























standen, die zusammen mit Produkten aus der Niirnberger leonischen Industrie
weitervertrieben wurden. Manufakturwaren oder ,Niirnbergische kurze Waren®,
der alte ,Niirnberger Tand*, wie Glasperlen, Spielwaren, Spiegel, Zinnfiguren,
Kidmme, Brillen, Nih- und Stecknadeln, billiger Schmuck, Taschenuhren, Maul-
trommeln, leonische Drihte, Bleistifte usw. aber wurden vor allem in die Kolo-
nien exportiert, nach Nord- und Siidamerika, nach Afrika und nach Ostindien, wo
sie an die Eingeborenen verkauft wurden.

Mit dem Erlafl der Kontinentalsperre durch Napoleon 1810 aber wurde die-
ser Handel mit den ~Nirnbergischen kurzen Waren®, deren Produktion auch die
Nachbarstidte und -territorien vielfach mit einschloff, unterbrochen, wie auch
umgekehrt der wichtigste Zweig des Niirnberger Handels, ndmlich die Kolonial-
warenvermittlung von den Nordseehifen nach Siiddeutschland. So entfielen von
den eigenen Erzeugnissen, die nach der Montgelas-Statistik in Niirnberg einen
Wert von etwa 1,835 Mill. fl Wert darstellten, bezeichnenderweise die grofiten Po-
sten mit 350000 fl auf die Brauereien, 160000 fl auf die Tabakverarbeitung und
90000 fl auf die Lebkiichnerei. Die Manufakturwaren spielten kaum eine Rolle.
Nach der Aufhebung der Kontinentalsperre aber belieferte der Niirnberger Han-
del wieder ungehindert Siiddeutschland, Osterreich und die Schweiz mit Kolonial-
waren und lieferte ,kurze Waren“ fiir die Kolonien.

Insgesamt verzeichnete Niirnberg nach den bayerischen Zollregistern von
1825 einen Ausfuhrwert von 6,73 Mill. fl und einen Einfuhrwert von 5,34 Mill. {l.
Die Exportwege fiihrten hauptsichlich iiber Hamburg und Bremen nach Nord-
amerika, aber auch nach Mittel- und Siidamerika und nach Asien. Von der bayeri-
schen Ausfuhr nach den USA lieferten Niirnberg und Fiirth 1836 mehr als die
Hilfte im Wert von tiber 2 Mill. {l.

Nach einem Bericht des Niirnberger Handelsvorstandes wurden 1825 allein
auf der Strafle nach Hamburg gegen 19000 Zentner Manufakturwaren im Wert
von fast 11/2 Mill. fl versandt, auf der Strafle nach Sachsen gegen 14 000 Zentner fiir
etwa 1,1 Mill. fl und auf den Straflen nach Augsburg und Salzburg je 5 500 Zentner
fiir rund 1/2 Mill. £1.

Den Fuhrverkehr regelten noch immer die von den Marktvorstehern kon-
trollierten Giiterbestittereien und das mit ihnen verbundene Transportgewerbe.
Noch um 1840 verzeichneten die Manualien der Giiterbestitter rund 11000 ein-
und ausfahrende Frachtwagen pro Jahr, die kleinen Fuhren nicht eingerechnet.
Die Anziehungskraft der Niirnberger Verkehrseinrichtungen hatte auch im 18.
und frithen 19. Jahrhundert weiterbestanden, und selbst die gefahrlichsten Kon-
kurrenten der Niirnberger, die Fabrikanten und Kaufleute in Fiirth, Schwabach,
Erlangen und anderen frinkischen Stidten sahen sich gezwungen, sich des Niirn-
berger Botenwesens und Speditionshandels zu bedienen.

489



Der Niirnberger Handelsplatz hatte es also in bestimmtem Rahmen verstan-
den, sich auf die neuen Handelswege und Handelswaren umzustellen und an die
verinderten Verhiltnisse anzupassen. Bezeichnenderweise waren die meisten
Niirnberger Grofhandelsfirmen, die auch bei der Eisenbahngriindung eine maf}-
gebliche Rolle spielten, wie die Merkel und Lédel, Kief8ling, Reichel, Panzer, Lotz-
beck, Platner, Bestelmeyer und Scharrer, Groflhindler fiir ,englische Waren® oder
Kolonialwaren. Von diesen groflen Hiusern wurden auf Geschiftsreisen Ham-
burg, Bremen, London und Paris besucht, und bei den dortigen Geschiftspartnern
erhielten die Séhne ihre Ausbildung. Diese Niirnberger Grofikaufleute waren
reich - so verfiigte das Handelshaus Merkel und Lédel iiber ein Eigenkapital von
318000 fl und die Tabakmanufaktur Gebr. Bestelmeyer {iber ein Geschiftskapital
von 110000 fl; sie waren Mitglieder des elitiren Niirnberger Handelsvorstandes,
waren untereinander mehrfach versippt und verschwigert, verkehrten in den glei-
chen gesellschaftlichen Vereinen, in der ,Harmonie® oder im ,Museum*, und wa-
ren zumeist Mitglieder der Freimaurerloge. Von diesen Grofikaufleuten konnten
auch miihelos die Aktien der Eisenbahngesellschaft in Hohe von 170000 {l iiber-
nommen werden. Widerspricht das vorhandene private Kapital, das spekulativ
dem innovatorischen Eisenbahnbau zur Verfiigung gestellt wurde, aber nicht dem
Bild von der total bankrotten Reichsstadt, dessen Schulden beim Ubergang an Bay-
ern rund 12 Mill. fl betrugen und das wegen seiner hohen Schulden 1796 sogar vom
K&nig von Preuflen verschmiht worden war?

Niirnberg war im ausgehenden Mittelalter eine der wohlhabendsten Stidte
im Reich, vielleicht sogar die reichste Stadt iiberhaupt. Dann aber kam 1552/53 der
sog. 2. Markgriflerkrieg gegen Albrecht-Alcibiades von Brandenburg-Kulmbach,
der Niirnberg rund 41/2 Mill. fl kostete. Doch die reichsstddtischen Schulden
konnten bis zam Ausbruch des 30jihrigen Krieges auf rund 1,8 Mill. I reduziert
werden. Der verheerende Grofle Krieg lief} dann die Schuldenlast auf 7,4 Mill. {l
hochschnellen, die jedoch durch freiwillige Kapitalreduktionen der Niirnberger
Biirgerschaft auf 3,1 Mill. fl herabgesetzt wurden. Die folgenden Friedensjahre
brachten eine weitere Reduzierung der Staatsschulden, ehe dann die Kriege gegen
die Tiirkei, gegen Frankreich und vor allem der Spanische Erbfolgekrieg erneut
eine Schuldenlast in Héhe von rund 7,3 Mill. fl verursachten. Um die Mitte des 18.
Jahrhunderts entfielen rund 30 % des reichsstidtischen Etats auf das Militirwesen,
und die Zinslast verschlang zeitweise iiber die Hilfte der gesamten Jahresausgaben.

Dazu kam die protektionistisch-merkantilistische Wirtschaftspolitik der eu-
ropiischen Grofimichte, so dafl Handel und Gewerbe in Niirnberg mehr und
mehr zuriickgingen. Der politische und wirtschaftliche Niedergang der Reichs-
stadt war unverkennbar, und das erstarrte patrizische Ratsregiment war unfihig,
den Kurs zu indern. Die aufgeklirte wirtschaftende Kaufmannschaft aber blieb
vom Stadtregiment ausgeschlossen.
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Am Ende des 18. Jahrhunderts schliefilich okkupierten die Bayern wichtige
Teile des Niirnberger Landgebietes, und Hardenberg schob sogar in einem bruta-
len Willkiirakt die Grenzen der preufiischen Herrschaft bis an die Tore und Mau-
ern der Reichsstadt vor. Als Niirnberg im September 1806 an das junge K6nigreich
Bayern fiel, betrugen die Schulden der ehemaligen Reichsstadt genau 9923 850 {l
an Kapital und 2292 520 fl an riickstdndigen Zinsen. Wer aber waren die Kreditge-
ber und vor allem was geschah mit den Schulden und Zinsen? Fiir den Grofiteil der
Passiva waren Schuldscheine ausgegeben, Pfandbriefe oder Obligationen, die zu
3-5% von der Stadtkasse fest verzinst wurden. Die meisten dieser Schuldscheine
waren in den Hinden von Niirnberger Biirgern, die auf diese Weise iiber Genera-
tionen hinweg ihr gespartes Geld sicher angelegt hatten. Jetzt aber stellte sich fiir
die bayerische Regierung die Frage, ob und in welchem Umfang das Niirnberger
Schuldenwesen anerkannt bzw. iibernommen werden sollte und ob weiterhin
Zinsen an die Glaubiger bezahlt werden mufiten. Zur Klirung dieser Frage wurde
eine Liquidationskommission eingesetzt, die eine Vielzahl von Vorschligen erar-
beitete, die alle zu Lasten der Niirnberger Gliubiger gingen, was grofle Unruhe in
der Stadt schuf. Schlieflich kam die Schuldentilgungsfrage 1819 in den Bayeri-
schen Landtag. Dort entschied man sich, nach langem und heftigem Streit, mehr-
heitlich fiir die Ubernahme der Niirnberger Schulden und fiir die Zahlung der
Zinsriickstiande. Besondere Verdienste fiir die Belange der Niirnberger Biirger hat-
ten sich in den Debatten die Niirnberger Abgeordneten Frhr. von Welser und vor
allem der Handelsvorstand Paul Wolfgang Merkel erworben.

Den Niirnberger Glaubigern - es waren genau 1666 Biirger ~ wurden ihre
Schuldverschreibungen der Reichsstadt zu 100 % anerkannt und vom bayerischen
Staat {ibernommen. Gleichzeitig beriicksichtigte man auch die Zinsen in voller
Hohe, seit bayerischer Zeit mit 4 %, so dafl seit 1819 hohe Kapitalzinsen ausbezahlt
wurden, da seit gut 20 Jahren nur geringere oder tiberhaupt keine Zinsen mehr er-
stattet worden waren. Es gab also seit den 20er Jahren betrichtliches Kapital in der
Stadt, das nur darauf wartete, effektiv angelegt zu werden. Die relativ breite Streu-
ung des Kapitals in der Niirnberger Biirgerschaft war aber auch mit ein Grund fiir
die spitere breite soziale Verteilung der Eisenbahnaktien. Dieser Kapitalreichtum
in Niirnberg war eine fast einmalige Situation, da ansonsten iiberall ein grofler Ka-
pitalmangel herrschte. Denn mit der Sikularisierung war der traditionell wichtig-
ste Kreditgeber, nimlich die Kirche mit ihren Einrichtungen, weitgehend ausge-
schieden, und andererseits waren die schweren Schiden der Napoleonischen
Kriege und der Kontinentalsperre noch lange nicht iiberwunden. Die harten Hun-
gerjahre 1816/17 belegten dies nachdriicklich. Das moderne Bankenwesen aber
war erst im Aufbau begriffen.

Fiir den Eisenbahnbau zwischen Niirnberg und Fiirth wurden die erforder-
lichen Kosten zunichst auf 132 000 {] veranschlagt, muflten dann aber auf 170000
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erhht werden, zu deren Aufbringung ein Aktienverein gegriindet werden sollte.
Dabei wollte man die Aktien iiber das kapitalkriftige Niirnberger und Firther
Biirgertum hinaus breiter streuen, um den Bahnbau zu einer gesamtbayerischen
Angelegenheit werden zu lassen. Platner forderte sogar seine auslindischen Ge-
schiftspartner zur Beteiligung am Aktienverein auf. An und fiir sich waren diese
erforderlichen 170000 fl ,nur eine unbedeutende Summe®, wie ein Anleger mit
Recht vermerkte, doch herrschte anfinglich noch immer eine gewisse Zuriickhal-
tung. Anfang November 1833 aber waren schliefilich die gewiinschten 130000
von 207 Aktiondren gezeichnet, davon 70550 fl von 119 Niirnberger Anlegern,
13000 fl von 35 Fiirthern, 12 500 fl in Wiirzburg, 17 100 in Miinchen und nur 400 {1
von 2 Erlangern. Die Mehrzahl der Aktionire waren Kaufleute, Angehérige freier
Berufe, wie Arzte, Verleger und Buchdrucker, héhere Beamte und Offiziere von
Adel; aber auch Kleinaktionire aus dem Handwerk gehdrten dazu. An der Spitze
der Aktionire aber standen die Grofikaufleute, von denen allein Platner fiir 11 000
fl Aktien gezeichnet hatte. Bald kam sogar der Vorwurf auf, einzelne hitten sich zu
viele Aktien angemafit.

Ein Novum in Deutschland war auch die Griindung des Aktienvereins selbst.
Denn in Deutschland waren bis dahin Aktiengesellschaften noch unbekannt, im
Gegensatz zu Frankreich, England und Holland. In Deutschland kannte man nur
Personalgesellschaften, so dafl der Landrichter Wellmer, der die Statuten des Ak-
tienvereins zu erarbeiten hatte, auf keinerlei Vorbilder zuriickgreifen konnte.

Seit Jahren schon beschiftigte man sich im Konigreich Bayern mit Plinen zur
Verbesserung und zum Ausbau des Verkehrswesens, wobei zunichst noch vollig
offen war, ob dabei eisernen Kunststraflen oder Kanilen der Vorzug gegeben wer-
den sollte. Bereits im Jahre 1805 legten der junge Erlanger Nationalokonom A.
Lips und sein Freund Fr. Frick dem bayerischen Kurfiirsten eine Schrift vor, in der
sie den alten Plan Karls des Groflen von einer Wasserverbindung von Main und
Donau wieder aufgriffen und die kiinftige grofle européische Nord-Siid-Verbin-
dungen durch einen Kanal befiirworteten. Gegen diesen Vorschlag wandte sich
wenig spiter der bayerische Oberbergrat Joseph Ritter von Baader, der sich fiir die
Einfiihrung eines Eisenbahnnetzes oder von eisernen Kunststraflen aussprach. Er
legte 1812 K&nig Max L. Joseph einen , Vorschlag zur Einfihrung eiserner Straflen
in Baiern® vor, durch die Handel, Gewerbe und Industrie im neuen Kénigreich
nachhaltig geférdert werden sollten. Nach seinen Vorstellungen sollten fiir die
eisernen Bahnen Fuhrwagen gebaut werden, die neben den normalen Ridern fiir
gewdhnliche Straflen zusitzlich ein zweites Riderpaar fiir die eisernen Kunststra-
en besitzen sollten. Gezogen werden sollten diese Fuhrwagen von Pferden. Auf
diesen Wegen sollten die Handelsstréme zwischen Nordsee und Schwarzem Meer
durch Bayern gelenkt werden, und zwar durch eine Doppelbahn zwischen Kitzin-
gen und Donauworth, das hiefe an Niirnberg vorbei.
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1819 beschiftigte sich sogar der erste Bayerische Landtag mit dem Projekt ei-
ner eisernen Kunstbahn, wobei man zu dem Ergebnis gelangte, erst einmal die
Rentabilitit des neuen Verkehrssystems zu iiberpriifen. Als Probestrecke wurde
die Chaussee zwischen Niirnberg und Fiirth vorgeschlagen, da es hier keine natiir-
lichen Hindernisse gab und zudem zwischen beiden Stidten das dichteste Ver-
kehrsaufkommen im ganzen Konigreich herrschte, wodurch das finanzielle Risiko
des Probelaufs am niedrigsten gehalten werden kénnte. Zu einem offiziellen Be-
schlufl der bayerischen Regierung fiihrte diese Landtagsdebatte allerdings nicht.

Seitdem aber Niirnberg erstmals als Ausgangspunkt einer Versuchsstrecke
genannt worden war, befafite man sich offensichtlich auch in Niirnberg selbst mit
diesem Gedanken, vor allem in dem einflufireichen Niirnberger Handelsvorstand.
Dort verfolgte man nimlich genau die in der ausldndischen Presse erschienenen
Berichte iiber die Entwicklung des Eisenbahnwesens in England und vor allem die
dortigen Versuche mit der Dampfmaschine. Die zukunftsweisende Verbindung
von Schienenstrafle und Dampfmaschine war nimlich von Ritter von Baader nicht
erkannt worden. Bereits im Jahre 1825 kam es zu ersten Gesprichen zwischen dem
Niirnberger Handelsvorstand und der Fiirther Kaufmannschaft beziiglich eines
Eisenbahnbaus. Der Fiirther Kaufmann Gebhard wurde beauftragt, zunichst die
Bereitschaft fiir dieses Projekt in Fiirth zu erkunden. Die Fiirther Kaufleute aber
sprachen sich praktisch geschlossen gegen einen Eisenbahnbau aus, und zwar aus
drei Griinden: 1. die Chaussee sei zu eng fiir die Bahn; 2. der Ankauf von Land fiir
die Kunststrafle wiirde zuviel Geld kosten; 3. das Fiirther Transportgewerbe
wiirde zu viele Arbeitsplitze verlieren. Trotz dieses Fehlschlags beobachtete man
im Niirnberger Handelsvorstand weiterhin die Entwicklung im englischen Eisen-
bahnwesen.

Als man in Miinchen von der Errichtung einer kombinierten Holz- und Eis-
enbahn in Osterreich zwischen Donau und Moldau erfuhr, befalte sich 1825 der
Landtag erneut mit dem Eisenbahnbauprojekt in Bayern zur Férderung des Han-
dels zwischen Main und Donau. Baader wurde nun sogar beauftragt, im konig-
lichen Hofgarten von Nymphenburg eine Probebahn nach seinen Vorstellungen
zu errichten, auf der am 13. Mirz 1826 eine Probevorfithrung stattfand, die jedoch
nicht tiberzeugen konnte. Deshalb erhob sich die Forderung nach einer kurzen,
gut frequentierten Versuchsbahn, fiir die sich vor allem die Strecke Niirnberg-
Fiirth anbot. Kénig Ludwig L. selbst sprach bei einem Besuch in Fiirth am 27. Sep-
tember 1826 davon, dafd eine Eisenbahn zwischen den beiden Stidten , wiinschens-
werth und leicht ausfithrbar sei. Wenig spiter lieff K6nig Ludwig den Niuirnberger
Kaufleuten, die sich zu den Zollunions-Verhandlungen mit Wiirttemberg in Miin-
chen aufhielten, nimlich den Marktvorstehern Huber, Merkel und Platner und
dem Kaufmann Cnopf, die Ergebnisse der Nymphenburger Versuche Baaders vor-
tragen und sie auffordern, die Errichtung einer Versuchsstrecke zwischen Niirn-
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Abb. 4. Streckenverlanf der Eisenbabn zwischen Niirnberg und Fiirth
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berg und Fiirth zu iiberpriifen. Finanziert werden sollte das Unternehmen durch
die Griindung eines privaten Aktienvereins ohne Beteiligung des Staates.

Die Niirnberger Kaufleute wollten aber das Projekt sogleich ausweiten, und
zwar als die dringend erforderliche Verbindung zwischen Main und Donau, wih-
rend der Konig und das Ministerium vorsichtig erst auf einer Probestrecke zwi-
schen den beiden Stadten beharrten. Im April 1827 beratschlagten die Niirnberger
Marktvorsteher Huber, Merke] und von Forster mit dem Fiirther Kaufmann Geb-
hard erneut iiber die Eisenbahnversuchsstrecke. Im Herbst legte der Ingenieur
Pauli Kostenvorschlige fiir 2 verschiedene Méglichkeiten des Bahnbaus vor, nim-
lich fiir eine Zahnradbahn oder Kantenbahn und fiir das von Baader favorisierte
System. Auf dieser Grundlage stellte von Forster wirtschaftliche Berechnungen an
und stellte rasch fest, daf} der Transport auf der Eisenbahn unter diesen Bedingun-
gen unrentabel sei. Auch die befragten Marktadjunkten lehnten das Projekt als
wirtschaftlich nicht vertretbar ab. Nur der junge Adjunkt Merk erkannte, daf} ,,in
unserer Zeit kein Handel ohne Fliisse, Kanile und Eisenbahnen bestehen® kénne.
Doch im Jahre 1827 waren die Verhiltnisse noch nicht so weit fortgeschritten, um
den Eisenbahnbau attraktiv werden zu lassen; weder waren die Zollschranken ge-
fallen, noch war die Verbindung von Eisenschiene und Dampflokomotive herge-
stellt.

Seit 1827 hatten die Regierung in Miinchen und die Handelsstinde in Niirn-
berg unterschiedliche Vorstellungen beziiglich des kiinftigen Transport- und Ver-
kehrssystems: die Regierung favorisierte den Kanalbau, wihrend die Kaufleute ei-
nem Eisenbahnbau zuneigten. In einem umfangreichen Gutachten lehnte Platner,
wenn auch vorsichtig, den Kanalbau ab. Allerdings sahen die Kaufleute, dafl zu-
nichst erst noch die Zollschranken beseitigt und zudem noch weitere Versuche
mit der Eisenbahn unternommen werden miifiten, um das beste und wirtschaft-
lichste System herauszufinden. Auf seiner Sitzung im Jahre 1830 beschiftigte sich
der bayerische Landtag erneut mit dem Eisenbahn-Projekt zwischen Niirnberg
und Fiirth. Allerdings konnten wiederum keine Beschliisse gefafit werden, da der
Kénig sich weigerte, staatliche Mittel fiir die Versuchsstrecke zur Verfligung zu
stellen. Gleichzeitig aber tauchten Meldungen auf, daf die preuflische Regierung
sich mit dem Gedanken trug, im Aachener oder Kélner Raum mit Bahnbauten zu
beginnen. Am 5. Mirz 1832 wandte sich schliefilich der bayerische Handelskonsul
in Ké&ln, Bartels, ein gebiirtiger Niirnberger, in einem Schreiben an K6nig Ludwig
und gab darin zu bedenken, dafl eine Eisenbahn vom Main tiber Niirnberg nach
Regensburg dem bayerischen Handel endlich den internationalen Rang verleihen
wiirde, der ithm aufgrund seiner giinstigen geographischen Lage zukime. Gleich-
zeitig berichtete er dem Innenministerium von den preuflischen, hollindischen
und belgischen Plinen zum Eisenbahnbau am Niederrhein und appellierte an die
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patriotischen Gefiihle der bayerischen Regierung, in dieser zukunftsweisenden
technischen Neuerung eine Vorreiterfunktion zu iibernehmen.

Inzwischen aber hatten sich die Voraussetzungen fiir einen Eisenbahnbau
verindert, und auch die Meinung im Niirnberger Handelsvorstand hatte sich ge-
wandelt. Der Marktadjunkt Scharrer war 1832 nach Berlin berufen worden, um
dort beratend an den Verhandlungen zum Deutschen Zollverein mitzuwirken,
und mit der begriindeten Hoffnung auf Abschluf} der Deutschen Zollunion lebten
auch sogleich die Eisenbahnpline wieder auf. Denn Niirnberg sah sich im Falle der
Zollfreiheit als Vermittlerin des Wagenzuges und der Warenstréme zwischen
Nordsee und Schwarzem Meer. Neue Hoffnungen, Erwartungen, Pline und In-
itiativen erfiillten die Niirnberger Kaufmannschaft, die Niirnberg, wie schon im
Mittelalter, wiederum im Zentrum des europiischen Handels stehen sah.

In England hatte inzwischen das Rennen von Rainhill 1829 die Leistungs-
fahigkeit der Dampfmaschine gezeigt, und die Liverpool-Manchester-Bahn hatte
eindeutig bewiesen, dafl man mit der Eisenbahn und der Dampflokomotive Waren
und Personen rascher transportieren konnte und dafl dabei auch hohe Gewinne zu
erzielen waren. In Niirnberg hatte die , Allgemeine Handlungszeitung® unter dem
Herausgeber Karl Friedrich Leuchs umfassend iiber die Manchester-Liverpooler
Eisenbahn berichtet, so daf} man in der ehemaligen Reichsstadt genau tiber die
technische und wirtschaftliche Entwicklung der Eisenbahn in England informiert
war. Am 2. Januar 1833 erlief§ dann Leuchs in seiner ,,Allgemeinen Handlungszei-
tung” einen ,Aufruf zur Griindung einer Fisenbahn von Niirnberg nach Fiirth“.
Darin pries er die Vorziige des neuen Verkehrssystems an: Schnelligkeit und
Leichtigkeit des Transports, keine Beschidigung der Waren und mehr Bequem-
lichkeit fiir die Reisenden sowie hohe Gewinne fiir die Aktiondre. Mit Leiden-
schaft appellierte er an die patriotischen Gefiihle seiner Niirnberger Mitbiirger:
sMochte eine Stadt, die die Wiege deutscher Gewerbsamkeit und des Erfindungs-
geistes war, nicht hinter dem kleinsten Orte und Dorfe Amerikas zuriickbleiben®.

Der Niirnberger Handelsvorstand griff die Initiative der ,Allgemeinen
Handlungszeitung® sogleich auf, und unter Anfithrung des Marktvorstandes Mer-
kel und vor allem des Marktvorstehers Platner beschlofl man, angesichts der gegen-
iiber 1827 verdnderten Gegebenheiten, den Eisenbahnbau zwischen Niirnberg
und Fiirth zu realisieren. Man wandte sich erneut an Fiirth, wo zwar sofort der
Biirgermeister von Biumen seine Mitwirkung erklirte, die Kaufleute aber wie-
derum ablehnten bis auf Meyer und Reissig. Man fiirchtete die hohen Kosten des
Eisenbahnbaus. Doch bereits am 12. Januar 1833 trafen sich im Hause Platners die
Herren Merkel, Scharrer und Platner vom Niirnberger Handelsvorstand sowie
Biirgermeister von Biumen aus Fiirth, um die weiteren Schritte zu besprechen.
Die Regierung in Miinchen hatte offensichtlich inzwischen die Zustimmung zum
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Bahnbau erteilt, beteiligte sich selbst aber in keiner Weise. Der Professor fiir ange-
wandte Mathematik an der Polytechnischen Schule in Niirnberg und Mechanikus
Konrad Georg Kuppler arbeitete im Auftrag des Handelsvorstandes den Strecken-
plan und einen Kostenvoranschlag fiir den Bahnbau aus. Der Geometer Lauter
nahm die Messungen vor und ein Gerichtsschitzer legte die Grundstiickspreise fiir
die Ablssung fest. Alle technischen Vorarbeiten waren rasch erledigt, so daf} am
14. Mai 1833 die ,Einladung zur Griindung einer Gesellschaft fiir die Errichtung
einer Eisenbahn mit Dampfkraft zwischen Niirnberg und Fiirth“ herausgehen
konnte, unterzeichnet von den Biirgermeistern Binder von Niirnberg und Biu-
men von Fiirth sowie den Kaufleuten Platner und Scharrer von Niirnberg und
Meyer und Reissig von Fiirth. In der Einladung wurde die Eisenbahn mit Dampf-
kraft als das schnellste, wohlfeilste und sicherste Transportmittel fiir Personen und
Wagen vorgestellt, und die Erfindung der Eisenbahn mit ihrer vélkerverbinden-
den Wirkung mit der Erfindung des Buchdrucks und dessen Bedeutung fiir den gei-
stigen Verkehr zwischen den Vélkern verglichen.

In der Griindungsversammlung der kgl. privilegierten Ludwigs-Eisenbahn-
Gesellschaft am 21. November 1833 ging aus der Wahl Platner als Direktor und
Kassier hervor, und Scharrer wurde zu seinem Stellvertreter bestimmt. Georg Za-
charias Platner stammte aus einem alten Handelshaus in der Bindergasse. Seine
kaufminnische Lehre absolvierte er in der Lotzbeck’schen Handlung und an-
schlieflend ging er nach Basel und Hamburg, um den Groflhandel kennenzuler-
nen. Zuriickgekehrt nach Niirnberg, ibernahm er die viterliche Kolonialwaren-
handlung, heiratete eine Tochter aus dem Handelshaus Cramer und weitete das
Geschift mit England aus, wo er von Liverpooler und Londoner Hiusern vor al-
lem Indigo aus Indien und Tabak bezog. Neben der Leitung seiner Grofihandels-
firma war er noch im &ffentlichen Leben titig. So wurde er zusammen mit dem
Marktvorsteher Kiefling als Vertreter der Niirnberger Kaufmannschaft mehrfach
nach Miinchen entsandt, wo er als Berater der bayerischen Regierung und des K&-
nigs in Wirtschaftsfragen titig war, seit 1829 auch im Landtag. Platner war ein
iberzeugter Vertreter des Freihandels und so auch mafigeblich an den Vorberei-
tungen zur Griindung des Deutschen Zollvereins beteiligt. So versteht es sich fast
von selbst, dafl Platner als Marktvorsteher und engagierter Freihindler sich ent-
scheidend fiir die Griindung der Ludwigs-Eisenbahn einsetzte. Er bestellte persén-
lich die Schienen fiir die erste Eisenbahn in Neuwied, wo das Eisenwerk der Ge-
briider Remy sich in weiser Vorausschau bereits einige Jahre zuvor wichtige Infor-
mationen zur Herstellung von gewalzten Schienen aus England beschafft hatte.
Platner kaufte auch die erste Lokomotive von Robert Stephenson in New-Castle,
wobei Londoner Geschiftsfreunde als Vermittler titig waren. Der Technologie-
Transfer von England nach Niirnberg war also vor allem dem Grofikaufmann
Platner zu verdanken. In seiner Firma wurden auch die Eisenbahn-Aktien emit-
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tiert und die Kassengeschifte der Gesellschaft gefiihrt, bis Platner 1836 das Kassie-
ramt niederlegte wegen Krinkungen, die er von Fiirther Aktioniren erfahren
hatte. Der alte Stidteneid war wieder einmal hervorgebrochen.

Sein Nachfolger als nun berufsmifiger Direktor der Eisenbahngesellschaft
wurde Johannes Scharrer, der ein ausgesprochener Selfmade-Man war. Als Sohn ei-
nes kleinen Bierbrauers und Metzgers in Hersbruck geboren, absolvierte der unge-
wohnlich begabte und zielstrebige Junge eine Kaufmannslehre. Nach seiner Heirat
mit einer reichen Niirnberger Kaufmannstochter wurde er Hopfengrofihindler
und exportierte frinkischen und béhmischen Hopfen vor allem nach England und
den Niederlanden. Er hatte wesentlichen Anteil daran, daff Niirnberg im 19. Jahr-
hundert als Hopfenmarkt eine zentrale Stellung in Europa einnahm. Neben sei-
nem Grofthandel, der ihn auch viel ins Ausland fiihrte, fand er noch Zeit fiir 5f-
fentliche Aufgaben. Als 2. Biirgermeister von Niirnberg sanierte er den Stadthaus-
halt, griindete 1821 die Stidtische Sparkasse als erste in Bayern und schuf ein vor-
bildliches stidtisches Volksschulwesen. Sein Weitblick bewies sich vor allem in der
Griindung der stidtischen Gewerbeschule 1822, aus der 1833 die staatliche Poly-
technische Schule hervorging, in der als gewerblicher Schule Theorie und Praxis
eng verbunden waren. Aus dieser Polytechnischen Schule, deren Direktor Schar-
rer war, gingen die kiinftigen Ingenieure und Unternehmer hervor, die Niirnbergs
Industrialisierung trugen und bestimmten.

Die dritte Unternehmenspersénlichkeit, die fiir den Niirnberger Eisenbahn-
bau maflgeblich wurde, war Johann Friedrich Klett. Er war als junger Mann aus
dem Thiiringer Wald nach Niirnberg gekommen, lernte in der Firma Lotzbeck als
Kaufmann und heiratete hier auch ein, wodurch er zu den iibrigen Grof8handelsfa-
milien in nahe verwandtschaftliche Beziehungen trat. Er baute insbesondere den
Export von Spielwaren aus, die bis nach Amerika, Afrika und Asien verkauft wur-
den. Seine auf zahlreichen Auslandsreisen erworbenen Erfahrungen setzte er da-
hingehend um, dafl er auf seinem W&hrder Anwesen eine Riibenzuckerraffinerie
und eine mechanische Wollspinnerei einrichtete. Vor allem aber erkannte er als
Mitglied der Eisenbahngesellschaft sogleich den wachsenden Bedarf dieses Unter-
nehmens. Deshalb erbaute er auf dem Gelinde der bisherigen Spinnerei eine Ma-
schinenfabrik mit Eisengieflerei, die den Massenbedarf der Eisenbahn decken
sollte. Aus dieser Eisengieflerei, die 1841 mit 12 Beschiftigten unter der Leitung
von 4 englischen Ingenieuren begann und 1872 bereits mehr als 3300 Arbeitskrifte
zihlte, ging die Firma M.A.N. hervor.

Die erste deutsche Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth war ohne Zwei-
fel ein besonderes Ruhmesblatt der Niirnberger Kaufmannschaft, doch nicht allein
einige herausragende Unternehmerpersénlichkeiten aus dem Handelsvorstand
schufen dem Eisenbahnbau und die damit untrennbar verbundene Eisen- und Ma-
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schinenbauindustrie in Niirnberg, dazu kam auch noch eine breite und qualifi-
zierte Handwerkerschaft, insbesondere in der traditionsreichen Metallverarbei-
tung. Als Beispiel sei nur auf den Mechaniker Johann Wilhelm Spaeth und seine
1821 gegriindete Werkstatt verwiesen. Spaeth setzte nicht nur die aus England in
Teilen angelieferte erste Lokomotive fiir die Ludwigs-Bahn zusammen, sondern
war auch sogleich in der Lage, die bendtigten Weichen und Drehscheiben, Briik-
ken und Stellwerksanlagen anzufertigen sowie die schweren Erdtransportmaschi-
nen fiir den Bahnbau und auch fiir den spiteren Kanalbau zu bauen. Spaeth war als
Miillergeselle von Ismannsdorf in Mittelfranken nach Niirnberg gekommen, hatte
aber auf seiner langen Wanderschaft in den Hansestidten die englischen Maschi-
nen kennengelernt. Er war zwar vollig vermdgenslos, doch das Bankhaus Lsdel
& Merkel vertraute seinen Fihigkeiten, so dafl er bald am Dutzendteich eine
kleine Maschinenfabrik errichten konnte.

Im Jahre 1797 hielt sich Johann Wolfgang von Goethe 9 Tage lang in Niirn-
berg auf und lernte dabei nicht nur die Niirnberger Bratwiirste schitzen, die er sich
seitdem regelmiflig nach Weimar schicken lief}, sondern er stellte auch erstaunt
und bewundernd die noch immer vorhandenen technischen Fihigkeiten der
Niirnberger Handwerker und Mechaniker fest. Sein Kunstfreund Heinrich Meyer
hatte ihm schon 1795 iiber seinen Niirnberger Aufenthalt nach Weimar geschrie-
ben: ,Ich habe mich nicht wenig {iber so mancherlei Gutes und Schones verwun-
dern miissen, welches ich daselbst angetroffen, und nicht weniger hat mir das Volk
oder vielmehr der Genius desselben wohlgefallen: Es lebt und glitht in ihnen,
diinkt mich, noch ein didalischer Funke, der unter giinstigen Umstinden leicht
wieder angefacht und hell leuchten kénnte“. Angefacht wurde der didalische
Funke mit Eisenbahnbau und Industrie - und es war also kein Zufall der Ge-
schichte, daf} der Eisenbahnbau in Deutschland zwischen Niirnberg und Fiirth sei-
nen Anfang nahm.
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