125 JAHRE EISENBAHN IN HOXTER

Am 1. Oktober 1864 wurde die Eisenbahnlinie von Altenbeken nach Hoxter
ertffnet. Damit bestand Verbindung nach Kassel und weiter nach Frankfurt und
Siddeutschland, Gber Soest-Minster nach Emden und Uber K6ln nach Belgien
und Frankreich. Ein Jahr spater, am 10. Oktober 1865, folgte der 6stliche
AnschluB nach Kreiensen, der die Verbindung nach Hannover und Norddeutsch-
land sowie nach Berlin und den Ostprovinzen ermoglichte.

Hoxter wurde damals in das schon ziemlich weit fortgeschrittene Eisenbahnnetz
eingebunden, nicht tibermaBig frih, aber auch nicht so spat, dal man
wesentliche Entwicklungen verpaBt hatte. Die groBe Bedeutung des Bahnan-
schlusses flir das wirtschaftliche Leben, billigeren und schnelleren Transport der
notwendigen Glter, mogliche Entwicklung von Industrie usw. soll hier nur
angedeutet werden.

Ein Blick in die Geschichte des Eisenbahnwesens in unserer Gegend ist nicht
ohne Interesse, zumal verschiedene andere Projekte bestanden, die im Falle
ihrer Verwirklichung ganz andere Mdglichkeiten ertffnet hatten.

Die erste Akte im Stadtarchiv, die Eisenbahnangelegenheiten betrifft, behandelt
ein bis weit in die 20er Jahre dieses Jahrhunderts immer wieder angeregtes und
neu bedachtes Projekt: Die Verlangerung der hessischen Nordbahn, die von
Kassel nach Karlshafen flihrte, in noérdlicher Richtung durch das Wesertal. So
noétig eine Nord-Sud-Verbindung schon im vorigen Jahrhundert war, aber noch
viel wichtiger in unserer Zeit sein wiirde, wo in gut 100 km Entfernung die
unselige Grenze West- von Mitteldeutschland trennt - sie ist niemals zustande
gekommen. Die Griinde daflir mogen in den sich widerstreitenden Interessen
der Anliegerstaaten und -provinzen zu suchen sein.

Die territoriale Situation des vorigen Jahrhunderts, die bis 1866 die preuBischen
Westprovinzen von den dstlichen Kerngebieten durch das dazwischen liegende
Hannover trennte, flihrte zu der flir PreuBen allein mdglichen Konsequenz, dai3
die Ost-West-Verbindungen absoluten Vorrang erhielten. Da die schon 1847
fertiggestellte Kéln-Mindener Bahn den AnschluB nach Berlin Gber Hannover
ermoglichte, war PreuBen an einer anderweitigen Verbindung interessiert, die
hannoversches Gebiet nicht berlihrte. Da es bereits seit 1856 eine Bahn von
Bdrssum nach Kreiensen gab, konnte man durch den AnschluB von Kreiensen
an die Westfalische Bahn und durch eine Verbindung von Bérssum nach



Jerxheim den AnschluB an die Berliner Bahn erreichen (die Bahn nach Berlin
ging damals von Braunschweig lber JerxheimOschersleben nach Magdeburg).
Diese Linie berihrte kein hannoversches Gebiet, war ein wenig kirzer als die
bisherige Strecke und hatte fiir die KéIn-Mindener Bahn eine Konkurrenz
bedeutet.

Seit 1852 wird diese Strecke durch das Braunschweiger Gebiet diskutiert. Von
Holzminden sowohl als auch von Héxter aus erfolgte der Vorschlag, die von
Bdrssum nach Greene (Kreiensen) geplante Bahn, die 1856 erdffnet wurde,
nach Westen zu verlangern in Richtung auf die Westfalische Bahn, die bei
Willebadessen oder Neuenheerse erreicht werden sollte. Der zustandige
preuBische Handelsminister zeigte sich zwar ,zur Zeit nicht in der Lage, dem
Gegenstande naher zu treten". Aber bereits am 20. Mai 1854 erfolgte die
Konzession, eine Eisenbahn ,von einem geeigneten Punkte der Westfalischen
Bahn bis zur Braunschweigischen Grenze in der Richtung auf Greene" zu bauen.
Der Staat lehnte allerdings die Ausflihrung der Bahn auf Staatskosten ab.

Es beginnen nun intensive Vorarbeiten zur Festlegung der Strecke im einzelnen.
1855 erfolgt eine Eingabe an den Oberprasidenten in Minster, die den Anschluf3
an die Westfalische Bahn in Altenbeken vorschlagt und den weiteren Verlauf
uber Nieheim, Hoxter, Holzminden, Stadtoldendorf nach Greene vorsieht. Dabei
wird der mdgliche AnschluB3 einer Bahn von Karlshafen nach Norden durch das
Wesertal zur Sprache gebracht, die in Hoxter auf die geplante Strecke stoBen
soll; Hoxter wirde dadurch Knotenpunkt werden.

Nach 1858 ruhen diese Vorarbeiten, wohl wegen der politischen Schwierigkeiten
PreuBens im Deutschen Bund. Ab 1860 aber ist man wieder eifrig tatig. Zum
ersten Mal wird jetzt die Streckenfiihrung tber Driburg und Brakel in Erwagung
gezogen. Im November 1860 erklart der preuBische Handelsminister von der
Heydt, die Strecke kénne nur unter der Voraussetzung vom Staat gebaut
werden, daB alle notwendigen Grundstlicke unentgeltlich von den Kreisen und
Ortschaften zur Verfligung gestellt wiirden. Der Magistrat der Stadt Hoxter sah
sich dazu nicht in der Lage, bot aber eine Beisteuer bis zu 6000 Talern an.
SchlieBlich einigte man sich dahin, daB die Stadt einige weniger eintragliche
Grundstticke ohne Entschadigung abgab, fur die groBere Zahl den Taxwert
bezahlt erhielt. Viele Privatgrundstlicke konnte die Bahnverwaltung nur durch
Enteignung erwerben.



Der Staatsvertrag lber den Bau einer Eisenbahn von Altenbeken nach
Kreiensen wurde am 23. Februar 1861 zwischen PreuBen und Braunschweig
abgeschlossen. Am 22. Mai folgte ein Gesetz wegen der Finanzierung der Bahn,
die 4,8 Millionen Taler kosten sollte (nattirlich nur der preuBische Anteil). In der
Vorlage flir das Abgeordnetenhaus wird der Streckenverlauf tber Driburg-
Brakel, obwonhl er fast 10 km langer war als die Linie Gber Nieheim, damit be-
grindet, daB weniger Steigungen zu Uberwinden seien und daB etwa 938000
Taler, ca. 20% des Gesamtkapitals, eingespart werden kénnten. Durch den Bau
eines langen Tunnels bei Altenbeken und der Weserbriicke bei Corvey wurde
der Bahnbau verhaltnismaBig teuer, eine Meile (etwa 7,5 km) kostete 716418
Taler.

Selbstverstandlich ging die Festlegung der Strecke nicht ohne heftige Proteste
der sich benachteiligt fihlenden Gemeinden ab. So liegt z.B. eine gedruckte
Denkschrift und Petition der Stadte Nieheim, Steinheim und Liigde vom 11.
Februar 1861 vor, die an das Handelsministerium und die Parlamente in Berlin
gerichtet war. Es darf hier bemerkt werden, daB bei der damaligen Kreisein-
teilung die Bahn nur den sudlichen Teil des Kreises bertihrte. Der nordliche Teil
ist trotz der Anlage der Bahn von Altenbeken nach Hannover im Jahr 1872 nur
unzulanglich erschlossen worden, da diese Bahn nur einen kleinen Teil des
Kreises bei Steinheim durchfahrt. Bis in die 20er Jahre dieses Jahrhunderts ist
immer wieder einmal ein Versucht gemacht worden, dieses Gebiet verkehrs-
maBig zu erschlieBen, doch scheiterte das stets an der mangelnden Rentabilitat,
erledigte sich dann spater von selbst durch den immer starker sich ausbreiten-
den Kraftwagenverkehr.

Nachdem der Verlauf der Strecke und die Finanzierung festgelegt war, erfolgte
das schwierige und langwierige Geschaft des Grunderwerbs. Die Vertrage mit
der Stadt wurden im August 1863 abgeschlossen, die mit der Herrschaft Corvey
z.B. schon im Fruhjahr. Corvey mufBte in den Gemeinden Godelheim, HOxter
und Llchtringen immerhin ca. 40 Morgen Land abtreten. Corvey hatte nach
vergeblichen Verhandlungen es auf die Enteignung ankommen lassen, stand
sich aber dabei nicht schlechter hinsichtlich der Verglitung fiir das abgetretene
Terrain.

Der eigentliche Bau begann im April 1863, er war in 1 1/4 Jahr abgeschlossen,
denn am 27. August 1864 erfolgte die polizeiliche Abnahme der Strecke von
Altenbeken bis HOxter.

Gleichzeitig liefen noch andere Projekte, die fiir Hoxter auBerordentlich glinstige



Folgen gehabt hatten, letztlich aber nicht realisiert wurden. Schon in der
Vorlage flr das Abgeordnetenhaus im Marz 1861 heiBt es: ,Eine von der
Flrstlich Lippischen Regierung langst projektierte Bahn von Herford tber
Detmold nach Altenbeken, welche fiir die nordlichen Teile der Provinz Westfalen
eine wesentlich abgekiirzte Verbindung nach Kassel schaffen wiirde, des-
gleichen ein AnschluB von Hoxter aus an die Kurhessische Bahn bei Karlshafen
werden der Herstellung der Altenbeken-Kreienser Bahn voraussischtlich bald
nachfolgen und neue gemeinnitzige Eisenbahn-Verbindungen ins Leben rufen".
Die Bahn von Herford nach Detmold wurde erst am 31.12.1880 eréffnet, die
Weiterfihrung nach Himmighausen (zum AnschluB nach Altenbeken) lieB sogar
bis zum 12.6.1895 auf sich warten. Die Bahn von Karlshafen nach Hoxter ist,
wie schon erwahnt, nie gebaut worden.

Ein anderes Projekt einer Bahn von Enschede (iber Miinster-Bielefeld-Detmold-
Brakel nach Hoxter wurde ebenfalls in dieser Zeit erdrtert. Der um den
AnschluBB Hoxters an die Bahn sehr verdiente und tatige Justizrat Klingemann
schrieb am 16. Oktober 1862 an den Magistrat:

»~Wenn namlich durch geschickte Einwirkung die Stadt Hoxter es erlangt, dal
die projektierte Bahn Munster-Hoxter hier endet und die Friedrich Wilhelm
Nordbahn gendtigt wird, von Karlshafen nach Hoxter sich zu verlangern und
ebenfalls hier in Hoxter zu enden, dann wird Hoxter der Endpunkt von vier
Bahnen:

1. der Westfalischen,

2. der Kreienser,

3. der Minster-Hoxterschen,

4. der Friedrich Wilhelm Nordbahn".

Diese Darstellung war zwar Zukunftsmusik, aber keineswegs so utopisch, wie
sie uns heute erscheinen mag.

Flr Hoxter wichtig war auch die Frage, ob die durch die Landesgrenze nétige
Ubergabe der Ziige hier oder in Holzminden stattfinden sollte. Alle Bemiihungen
der Stadt, einschlieBlich der kostspieligen Entsendung einer Deputation nach
Berlin, die den hdxterschen Standpunkt im Ministerium und bei einer Audienz
dem Konig vortragen sollte, blieben erfolglos. Ein Vertrag zwischen PreuBen
und Braunschweig vom 31. Januar 1865 regelte bis in alle Einzelheiten, daB der
Betriebswechsel in Holzminden zu geschehen habe. Die Stadt sah darin mit



Recht eine groBe Beeintrachtigung ihrer Wiinsche.

Der immer wieder, in den 20er Jahren und auch heute, geauBerte Wunsch, daB
die Eisenbahnbriicke bei Corvey fir Fuhrwerk, wenigstens aber flir FuBganger
passierbar gemacht werden mdchte, ist bis heute nicht in Erflllung gegangen.
Schon am 18. April 1861 richtete der Magistrat ein entsprechendes Gesuch an
die Eisenbahndirektion. Am 25. Juli 1863 schrieb Direktor Simon aus Minster in
dieser Angelegenheit, daB die Eisenbahnbriicke bei Corvey, solange die Bahn
eingleisig ist, ohne Bedenken zur FuBpassage geeignet sei. ,Sollten aber nach
mehreren Jahren zwei Geleise gelegt werden, so ist die Konstruktion derart,
daB sich FuBwege neben derselben mit Leichtigkeit anbringen lassen".

Schon friih taucht auch der Gedanke auf, daB Hoxter ein geeigneter Ort sei fur
den Wechsel des Warenverkehrs vom Schiff auf die Bahn. Am 25. Juli 1863
schlug deswegen Baurat Winterstein die Anlage eines Hafens vor. Ganz abge-
sehen davon, daB der Hafen erst viel spater (1901) gebaut wurde, hat der
Ubergang des Warenversandes vom Schiff auf die Eisenbahn in Hoxter wohl nie
eine Rolle gespielt.

Bei der Er6ffnung der Bahn am 1. Oktober 1864 fuhren taglich zwei Zlige in
jeder Richtung. Die Fahrzeit betrug zwischen einer Stunde 10 Min. und

1 Stunde 30 Min. Der Fahrplan vom 1. Oktober 1890 weist bereits sieben Zlige
in jeder Richtung auf, die Fahrzeit hat sich verringert auf 1 Stunde 5 Min.,
durchgehende Schnellzlige bendtigten 45 Minuten. Im Jahr 1912 gibt es 10
bzw. 11 Verbindungen taglich in jeder Richtung, die Fahrzeit hat sich kaum
verandert. 1921, nach dem Krieg und in der Inflationszeit, ist der Verkehr
eingeschrankt auf sieben Ziige in jeder Richtung.

Der stattliche Bahnhof war bei der Er6ffnung der Bahn noch nicht fertig. Bis
zum 6. Marz 1865 reichte die von der Bauverwaltung gesetzte Frist flir
Angebote auf die Maurer-, Zimmer- und Dachdeckerarbeiten, bis zum 20. Marz
fur die Steinmetzarbeiten. Eine Skizze vom 12. September 1865, die die
geplante Rampenanlage vor dem Stationsgebaude und vor dem Guterschuppen
darstellt, bezeichnet ein Gebaude Ostlich vom jetzigen Bahnhof als
~provisorisches Empfangsgebaude". Der Giterschuppen war schon 1864 fertig,
ebenso die flir den technischen Betrieb erforderlichen Nebenbauten.

Wir kennen den Architekten nicht, aber beim Vergleich mit den Bahnhofen in
Paderborn, Driburg und Holzminden IaBt sich unschwer die gleiche Hand



vermuten. Alle Bauten sind im sog. Rundbogenstil errichtet, der abschlieBende
kraftige Bogenfries unter der Traufe ist allen Gebauden gemeinsam. Die relativ
flachen Dacher lassen einige Gebaudeteile als Turme erscheinen. Wenn auch
kein Bahnhof den anderen kopiert, so ist doch die Gliederung der groBen
Baukuben entweder durch Variierung der GeschoBhdhen oder gegenseitiges
Versetzen der Bauteile durchaus miteinander vergleichbar.

Die reinen Zweckbauten sind in einem noblen Stil massiv und aufwendig
errichtet, sie wirken durchaus reprasentativ (was sicher beabsichtigt ist). Die
GroBe dieser bauten wird verstandlich, da sie im ErdgeschoB zwei Wartesdle
und die bahntechnisch erforderlichen Raume enthalten muBten, wahrend die
Obergeschosse die Dienstwohnungen fiir den Stationsvorsteher und weiteres
Personal stellten. Da sich, ebenso wie fiir Industriebauten, noch keine
funktionale Bauweise entwickelt hatte, machten die Architekten dieser Zeit
Anleihen bei anderen reprasentativen Gebduden; daher bestehen durchaus
Ahnlichkeiten mit Burgen oder Schldssern. Auf diese Art sind Gebdude
entstanden, die sich von den spateren ganz auf ihre Funktion abgestellten
Zweckbauten in vorteilhafter Weise unterscheiden.

Dr. Brlning



