715 1648 003 - 1707629 -
das sind Personen-km. . . . . . .. ... ... . 12050 000 15250 000 15 600 000
durchschnittliche Reiseweite je Person und Meile . - 4,051 — 478 5,05
das sind je Personund km . . . . . . .. ... - 373 - 44,0 46,5

‘Die durchschnittliche Reiseweite der zu Normaltarifen beférderten Reisenden betrug bei
den preuﬁlschen Bahnen ‘damals rd. 6,1 pr. Meilen = 45,7 km, bei der Reichsbahn im Jahre
1932 im Durchschnitt 39 km. Die Nordbahn hatte damals ebenfalls fast nur Normaltarife.

Der Personenverkehr war in den Sommermonaten des Jahres 1850 stirker (z. B. im Jul
11,5 Prozent ‘des  Jahresverkehrs) "als in den Wintermonaten-(Februar nur vier Prozent des
]ahresverkehrs)

" Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betrugen einschliefilich der Gepackuberfrachten
und sonstigen zum Personenverkehr zdhlenden Einnahmen:

i e e 1850 . 1851 ' 1853

- Sgr Pf --| RPI Sgr Pi RPi Sgr Pt RPf
je Person dberhaupt . . . . . . 11 0,6 110 12 10,0 128 16 3,2 163
je Personenmeile . . . . . .. 2 8,7 27 -2 8,2 27 3 2,7 33
je Personenkm . ... . ... — - 29 - - — 290y — |  — 3,59

. Die Einnahmen der Reichsbahn je Personen-km fiir die zu Normaltarlfen beiforderten
Rexsenden betrugen im Jahre 1932 rd. 4,17 Rpf.

2. Gepdck- und Vleh-Verkehr

1850 1851
Passagiergepack . . . . . . .. ... 161 t 162 t
Hunde . . . . . . . . . ... ... 939 Stck 1116 Stck
Equipagen . . . . . . . ... .. - 314 387 ,
Plerde . . . . ... .. .... 7. 118 , -, L
versch. Vieh . . ... .. ... .. 3344 26 Wagenladg. u.
: ) 519 Sick
3. Giiterverkehr.
Fir den Guterverkehr gelten folgende Zahlen
1850 1851 -1853
Es wurden beiordert : )
.. Frachtgiiter aller Klassen zusammen, ausschlieflich . .
der aus dem Postverkehr kommenden Fracht- und s
! Eﬂguter ..................... 40730 t 48 800 t 110700 t
davon”e_ntﬁelen aui: L . . "l
Lokalverkehr der Nordbahn . . . . . . .. . .. : — 35800t |73 —
Gemeinschaltsverkehr mit den Nachbarbahnen . . — 13000 t 27 —
es wurden geleistet: - o 1. ’ .
‘Tomnenmeilen . -~ < ~=.-. i .0 iCiue L oL - 268000 - 360 000 . 936 000
-das sind Tonnen-km . N T X e il 2460000 - - 3320000 . 8630000
durchschmtthche Befordemngswexte ]e t ) _ ’ o
“Meilen . L. e e e T T e e e o 6,557 _ 7,354 8,533
dassindkm. ... ......... " owmow ow 60,800 68,C00 78,000

-.Wie man sieht, wurde . der :Giiterverkehr insbesondere durch die Grindung des Mittel-
deutschen Verkehrsverbandes erireulich angeregt, Die durchschnittliche Beltrderungsweite ist
im Hinblick auf die noch geringe Linge der Bahnlinie erstaunlich hoch. Auch bei den’
Preufischen Staatsbahnen war sie damals sehr hoch (iiber 90 km). - Die Eisenbahn hat zur
damaligen Zeit den Giiternahverkehr noch nicht in stirkerem Umifange an sich ziehen kinnen,
sondern diesen den ortlichen Fuhrunternehmern auch weiter iiberlassen miissen, wie denn
liberhaupt der Giiterverkehr an sich bei der Bahn damals noch ziemlich unbedeutend war.




L7

Die Einnahmen aus dem Giterverkehr betrugen:

1850 R U T
Sgr Pf RPf | Ser| Pi | Rpi Sgr | P RP{
je Zentner dberhaupt. . . . . . 2 ) 6,1 — 2 10,3 . A 3 1,88 _
jeTonme .. . . . ... ... — - 544 — o= -] -565 —_ _ 603
je Zentner und Meile. . . . . . | — 46 — — 4,7 — | 44 —_
je Tonne und km . . . R — — 82 —_— — 7,8 — _ 76

- Die Einnahmen der Reichsbahn aus dem Giiterverkehr betrugen fir die Normalklassen
im Jahre 1932 10,10 RM je t und 7,35 Rpf je tkm.

Die beforderten Giiter verteilten sich (ausschliefilich der aus dem Postverkehr kommenden

Fracht- und Ellguter) auf die einzelnen Giiterklassen wie folgt:

1850 - 1851
Zentner Tonnen Zentner Tonnen
Frachtgiiter 1. und 2. Klasse. . . . . . .. .., . ... l _— 173171 8638,550 266 720 13 336,000
Frachtprodukte 2. Klasse . . . . . . R BOR W N L e e e 634222 | 31711,100 695 403 34 770,150
Eilgiter 1. und 2. Klasse . . . . . . ... ... ..... 7000 | 350,000 13155 657,750
Eilprodukte 2. Klasse. . . . . . . e e e e e e e e 6358 32,900 1258. T 62,900
zusammen : . 815051 40 752,550 © 976 536 48 826,800

Fiir den Gaterverkehr waren 20 Guterschuppen sowie Ladegleise mit rund 800 m Lade-‘
]ange und elf Rampen vorhanden. s

- G Dle Betnebslelstungen.

Die Geschaitsbenchte der Nordbahn aus den ]ahren 1850, 1851 und 1853 enthalten
hieriiber folgende Angaben:

Zugkllometer. S ‘

Einschlieilich der Arbeitsziige (Kiesziige) wurden im Jahre 1850 geleistet 37 248 Nutz-
-meilen,. das sind 342000 Zugkm._Leider fehlen die entsprechenden Angaben aus.den folgenden
Jahren. Auf eine Nutzmeile kamen im Jahre 1851 9,29 Personen, d. s. auf 1 Zugkm = 85,6,
Personen, bei der Relchsbahn 1932 68 Personen . .

Achskxlometer B -l sanneut ot ok bt

“Rbaziiglich” der Mellen, die dle eigenen Wagen auf fremden Bahnen zurucklegten, aber
zuziiglich derer, die fremde Wagen auf der Nordbahn zuriicklegten, wurden geleistet: - '

. - 1850 : - 1851 I 1853
Achsmeil | Achskm JAchsmeil | Achskm | Achsmeil HAchskm
Achsleistungen aller Wagen. . . . ... ... . ] 380593 3500000§ 823400 {7 560000f1 143663 |10 500 000
Achsleistungen der Nordbahn-Wagen. . . . . . . —_ — - | 555127 [5100000] 703801 6 500 000
Achsleistungen der Fremdwagen. . . . . . . . ‘ - — '] 268273 |2460000§ 439862 | 4000 000
Achsen je Zug. &+ « « v . . . . . TR e s TTT 22 - ] 0 3030 C 2209

. . Die durchschmttllche Zugstarke betrug also anfangs funi, und ab 1851 .zehn Wagen.
Diese “Zahl ‘ist “gegeniiber "der durchschnittlichen- Wagenzahl von 18 Wagen ‘je~Zug bei der
Reichsbahn 1932 zwar gering, angesichts der riesigen Steigerung der Lokomotwkrafte in den
dazwxschen lxegenden 80 Jahren. lmmerhln beachthch

'Lokomotwkxlometer TR LS e ) . :
L e AT 1850 . oo18s1 ... -] 18s3
B ehey w L - | Lokmeil | Lokkm | Lokmeil | Lokkm J Lokmeil | Lokkm
Nutzlexstungen T 41653 | 382100 | 40388 | 371000 | 51777 | 477000

i#:Die ‘Lokomotivkm ibersteigen im Jahre 1850 die Zugkm um rd. 9,8 Prozent. Die ent-
sprechende Zahl bei der Reichsbahn betrug 1932 elf Prozent Leider - liegen aus den Jahren
~ nach” 1850 keine Zahlen vor. | g BOETY g '
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H. Die Betriebsergebnisse.

Die jghrlichen Betriébseirmahmen betrugen :

1850 1851 1853

TIr RM /o Tir RM °fo Tir RM %
Personenverkehr . 119800 | 359 4C0 58,7 136200 | 408 600 53,8 172400 | 517200 40,1
Gepackverkehr. 6200 18 600 30 8700 26 100 35 9 500 28 500 23
Hunde u. Viehverkehr . 5400 16 200 2,6 4700 14 100 1,9 2200 6 600 0,5
Giiterverkehr- . .. . 73300 | 219900 35,7 103300 | 309900 | - 40,8 244 600 | 733800 57,1
Summe : =
Betr.-Einnahmen . . . | 204700 | 614 100 100,0 252900 | 758700 | 100,0 428700 {1286 100 | 100,0
Sonstige Einnahmen . 9300 27 900 — 17 400 52200 — 7200 21 600 —
Gesamtsumme . . . . 214000 | 642000 —_ 270300 | 810900 — 435900 |1 307 700 —_

Im Jahre 1849 hatten die Einnahmen nur 107500 Taler = 322500 RM betragen.

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr und die aus dem Guterverkehr stehen in den
bezeichneten Jahren im folgenden Verhiltnis:

1850 1851 1853 1932

Reichsbahn
Personenverkehr . . . . . . . .. 63°/o 58,2°/, 47,59, 340/,
Giiterverkehr . . . . . . .. .. 379, 41,89, 52,59, 66°/o

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr, auf die einzelnen Klassen verteilt, ergeben

folgendes Bild:

Nordbahn 1851 Reichsbahn 1932
Tir RM %o %o
LRlasse o v oo v u ... 5598 17584 4,06 1,00
2 Rlasse -, o0 v wm s @ o w6 s 46 788 140 364 34,36 11,00
3 Klasse o ..o vuu .. 83 873 251 619 61,58 88,00
Dle ]ahrhchen Betrlebsausgaben betrugen: -
= 1850 1851

W, W ot~ - Th' RM ) . .olo Tlr RA& - o/“
Bligemeine Verwaltung . . . 21148 63744 | - 1021 22991 68973 98
Bahnverwaltung . ... . . .1 .. - 85956 " | . 257968 41,33 96 361 290 583 41,1
Transportverwaltung . . . . . . . -100798 302 394 48,46 115716 347148 49,1
Gesamtsumme . . . . . . . . . 208 002 624106 | 100,00 235 068 706704 | 100,00

e i 1853 '
Allgemeine- Verwaltung ..... 20920 | 62760 8,15
Bahnverwaltung ......... © 92130 276390 35,92
Transportverwaltung ........ 143 480 | 430440 55,93 -
Gesamtsumme “-.. & . .- . 7. L - 256530.. | . 769 580 | 100,00

SIn der Relchsbahnstahstlk sind die Betnebsausgaben ]etzt nur noch untertellt nach -
Unterhaltung und -Erneuerung der’ Bahnanlagen und Fahrzeuge“ und Betnebsfuhrung "Die
Kosten fiir;;Allgemeine Verwaltung“ sind auf diese beiden Gebiete verteilt. Bex einem Ver-
gleich zwischen frither und heute wiirde sich also ergeben:

1850/51 1932
. .Unterhaltung und Erneuerung. . . . . 45 ‘ 36 %
Betriebstahrung .. . . . ... . . . .. 5::°’ 64 ofo

Die Hosten fir Unterhaltung und Erneuerung waren damals anteilméfiig bedeutend
grofier.” Dies ist offenbar daraufl zuriickzuiiihren, da Oberbaustoiie’ und F ahrzeugteile damals
noch- zu erheblichem Teil aus dem Ausland bezogen werden mufiten und auf dem Gebiet
.Betriebsfithrung“ die Lohne sehr niedrig waren. ‘
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Betriebszahl. - & i N
'Fiir die ersten jJahre ergeben sxch folgende Betrlebszahlen

.. Betriebsausgaben X 100
Betriebseinnahmen

.’ 1850: 97,2 '1851: 87,72 . 1853: 59

‘Bereits im Jahre 1851 zeigt sich eine Verbesserung der Betriebszahl anscheinend auf
Grund der Fertigstellung der. Anschlufistrecken zu den Nachbarbahnen. HAuch das starke
Sinken - der Zahl im Jahre 1853 wird zu einem gewissen Teile darauf zuriickzufihren sein.
Es ist aber auch zu vermuten, dafi in damaliger Zeit die Bilanzen noch nicht nach den
heutigen Grundsdtzen aufgestellt wurden, insbesondere soweit es die Posten fiir- »Erneuerung*
und Rnlagezuwachs anbelangt, .. Wahrscheinlich hat man nur die tatsichlichen HRusgaben
fir ,Erneuerung® in die Bilanz eingesetzt, die ja in den ersten Jahren sehr germg waren, weil
Anlagen und Fahr7eugpark noch fast neu waren.

-X. Die spiitere Entwicklting der F. W. Nordbahn.

_ Schon bald nach der Betriebseréiinung zexgte sich, welch grofie Bedeutung der Durch-
gangsverkehr fiir die Nordbahn. hatte, denn unter allen deutschen Eisenbahnen hatte sie den
geringsten Lokalverkehr. . Das lag besonders an der Linienfiihrung der Bahn, die auf ihrem
" Wege durch Hessen auBer Kassel kaum u'gendeme griofere Stadt oder mdustrlelle Gegend
beriihrte.

Wie vorauszusehen gmg der Durchgangsverkehr Frankfurt—Leipzig bis zur Vollendung
- der Bebra—Hanauer Bahn im Jahre 1868 nicht iiber Kassel, sondern iiber Guntershausen,
denn keiner der Ferndurchgangsreisenden dachte ernstlich daran, den Umweg von 2 X 14 km
iiber Kassel zu machen. Guntershausen blieb im Giterverkehr )ahrzehntelang der . w1cht1ge
Umschlagebahnhof : S L L R '

' Wie mifitrauisch sich die Regierung gegeniiber allen Plinen verhielt, die iiber den engen
Rahmen Kurhessens "hinausgingen, :zeigte ihre anfingliche Ablehnung des Antrages der Nord-
- bahn, dem 1847 -gegriindeten ,Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen* beizutreten, dem
damals berclts die die meisten deutschen Eisenbahngesellschalten und auch viele Bahnen aus
‘den benachbarten Lindern angehdrien. Der Verein, der bis in die jetzige Zeit hinein bestanden
hat, ‘erstrebte .bekanntlich : eine moglichst glelchmaﬂxge Verwaltung der .verschiedenen Eisen-
bahnen, Gleichmaéfigkeit i xm Bau und Busrustung, sowie in der gegenseitxgen Wagenbemessung :
und im Tarilwesen.

- Fine” Ausnahme " hiervon machfe “die “Kurhessische Reglerung nur’ gegenuber dem” 'Mittel-
deutschen Eisenbahnverband®. Dieser wurde am 2.- 10. 185} vorr ‘demr “Verwaltungen - der—Kurh.
~ Main—Weser-Bahn, ‘der F. W. Nordbahn und der Thiiring: Eisenbaln gegrindet mit dem Ziel,
»gemeinschaitlich die ' Mittel zu ‘berathen und . zur Ausfihrung :zu bringen, ivélche _geeignet
erscheinen, -den -Verkehr auf ihren Bahnen zu.heben und zu -beleben®. - Es handelte sich hierbei in
erster Linie um Fragen, die mit dem lanfenden Befriebe zusammenhingen, wie: Einfithring * der
direkten  Beforderung von Personen und Giitern - zwischen den Stationen . der beteiligten, Bahnen,
: ﬂusdehnung des . direkter ., Verkehrs -auf - weitere -Nachbarbahnen, . msbesondere .die Einrichtung

direkter . Zuge, ,Verembarungen iiber die- gegensexhge Benutzung - des Wagenpa.tks uber gegen-
seltlgen Schadenersatz fiir beschadigte und verlorene Giiter, sowie iiber Hbrechnung voa Gemem-
. schaitslelstungen usw. -Offenbar wurde die' Zustimmung ‘zur ‘Beteiligung 'an-diesem Verband nur
gegeben, weil die -beiden "kurhessischen Bahnverwaltungen - anfangs - die Hauptbeteiligten waren. .
Dieser Verband fand schon am 1. 6. 1852 eine- Erweiterung durch den Beitriit ‘der GroBherzogl.
Bad. Staatsbahn, der Mam-—Neckar-Bahn der Magdeburg—Lelpnger- und der Berlm—ﬂnhalter-
Elsenbahn T o G PP

- Die mangelhaite Lelstungsiahlgkelt der aniangs nur emglemg gebauten kurhessxschen Strecken ‘

‘ wurde von der-Spezialkommission des Deutschen Bundes oft. getadelt. - Noch 1861 .mufite die
Kurhessische Regierung vom Bunde auigefordert werden, aus strategischen Griinden die fehlenden °
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Doppelgleise anzulegen. Kurhessen vertrat demgegeniiber weiler seinen alten Stahdpimkt, ~dafl
die Eisenbahnen von Aniang an lediglich als innere Landesangelegenheiten der einzelnen Staaten
betrachtet worden seien, und daff man sich daher gegen jede Einmischung des Bundes verwahren

miisse®, '

Da die Nordbahn in den ersten Jahren ihres Bestehens unter groflen finanziellen Schwierig-- | .

keiten zu kdmpfen hatte — sie wirtschaltete standig mit Verlust — wollte man ihr zum Aus-
gleich auch den Bau und Betrieb der geplanten in Bebra abzweigenden iiber Fulda verlaufenden
Rhonbahn iibertragen. Diese Linie wurde tatsdchlich am 21. 11. 1855 an die Nordbahn konzes- -
sioniert und man begann mit Bayern zu verhandeln. Als die Verhandlungen fehlschlugen, bewarb
sich die Nordbahn am 10. 8. 1858 um die Konzession der Linie Bebra—Hanau—Frankfurt mit
der Begriindung, dafi sie ohne Erweiterung ihrer Rufgabe nicht weiterbestehen kénne. Da der
Kurfiirst aber an dem Rhénbahn-Projekt weiter festhielt und fiir die Frankfurter Linie noch nicht
_zu haben war, wurde das Ansuchen der Nordbahn abgelehnt.

Zu gleicher Zeit wurde die Nordbahn in den Kreis der Verhandlungen iiber den Bau einer-
zweiten Ost-West-Bahn im Zuge der bereits frither untersuchien Trassen Witzenhausen— Miinden— .
Kassel oder Heiligenstadt—Grofialmerode—Kassel hineinbezogen. Der Bau dieser Linie sollte
ebenfalls der Nordbahn i{ibertragen werden, weil diese am meisten unter der Konkurrenz der neuen .
Linie zu leiden haben wiirde. Auch diese Plane kamen nicht zu Stande. Die Bahn. wurde viel-
mehr erst 1864 fiir die ,Magdeburg—Kothen—Halle—Leipziger Eb. Ges. iiber Heiligenstadt—
Groflalmerode—Kassel konzessioniert. Die Gesellschait, die offenbar ein gewisses Fingerspitzen--
gefiihl fiir die kommende politische Entwicklung in Norddeutschland hatte, zdgerte aber den Bau
des letzten Stiickes auf kurhessischen Boden solange hinaus, bis durch die Annexion von Kur-
hessen und Hannover durch Preufien i. ). 1866 die Linienfiihrung iiber Eichenberg— Miinden nun .
endlich doch méglich wurde. Die Linie iiber Grofalmerode wurde erst viel spiter — und zwar
als Nebenbahn — gebaut. Die F. W. Nordbahn-Gesellschaft nannte sich vom 4. 8. 1853 ab
»Rurfiirst Friedrich~-Wilhelms-Nordbahn-Gesellschaft.

Infolge des fiir Kurhessen ungiinstigen Ausganges des Krieges von 1866 wurde der Name
am 27. 12. 1866 in ,Hessische Nordbahn-Gesellschait* geandert, am 17. 4. 1868 ging sie in die
Verwaltung der ,Bergisch-Markischen Eisenbahngesellschait* iiber. 1888 wurde diese im Zuge
der Verstaatlichung der grofien Privatbahnen von der Preuflischen Staatsbahn erworben. Am
1. 4. 1895 wurde die frithere Nordbahnstrecke bis kurz vor Bebra der neugegriindeten Eisenbahn-
direktion ‘Kassel zugeteilt (vorher hatte bereits von 1867 bis 1873 fiir andere Strecken eine-
Preuflische Staatsbahndirektion Kassel bestanden). Das Stiick von Bebra bis vor Héonebach fiel-
an die Direktion Frankfurt, der Rest einschlieflich des Tunnels an Erfurt. Erst nach Abschluf
des zweiten Weltkrieges im August 1945 kamen auf Grund einer Grenzinderung das Frankfurter-
und das Erfurter Stiick, soweit sie auf hessischem Boden lagen, bis kurz vor Gerstungen eben-
falls zur Direktion Kassel. '
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Actie
der °

Friedrich Wilhelms Nordbahn-Gesellschaft

Schema der Actien_

iiber Einhundert Thaler

%nhaber dieser Actie nimmt auf Héhe des obigen Betrages, in GemaBheit des
unter dem . landesherrlich bestatigten Statuts, verhaltni8--
maBig Theil an dem gesammten Eigenthum, Gewinn und Verlust der Gesellschatt,

welche

nach Ablau! des letzten Jahres
durch neue ersetzt werden.

Cassel, am ten 184

Direction der Friedrich Willielms Nordbahn-Gesellschait:

i ]
. (Stempel) (Unterschrift zweler Mitglieder) )

Eingetragen im Register Fol..............

§ 28 des Status, Mit jeder Hclfe
werden flir elne angemessena
Nnzahl von Jahren Dividenden-

schelne ausgereicht,

Schema des Certilicates iiber die ersten 10 pCt..

Certificat

der :

Friedrich Wilhelms Nordbahn

iiber 100 Thaler im 14-Thaler-Fufie.

Dieses Certificat reprasentiert nach vollstindiger Einzahlung der umstehend benannten Ratenzahlungen eine
ﬂctienbetheiligung‘an der Unternehmung der Friedrich Wilhelms Nordbahn von
' Einhundert Thalern des 14-~Thaler-~-Fufies
und macht den Inhaber aller Rechte und Pilichten theilhaltig, welche in dem Gesellschaits-Statut enthalten sind.

‘Rui ‘dieses Certificat ist die erste Einzahlung von 10 pCt. mit Zehn Thalern 14-Thaler-Fufies oder FI 17 30 Xr.
Fl. 24 FuBes geleistet worden. _
Gegen die rechizeite Einzahlung der zweiten Terminzahlung, welche
in Cassel bei der Gesellschaftskasse,
in Hanau bei den Herren du Fay, Leisler et Comp.,
in Frankiurt a. M. bei den Herren Gebriidern Bethmann _
bis spatestens den Isten Dezember 1844, unter Anrechnung der bis dahin verfallenen Zinsen der geleisteten Raten-
zahlung zu 4 pCt. jahrlich, abzufithren ist, und gegen RAushandigung dieses Certilicates wird ein neues Certificat,
‘welches die Quittung {iber die geleistete zweite Terminzahlung enthalt, ausgegeben. '

Die Gultigkeit dieses Certilicates erlischt und der Inhaber desselben verliert alle Anspriiche auf Betheiligung
und auf Rickgabe des bereits eingezahlten Termins, wenn- nicht bis zum 1sten Dezember 1844 oder nicht inmerhalb
vier Wochen nach der zweiten Einriickung der deshalbigen oifentlichen Praclusiv-Bekanntmachung die riickstandige

- Rate nebst der desfallsigen Conventiionalstrafe der deshalbigen ofientlichen Praclusiv-Bekanntmachung die riickstandige
‘Rate nebst der desfallsigen Conventionalstrafe eingezahlt wird. Nach vollstandiger Einzahlung aller umstehend ange-
gebenen Einzahlungs-Termine wird das diber die letzte Ratenzahlung ausgegebene Certilicat gegen eine Original-Actie
von gleichem Betrage sammt Dividende-Coupons umgetauscht. '
Cassel, den ‘ Frankiurt a. M., den
‘ Franz Bernus du Fay V : Getriider Bethmann

Der Regierungs-Commissar
N. N.

Muster ciner Nordbahnactie , ; , ’ . fnlage 1
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Schema der Dividendenscheine zu den HActien,

| Actie No.......

. Dividendenschein No........, jahr 18

Inhaber dieses Scheines emptfingt gegen dessen Riickgabe aus der Kasse
der Friedrich Wilhelms Nordbahn-Gesellschaft -diejenige Dividende, welche
fir das Jahr 18 auf die Actie No........... fallen und deren Betrag nebst
der Verlallzeit von der Direktion bekannt gemach® werden wird. :

Cassel, den ten 184

Qesellschalt zu bildenden Pen-
slons- und  Unterstlitzungs-

Direction der Friedrich Wilhelms Nordbahngesellschaft
(Stempel) : (Unterschrift eines Mitgliedes)

Jahren, von der Verlallzelt ab
Fonds,

gerechnet, nicht erhoben wer-
eines, flir die Beamten der

§ 28 des Status, Dividenden
schelne, welche innerhalb vier
den, verfallen zum Vortheil

Eingetragen im Register Nr.........
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- Bericht iiber die Festlichkeiten am 1. Juli 1845 -
anlaﬁhch des ersten Spatenstlcnes fiir die F. W Nordbahn.

(f\uszug aus der Elsenbahn Zextung "vom 20. ]uh 1845 Nr. 29, S 252)

, »,Um nun doch nach der erwahnten Genehmlgung des bezelclmeten Thexles der Fnednch
Wilhelms Nordbahn 700000 eisenbahnlustigen Kurhessen eine kleine Gelalligkeit zu erzeigen, hat
man am 1. d. M. drei Stunden siidlich von Kassel, dicht am rechten Uler der Fulda, dem unmittelbar
am linken Uler der Fulda gelegenen Dorfe Grebenau gegeniiber, einen feierlichen Spatenstich gehalten.
Hier hatte ndmlich die Friedrich-Wilhelms-Nordbahn-Direktion schon Irither ein Terrain zur
Anlage eines Steinbruches erworben, und der Staat konnie auch ohne Schwierigkeit die Erlaubnis
zur Anlage eines Tunnels in einem dort ihm gehorlgen ganz unfruchtbaren und werthlosen
Grundstick ertheilen.

Viele Mitglieder der oberen Staatsbehorden, die Friedrich-Wilhelms-Nordbahn- Direktion, die
Offizianten derselben und zahlreiche Ziige von Bergleuten und landlichen Arbeitern hatten sich
in dem eine halbe Stunde naher nach Kassel liegenden Dorfe Guxhagen versammelt. Dieses Dorf
wird ebenfalls von der Eisenbahn beriihrt, welche daselbst eine Thaliiberbriickung, durch die man
zu dem Tunnel gelangt, erfordert. Von da ging der Festzug zum Ort des Spatenstiches, wo von
dem Vorstand des Ministeriums, Herrn Staatsrath Vollmar, eine Rede gehalten und dann zur

- Einweihung von ihm und einigen der Zundchst . betheiligten Personen einige Schaufeln voll Erde

ausgestochen wurden.

In der Nihe war auf einer Wiese ein grofles, mit weiflen und rothen Drapperlen und Krénzen
geschmiicktes halb olfenes Zelt errichtet, unter dem sich die eingeladenen Géste zu einem Irohlichen
Mahle, bei dem Musik und Kanonade nicht fehlte, versammelten. Aufler den bei solchen Gelegen-
heiten dblichen Toasten und dergleichen kamen auch -artige Gebrduchlichkeiten .vor, wodurch die
Landleute der Gegend ihre Theilnahme an dem Feste bekundeten; so iiberreichten einige freund-
liche Bauernmddchen aus Grebenau Herrn- Splmghard emen Blumenstrauﬁ der dafiir mit fran-

zosxcher Galanlerie dankte
Anlage 2

Drohbriefe anlafilich der ,,Guxhagener Exzesseim Marz 1848.

»S0 wie ihr uns Arbeiter der Tunell nicht mehr zusetzt als 8 oder 9 Sgr. dieser Rechnung
und sofort, den ihr habt der Terexern versprochen das ihr woll den Arbeiter 12 bis 15 Sgr. geben
und gebt ihrs nicht, so wird das ganze Biero und die Baracken zu Asche verbrannt werden und
die Akerdanten und Franzhosen Auiseher zu nichts geschlagen werden, und soll nicht wieder aus
Hessenlande Gesund und Heilsam nach eurem Vaterlande zuriickkehren. Wir armen Arbeiter
miissen verdienen und ihr wollt eure Sicke vollmachen hier, wier konnen nicht mehr dabei bestehen,
weil der Lohn zu geringe ist und die Nahrung zu teuer, setzt ihr nicht zu, so wird das ganze
Biero und dem Fehr seine Baracke und alles durch Feuer verbrannt, und ihr Ackerdanten und
Franzhosen Auiseher werdet zu Thale und zu nicht geschlagen werden, darum setzt zu, es wird
euch ubel gehen.“

»Rewellgon der Arbeiter gegen die Franzhosen.“

/" »...und Grichen wir nicht mehr kiinitigen Zahlung so solde Bero und parack ‘alles zu
feuer und zu Thale gehen mit Grosten Angestellten aufseher dann rufen wir alle viefad hoch
dann ist es uns alles Eins Gross und Klein zu schlagen dann die Méanner Franzohs die Grichen
das Geld und vielen angestellien leiden und wie armen Tagelohner bekommen so einen schleder
lohn Grigen wir nicht zugesetzt, so solde die Bulfer parack zu der Luit nein flamen mit Feuer
und alles dazu geben sonst Gehe sie nicht gesund nach Bergen diesen Brief brauchen sie nicht
vor Spass zu halten Dann gieb es nicht mehr Geld so ‘geht es alles in viefad hoch viefad hoch.

Ihr hochge Ehrden ubemehmer Has Klogass, Schenfeld.®

F\nlage 3
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Umrechnungsschlussel fiir Mafle, Gewmhte und Geldwerte.

In der vorhegenden F&bhandlunfJr smd im allgememen die Maﬁe, Gewlchle usw. in den heute
Der Umrechnung wurden, soweit es die alten hessischen

gebrduchlichen Einheiten ausgedriickt.

MaBe betriflt, die in der Preuflischen Gesetzessammlung von 1869 festgelegten Schliissel zu
Grunde gelegt.

i T S Sy Sy

St

1
1
1
1
1

Kasseler Centner -

Preuflischer Zoll
Preuflischer Fuf§
Preuflische Ruthe
Preuflische Meile

== 19 = 0,026154¢ m
=1 = 0,31385 m
2= 19 = 3,7662 m-
= 1M= 7532 m
14— 445188 m’

PreuBische Schachtruthe =

0,0240 m
0,2877 m
4028 m

Kasseler Zoll = 1% = =

Kasseler Fufi =—= 1° = 12 Zoll =
. Kasseler Ruthe = 1° = 14 Fuf ==

- Kasseler Meile = 1 M= 2285,6 Ruthen — 92064, m
Kasseler Quadratiufi — 0,082771 m?

Kasseler Kubikiuﬂ == 0,2381 m3

Kasseler Pfund = 0,50 kg

= 100 Piund = 50 kg == 0,050 t

Die Geldangaben smd meist aui Relchsmark bezogen, sowext des Interesses halber nlcht die
alten Bezeichnungen angegeben wurden, fiir die die Iolgenden Umrechnungsschliissel Giiltigkeit

haben:

1 Rheinischer Plennig .

1 Rheinischer Silbergroschen = 12 Pfenmge
1 Rheinischer Thaler = 30 Silbergroschen

I

0,8 RPf
10,0 RPi
3,00 RM

Anlage 4
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- NWon Gottes Gnaden Wir Friedridh
Bilhelm, SKurpring und Mitregent
pon Hefien, Crbgrofhersoq von Fulda,
Furit 311 Herdfeld, Hanau, Friglar und Flenburg,
Graf 3u Cagenelnbogen, @teg, &egenbam, Nidda und
@d)aumburg e, .

thun biermit fund:

%acf)bei_n Wir die Crbauung eciner Cijenbabhn unter dev %enenhung
Frievrich Wilkelms ordbahn,
(weId)e an lbie Shuringifde Cifenbabhn fich unmittclbqt anfdliefend, von dem Anjdluf-
puntte aus- fber Honebach, Motenburg und Meljungen na Cafjel md
toeiter jur Sprcuﬁifd)en Grenge bei Haneda fﬁbreﬁ foll, und 5mdf burd) eine Actien-
untetnebmung, gnadigit befdlofjen, aud) Die éBanqmcré Srany Bernus du Fay
((Stgentbumet Der. @anblungéﬁrma bu Fay, Leidler und Comp. in Hanau), @ebruba: |
Betbmann und Philipp Nicolaud- Sdhmidt, u Franffurt a. M., mit ber Bildung
Der beéi)’c_ﬁbigen Actiengefeldhaft Beauftragt f)abeﬁ und diefe Gefellihaft durdh Seid)-
nung Hed 5uﬁt_ §§au und DBetriebe dDer genannten Cifenbabn ald et—forbcftié bofIduﬁg
fefféeﬁellten Gapitaled 3u Gtanbde gefommen ift; {o ertheilen SSit bem bicr angefiigten
Statut ber Gefellidaft fir bie Friedricy Wilbelms Nordbahn
:f)letbutd) Unfere Ianbeébmh@e Beftatigung. |
Urkundlich Unfever Hodhiteigenhandigen untet]d)uft und des bezgebrucften @taaf fteqels
gegeben 3u Gaflel am 2ten Dctober 1844,

Friedrich Wilhelm.

(&t &)

Bestdtigung des Statuts der F. W. Nordbahn-Gesellschaft.- HAbbildung 2




. NAMENj';*~ |

der

;:Statlone!iQ “f

IL
ol K
Gerstungen Abf. .-'_," 155
Hénebach.".. | 644l :
Bebra . . . . ,,’ a2t
Rotenburg . | 75| 3.~
Altmorschen ;| 7.0 3.2
Beiseforth . ., | 7,50l :3-35
Melsungen .. | 8 [ 30
Guxhagen . . | 8. 35| 415
Guntershausen ,, 8.50| 4-35
Ank. in Giessen 12.50| - 835
Cassel i’g} 315.2“;
.. - o 251 O
-Monchehof . , | 9.4 LT
Grebenstein . ,,[10.5| 7.3
Hof'«exsmar . 5| 10as] (730
Humme oy | 10.28] Tado
Trendelburg o, 35 37,50/
Helmarshausen .
Carlshafen --Ank.|1

.sen, Eisenach, otha,, Erfurt,
~ Weimar, Halle, Leipzig; Mag: |
- deburg u.
75 knufdumhgehtnderf:hrbxlle(s u.
eine direkte Gepnck Expedmon

. statt.
2} Dieverschiedenen Tanfe smd auf
.. sammtl, Smuonen zu crsehen

-l Beiseforth .

off Honebach .

erhn findet der Ver- l e

Carlshafen - Abf.
Helmarshausen;;
Trendelburg...
Hiimme . . .;.j -
Hofgeismar . -
Grebenstein .
Monchehof .-

£

»
Gassel
Guntershausen ,,

Guxhagen . -,
Melsungen .,

B
Altmorschen 5
Rotenburg .

Bebra . ... ,,

29

Gerstungen Ank
Ank in Elsenach

.-:,,? Wenmar .
: 'Ha]l_e 5. of

]

.Ank. .
- Abf]"

K. | XV..

1 et Ansch]ﬁsse

g |awip :

B 5‘33 ) Anden Zug Nr. L.

EE’. '555 Gerstulntcn. Der Tags ‘zuvor Vorm. ?Uhr

o tew=2] - ausBerlin, 11 U. aus Magdeburg, Min. 12U
"o} B | <rausLeipzig, Nachm. 2 U. aus Ha e, 41, U

. . Weimar, 5Y, U. aus Erfurt, Ab. o'/ U. aus
“rr“;'_" H;h;" - Gotha abgehende ‘um 74, U. in Ehenachemzreﬂ'

o e und friih 3/, U. von Eisenach nach Gemungen

6.~ “3.4s] - weitergehende Bahniug.

6.5} - 3.50| Bebra. . Die 6 Unr 20 Min. frih emlreﬂ'ende
Y o Post von Fulda, - “

6.35) '4.10| Guntershausen. Der 8 Uhr nach Mar-
4 burg, -Giessen, Friedberg und Frankfurt ab-
35 4.20

U1 gehende Bahnzug der Main-Weser-Bahn. -

6.45 .4.30] Carlshafen. Die I Ubr Nachm. abgehende

6.55 4.;0, Post nach Buckebnrg .

720! 5.5 ‘A denn Zug Nr. A1

7.40 . Gerstungen. Der 10V, U. Ab. zuvor aus Ber-
K 3.25 lin, desselben Tages 5 U. friih aus Leipzig, 6/, U

8. | 5.45 V;r;t,HaUe SUU voraﬂglmabr, :'/,dUBv:n Er-

- art, 10° von a abgehende Bahnzug.

8.30 16.15| Bebra. x{‘ Die 2 U. 20 Min. Nchm. eintreff. Post

)
8.35( - §.20 ;;Jn Fulda mit Anschluss von Fm;um und
; drzbar

8.5 6.45 b) Dgxe 3 Uhr Nachmittags abgehende

95| 655 7 Post nach Fulda mit Anschl n. Frankfurt.

920 7 Gunterslmusen. Der 4 U. 45 Mfn. Nachm.

{10l nach Marburg, Giessen, Friedberg und Frank-
9.40| T.30| : furt abgehende Bahnzug der Main-Weser-Bahn.
95| = Cassel. Der Abends 5 U. 30 M. wor' Frank-

’ (.431 fort, Friedberg, Giessen und Marburg ein-
g
10.200 8.1q] ' treflende_Zug der Main-Weser-Baha. 2
10.4s| 8.50| i7iiiidse dern Zug Nr. 1AL .
- s Carlﬁhnfen. ' Die 4 Uhr 15 Mm “friih cxn-
11’ 9 - treffende Post von Bﬁckeburi
301 U5 Casagel. Der 8 U. 25M. fri nach Marburg,
Verm.| - giessen, - - Friedberg und Frankfart lbgehende
6.30] ““Zug der Main-Weser-Baha.
G;;n‘(erlh?;illdebn. Deeris U.10) ;L’fruhbvon
ankfurt edberg, Giessen und Marbarg
1. 7] - eintreflende Bahnzug der Main-Weser-Bahn.
1) 8 Bebrﬂ. —a) Die 9 U. 30 M. friih_eintreffende
-t B -'Post .von Fulda mit Ansch!. v. Frankfart.
4. 11 .+ by Die 10U. 15 M. Vorm. abgehende
“:5 1.15 " Post nach Fulda mit Anschluss nlch Frank-
8. {Nchm. " fart und Wirzburg.

- -Leipzig .|

_‘,“" den Zua Nr. XV.

Guntenhausen Der 6 Uhr Abends von
. Frankfurt, Friedberg, Glessen u. lubnrg ein-
¥ treffende; Bahnzug der Main-Weser-Bahn.

Bebra. Die 8 U.Ab .abgehende Lacalpost nnch

:leufeld mit Anschl. n. ;Lanterbach . Treyu.

iiDie ap&‘ter erfol'fc, Issichtl: mehr emartete Herneuuug beaaem ‘Anschliisse "

3 melate ‘es mllupendiy, “dewn am 4.d. M. i Krafy: gelretem Fahrplau nach
3 co kur:er Zeit hvden Zuyen Iu. III im Intercace'deo Verkehra s ‘verdnders.

. B Resewmen =




“Nach einer zeitgendssischen Steinzeichnunyg

Erster Spatenstich an der Friedrich-Wilhelms-Nordbahn
oberhalb Guxhagen am 1.-Juli 1845

Nach eciner alten Steinzeichnung

Die Fuldabriicke .

bei Guntershausen im Zuge der Hessischen Friedrich-Wilhe]ms-No:dbahn




a= FProjektierte Verlérigerung der Museumsstrofe .
b= Colische Allee . -

¢ = Empfangsgebiude.
d = Gedeckre Halle.

e = Goter Schuppen.

f = Wagen Remjse.

9= Werkstdtten.

h = Lokomotiv Remise.
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Entwur! zu zwel getrennten Bahnh#len [ir Main—Weser- und Nordbahn In Kassel
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Ubersichtsplan iiber die Lage des Bahnhofes Kassel zum Stadtzenirum.
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