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Zum Geleit

150 Jahre Eisenbahn in Seelze: Dieser Titel meint, den heutigen Verhaltnissen
entsprechend, die Stadt Seelze als Ganzes. Aber nicht alle Seelzer Ortschaften sind
in gleichem Male von der Eisenbahn beriihrt und gepragt. Letter, Seelze und
Dedensen haben heute Haltepunkte fiir den Personenverkehr, Lohnde kampft seit
langem darum, Gimmer ist im Laufe der Zeit zum Haltepunkt Dedensen ,hinge-
wachsen”. Und dann haben wir natirlich den Rangierbahnhof Seelze zu nennen,
der, seinem offiziellen Namen zum Trotz, am stirksten dem Nachbarort Letter
seinen Stempel aufgedriickt hat. — Die brigen sechs Ortschaften, die heute zum
Seelzer Stadtgebiet gehoren, werden nicht unmittelbar von den Schienenstrangen
bertihrt, aber 150 Jahre Eisenbahngeschichte haben mit dazu verholfen, auch sie
griindlich umzukrempeln.

Wie folgenschwer die seinerzeitigen Entscheidungen tber die Linienfiihrung der
Eisenbahn Hannover - Minden gewesen sind, sehen wir allein schon daran, was aus
den damaligen kleinen Bauerndorfern Seelze und Letter geworden ist: die Eisen-
bahn und in ihrem Gefolge die Industrialisierung haben sie grol¥ gemacht, so dal
sie heute rund zwei Drittel aller Seelzer Einwohnerlnnen auf sich vereinigen. Wir
blicken 1997 also auf bedeutungsschwere 150 Jahre zuriick.

Am Anfang stand ein schnaufender Dampfwagen, der am 15. Oktober 1847 auf
seiner Fahrt von Hannover nach Wunstorf zum ersten Mal in Seelze hielt. Fast
genau 150 Jahre spdter, am 31. Mai 1997, hielt am neuen Haltepunkt Letter
erstmals ein Prototyp der neuen S-Bahn, die bald im 30-Minuten-Takt zwischen
Lehrte und Wunstorf verkehren soll. Die gute alte Eisenbahn, die sich stets als
wandlungs- und modernisierungsfihig erwiesen hat, macht sich auch nach 150
Jahren noch auf zu neuen Ufern.

Seelze, im Juni 1997

Norbert Saul

Diesem um 1840 gezeichneten
Personenwagen ist die Verwandt-
schaft mit der Postkutsche noch
deutlich anzusehen.

S-Bahn Hannover 2013
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Eisenbahnerstadt Seelze

,Weichen stellen”:
Da ist ein technischer
Vorgang sprichwért-
lich geworden. Am
Anfang mulSten Wei-
chen, die das Schie-
nenfahrzeug von
einem Gleis auf ein
anderes leiten, von
Hand gestellt werden.
Aulerdem muBten sie
regelmafig von Hand
geschmiert und im
Winter evtl. aufgetaut
werden. Daftir gab es
Weichensteller und
Hilfsweichensteller.
Aber schon 1868 wur-
de in BorBum das
erste (Weichen-)Stell-
werk auf deutschem
Boden in Betrieb
genommen, und als
der Seelzer Rangier-
bahnhof 1909 eréffnet
wurde, war das elek-
tromechanische Stell-
werk schon fast eine
Selbstverstidndlichkeit.
Inzwischen hat die
Computertechnologie
auch die Eisenbahn
erobert: neue Stell-
werke sind heute
rechnergesteuert.

Seelze gilt als ,Eisenbahnerstadt”, die Bahn ist hier tradi-
tionell einer der grofRten Arbeitgeber. Seelze ohne Eisen-
bahn, das ware fast so, wie Wolfsburg ohne VW.

Vor 150 Jahren wurden die Weichen so gestellt, dall Seelze
zur Eisenbahnerstadt werden konnte, indem namlich der
erste Schienenstrang von Hannover nach Minden siidlich
von Letter, Seelze, Lohnde und Giimmer vorbeigefiihrt
wurde; Seelze erhielt damals den einzigen ,Anhalt” zwi-
schen Hannover (,Centralbahnhof“) und Wunstorf. (Die
nachsten Haltepunkte im Stadtgebiet Seelze erhielten
Dedensen 1892 und Letter 1915.)

Am 15. Oktober 1847 fand die feierliche Jungfernfahrt auf
der neuen Fahrbahn statt, und die schrille Dampfpfeife der
ersten Lokomotive war das Startsignal fur eine Entwicklung,
die zumindest die verschlafenen Bauerndorfer Letter und
Seelze (mit damals 250 bzw. 450 Einwohnern) nachhaltig
umkrempeln sollte, wenn auch erst mit einigen Jahrzehn-
ten Verzogerung.

Die nidchste Weiche in diese Richtung wurde 1878 gestellt.
Die Eisenbahn baute in Leinhausen eine Reparaturwerk-
statt, Ausbesserungswerk genannt. Dort entstanden viele
neue Arbeitsplatze, und fiir die Eisenbahnerfamilien muBte
Wohnraum her. Leinhausen war von Letter aus gut zu Ful3
zu erreichen (das war damals noch das tibliche ,Nahver-
kehrsmittel”), und in Letter war Sandboden als billiges
Bauland zu haben. So kam nach den Bediensteten, die seit
1847 am Seelzer ,Anhalt” arbeiteten, der zweite Schub
Eisenbahner ins heutige Stadtgebiet.

Dritte und entscheidende Etappe: Anfang unseres Jahrhun-
derts sollte fiir den enorm gewachsenen Giterverkehr im
Westen Hannovers ein groller Rangierbahnhof entstehen,
im Gesprach war der Standort Wunstorf. Doch die Wuns-
torfer Bauern wollten dafiir nicht gentigend Land hergeben,
und so fiel die Wahl schlielRlich auf Seelze, genauer: auf
eine Flache von zunichst 120 Morgen (etwa 312.000 gm)
in den Gemarkungen Letter, Harenberg und Seelze.
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(Spater wurde auch noch auf Lohnder Gebiet erweitert.) Im
Frithjahr 1909 ging der Rangierbahnhof nach dreijdhriger
Bauzeit in Betrieb, und die Dorfer Seelze und Letter bilde-
ten mit einem Schlag neben Lehrte den bedeutendsten
Eisenbahnstandort weit und breit.

Doch Bdaume, die in den Himmel wachsen, gibt es be-
kanntlich nicht, und ebensowenig gibt es 150 Jahre ,Auf-
schwung”. Mitte des 19. Jahrhunderts war die Eisenbahn
ein revolutiondres und revolutionierendes Verkehrssystem,
aber es liegt in der Logik jener Entwicklung, die wir Indu-
strialisierung nennen und fiir die die Eisenbahn lange als
Symbol stand, daR die Konkurrenz auf dem FulRe folgte:
1893 wurde auf Hannovers StralRen das erste Automobil
aus der Werkstatt von Carl Benz gesichtet, zehn Jahre
spater gelang Karl Jatho auf der Vahrenwalder Heide der
erste Motorflug (vier Wochen vor den englischen Briidern
Wright). Diesen Technologien sollte die Zukunft gehdren,
und als nach dem 2. Weltkrieg das , Wirtschaftswunder” ins
Rollen kam, entbrannte bald ein erbitterter Konkurrenz-
kampf zwischen Schienen-, Strallen- und Luftverkehr um
Marktanteile bei der Giter- und Personenbeférderung, der
bis heute andauert.

Der Eisenbahnstandort Seelze hat darunter gelitten und ist
l[angst nicht mehr das, was er einmal war. Hatte es in den
70er und 80er Jahren in Letter und Seelze noch richtige
Bahnhofe mit entsprechender Personalausstattung gegeben,
so sind diese inzwischen, in Folge von Sparmallnahmen,
zu bloRBen Haltestellen ohne Personal degradiert worden.
Wenn Seelze trotzdem immer noch ,Eisenbahnerstadt”
genannt werden darf, so dankt es das allein dem Rangier-
bahnhof, der bislang alle Modernisierungen und Rationali-
sierungen im Schienenverkehrswesen (iberstanden hat,
wenngleich jede technische Neuerung seit jeher Arbeits-
platze gekostet hat.

Im Verlauf der jiingsten Etappe des Konkurrenzkampfes der
Verkehrssysteme kamen neue Aspekte und Argumente ins
Spiel. Nicht nur vordergriindige Wirtschaftlichkeit und
angeblicher oder tatsdchlicher volkswirtschaftlicher Nutzen
spielen heute eine Rolle, sondern verstarkt auch die Frage

Personalbedarf

Uber die Friihzeit des
Seelzer Rangierbahn-
hofs schreibt Heinrich
Tiefuhr:

,Die Giiterziige
mubBten (bis 1923) in
Bremserhiuschen (an
einzelnen Wagen) von
Hand gebremst wer-
den. Zur Verhinde-
rung von heillaufen-
den Wagenachsen
muBten Oler die Fahrt
der Ziige begleiten. So
hatte ein Zug damals
eine Besatzung von
8- 10 Personen ... Als
1923 die Druckluft-
Zentralbremsung
eingefiihrt wurde, die
den Bremsvorgang
von der Lokomotive
aus regelte, wurden
Hunderte von Brem-
sern fiir den Giiterzug-
dienst nicht mehr
benétigt. Durch Ver-
besserungen der
Achslagerung waren
inzwischen auch die
Oler entbehrlich ge-
worden.”
(Letter-Chronik, 1989)
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nach der Umweltbelastung durch den Verkehr. Und in
Sachen Umweltfreundlichkeit hat die gute alte Eisenbahn
noch einiges zu bieten. 150 Jahre nach der Eroffnung der
Eisenbahn Hannover - Minden haben wir eine S-Bahn-
Strecke vor der Tir, auf der die Ziige zwischen Wunstorf
und Lehrte bald im 30-Minuten-Takt fahren sollen. Und in
ein paar Jahren kénnen wir mit der S-Bahn auch nach
Stadthagen, Nienburg, Celle oder Hameln fahren. Die
Zukunft eines Verkehrs, der uns noch Luft zum Atmen l4it,
liegt auf der Schiene.

150 Jahre: die lange und bewegte Geschichte einer Erfin-
dung, die die Welt verdandert hat. Wir diirfen gespannt sein,
wie diese Geschichte weitergeht.

Aus der Beschreibung der Stationen des Eisenbahn-Directions-Bezirks
Hannover der Koniglich PreulRischen Staats-Eisenbahn-Verwaltung 1892

Seelze. Bahnhof Ill. Classe, Personen- und Giiterstation.

Durchgangsstation der Strecke Hannover - Wunstorf, 2 Haupt-, 2 Nebengleise, 1 Haupt-,

1 Zwischenbahnsteig, 1 massives zweistockiges Empfangsgebdude mit Nebengebdude (Stille
und Retiraden), 1 Bahnmeister-Magazingebdude (Materialschuppen), aulerhalb des Bahn-
hofs 1 massives zweistéckiges Beamten-Wohngebaude mit Hofraum, 1 Stallgebaude und
Waschhaus, 1 Weichenstellerbude (Fachwerk), Gartenanlagen.

Vollstindiger Nachtdienst fiir den duSeren Dienst und Personenverkehr, 7 Weichen,
Beleuchtung durch Petroleum. Trinkwasser aus dem Stationsbrunnen.

Billet- und Gepéckexpedition, 1 Wartesaal fiir sammtliche Klassen. Depeschen-Annahme.
1 Stations-Assistent (als Vorstand), 1 Weichensteller, 3 Hiilfsweichensteller, 2 Arbeiter (fiir
Stations- und Giiterexpeditionsarbeiten).

Dienstwohnungen im Stationsgebdude fiir 1 Beamten (Weichensteller), im Beamten-
Wohngebiude fiir den Stations-Vorstand und fiir den Bahnmeister, zu letzteren beiden
Dienstland.

Versand: Schiffsbauholz, Asphalterde aus den Briichen bei Limmer nach Amerika,
Schweden, Norwegen; Getreide, Zuckerriiben nach Rethen, Linden und Weetzen.
Empfang: Steinkohlen, Mergel, Mauersteine, Riibenschnitzel.

Dorf Seelze: an der Chaussee Hannover - Wunstorf, auf dem linken Ufer der Leine, 580
Einw., 1 evangelische Kirche, 1 Gemeindeschule, Postagentur, Ackerbau, wenig Handel und
Industrie, keine gewerbliche Etablissements.

Umliegende Ortschaften:

Ostlich von Seelze an der Chaussee Hannover - Wunstorf: Dorf Letter, 4 km, 500 Einw.;

... auf dem rechten Leine-Ufer: Dorf Garbsen, 3 km, 450 Einw., 2 Ziegeleien.
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Uberlandverkehr vor dem Eisenbahnzeitalter

,Die alten Postwagen [...] waren meist schwerfillig und unbe-
quem und hielten sich auf den Stationen oft stundenlang auf. Im
Jahre 1827 fiihrte einst bei einem Spaziergange mein Vater mich
auf den Posthof [in Kassel] und zeigte mir dort einen grofen
zwolfsitzigen Wagen. ,Sieh, das ist der neue Eilwagen’, sagte er,
,der fahrt in vierundzwanzig Stunden nach Frankfurt.” Ein
Wunder!

Derselbe ging anfangs dreimal die Woche. [...] In spéteren Jahren
gingen zwischen Kassel und Frankfurt sogar tdglich zwei (neun-
sitzige) Wagen, die nach zwanzig Stunden anlangten. Neben der
Fahrpost bestand eine ,Reitende Post’ fiir Briefe. Der Postillon
fiihrte dieselben in einem Felleisen [Post- oder Reisesack], das er
vor sich auf dem Pferde liegen hatte. Spéter wurde diese Post in
eine Karriolpost verwandelt, bei welcher der Postillon, auf einem
kleinen, offenen, einspdnnigen Kirrchen [Karriole] sitzend, das
Post-Felleisen beférderte. Nur ,Stafetten’, die (ibrigens damals
nicht selten waren, wurden noch ,geritten’. Kam zu einer kriti-
schen Zeit eine solche an eine gewichtige Person an, so geriet
leicht der ganze Ort in Aufregung tiber die Frage, was das wohl
bedeuten maége.

Zwischen nahegelegenen Orten wurde auch noch der Verkehr
vielfach durch Botenfrauen vermittelt, welche mit einer Kéze
[Kiepe, Tragekorb] auf dem Riicken regelmaRig hin und her
gingen und alle kleineren Sendungen besorgten. [...] Der Waren-
verkehr wurde friiher - abgesehen von dem Transport zu Wasser,
welcher ja im Binnenland nur eine beschrankte Anwendung

findet - durch Frachtwagen vermittelt, deren mehrere in der Regel

zusammen reisten. Es waren grol3e, hochaufgestapelte Wagen,

,Felleisen” bedeutet
Post- oder Reisesack
(auch Ranzen) und ist
abgeleitet von dem
lateinischen Ausdruck
valisia = Satteltasche.

Der alte Seelzer Halte-
punkt am Ende der
BahnhofstraBe Anfang
der 1950er Jahre, Blick
von der Stralenbriicke
Goxer Landstralle
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mit weillem Linnen iberdeckt, unter welchem die Frachtgtiter in Stroh verpackt lagen. Mit
vier oder mehr méchtigen Rossen bespannt, die meist ein Geldute am Halse trugen. Neben-
her schritt in blauem Kittel der Fuhrmann und schwang die gewaltige Peitsche. Haufig war
sein Begleiter ein Spitz, welcher nachts im Schiffe unter dem Wagen lag und Wache hielt.

Schon frith am Morgen wurde aufgebrochen. Tagsiiber wurden sechs bis acht Wegstunden
zurlickgelegt. An steilen Stellen der LandstraBe mulSte Vorspann genommen werden, der in
dem néchsten Dorfe stets bereit stand. AuBerdem gab es auch noch kleine einspannige
Frachtwagen mit zwei Rddern, die in langen Karawanen auf der Stralle einherzogen. Aber
was waren alle diese Wagen gegen die endlosen Gliterziige, welche heute unsere Eisen-
bahnen beleben?”

(Otto Bahr, Eine deutsche Stadt vor hundert Jahren, Berlin 1926)

,Im Jahr 1832 war das Reisen noch nicht so leicht als in unsern Tagen, und doch nahm man
es schon als einen ungemeinen Fortschritt an, da8 man den Weg von Kénigsberg [Ostpreu-
Ben] nach Berlin, der auf der Chaussee etwa 80 Meilen [600 km] lang war, in 72 Stunden
zuriicklegen konnte. Man liebte es zu erzidhlen, wie unsere GroBvater und zum Theil auch
noch unsere Viter von Konigsberg bis Berlin und Leipzig 14 Tage unterwegs gewesen waren,
wie man auf der ordinairen Post elend und eng gesessen, wie die Wagen in den Lochern des
Weges stecken geblieben wiren und umgeworfen hatten, wie die Passagiere unter dem
Gepick zu liegen gekommen wdren und wie gewissenhafte Familienvéter ihr Testament
gemacht und ihr Haus bestellt hitten, bevor sie einmal eine solche Reise unternommen.
Dagegen war nun die piinktliche, wohlgepolsterte Schnellpost, die ihren Dienst auf den
glatten Chausseen tadellos verrichtete, ein ganz andres Ding! IndefS man mufte doch recht
frisch und kréftig sein, um 72 Stunden unausgesetzter Fahrt, um drei Nachte in Kleidern
ohne alle Ruhe nicht als etwas héchst Ermiidendes zu empfinden ...

Aber die Vorstellungen von der Bequemlichkeit wechseln mit der Méglichkeit, sie zu
befriedigen, und es kommt vielleicht noch die Zeit, in der man es als eine grole Strapaze
und als etwas sehr Unangenehmes betrachten wird, mit Hunderten von Menschen auf
einmal, ohne alle personliche Freiheit, als menschliches Frachtgut auf den Eisenbahnen
befordert zu werden.”

Postkutsche in
Rodewald (Kreis
Nienburg) um 1900
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,... das Reisen war ein Prarogativ [Vorrecht] der Wohlhabenden
und Gebildeten. Reisen konnte, wenn es ihm nicht Geschaft war,
nur derjenige, der Zeit und Geld verfiigbar machen konnte. Wer
aus der Hand in den Mund lebte, wer jede Stunde ausnutzen
mulite, um von einem Tage zum anderen seine Existenz zu
sichern, der durfte nicht daran denken, sich Tage abzumiiigen,
um zur Zurticklegung geringfiigiger Entfernungen eine werthvolle
Zeit zu verwenden. Wem nicht Uberschiisse iiber den Bedarf fiir
den tiglichen Lebensunterhalt zu Gebote standen, der durfte
nicht fiir Reisen Summen verausgaben, die im Vergleich mit den
Kosten des Lebensunterhaltes ganz unverhiltnismaBig hoch
waren. So reisten denn, auller denjenigen Personen, deren Beruf
das Reisen mit sich brachte, im allgemeinen nur Mitglieder der
bevorzugten Gesellschaftsclassen.

Der Kénig Ernst August von Hannover sagte einst, als man bei
ihm die Genehmigung zum Bau der ersten Eisenbahn im Hanno-
verschen nachsuchte: ,Ich will keine Eisenbahnen im Lande; ich
will nicht, dal jeder Schuster und Schneider so rasch reisen kann
wie ich.” Was der Kénig hier drastisch ausgesprochen, entsprang
dem richtigen Vorgefiihl, da8 nichts die sociale Welt so umge-
stalten wiirde als die Beseitigung jenes Prarogativs des Reisens.
[...] Die Eisenbahnen haben die Demokratisierung der Staaten
mehr geférdert als alle Revolutionen der Neuzeit.”

(Julius v. Hartmann, Lebenserinnerungen, Briefe und Aufsitze,
Berlin 1882)

PAE RISTOUNGE N B A RN HEOF SLETEA IS Z0E

@ebilhrenfrei

100/Jahrfeier

am 19, Oktober 1947

in der Turnhalle in Seelze

PP PR G D W G W D G Y

Beginn: 15 Uhr Ende: gegen 18 Uhr

Eisenbahn als Vehikel
gegen die Zensur
,Die Eisenbahn galt
als eine Technik, die
es in Zukunft unmaog-
lich machen wiirde,
Zensurverhéltnisse
aufrechtzuerhalten.
Wenn alle Stadte
miteinander verbun-
den wéren, wenn
schneller und reger
Reiseverkehr
herrschte, schien es
nicht mehr méglich,
die Landesgrenzen
gegen unerwiinschte
Gedanken abzusper-
ren. Je nach politi-
schem Standort war
das ein Grund, die
Einfiihrung von Eisen-
bahnen zu begriifen
oder aber zu
fiirchten.”

(R. P. Sieferle,
Fortschrittsfeinde?
Miinchen 1984)

Einladung und Eintritts-
karte zur Hundertjahr-
feier des Bahnhofs
1947 in der Seelzer
Turnhalle. Den Fest-
vortrag hielt der
Seelzer Chronist
Heinrich Wittmeyer.
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Mit Johann und Georg Egestorff fing es an

Georg Egestorff (1802-
1868), Enkel eines
Lohnder Fischers,
Griinder der Lindener
Maschinenfabrik und
EisengieBerei (spater
Hanomag).

Unten: Maschinen-
fabrik von Georg
Egestorff in Linden,
1856

Vor 150 Jahren, am 15. Oktober 1847, wurde die Eisen-
bahnstrecke Hannover - Minden feierlich eingeweiht, einer
der wenigen Haltepunkte war Seelze. Die erste Dampf-
lokomotive, die das heutige Seelzer Stadtgebiet von Letter
bis Dedensen durchquerte, war noch ein englisches
Fabrikat und sie fuhr auf Schienen aus englischer Produk-
tion. Doch war dieser englische Dampfwagen schon Teil
einer Kettenreaktion, die dazu fiihren sollte, dalt die von
Georg Egestorff gegriindete Lindener Maschinenfabrik und
Eisengielerei (die spdtere Hanomag) in den nichsten 15
Jahren 200 Lokomotiven baute und bald einer der groRten
Produzenten fiir die europdischen Eisenbahnen wurde.

Egestorffs Vater, Sohn eines Kleinbauern und Leinefischers
aus Lohnde, hatte vierzig Jahre zuvor das damalige Dorf
Linden aus seinem Dornroschenschlaf geweckt, als er mit
einem kleinen Kalkofen in den Steinbriichen am Lindener
Berg eine beispiellose Unternehmerkarriere begonnen
hatte. Das war noch vor der Zeit der ersten englischen
Eisenbahn gewesen.

1825, als Stephenson die erste Eisenbahnlinie zwischen
Stockton und Darlington in Betrieb nahm, war der Lohnder
Bauernsohn, der kaum lesen und schreiben konnte, bereits
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ein reicher Mann. ,Kalkjohann” nannten ihn die Leute. Ihm
gehorten verschiedene Kalksteinbriiche und -brennereien,
Ziegeleien, Kohlegruben im Deister, eine Zuckerfabrik; er
war der zweitgroRte Grundbesitzer Lindens (nach dem
Inhaber des dortigen Rittergutes) und hatte sich gerade von
dem beriihmten hannoverschen Baumeister Laves eine
Villa auf dem Lindener Berg errichten lassen.

Als der Bottchergeselle Johann Egestorff 1803 die Lindener
Kalkbrennerei pachtete, war ,Industrie” fast noch ein
Fremdwort im Kurfurstentum Hannover. Nur dreiig Jahre
spater griindete sein Sohn Georg die spatere Hanomag,
und als Georg 1868 starb, gab es allein in Linden schon
rund 6.000 Fabrikarbeiter. Weitere 35 Jahre spater hielt die
Industrie mit Eugen de Haén und der Conti auch in Seelze
im groBen Stil ihren Einzug.

Dieses Entwicklungstempo vermag uns Heutige vielleicht
nicht sonderlich zu beeindrucken, sind wir doch, etwa von
der elektronischen Datenverarbeitung, noch ganz anderes
gewohnt. Doch sollten wir bedenken, daB das Kurfirsten-
tum Hannover zu Beginn des 19. Jahrhunderts, als Johann
Egestorff als Pionier die Biihne betrat, praktisch ein reines
Agrarland war, und zwar kein modernes mit gewinn-
orientierter Landwirtschaft, sondern ein quasi ,mittel-
alterliches” mit landlichen Eigentums- und Produktions-
verhdltnissen, an denen die Jahrhunderte fast spurlos
voriibergegangen waren. Nicht nur ,Industrie” war ein
Fremdwort damals, sondern auch ,Entwicklung”.
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Bevélkerungs-
wachstum

Hannover hatte 1796
ca. 17.000 Einwohner,
1845 waren es 40.000,
die Dimension einer
GroBstadt war 1873
mit 100.000 erreicht,
und 1905 lag die
Einwohnerzahl bei
250.000. — Selbst
wenn wir verschiedene
Eingemeindungen in
diesem Zeitraum
berticksichtigen, bleibt
diese Entwicklung
doch atemberaubend;
grob gerechnet: mehr
als 1.000% Wachstum
in 100 Jahren!
Ahnliches spielte sich
im Seelzer Gebiet ab.
Die Bevdélkerungsent-
wicklung Letters:

1848 - 250/ 1890 -
500/ 1905-920/
1925 - 2.300.

Die Seelzer Zahlen:
1848 - 450/ 1890 -
580/1905-1.750/
1925 - 3.300

Die erste von Georg
Egestorff gebaute Loko-
motive ,Ernst August”
1846. Aus diesen An-
fangen stieg die spater
Hanomag genannte
Fabrik zum gréBten
deutschen Lokomotiv-
bauer auf; bis 1931
hatten fast 11.000 Loks
das Lindener Werk
verlassen.
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150 JAHRE EISENBAHN IN SEELZE

In den Dresdener Gast-
hofen hatten 1828 nur
7.000 Menschen iiber-
nachtet. 1839, im Jahr
der Fertigstellung der
Eisenbahn nach Leipzig
waren es 36.000!
AuBerdem wurden im
selben Jahr rund
200.000 t Waren und
Giiter nach Dresden
transportiert.

Friedr. List (1789-1846),
der grolRe Vordenker
des deutschen Eisen-
bahnwesens, schrieb
1841: ,Die wichtigste
Seite eines allgemeinen
Eisenbahnsystems ist fiir
uns Deutsche nicht die
finanzielle, nicht ein-
mal die nationaléko-
nomische, sondern die
politische. Fiir keine
andere Nation ist es
von so unschitzbarem
Wert als Mittel, den Na-
tionalgeist zu wecken
und zu ndhren ...”

Aber was hat das alles mit der Eisenbahn zu tun? Das
Phdnomen Eisenbahn ist nur in groBen Zusammenhangen
wirklich zu verstehen. Die Eisenbahn war viel mehr als ein
neues Verkehrsmittel. Sie war im 19. Jahrhundert der
Motor und Schrittmacher der Industrialisierung, das Symbol
einer umfassenden Modernisierung von Wirtschaft und
Gesellschaft, einer wahrhaft (nicht nur im positiven Sinne!)
umwilzenden ,Befreiung” des Individuums von tiberkom-
menen Zwangen und Sicherheiten. Nur so ist auch das
damalige enorme Bevolkerungswachstum moglich gewor-
den. Die Eisenbahn mit Dampfmaschinenantrieb ermog-
lichte erstmals Massentransporte und schuf damit die Vor-
aussetzungen fir Massenproduktion und Massenkonsum.
Man koénnte fast sagen, daB mit der Eisenbahn das Phadno-
men ,Masse” zu einem gesellschaftlichen und politischen
Einflukfaktor wurde.

In den 1830er Jahren hatte ein Skeptiker noch siiffisant
gefragt, wozu, um alles in der Welt, diese Eisenbahn denn
gut sein solle; schlieBlich gabe es fur einen Hannoveraner
keinen verniinftigen Grund, nach Hamburg zu fahren, fiir
den Leipziger keinen, nach Dresden zu reisen. Wenige
Jahre spater war er eines besseren belehrt: die Hannovera-
ner fuhren nach Hamburg, die Leipziger fuhren nach Dres-
den, und zwar massenhaft. Mit anderen Worten: Die
Eisenbahn war ein massenhafter Erfolg. Und das war erst
der Anfang. Noch ging alles sehr langsam. Auf langen
Strecken kamen die Ziige auf Durchschnittsgeschwindig-
keiten von knapp 30 km/h. Das war zwar bedeutend
schneller als eine Postkutsche, doch waren technisch
durchaus hohere Geschwindigkeiten méglich gewesen.
Probleme machte die deutsche Kleinstaa-terei: Standig
waren Staatsgrenzen zu tiberwinden, an jeder vollzogen
sich hochwichtige Hoheitsakte. Da wurde gehalten, Passe
und Durchreisevisa wurden penibel kontrolliert, da wurde
gezollt ... Bei der Uberwindung der Kleinstaaterei und dem
Zusammenwachsen deutscher Lander und Landschaften
hat die Eisenbahn unschatzbare Dienste geleistet — einfach
indem sie da war und benutzt wurde.
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Als am 15. Oktober 1847 der erste Zug am Seelzer ,An-
halt” einfuhr, hatten viele der Schaulustigen das Gefihl,
Zeugen von etwas Ungeheuerlichem zu sein — und sie
hatten recht. Denn die Eisenbahn war in vielerlei Hinsicht
tatsdachlich etwas Ungeheuerliches. Sie verdanderte nicht
nur Wirtschaft und Gesellschaft, sondern auch Zeit und
Raum (bzw. die Vorstellungen der Menschen davon) so
nachhaltig, dal® wir uns den Zustand vor der Eisenbahn
heute nicht mehr vorstellen konnen, da wir einfach nicht
mehr nachvollziehen konnen, welche Bedeutung Raum
und Zeit im BewuBtsein unserer vorindustriellen Vorfahren
hatten.

Mit Johann Egestorff, der 1772 in Lohnde das Licht der
Welt erblickte, fing es an; er bereitete im Raum Hannover
den Weg fiir die Eisenbahn; sein Sohn wurde einer der
erfolgreichsten Lokomotivbauer. Doch Egestorffs Heimat-
dorf Lohnde wartet auch heute noch auf eine eigene
Bahnstation.

,Welche Verdnderun-
gen miissen jetzt ein-
treten in unserer An-
schauungsweise und in
unseren Vorstellungen!
Sogar die Elementar-
begriffe von Zeit und
Raum sind schwan-
kend geworden. Durch
die Eisenbahnen wird
der Raum getétet, und
es bleibt uns nur noch
die Zeit iibrig.”
Heinrich Heine, 1843

Der 1847 errichtete
erste Centralbahnhof
Hannover, der 1876
durch das heutige
Gebéude ersetzt
wurde.
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Die Eisenbahn kommt nach Seelze

Das Eisenbahnnetz
in PreufBen

1838 - 40 km
1841-310 km
1844 - 860 km
1847 -2.180 km

,lch will keine Eisen-
bahnen im Lande! Ich
will nicht, dal jeder
Schuster und Schnei-
der so rasch reisen
kann wie ich.”

Koénig Ernst August
von Hannover

Roheisenverbrauch
der deutschen
Eisenbahnen
1839-1841: 26.774 t
1842-1844: 49.575t
1845-1847: 116.877 t

In Preulen hatte der Eisenbahnbau 1838 mit der Strecke
Berlin - Potsdam begonnen und rasche Fortschritte ge-
macht. Preuen war im Norden Deutschlands der mit Ab-
stand groRte und machtigste Staat, seine Gebiete erstreck-
ten sich nicht nur 6stlich des Kénigreichs Hannover,
sondern auch westlich, im heutigen Nordrhein-Westfalen.
,RheinpreuBen” sollte per Eisenbahn an die Hauptstadt
Berlin angebunden werden, und dazu mulite ausldandisches
(u.a. hannoversches) Territorium durchquert werden.

Konig Ernst August von Hannover (der auf dem Pferd vor
dem hannoverschen Hauptbahnhof) war, obwohl er aus
dem industriell und parlamentarisch weit fortgeschrittenen
England stammte, ein Fortschrittsgegner, sowohl in politi-
scher Hinsicht als auch in bezug auf das neue Verkehrs-
mittel Eisenbahn. Dem Druck Preufens und der rasanten
Entwicklung des Eisenbahnwesens in deutschen Landen
konnte er jedoch auf Dauer nicht widerstehen, und so kam
es am 4. Dezember 1841 zur Unterzeichnung eines Staats-
vertrages zwischen Preullen, Hannover, Kursachsen und
Schaumburg-Lippe (das Herzogtum Braunschweig hatte
dem Vorhaben schon frither zugestimmt) tiber den Bau
einer Eisenbahn von Berlin bis K&In. Die Teilstrecke
Hannover - Minden (mit den Haltepunkten Seelze und
Waunstorf auf hannoverschem Gebiet) sollte Ende 1847
fertig werden.

Die erste Teilstrecke dieses Projektes, die die Stadt Hanno-
ver direkt beriihrte, war die Eisenbahn Hannover - Lehrte,
die am 22. Oktober 1843 ertffnet wurde, der Anschluf bis
nach Braunschweig war im Mai 1844 fertiggestellt. Die
Verbindung Hannover - Celle konnte am 15. Oktober 1845
in Betrieb gehen, im Juli 1846 folgt die Strecke nach
Hildesheim (jeweils (iber den Kreuzungspunkt Lehrte).
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Festliche Eroffnung der Eisenbahn zwischen

Hannover und Braunschweig am 19. Mai 1844
Endlich war der Gedanke zur That geworden, und auch diejeni-
gen, deren minder empfangliches Gemdith dem Eindruck wun-
derbarer Erzdhlung nicht zuginglich gewesen, sollten durch
eigne Anschauung in staunender Bewunderung vor dem Riesen-
siege des Menschengeistes sich beugen, der den Raum, das
weitgestreckte Ungeheuer, welches sich jahrtausendelang zwi-
schen die Pldne der Menschheit und ihre Ausfiihrung geworfen
hat, in kréaftiger Umarmung erdriickt und zu einem nachgiebigen
Kinde zusammenschrumpfen macht.

[...] Der Zug fuhr um halb neun morgens vom Stationsgebdude
ab, begleitet von den Klingen einer rauschenden Musik ..., vom
Donner des Geschtitzes und von dem Jubel einer unzdhlbaren
Volksmenge, rasch dahinrollend ... und die lenzbegabte bliihen-
de Ebene durcheilend wie der speculierende Gedanke auf
Geistesfliigeln seinem Ziel entgegen dringt ...

Nicht Rosse férdern den unabsehbaren Zug; es sind feuer-
sprithende Didmonen, unempfindlich gegen Schmerz und Miihe,
welche knirschend der Gewalt der Ddampfe gehorchen, der
unwiderstehlichen, weltverandernden, allesbewegenden Gewalt,
welche eine leise Bewegung in einem einzelnen Menschen-
gehirn in den Kreis der Zeit gerufen hat.

In marchenhafter Schnelle [weniger als zwei Stunden] ist die alte
Welfenstadt [Braunschweig] erreicht ... Der Geist, des Himmels
reicher Sohn, verbindet die Herzen ... — Und nun zuriick, denn
nicht verschwendet werden darf das durch Himmelsgedanken
und Erdarbeit mithsam erworbene Kleinod der Zeit, und die
Stabilen miissen einsehn lernen, welchen Inhalt die nie ruhende
Bewegung einem einzelnen Tage zu geben vermag. Zuriick in
sausender Schnelligkeit. ...

(Die Posaune, Hannoversche Morgenzeitung, 22. Mai 1844)

Westlich von Hannover wurde unterdessen vermessen
und gebaut. Daneben mufRten mit den betroffenen Grund-
stiickseigenttimern Verkaufsverhandlungen gefiihrt wer-
den. Der Seelzer Chronist Heinrich Wittmeyer (1874 -
1952) schreibt in seiner Seelzer Dorfchronik (unveroff.
1950), daB allein die Planung und Anlage der Bahngleise
durch die Feldmark das Dorfleben stark verandert habe:

,Als zu Anfang des Jahres 1846 die neue Strecke abge-
steckt wurde, stellten die 31 Bauern [in Seelze] fest, daR

Technische
Grundlagen

,Beim Rad-Schiene-
System entstehen be-
sonders geringe Rei-
bungsverluste, so da8
mit relativ geringem
Energieaufwand grolle
Menschen- und Giiter-
mengen transportiert
werden kénnen.”

Hinzu tritt als neue,
erstmals nicht ,natiir-
liche” Antriebskraft die
Dampfmaschine.
,Spurgefiihrter Verkehr
hat aber auch Nach-
teile. Er ist an feste
Trassen gebunden.
Schienenwege diirfen
nur geringe Steigungen
aufweisen (sonst dre-
hen die Rader durch),
und Kurvenradien
diirfen nicht zu eng
sein, was bei der
Trassierung von Eisen-
bahnlinien beachtet
werden multe.”

(H. Kiister, Geschichte
der Landschatft ...,
Miinchen 1995)
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Postpferde
zu verkaufen!

Am 23. Marz 1847
wurden in Bickeburg
20 gesunde, im besten
Zustand befindliche
Postpferde nebst Ge-
schirren sowie eine
sechssitzige Cabriolet-
chaise meistbietend
verkauft.

(Walter Siebert, 125
Jahre Eisenbahn Min-
den - Hannover, 1972)

Fiir die zweite Hilfte
des 19. Jahrhunderts
stellt Thomas Nipper-
dey fest: ,Der Eisen-
bahnbau hat nicht
etwa den Strallenver-
kehr ausgeschaltet,
sondern vielmehr iiber
den Pferde-Nahtrans-
port zu und von den
Bahnhofen gewaltig
intensiviert.”

(Dt. Geschichte 1866-
1918, Miinchen 1993)

sie alle nebst dem adeligen Gute, der Pfarre und der Kiiste-
rei Land abtreten muBten. [...] In den nun haufigen Zusam-
menkiinften im Alten Kruge waren auBer den Seelzer
Bauern auch Vertreter von Letter, Harenberg, Almhorst und
Lohnde zugegen. Die Vertreter der kdniglichen Eisenbahn-
verwaltung suchten sich auf giitlichem Wege mit den
Grundbesitzern tber die Entschadigung zu einigen. [...] Im
Juni 1847 hatte man sich mit den meisten geeinigt, ein Jahr
spater mit den letzten sieben. Fiir die 17 Morgen Bauern-
land und die 15 Morgen Weide hatte Seelze mit den durch
die Bahnanlage entstandenen Unannehmlichkeiten rund
7.200 Taler erhalten, wovon 2.383 Taler in die Gemeinde-
kasse flossen.”

Doch da der GroRe Anger siidlich des Dorfes nun als
Gemeindeweide nicht mehr zu gebrauchen war, schien
dies der richtige Zeitpunkt zu sein, eine (ohnehin an-
stehende) umfassende Flurbereinigung (,Gemeinheits-
teilung und Verkoppelung”) in die Wege zu leiten, die die
Gemeindekasse schnell wieder schrumpfen lieR.

Wittmeyer schreibt, die Eisenbahn auf dem Grollen Anger
habe nicht nur dessen Gebrauch als Gemeindeweide fortan
verhindert, sondern auch die gelegentliche Verwendung
als ,Ubungsplatz fiir Kanoniere aus Hannover, welche
schon seit vielen Jahren nach Seelze kamen, bei den
Bauern in der sog. Reuterkammer schliefen, ihr Pferd im
Reuterstalle unterbrachten und ihr Heu fiir die Pferde auf
der Reuterwiese an der Leine ernteten. Nun kamen sie
nicht mehr nach Seelze — zum grolRen Leidwesen der
jungen Mdadchen.”

Nicht tiberall gingen Planung und Bau des neuartigen
Verkehrsweges so friedlich ab wie offenbar im Raum
Seelze. In der konservativen Landbevolkerung gab es
mitunter erhebliche Widerstiande gegen die Eisenbahn.
Alle, die mit dem traditionellen Fuhrwesen ihr Geld
verdienten, waren aus verstandlichen Griinden gegen die
neue Konkurrenz, aber auch Handwerker sahen ihren
Lebensunterhalt durch die Einfuhr von Fertigwaren be-
droht. Die hannoverschen Amter Soltau, Winsen und
Harburg widersetzten sich aus eben diesen Griinden den
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Eisenbahnpladnen, die ihre Gebiete betrafen. Daneben
furchteten Bauern, der Rauch der Lokomotiven werde das

Getreide schadigen, Windmidiller meinten, die Ziige auf der

Eisenbahn wiirden ihnen den Wind schmalern, und man-
che hielten das Ganze einfach fir Teufelszeug.

Auch in Schaumburg-Lippe leisteten die Untertanen zum
Teil hinhaltenden Widerstand. Das Abstecken der Bahn-
trasse wurde stellenweise tatlich behindert, Markierungs-
pfosten wurden entfernt oder versetzt, Arbeiter wurden
bedroht oder beschimpft. Die dortige Regierung sah sich
daraufhin gendétigt, solche Straftaten ausdriicklich mit bis
zu 5 Talern BuRe und Arreststrafen zu bedrohen. Aber
selbst in kleinen Landstadten hielt man die Eisenbahn
mancherorts lediglich fiir ein ,notwendiges Ubel“, nicht
aber fur etwas Vorteilhaftes.

Romantiker als Eisenbahngegner

Unter den Romantikern hatte die Eisenbahn viele Gegner.
Einer von ihnen war Friedrich Riickert (1788 - 1866):

Ihr méchtet gern in allen Breiten
Die Welt mit Eisen tiberbriicken,
Um windschnell driiber hinzugleiten
Als wie ein Schiff auf Meeresriicken.

Ich aber mécht’ in alle Weiten

Die Welt mit Rosenhecken schmiicken,
FuBwandelnd langsam durchzuschreiten,
und uberall nach Lust zu pfliicken.

Und Joseph von Gorres (1776 - 1848) lehnte sich an ein
bekanntes Bibelwort an, als er 1832 schrieb:

“Und ware ganz Deutschland mit Riegelbahnen von einem Ende

bis zum anderen in allen Richtungen belegt; und flégen
Dampfwagen zu Tausenden in ihm tber Berg und Thal; wiirden
alle seine Fliisse von den Dampfschiffen bis zum tiefsten Grund
durchfurcht, arbeiteten die Hebel sich miide in allen Winkeln,
und wendeten sich um und um an allen StralBen die Rader der

Maschinen: was hiilfe ihm das Alles, hitte es in dem klappernden

17

Mechanismus seine Seele verloren

,Die Untertanen [in
Schaumburg-Lippe]
waren bis zum letzten
Augenblick kritisch
und ohne Begeiste-
rung, schrieben doch
am 13. September
1844 Biirgerschaft und
Rat von Stadthagen:
,Die Birgerschaft von
Stadthagen erkennt
sehr wohl, dal8 die
Anlage der Eisenbahn
ein notwendiges Ubel
ist und die damit fir
die kleinen Stadte ver-
kniipften Nachteile [...]
geduldig getragen wer-
den miissen.””

(Walter Siebert, 1972)
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Lokomotivbau bei
Egestorff in Linden:
die 200. Lokomotive
mit Namen ,Horst”
im Mai 1862

Doch wo auch immer Eisenbahnen gebaut wurden, da
brachten sie viele Menschen in Arbeit und Lohn, was in
diesem Ausmal bis dahin noch nie vorgekommen war.
Walter Siebert schreibt: ,Der Bau der Eisenbahn gab vielen
Leuten willkommene Beschiftigung und guten Verdienst.
Die Erdarbeiten muBten [von Hand] verrichtet werden,
Briicken und Hauser gebaut, Schwellen und Schienen
gelegt und befestigt werden. [...] Die Arbeit an der Bahn
war vor allem im Jahre 1847 willkommen, als eine
Hungersnot das Land heimsuchte, da im Jahre zuvor hier,
wie in ganz Europa, die Roggenernte fehlgeschlagen war.”
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15. Oktober 1847: der groRRe Tag in Seelze

Am 15. Oktober 1847 war es soweit: die Eisenbahnstrecke Hannover - Minden
wurde mit einer feierlichen Jungfernfahrt eingeweiht, gleichzeitig auch der erste
hannoversche ,Centralbahnhof”. Nachdem dort die Fahrt begonnen hatte, war
Seelze die erste und einzige Zwischenstation auf der Strecke bis Wunstorf (in
Schaumburg-Lippe folgten mit Stadthagen, Biickeburg und Kirchhorsten ganze drei
Stationen).

Obwohl wir nicht wissen, woher der Seelzer Chronist Heinrich Wittmeyer seine
erstaunlich detaillierten Informationen tiber das epochale Ereignis bezog (man
konnte fast meinen, er sei dabeigewesen, was aber schlechterdings unmaglich ist)
wollen wir seine Schilderung des 15. Oktober am Seelzer ,Anhalt” hier zitieren:

, ... sehen wollte man dies ,Teufelszeug’ doch, als am 15. Oktober 1847 die Strecke
Hannover - Minden eréffnet wurde. Wer sich in Seelze irgend freimachen konnte [der 15.
Okt. war ein Mittwoch], ging friih genug nach dem ,Anhalte’, wie man damals den Bahnhof
nannte, um den ersten Personenzug in Seelze von Hannover ankommen und nach Wunstorf
abfahren zu sehen.

Eine Hochzeitsgesellschaft liel sich nicht abhalten, trotz drohenden Regenwetters aus der
Schmiedestral3e [heutige KolbestraBe] nach dem Anhalte zu pilgern und die Reihe der neu-
gierigen Zuschauer noch zu verliangern. Endlich kam der schon lange erwartete Zug von
Hannover an - fauchend und rauchend - und hielt auch an der vorgesehenen Haltestelle. Die
Wagen der 4. Klasse waren unbedeckt, die der 3. Klasse wohl iiberdeckt, aber ohne Fenster-
scheiben; nur die Wagen der 2. und 1. Klasse waren ganz geschlossen.

Die Seelzer konnten es gar nicht begreifen, dal soviele Hannoveraner es gewagt hatten, sich
diesem Zuge anzuvertrauen, wo doch so leicht ein Wagen umkippen oder sich losreiRen
oder aus den Gleisen springen konnte! Das grélSte Interesse aber erregte die Lokomotive. Sie
war reich geschmiickt von vorn bis hinten. Zischend entstrémte ihr an den Seiten weiler
Dampf. Dicker schwarzer Rauch entquoll dem hohen Schornsteine. Die beiden Manner auf
der Lokomotive waren stark beschiftigt, wahrend des Aufenthaltes das vermeintliche Zugtier
schnell noch [mit Kohle] zu fiittern. Gern hatte man den KoloB in der Lokomotive einmal
gesehen, der diese lange Reihe von Wagen ziehen und viermal so schnell als die Pferde
laufen konnte.

Da fing es an zu regnen. Die Manner spannte ihre Schirme auf, um ihre Frauen vor dem
NaBwerden zu schiitzen. Aber eine Frau schrie ihren Mann in groler Angst an: ,Kerl, mak
den Schirm tau, dat dat glaunige Dier nich fliichtig ward!’ Sie firchtete in allem Ernst, dafl
das vermeintliche Zugtier herausspringen und Unheil anrichten kénnte. — Doch es geschah
nichts dergleichen. Der Bahnhofsvorsteher gab das Zeichen zur Abfahrt: Ein Pfiff - und
zischend und pustend, fauchend und rauchend setzte sich der Zug wieder in Bewegung und
strebte, immer schneller werdend, der ndchsten Station Wunstorf zu. Staunend sahen ihm
die Seelzer nach, bis er, immer kleiner werdend, hinter Lohnde verschwand. Da kehrten sie
wieder in ihr Dorf zuriick und freuten sich schon darauf, recht viel Wunderbares von dem
eben Erlebten erzdhlen zu kénnen.”
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Das Wunder wird zur Normalitat

Im Fernverkehr fuhren
durch Seelze auch
Ziige, die von Berlin
bis KéIn durchgingen.
Fiir die 325 km von
Hannover bis KéIn be-
nétigten sie laut Fahr-
plan knapp 11% Stun-
den, was einer Durch-
schnittsgeschwindig-
keit von rund 29 Kilo-
metern pro Stunde ent-
spricht. Mit heutigen
Durchschnitts-
geschwindigkeiten von
90 bis 100 km/h be-
nétigt ein normaler D-
Zug gut drei Stunden
fir diese Strecke.

Anfangs fuhren zwischen Hannover und Minden taglich
drei Ztige hin und zuriick, davon einer als Giterzug mit
Personenbeforderung. 1848 fuhren schon vier Ziige je
Richtung, 1855 waren es sieben, wovon aber nur drei in
Seelze hielten: einer in Richtung Wunstorf und zwei in
Richtung Hannover. Die Fahrt von Hannover bis Minden
dauerte drei Stunden.

Uber die allmihliche Gewohnung der Seelzer an die Eisen-
bahn siidlich des Dorfes schreibt Heinrich Wittmeyer: ,Die
Anlage der Bahnhaltestelle ... reizte manchen Handwerker,
besonders Schneider und Schuhmacher, sich in Seelze
niederzulassen. Pfarre und Gut boten billiges Pachtland,
und die nahe GroBstadt gewdhrte Verdienstmoglichkeiten.
... man benutzte die Bahn bis Wunstorf, wenn man nach
Blumenau zum Amte wollte, und als das Amt 1859 von
Blumenau nach Linden verlegt wurde, fuhr man mehr nach
Hannover. Arbeiter suchten und fanden Beschaftigung an
der Bahn in Seelze und auch in Hannover. Die vielen
[Seelzer] Schuhmacher fuhren am Sonntag frith mit ihrem
blauen Beutel nach Hannover, um die fertige Ware abzu-
liefern und reparaturbediirftige abzuholen. Und als die
Bahnverwaltung aus Sparsamkeitsgriinden den Arbeiter-
Friihzug sonntags ausfallen lieB, petitionierten die rund ein
Dutzend Schneider und rund zwei Dutzend Schuhmacher
so lange, bis der Frithzug wieder eingesetzt wurde.” Zu
erganzen ist, dal nicht nur die in Seelzer ansassigen Hand-
werker von der Eisenbahn profitierten. So wanderten bei-
spielsweise auch die zahlreichen Déteberger Schuhmacher
mit ihren blauen Beuteln auf dem ,Anhaltsweg” zum
Seelzer Bahnhof, um ihre Kundschaft in Hannover und
Linden zu bedienen. — Wittmeyer fahrt fort: ,Um 1900
lockte der Bahnhof ... drei Fabriken nach Seelze, im Osten
die Conti, im Stiden [Hermannstal] die Asbest-Fabrik und
im Westen die Chemische. [...] Auch spornte der Anhalt
zum Hauserbau an der StraRe nach dem Anhalte [seit 1920
,BahnhofstraBe’] an”, die allmahlich zur ersten Seelzer
Geschiftsstralle wurde.
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Arbeit an der Eisenbahn
Das Leben der kleinen Leute

Friedrich Meier war 34 Jahre alt und Hausknecht im Seelzer Pfarr-
haus, als 1847 die erste Eisenbahn in Seelze hielt. Zwei Jahre
spédter gab er diese Stellung auf, um in Hannover Rottenarbeiter
an der Eisenbahn zu werden.

Morgens 3 Uhr ging er in Seelze zu Ful8 los, Arbeitsbeginn in
Hannover war um 5 Uhr, Feierabend um 7 Uhr abends.

Friedrich Meier und seine Frau Luise, eine geborene Kreimeier
aus Déteberg, hatten am Kirchhof ein kleines Haus, zu dem
etwas Garten- und Ackerland und Wiese gehérten. Sie hielten
Schweine, Hiihner und eine Kuh. An den Bahnhilfswirter Hein-
rich Klages mit Frau und Tochter vermieteten sie eine Stube und
eine Kammer. Sie selbst hatten zwei Kinder.

Als Eisenbahnarbeiter erhielt Friedrich Meier anfangs 80 Pfennig
Tagelohn, der in den ndchsten zwanzig Jahren bis auf 1,20 Mark
stieg. Da sich die Familie mit ihrer kleinen Landwirtschaft gemal3
den damaligen Bediirfnissen praktisch selbst versorgen konnte
und grolBere Schulden nicht abzutragen waren, konnten sich die
Meiers gliicklich schétzen, zu den ,Wohlhabenden” unter Seelzes
kleinen Leuten zu gehoren.

(E. Hengstmann-Deppe, Seelzer Hoéfegeschichten, 1982)

Wohnung in Letter, Arbeit in Leinhausen

Anfang unseres Jahr-
hunderts fanden sich
(wohlhabende) Seelzer
Frauen in einem Frau-
enverein zusammen,
um die Not in vielen
Arbeiterfamilien mit
ganz praktischen
Unterstiitzungsmal-
nahmen zu lindern.

Im Protokollbuch des
Vereins findet sich
unter dem 3. 10. 1904
die Notiz: ,Dals Frau
Eisenbahnarbeiter Kiel-
horn als Wéchnerin mit
Essen versorgt ist, wird
allseitig gutgeheiflen.”
(Stadtarchiv Seelze)

In einem nicht eindeutig zu identifizierenden Zeitungsartikel (vermutlich Volkswille
Hannover) vom April 1928 (Stadtarchiv Seelze) lesen wir Folgendes:

SEITE 20

,Als im Jahre 1878 die Hauptwerkstatt Leinhausen [der Eisenbahn] erbaut war, suchten und
fanden in ihr - weil sie in der Nahe lag - die in Letter wohnenden Arbeiter und Handwerker
Beschaftigung. Am Eisenbahndamm entlang war in 25 Minuten die Arbeitsstelle erreicht.
Das Betreten des Bahngeliandes war auch damals schon verboten, und die Eisenbahnverwal-
tung machte von diesem Verbot auch ihren Arbeitern gegentiber Gebrauch. Die in Leinhau-
sen Beschiftigten mulSten sich von der Stéckener Fihre iber die Leine setzen lassen [die
Klappenburgbriicke wurde erst 1936 gebaut], das war ein halbstiindiger Umweg und bei
schlechtem Wetter oder gar bei Hochwasser nicht méglich. Mit den Jahren wurde die
Arbeiterzahl groBer, und nach langem Hin und Her legte die Eisenbahnverwaltung fiir ihre
Arbeiter einen FuBweg am Bahndamm an. [...] Inzwischen ist die Zahl der in Letter wohnen-
den Bediensteten von Leinhausen auf etwa 200 angewachsen [Letter hatte damals 3.800
Einwohner]. Den Weg geht die gesamte Einwohnerschaft von Letter, die zu 85 Proz. aus
Eisenbahnern besteht. ...”

SEITE 21
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Bahniibergange

Zu den Kartenbildern

Oben der Verlauf der
StralBe zwischen Letter
und Seelze nach der
PreuBischen Landesauf-
nahme 1898; die eben-
erdige zweigleisige
Bahnstrecke wird mehr-
fach gekreuzt. Die Sig-
natur ,BW’ bedeutet
Bahnwirterhduschen,
also einen bewachten,
beschrankten Bahn-
iibergang.

Unten zum Vergleich
die Situation nach dem
MeBtischblatt 1961.

Das Besondere an der Eisenbahn, was fir die Menschen
vor 150 Jahren neben dem Dampfmaschinenantrieb am
starksten vom seit jeher Gewohnten abwich, war die Eisen-
Bahn selbst, namlich die eiserne Fahrbahn, die den Dampf-
wagen von allem anderen Uberlandverkehr unterschied
und absonderte. Die Gleise waren zundchst fast tiberall
ebenerdig verlegt, und zur Vermeidung langer Umwege
bei der bauerlichen Landbestellung gab es praktisch an
jedem Feldweg einen Bahniibergang, die groReren waren
mit Bahnwarterhduschen und Schranken gesichert. Allein
in den Gemarkungen Letter und Seelze konnte man die
zweigleisige Eisenbahn (nach dem Kartenbild von 1898 zu
schlieBen) an 13 Stellen tberqueren. Dalk es dennoch zu
unliebsamen Wartezeiten kam, 1aBt sich aus einer Eingabe
der letterschen Bauern ersehen, die sich bei der Eisenbahn
dartiber beschwerten, dal} sie gelegentlich bis zu 20 Minu-
ten warten miiBten, bis die Schranke wieder geoffnet wiir-
de, weil ein Schrankenwarter mehrere Schranken nachein-
ander zu bedienen hatte.

In der Stadt Hannover ging man 1879 dazu (ber, die Glei-
se auf Damme zu verlegen, die an vielen Stellen unter-
tunnelt werden konnten. In Seelze und Letter wurde eine
grundlegende Neuorganisation erst dreilig Jahre spater im
Zusammenhang mit dem Bau des Rangierbahnhofs durch-
gefiihrt. Doch fiihrte sie hier zu einer drastischen Reduzie-
rung der Querungsmoglichkeiten auf die wenigen, die
auch heute noch vorhanden sind (Letter KlocknerstraBe,
Seelze Almhorster Stralle; fir Fulginger und Radfahrer
auBerdem Letter Lakefeld und Seelze Doteberger StralRe,
die sog. ,Heimstattenbrticke”).

Letters langjahriger Gemeindedirektor Hermann Rohrbein
hatte die BaumaRnahmen 1906/09 noch selbst erlebt und
schrieb 50 Jahre spater:

,Die stdlich der Bahn gelegenen Landereien und Holzun-
gen waren nur noch durch die Unterfiihrungen [heute
KlocknerstraBe] zu erreichen, die Bauern erhielten fiir den
langeren Weg eine Entschadigung, und noch viele Jahre
spater wurde behauptet, da um dieser Entschadigung
willen [die nur einigen wenigen zugute kam!] die Forde-
rung nach weiteren Bahniibergingen [seitens der Gemein-
de] nicht mehr oder nicht energisch genug vertreten wurde,
so dal die Zweiteilung des Ortes ... damit besiegelt war.
Sicher hatte auch die WasserstraBenverwaltung tiber den
spater angelegten Mittellandkanal [Zweigkanal nach Linden
1916] eine [weitere] Briicke gebaut, wenn schon eine
Eisenbahnbriicke oder -unterfiihrung vorhanden gewesen
wadre, und der StraBenzug Stockener Weg, Dorfstralle
[beides heute Stockener Strale], Koppelweg hitte eine
Ergdnzung und Entlastung unseres einzigen schmalen und
dirftige Verbindungsweges werden kénnen — aber soweit
sah man damals noch nicht.”

Bahn-Unterfiihrung
KlécknerstralBe

In dem auf Seite 21 be-
reits zitierten Zeitungs-
artikel von 1928 heil3t
es zur Situation in Let-
ter: ,Bei dem Umbau
der Eisenbahn [1906 -
09] wurde in Letter die
Stralle nach Ahlem et-
wa 200 Meter vor dem
alten [Bahn-]Ubergang
unter der Bahn hin-
durchgefiihrt [heute
Klécknerstral8e], und so
wurde durch den Weg-
fall des Ubergangs eine
Sackstralle geschaffen
[heute Leineblick]. Um
den in dieser Stralle
Wohnenden, und vor
allem der an der Eisen-
bahn gelegenen Gast-
wirtschaft [Zwingmann,
heute Spielplatz Ufer-
stralRe/Leineblick] den
Wegfall der Strae und
damit des Verkehrs
nicht so fiihlbar zu ma-
chen, legte die Eisen-
bahnverwaltung auch
nordlich der Bahn
einen Fulweg an, der
unter der Flutbriicke
hindurchfiihrt ...” —
woran sich bis heute
nichts gedndert hat.
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Der Bahnwarter

Ein Auszug aus der Erzahlung ,Bahnwarter Thiel” von Gerhart Hauptmann (1887)

,Der Posten, den der Warter nun schon zehn volle Jahre ununterbrochen innehatte,
war aber in seiner Abgelegenheit dazu angetan, seine mystischen Neigungen zu
fordern. Nach allen vier Windrichtungen mindestens durch einen dreiviertelstiindi-
gen Weg von jeder menschlichen Wohnung entfernt, lag die Bude inmitten des
Forstes dicht neben einem Bahniibergang, dessen Barrieren der Wirter zu bedienen
hatte.

Im Sommer vergingen Tage, im Winter Wochen, ohne dall ein menschlicher Ful,
aulBer denen des Warters und seines Kollegen, die Strecke passierte. Das Wetter
und der Wechsel der Jahreszeiten brachten in ihrer periodischen Wiederkehr fast
die einzige Abwechslung in diese Einéde. ...

Einige Zerstreuung vermittelte dem Warter ein Brunnen dicht hinter seinem Haus-
chen. Von Zeit zu Zeit nahmen in der Nahe beschiftigte Bahn- oder Telegraphen-
arbeiter einen Trunk daraus, wobei natiirlich ein kurzes Gesprach mit unterlief.
Auch der Forster kam zuweilen, um seinen Durst zu l6schen. ...

Ablésung
Obgleich Thiel den Weg in seine Waldeinsamkeit mit méglichster Eile zuriicklegte,

kam er doch erst fiinfzehn Minuten nach der ordnungsgemiBen Zeit an den Ort
seiner Bestimmung. Der Hilfswarter, ein infolge des bei seinem Dienst unumging-
lichen schnellen Temperaturwechsels schwindstichtig gewordener Mensch, der mit

,Bahnwarters
Weihnachtsfest”
nach einem Stich
von P. Piittner

ihm im Dienst abwechselte, stand schon fertig zum Aufbruch auf der kleinen, san-
digen Plattform des Hauschens, dessen grolle Nummer schwarz auf weils weithin
durch die Staimme leuchtete.

Die beiden Méanner reichten sich die Hinde, machten sich einige kurze Mittei-
lungen und trennten sich. Der eine verschwand im Innern der Bude, der andere
ging quer Uber die Strecke, die Fortsetzung jener StralBe benutzend, welche Thiel
gekommen war. Man hérte sein krampfhaftes Husten erst niher, dann ferner durch
die Stimme, und mit ihm verstummte der einzige menschliche Laut in dieser
Einode. ...

Ein Zug

Nachdem er schlieflich in die Gerétschaften, Schaufel, Spaten, Schraubstock und
so weiter, einige Ordnung gebracht hatte, begab er sich ans Putzen seiner Laterne,
die er zugleich mit frischem Petroleum versorgte. Als dies geschehen war, meldete
die Glocke mit drei schrillen Schldgen, die sich wiederholten, da8 ein Zug in der
Richtung von Breslau her aus der néchstliegenden Station abgelassen sei. Ohne die
mindeste Hast zu zeigen, blieb Thiel noch eine gute Weile im Innern der Bude, trat
endlich, Fahne und Patronentasche in der Hand, langsam ins Freie und bewegte
sich tragen und schliirfenden Ganges iiber den schmalen Sandpfad, dem etwa
zwanzig Schritt entfernten Bahniibergang zu. Seine Barrieren schloB8 und &ffnete
Thiel vor und nach jedem Zuge gewissenhaft, obgleich der Weg nur selten von
jemand passiert wurde.

Er hatte seine Arbeit beendet und lehnte jetzt wartend an der schwarz-weillen
Sperrstange. ... Endlich trat er einen Schritt vor. Ein dunkler Punkt am Horizonte,
da wo die Geleise sich trafen, vergroBerte sich. Von Sekunde zu Sekunde wach-
send, schien er doch auf einer Stelle zu stehen. Plétzlich bekam er Bewegung und
naherte sich. Durch die Geleise ging ein Vibrieren und Summen, ein rhythmisches
Geklirr, ein dumpfes Getése, das lauter und lauter werdend, zuletzt den Hufschla-
gen eines heranbrausenden Reitergeschwaders nicht unidhnlich war.

Ein Keuchen und Brausen schwoll stoBweise fernher durch die Luft. Dann plétzlich
zerril$ die Stille. Ein rasendes Tosen und Toben erfiillte den Raum, die Geleise bo-
gen sich, die Erde zitterte — ein starker Luftdruck — eine Wolke von Staub, Dampf
und Qualm, und das schwarze, schnaubende Ungetiim war voriiber. So wie sie
anwuchsen, starben nach und nach die Gerdusche. Der Dunst verzog sich. Zum
Punkte eingeschrumpft, schwand der Zug in der Ferne, und das alte heil’ge
Schweigen schlug iiber dem Waldwinkel zusammen.”
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Letter bekommt einen Haltepunkt

Ernst Bock, Lehrer in
Letter, Heimatforscher
und -dichter, Verfasser
einer Dorfchronik, hin-
terlie nebenstehenden
Bericht iiber die
Geschichte des Eisen-
bahnhaltepunktes
Letter.

Der Haltepunkt
Letter ca. 1915;
Blick von der
FuBgangerbriicke
tiber die Gleise

,Wer vor 1915 von Hannover nach Letter wollte, fuhr bis
Leinhausen und ging zu Full weiter. Wer aber aus Richtung
Wunstorf kam, stieg in Seelze aus und mufte dann wan-
dern. Das konnte natiirlich nicht so weitergehen. [Schliel3-
lich hatte Letter 1910 schon rund 1.200 Einwohner.]
Gemeindevorsteher Wegener hatte schon 1910 um eine
,Haltestelle Letter’ nachgesucht, desgleichen auch der
Haus- und Grundbesitzerverein.

In meinem Elternhause, Hotel zur Post in Hannover, war
seinerzeit ein Stammtisch von Technischen Eisenbahn-
sekretdren. Einer derselben sagte mir eines Abends: ,Wenn
Sie in Letter einen Haltepunkt haben wollen, ist jetzt Gele-
genheit dazu. Besuchen Sie als Unparteiischer aber umge-
hend unseren Direktionsprasidenten Dr. Wesener.’

Und das tat ich sofort. Er kriegte Plane und allerlei Einga-

ben von Geschiftsleuten her und horte meinen Vortrag an.
Dann sahgte er mir, ... da ich unparteiisch sei, wolle er die
Sache noch mal ins Auge fassen. Eigentlich hitte er keine

Lust mehr dazu, weil ihm Geschiftsleute alles zuwider ge-
macht hatten (nannte auch einige Namen). Aus Letter woll-
te jemand den Haltepunkt vor seine Hausecke haben usw.
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Meine Gedanken leuchteten ihm ein, und ich muBte meine
Bitte sofort schriftlich einreichen, damit die Sache noch mit
in den Etat kame.

Infolgedessen kam es am 11.6.1914 zwischen der Konigli-
chen Eisenbahndirektion Hannover und der Gemeinde
Letter zu einem Vertrage, nach welchem das notwendige
Gelande fiir die Errichtung des Haltepunktes von der Ge-
meinde Letter kostenfrei abgetreten wurde.[...] Der Halte-
punkt wurde sofort errichtet und am 1.5.1915 in Betrieb
genommen. [...] Der erste Zug, welcher, von Hannover
kommend, in Letter halten sollte, fuhr schlank durch, weil
der Zugfihrer es vergessen hatte!”

Dampflok fiir den
Giiterverkehr, ab 1883
bei der Hanomag in
Linden gebaut.

Alte Holzbriicke
am Haltepunkt
Letter (1963)
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Skandaltrachtiger privater Eisenbahnbau

Henry B. Strousberg
(1823-1884), der
preuBische ,Eisen-
bahnkénig”

Vor einer ,Special-Com-
mission zur Untersu-
chung des Eisenbahn-
conzessionswesens”
gab Rudolf von Bennig-
sen spdter unumwun-
den zu, ,dal8 bereits vor
Baubeginn [der HAE]
iiber 1 Million Taler
vom Gesamtkapital fiir
,Abfindungen’ abge-
zweigt worden waren.
Dal entgegen den ur-
spriinglichen Plidnen die
Trasse der HAE unter
Mehrkosten von 1 Mil-
lion Talern iber das
von Bennigsen-Gut
gelegt wurde, womit es
einen der (iberaus be-
gehrten Gleisanschliisse
erhielt, blieb von der
Kommission ... seltsa-
merweise unberiick-
sichtigt.”
(Geschichtswerkstatt
Hannover, 1991)

Die erste deutsche Staatseisenbahn wurde 1838 im Her-
zogtum Braunschweig in Betrieb genommen und verband
Braunschweig mit Wolfenbittel. Die Eisenbahnen im Han-
noverschen wurden ebenfalls durchweg in staatlicher Regie
gebaut. Eine Ausnahme bildete die 1869 in Angriff genom-
mene, 1872 fertiggestellte Hannover-Altenbekener Eisen-
bahn (HAE), also die Strecke tiber Ronnenberg - Weetzen
nach Hameln. Und prompt entwickelte sich ,in Hannover
ein unriihmliches Kapitel deutscher Eisenbahngeschichte,
in dem korrupte Staatsbeamte und Politiker den Interessen
machtiger Konzernchefs dienlich waren.” (Geschichtswerk-
statt Hannover, Eisen, Dampf und Samt, Hannover 1991)

Im Konigreich Hannover war auch die Strecke nach
Hameln - Altenbeken als Staatsbahn geplant gewesen,
doch seit dem verlorenen ,Deutschen Krieg’ von 1866 gab
es das Konigreich nicht mehr; Hannover war preuBische
Provinz geworden. Und in PreuRen konnten derartige
Groliprojekte von staatlich konzessionierten Privatunter-
nehmern gebaut werden. Der damals reichste und méch-
tigste preuBische Eisenbahnunternehmer war Bethel Henry
Strousberg, welcher 1868 die Lindener Maschinen- und
Lokomotivenfabrik von Georg Egestorff fiir 750.000 Taler
gekauft hatte. Er war die ,graue Eminenz” hinter einem
Baukonsortium unter Federfiihrung des Politikers Rudolf
von Bennigsen, das die Konzession fir den Eisenbahnbau
nach Altenbeken erhielt. Um es kurz zu machen: Es kam
von Anbeginn zur Zweckentfremdung von Geldern, Be-
stechung, Verschwendung, unnétigen Verzégerungen ...

Zusammenfassend beschreibt der Historiker Thomas Nip-
perdey die Situation im deutschen Eisenbahnbau folgender-
malen: ,Es gab einen Staatssektor, der zunachst gleichma-
Rig mit dem Privatsektor wuchs: 1871 umfalite er etwa
10.000 km gegentiber 11.000 km Privatbahn. Aber mit der
[Wirtschafts-]Krise von 1873 kam die endgiltige Wendung
zum Staatsbahnsystem: Die 6ffentliche Erregung tiber den
,Griindungsschwindel’ gerade im privaten Bahnbau, das
Interesse an regionaler Integration und am Verkehrsan-

schlu auch industrieferner Gebiete, an der Vereinheitli-
chung von 63 Eisenbahnverwaltungen und 1.300 verschie-
denen Tarifen, die Kritik an den Formalititen und Zeitver-
lusten, die mit dieser Vielfalt verbunden waren, und an
tberhohten Tarifen, die schlechte Finanzlage vieler Bahn-
gesellschaften, politische und finanzpolitische Motive Bis-
marcks, sodann die Tatsache, dal® der Staat nicht defizitdre
Linien, sondern nur das ganze Netz sinnvoll erwerben
konnte — das fiihrte zur Ubernahme der Bahnen durch die
Einzelstaaten. 1880 besalken sie schon 26.414 km, 5.884
km waren noch privat, 1890 war das Verhaltnis 38.203 zu
3.292.” (Deutsche Geschichte 1866-1918, Bd. 1, Miinchen
1993)

Aktenvermerk

In Folge des am 9. Mdrz 1888 stattgefundenen Regierungs-
Wechsels ist der Res.Hiilfsweichenst. Friedr. Paul zu Seelze
unterm 5. April zu Treue und Gehorsam gegen Seine Konigliche
Majestéit ,Friedrich von PreulRen” vorschriftsmidRig vereidigt
worden.
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Die Eisenbahn und die Uhrzeit

,Solange sie voneinan-
der isoliert waren, hat-
ten sie [die Landschaf-
ten] ihre individuelle
Zeit. ... Diese bunt-
scheckige Zeit [dal8 also
die Uhren in jeder
Region, wenn nicht in
jedem Ort ein wenig
anders gingen] storte
nicht, solange der Ver-
kehr zwischen den
Orten so langsam vor
sich ging, dal die zeit-
liche Verschiebung dar-
in gleichsam versicker-
te.” (Schivelbusch)

1877 wird in Hannover
auf dem Aegidientor-
platz eine 6ffentliche
Normaluhr aufgestellt.

Die erste hannoversche Bahnordnung von 1847 schrieb
u.a. vor, dals auf jedem Bahnhof eine 6ffentlich sichtbare
Uhr vorhanden sein misse, an den Anhaltestellen (wie in
Seelze) wenigstens eine Uhr im Dienstzimmer des Stations-
vorstehers. Wolfgang Schivelbusch beschreibt, wie mit
dem Siegeszug der Eisenbahn — zunachst in England, etwas
spater auch in Deutschland — den Landschaften ihre lokale
Zeit genommen wurde.

,Die zeitliche Verkiirzung der Strecken durch die Eisen-
bahn konfrontiert nicht nur die Orte miteinander [indem
sie die Zwischenrdaume bzw. Distanzen tendenziell ,ver-
nichtet“], sondern ebenso ihre verschiedenen Lokalzeiten.
Unter diesen Umstdanden ist ein tiberregionaler Fahrplan
unmoglich. ... Ein geregelter Verkehr erfordert eine
Vereinheitlichung der Zeit ...

Die Zeitvereinheitlichung wird in England in den 1840er
Jahren von den einzelnen Bahngesellschaften unabhéngig
voneinander vorgenommen. Jede Gesellschaft fiihrt auf
ihrer Strecke eine einheitliche Zeit ein. [Spater wird daraus
eine verbindliche Eisenbahn-Normalzeit fiir das gesamte
englische Streckennetz.]

Die Eisenbahnzeit gilt bis gegen Ende des Jahrhunderts
lediglich fir den Bahnverkehr. Sie ist Fahrplanzeit. Je dich-
ter jedoch das Bahnnetz wird, je mehr Regionen in den
Verkehr einbezogen werden, umso hoffnungsloser wird die
Position der jeweiligen Lokalzeiten gegeniiber der allge-
meinen Eisenbahnzeit. 1880 wird die Eisenbahnzeit allge-
meine Standardzeit fur England.” (W. Schivel-busch,
Geschichte der Eisenbahnreise, Frankfurt/M. 1989)

1884 findet in Washington eine internationale Konferenz
statt, in der die Zeitzonen der Erde mit entsprechenden
Standardzeiten definiert werden, 1893 wird diese Zonen-
zeit in Deutschland (hier MEZ - Mitteleuropéische Zeit)
offiziell und verbindlich eingefiihrt. Eine einheitliche Eisen-
bahnzeit hatte es vorher schon gegeben.

Das Eisenbahnungliick

,Der Achsenbruch einer Kutsche im 18. Jahrhundert unter-
bricht lediglich eine ohnehin langsame und starken Erschiit-
terungen ausgesetzte Reise auf der LandstraRBe, der Achsen-
bruch einer Lokomotive auf der Eisenbahnstrecke Paris -
Versaillles fiihrt 1842 zur ersten Europa erschiitternden
Eisenbahnkatastrophe.” Aufgrund der bis dahin unbekann-
ten Geschwindigkeit und Wucht der gewaltigen bewegten
Masse eines ganzen Zuges hatten Eisenbahnunfalle fur die
Zeitgenossen eine vollig neuartige Qualitat, und dies galt
auch fir Mediziner und das Versicherungswesen: ,Bei
zahlreichen Unfallopfern, die keine bzw. nur geringfiigige
Verletzungen erlitten haben, treten nach einiger Zeit Symp-
tome psychischer und physischer Zerriittung auf, die oft zu
vollkommener Arbeitsunfahigkeit, in manchen Fallen zum
Tode fiihren. Die Diagnostizierung dieser Symptome berei-
tet der Medizin Schwierigkeiten. Gegenstand der Medizin
werden diese neuartigen Symptome, seit die Haftpflicht der
Eisenbahngesellschaften den Reisenden gegeniiber gesetz-
lich festgestellt ist. In England geschieht dies 1864, in
Deutschland 1871.”

Eisenbahnungliick in Lohnde

,Am 6. Sept. 1923, nachts 3.55 Uhr, ereignete sich an der Block-
stelle Lohnde ein folgenschweres Eisenbahnungliick mit 18 Toten
und 17 Verletzten. Der D-Zug 10 Berlin - KéIn hatte an der Block-
stelle keine Durchfahrt. Vom Bahnhof Seelze erhielt inzwischen
der D-Zug 138 Dresden - Bentheim freie Fahrt und raste heran.

Auf der abschiissigen Strecke nach Lohnde konnte der Dresdener
D-Zug nicht mehr halten und fuhr auf den Berliner D-Zug auf. Die
letzten Wagen wurden zusammengeschoben und stiirzten um.

In der Morgenddammerung mulSte man die Verletzten und Toten
mit Axten und Beilen aus den Triimmern befreien. Die Seelzer
Arzte leisteten die erste drztliche Versorgung. Sie wurden um 5.15
Uhr von einem Arztewagen mit fiinf Medizinern aus Hannover
unterstiitzt.”

(Ortsgeschichte Lohnde, Seelze 1992)

(Zitate aus: W. Schivel-
busch, Geschichte der
Eisenbahnreise, Frank-
furt/M. 1989)
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Uberblick

Vorgeschichte und Entwicklung des
deutschen Eisenbahnwesens bis zum
Ende der Weimarer Republik

¢ 16. Jahrhundert: Im Bergbau werden Forderwagen auf Holz
schienen gefihrt.

* 1767: In England werden die ersten guReisernen Schienen
hergestellt.

¢ 1769: James Watt entwickelt seine erste Dampfmaschine.

* 1803: Die erste Dampflokomotive fiir Schienenbetrieb wird
gebaut.

¢ 1814: George Stephensons Lokomotive geht in England in
Serienbau.

¢ 1825: Stephensons erste Eisenbahnlinie zwischen Stockton und
Darlington nimmt den Betrieb auf.

* 1830: Ercffnung der Strecke Liverpool - Manchester
(Stephenson)

* 1835: Ercffnung der ersten deutschen Eisenbahn zwischen
Nurnberg und Firth (6 km) am 7. Dezember.

¢ 1837: Erste Teilstrecke der Eisenbahn von Leipzig nach Dresden

ist fertig.

1838: Fertig werden die erste preuRische Eisenbahn Berlin -

Potsdam, die erste deutsche Staatseisenbahn im Herzogtum

Braunschweig (Braunschweig - Wolfenbiittel) und die erste

westdeutsche Eisenbahn Diisseldorf - Erkrath. Im Bau befinden

sich die Strecken Magdeburg - Halle - Leipzig, K6In - Aachen,

Frankfurt - Wiesbaden, Mannheim - Heidelberg, Miinchen -

Augsburg. Bau der ersten brauchbaren deutschen Lokomotive.

Preuen erldlt ein Eisenbahngesetz.

¢ 1839: Zwischen Leipzig und Dresden wird der erste (iiber
500 m lange) Eisenbahntunnel fertiggestellt.

¢ 1840: Die Gesamtstrecke der deutschen Eisenbahnen umfaft
knapp 500 km.

¢ 1842: Baubeginn der Strecke Braunschweig - Peine - Lehrte

* 1843: Er6ffnung der Eisenbahn von Lehrte nach Hannover am
22. Oktober.

¢ 1844: Eroffnung der Gesamtstrecke Braunschweig - Hannover
am 19. Mai.

¢ 1845: Inbetriebnahme der Bahnlinie Lehrte - Burgdorf - Celle
am 15. Oktober.

¢ 1846: Inbetriebnahme der Bahnlinie Lehrte - Hildesheim am 11.
Juli. Georg Egestorff [48t in Linden seine erste Lokomotive
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bauen, die den Namen “Ernst August” erhilt. Die preuBischen
Eisenbahnen werden in einem Verband zusammengefalit.

* 1847: Er6ffnung der Bahnlinie Hannover - Wunstorf - Minden
am 15. Oktober, gleichzeitig Er6ffnung des “Centralbahnhofs”
Hannover. Im selben Jahr beginnt der Streckenbau Celle - Har-
burg und am 12. Dezember wird die Strecke (Hannover -)
Wunstorf - Bremen eroffnet.

* 1862: Bei Georg Egestorff in Linden wird die 200. Dampfloko-
motive gebaut.

* 1865: Das gesamte deutsche Streckennetz hat eine Lange von

14.700 km. (1915 waren es 62.000 km, heute sind es noch

rund 40.000 km, wobei auch Grenzdnderungen eine Rolle

spielen.)

1870: Auf den deutschen Eisenbahnen rollen 550.000 Mann

und 160.000 Pferde zur franzosischen Grenze (deutsch-franzo-

sischer Krieg).

* 1871: Mit der Reichsgriindung erhalten die deutschen Eisen
bahnen ein einheitliches Betriebsreglement. Erste europaische
Fahrplankonferenz.

* 1872: Die durchgehende Druckluftbremse (1868 von George

Westinghouse erfunden) wird erstmals bei Schnell- und Eil-

ziigen eingesetzt.

1873: Als Aufsichtsbehorde wird ein Reichseisenbahnamt ins

Leben gerufen.

* 1875: Erlalk einer reichseinheitlichen Signalordnung.

* 1879: Der aus Lenthe gebiirtige Werner v. Siemens baut eine
Lokomotive mit Elektroantrieb.

* 1892: Im Fernverkehr werden D-Ziige mit Speisewagen einge-
setzt (,D” fir Durchgang innerhalb des Zuges, um den
Speisewagen wahrend der Fahrt zu erreichen).

¢ 1896: Harmonisierung der preufischen und hessischen
Eisenbahnen.

* 1906-09: Bau des Rangierbahnhofs Seelze und der hannover-
schen Giterumgehungsbahn tber Linden.

* 1919: Die durchgehenden Luftdruckbremse wird erstmals bei
Guterziigen eingesetzt.

* 1920: Alle deutschen Staatseisenbahnen, bis dahin in Lander-
hand, werden in Reichshand zusammengefal3t (1924 Griindung
der Reichsbahngesellschaft als Tragerunternehmen, 1937
Verstaatlichung).

* 1928: Die vierte Wagenklasse wird abgeschafft (1956 dann
auch die dritte).

¢ 1931: Die Hanomag stellt die Lokomotivproduktion ein; seit
1846 sind in Linden fast 11.000 Dampfloks gebaut worden.
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Der Rangierbahnhof Seelze / Letter

Waren 1880 auf der
zweigleisigen Strecke
Lehrte - Hannover -
Waunstorf in beiden
Richtungen zusammen
noch 68 Ziige taglich
gefahren, so waren es
1906 schon 237: ein
Anstieg um 250%, an
dem sowohl Personen-
als auch Giiterziige
ihren Anteil hatten.

Der Westberg des
Rangierbahnhofs Seelze

Die Vorgeschichte

Mit dem Eisenbahnbau in den 1840er Jahren hatte eine ra-
sante Industrialisierung eingesetzt, die zunachst hauptsach-
lich Linden und Hannover erfaBte. Da das neue Verkehrs-
mittel nicht nur der Personen-, sondern auch der Giiter-
beforderung diente, traten schon bald Kapazititsprobleme
auf.

Schon 1872 hatte es erste Plane fur eine Giiterumgehungs-
bahn im Norden Hannovers mit Anschluff an den damali-
gen Rangierbahnhof Hainholz gegeben, die jedoch nicht
realisiert wurden. 1888 wurden Plane fir eine stidliche
Linienfiihrung erortert, die das Industriedorf Linden nach
Westen an die Hauptstrecken nach Westfalen und Bremen
anbinden und so die hannoverschen Bahnhofe entlasten
sollte. Wenige Jahre spdter sollte dann doch eine nordliche
Giterumgehung von Lehrte bis Wunstorf gebaut werden;
doch auch dieser Plan scheiterte, nicht zuletzt am Wider-
stand des Militars, dessen Truppentbungsplatz Vahren-
heide von der Bahn durchschnitten worden ware.

Der Problemdruck wuchs mit jedem Jahr, und so blieb es
schlieBlich bei der stidlichen Umgehungsstrecke Lehrte -
Linden - Seelze - Wunstorf. Gleichzeitig mit dem Bau
dieser Giterbahn sollte ein neuer Rangierbahnhof entste-
hen, vorgesehener Standort war Wunstorf. Aber die be-
troffenen Bauern wollten das fir das Projekt benétigte Land
nicht freiwillig verkaufen, und so wich die Eisenbahn-
verwaltung auf ein Geldnde 6stlich des Seelzer Anhaltes
aus, zumal das Land hier billiger zu haben war.

Bau und Betrieb

Obwohl sie das Dorf Letter kiinftig am starksten pragen
und verandern sollte, erhielt die Anlage den Namen
Rangierbahnhof Seelze. Die Gleisanlagen sind 5,5 km lang
und bis zu 350 m breit, und der Bahnhof war von vorn-
herein so angelegt, daB Ziige der Ost-West-Richtung und
der West-Ost-Richtung in zwei getrennten Bereichen abge-
fertigt wurden. 19 Gleise im Ost-West-System, 23 im West-
Ost-System und insgesamt elf Weichenstellwerke waren
auf einen Durchlauf von maximal 6.000 Giiterwagen
taglich eingerichtet.

Die Kéniglich PreuBi-
sche Staatsbahn erwarb
in den Gemarkungen
Seelze, Letter und
Harenberg nach und
nach 120 Morgen (ca.
31,5 Hektar) zum Preis
von 360.000 Mark.
Spéter kamen noch Er-
weiterungen auf Lohn-
der Gebiet hinzu.

Arbeiter und dienstver-
pflichtete Frauen auf
dem Seelzer Rangier-
bahnhof 1917
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Hermann Rohrbein
schrieb 1959: ,Die
Gemeinde Letter war
an der Verlegung die-
ser [Lange-Feld-]Stralle
durch den Ort interes-
siert und versuchte,
durch Verhandlungen
auch die anderen
Gemeinden hierfiir zu
gewinnen, mit Erfolg.
Das Interesse an dieser
StraBenfiihrung ging
soweit, dal’ zwei Bau-
ern die erforderliche
Straenfldche billig zur
Verfiigung stellten und
die Realgemeinde
noch einen Zuschufs
von 2.000 M[ark]
zahlte.”

Rangierbahnhof
Seelze, Stellwerk
,Sof”

Im Zuge der BaumaBnahmen von 1906 bis 1909 entstan-
den auch die Unterfiihrung Klocknerstralle in Letter, die
Briicke Almhorster Strale in Seelze und - fur FuBganger -
die ,Heimstattenbriicke” am Ende der Déteberger Strale,
letztere urspriinglich fir die Harenberger Kirchganger.
AuBerdem wurde die StraBe Letter - Ahlem, die vom alten
Haltepunkt Letter in gerader Linie auf den Punkt zulief, wo
heute die KlocknerstraRe in die Bundesstralle 441 einmin-
det, so verlegt, dal® der westliche Abschnitt der Lange-Feld-
Strale entstand. Dieselbe StraBe (heute K 356) wurde nach
Seelze zu durchgingig an die Nordseite der Bahngleise
verlegt; zuvor hatte sie die Bahn an drei Stellen gekreuzt.

Dies sind nur die gravierendsten baulichen Verdanderun-
gen. Die ganze Gegend war auf Jahre hinaus eine einzige
GroBbaustelle, und da seinerzeit noch fast ausschlieBlich
mit Muskelkraft gearbeitet wurde, waren Hunderte von
Arbeitern tatig. ,Ein Heer von Fremdarbeitern, Italiener,
Kroaten und Polen, tiberschwemmte den Ort und machte
das sonst so geruhsame Leben unruhig und unsicher. Aber
fur die Gastwirtschaften, Lebensmittelgeschifte, Backer
und Schlachter war dies eine goldene Zeit.” (RGhrbein
1959)

Am 1. April 1909 wurde der Rangierbahnhof offiziell
eroffnet, einen Monat spater konnte auch die neue Giiter-
zugstrecke Hannover - Wunstorf in Betrieb gehen.

Funktion und Arbeitsweise des Rangierbahnhofs
Rangierbahnhofe sind ausschlieBlich fiir die Giterbeférde-
rung zustindig. Sie werden benotigt, weil Giiter, anders als
reisende Personen, nicht selbstandig ,umsteigen” konnen.
Zige aus einem groBen Einzugsgebiet werden im Rangier-
bahnhof Seelze in Empfang genommen, wagen- oder
gruppenweise aufgelost und zu neuen Ziigen fiir bestimmte
Zielbahnhofe zusammengestellt.

Zundchst muB ein eingelaufener Zug fur die Trennung vor-
bereitet werden (Kupplungen l6sen usw.), dann wird er
von einer Rangierlok den sog. Ablaufberg hinaufgescho-
ben. Nach einem vorher festgelegten Ablaufzettel werden
nun an der Kuppe des ,Berges” einzelne Wagen oder
ganze Gruppen abgelost und rollen per Schwerkraft den
Ablaufberg hinunter auf die neuen Richtungsgleise zu.
Vom Stellwerk aus werden die Weichen so gestellt, daR die
Wagen in die richtigen Richtungsgleise laufen, wo sie
schlielich abgebremst und zu neuen Wagengruppen
zusammengekuppelt werden.

Friher wurde fir diese Arbeiten sehr viel Personal beno-

tigt, und die Unfallziffern waren hoch. Heinrich Wittmeyer

schreibt in der Seelzer Chronik (1950): ,Schnell folgen

nun ... in einem Zeitabstand von etwa 16 Sek. die einzel-

nen Wagen und Wagengruppen und laufen alle in die fir

sie bestimmten Richtungsgleise. In dem lebhaften Treiben Rangierer leben
der dahinstirmenden Wagen eilen die Rangierbediensteten  geféhrlich.
bei Wind und Wetter von Stelle zu bw | x
Stelle, wo die Wagen aufgefangen wer-
den sollen. Gellend kreischt das Eisen
der Rader auf den gelegten Hemmschu- s
hen. Schnee und Nebel sind die drgsten SS—-
Feinde des Rangierens. Besonders bei
Nebel ist das Legen des Hemmschuhes
ein gefahrvoller Dienst, bei dem [...]
Heino Ahlswe seine beiden Arme ver-
lor.” — Auch heute noch leben Rangie-
rer gefahrlich, zumal die meiste Arbeit
bei Dunkelheit anfallt.
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Das ,Haus mit
der Uhr”, das
urspriingliche
Verwaltungs-
gebdude des
Rangierbahnhofs
nach einer An-
sichtskarte 1919

Ein Bahnhof, verschiedene Dienststellen
Verwaltungsgebdude des Bahnhofs war das ,Haus mit der
Uhr” mitten auf dem Gelande, wihrend das wesentlich
groBere heutige Verwaltungsgebaude an der Lange-Feld-
StraRe urspriinglich ein Ubernachtungsgebaude fiir Zug-
begleitpersonal war (daher in Letter und Seelze bis heute
als ,Ubernachtung” bekannt): 76 Schlafriume, sanitire
Anlagen, Kochgelegenheiten fir Selbstversorger, eine
Betriebskiiche. Ein einziger Giiterzug wurde anfangs von
sechs bis acht Mann begleitet; beim Rangierbahnhof Seelze
selbst waren bis zu 180 Zugbegleiter beheimatet. ,Die
technische Entwicklung und organisatorische Anderungen
im Guterzugdienst haben es ermoglicht, heute Giterziige
nur noch in bestimmten Fallen durch besonderes Zugper-
sonal begleiten zu lassen. In der Regel werden Giiter-
ziige ... nur noch mit dem Triebfahrzeugfiihrer allein ge-
fahren.” (Festschrift 75 Jahre Betriebswerk und Rangier-
bahnhof Seelze, 1984) 1979 wurde die ,Ubernachtung”
daher zum Verwaltungsgebdude umgebaut.

Eine eigene Dienststelle auf dem Geldnde des Rangier-
bahnhofs bildete das Bahnbetriebswerk. Seine Aufgabe war
es, die Dampflokomotiven zu warten und instand zu hal-
ten, sie mit Wasser und Kohle zu versorgen sowie bean-
standete Giiterwagen zu reparieren. Zum Betriebswerk
gehorten daher Lokschuppen, Drehscheiben, Wasserturm
(ab 1922) und Werkstatten. Fiir den Rangierbetrieb wurden
damals schon Dieselloks eingesetzt. Ab 1963 wurden die
Dampflokomotiven durch Elektroloks ersetzt, im Septem-
ber 1963 wurde die neue E-Lok-Halle eingeweiht. Die
Unterhaltung der verbliebenen Dampfloks wurde 1965
nach Hainholz verlagert, und bis 1967 wurden auch die
alten Lokschuppen abgerissen. Nachdem in Seelze im Mai
1976 zum letztenmal planmaRig eine Damplokomotive
gefahren war, mufte 1978 auch der nicht mehr bendétigte
Wasserturm Platz fiir neue Entwicklungen machen.

Die dritte Dienststelle auf dem Gelinde des Rangierbahn-
hofs war die Bahnmeisterei. Sie hatte ihre eigenen Gebau-
de und war umfassend zustindig fir alle Hoch- und Tief-
bauten, Briicken und Liegenschaften in ihrem Zustindig-
keitsbereich. Dieser umfaBte anfangs alle Bahnanlagen (mit
Ausnahme der Personenverkehrsgleise) zwischen der
Leineflutbriicke im letterschen Lakefeld und dem Gleis-

Lokomotiven des
Betriebswerkes Seelze
1930 waren in Seelze
44 Lokomotiven behei-
matet, 1944 waren es
64 (davon 10 sog.
Kriegsloks und eine
Beutelok aus Frank-
reich), 1947 stieg der
Bestand auf 74 Loko-
motiven an, sank bis
1958 aber auf 59.

Der alte Lokschuppen
mit Drehscheibe
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Allein auf dem Rangier-  anschluf der chemischen Fabrik de Haén in Seelze. (In den

bahnhof waren schon 1950er und -70er Jahren wurde der Bezirk vergroRert und
1909 etwa 90 km Gleis-  reichte dann von der Leineflutbriicke Herrenhausen bis zur
anlagen und 400 Wei- Gemarkungsgrenze Luthe.) Die Bahnmeisterei Seelze, die

chen zu pflegen und

- einst bis zu 250 Mitarbeiter hatte, schrumpfte im Laufe der
instand zu halten.

(1984 waren 135 km Zeit aufgrynd technischer und (.)rganis.ator.ischer Anderun-
Cleise und 510 Wei- gen, und im Jahr 1979 wurde sie schlieBlich der GroR-
chen vorhanden.) Bis Bahnmeisterei Hannover angegliedert.

1959 hatte sich die
Bahnmeisterei auch um
samtliche Signal- und
Fernmeldeeinrichtunge
nin ihrem Bezirk zu
kiimmern.

Samliche Dienststellen auf dem Rangierbahnhof Seelze
beschaftigten im Jahr 1988 insgesamt tiber 1.200 Men-
schen.

Rechts: Der alte Wasserturm fiir die Versor-
gung der Dampflokomotiven, 1922 erbaut,
1978 abgerissen, 12 Meter hoch, Fassungs-
vermégen 300 Kubikmeter

Unten: Alter Kran vor dem Stellwerk ,Swf”

TS
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Arbeiten auf dem Rangierbahnhof
vor fiinfzig Jahren

Oben links: Fahrdienstleiter mit der
, Fliistertiite”

Oben rechts: 3 Kubikmeter Wasser pro
Minute fiir durstige Dampflokomotiven

Links: Lampenwarter mit Petroleum-
leuchten
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Der Rangierbahnhof verandert Seelze / Letter

Neu-Letter entsteht

In den fiinf Jahren von
1909 bis 1914 wurden
in Letter 60 neue Hau-
ser, meist Mehrfamili-
enhduser gebaut, die
Zahl der Wohnungen
verdoppelte sich damit
auf rund 500. In der
Néhe des Rangierbahn-
hofs, der ja ein ganzes
Stiick westlich des alten
Dorfes liegt, ,entstand
ein ganz neuer Ortsteil,
den man ,Neu-Letter’
nannte”, die lettersche
Wohnbevélkerung
wuchs in wenigen
Jahren auf 1.800 an, bis
1925 auf 2.300.

Jahrelang glich der Raum Letter/Seelze Anfang unseres Jahr-
hunderts einer GroRbaustelle, mit der Ruhe in den einst
verschlafenen Bauerndorfern war es endgtiltig vorbei (in
Seelze eigentlich schon seit der Ansiedlung von chemi-
scher Fabrik und Conti 1902/03). ,Viel weitreichender und
einschneidender als diese duBeren Mallnahmen waren
jedoch die soziologischen und gesellschaftspolitischen
Wirkungen”, schreibt Hermann Réhrbein, ,und als am 1.
April 1909 zum ersten Male Hunderte von Bogenlampen,
Signal- und Positionslichtern den Bahnhof in ein feenhaftes
Licht tauchten, betrachteten viele Einwohner staunend
diese ungewohnte Herrlichkeit und ahnten wohl schon
deutlich, daB ... ein neuer Zeitabschnitt begonnen hatte.”

Die Gemeinden Letter und Seelze und die Koniglich Preu-
Rische Eisenbahn standen nun auf Jahre hinaus vor erheb-
lichen Problemen. Auf einen Schlag waren Hunderte neuer
Arbeitsplédtze entstanden, und die nach hier versetzten
Eisenbahner hatten natirlich den Wunsch, mit ihren Fami-
lien in der Ndhe des Rangierbahnhofs zu wohnen. Die da-
malige Situation in Letter beschreibt Hermann Rohrbein
folgendermalen: Der Ort hatte etwa 1.000 Einwohner,
verteilt auf rund 100 Wohnhaduser mit 250 ,meist einfa-
chen, manchmal sogar primitiven” Wohnungen [gemessen
am ohnehin bescheidenen Standard von 1959]. Ein Viertel
der Einwohner lebte noch von der Landwirtschaft, die Gbri-
gen Erwerbstatigen arbeiteten zum grolten Teil entweder
schon bei der Eisenbahn (Leinhausen, Hainholz oder als
Streckenarbeiter) oder in umliegenden Industriebetrieben
(de Haén und Conti in Seelze, Excelsior und Asphalt in
Limmer und Ahlem, Hanomag in Linden ...).

Doch der Charakter des Ortes war nach wie vor dorflich-
landlich und wurde ,dadurch unterstrichen, dal auch diese
Arbeiter noch fast alle nebenberuflich Landwirtschaft be-
trieben, sie hielten Ziegen, Hiithner und Schweine und
bauten Korn und Kartoffeln an.”

Ende der 1940er Jahre schildert Chronist Heinrich Witt-
meyer die damalige Entwicklung aus Seelzer Sicht:

,-.. rund 1.000 Familien sollten nach und nach in Seelze
untergebracht werden. 600 Hauser wollte die Bahnver-
waltung daftir auf einem Geldnde von 24 Morgen bauen,
welches zwischen Bahn und Hannoverscher Stralle lag und
von dem Vollmeier Bremer erworben war. Doch stellten
Gemeindeverwaltung und Kirche in Seelze [letztere auch
fur Letter zustandig] so hohe Siedlungsforderungen an die
Bahnverwaltung, daB sie den Bau der 600 Hauser aufgab.”

Sowohl Seelze als auch Letter standen bei derart umfang-
reichem Wohnungsbau vor immensen Folgekosten, als
Beispiel seien die schulische und kirchliche Versorgung,
StraRenbau und -unterhaltung genannt. Die Geschichte der
Schulbauten jener Zeit spricht in dieser Hinsicht eine deut-
liche Sprache: mit schnell aufeinanderfolgenden Anbauten,
Aufstockungen und Neubauten versuchte man, mit dem
explodierenden Bedarf Schritt zu halten. Daher die von
Wittmeyer genannten ,Siedlungsforderungen”, die im
dbrigen auch Letter erhob: ,fur jedes von der Kéniglichen
Eisenbahnverwaltung erbaute Wohnhaus 300 Mark als
Vorauszahlung zu den Gemeindelasten”, wie Hermann
Rohrbein schreibt.

In Seelze unterstiitzte die Bahn — da sie die geforderten
Zahlungen nicht leisten wollte — schlieBlich den Woh-
nungsbau der Heimstatten-Baugenossenschaft (Déteberger
und Heimstittenstrale, diese Mehrfamilienhduser mit
Hinterhdusern sind inzwischen abgerissen) und ,nach dem
1. Weltkriege den Wohnungsbau fiir die Eisenbahner in
Letter”, wie Wittmeyer schreibt. Eine wichtige Rolle spielte
hier auch die von Eisenbahnern gegriindete Spar- und Bau-
genossenschaft Letter, die vor allem zwischen 1926 und
1933 eine rege Bautétigkeit entfaltete.

So wurden Letter und Seelze zu Eisenbahnergemeinden, so
wurde schliellich Seelze zur Eisenbahnerstadt.

600 neue Wohnhduser?
Die Zahl von 600 Haiu-
sern ist zu bezweifeln,
jedenfalls wiren diese
nicht auf 24 Morgen
unterzubringen gewe-
sen (pro Haus wdren
das nur 100 gm). —
Aber am Grundproblem
dndert das nichts.

Konkurrenz zwischen
Letter und Seelze

Fiir den Seelzer Hein-
rich Wittmeyer stellte
sich die weitere Ent-
wicklung des Woh-
nungsbaus fiir Eisen-
bahnerfamilien so dar:
,Der riihrige Biirgermei-
ster in Letter, Wiistehoff
[hauptamtlicher Ge-
meindevorsteher ab
1918], niitzte die Gele-
genheit geschickt aus.
Zwischen Seelze und
Letter entstand ein
Wettlauf im Wohnungs-
bau; Letter siegte. Es
hatte 1947 schon etli-
che hundert Einwohner
mehr als Seelze und
beherbergte 445 Eisen-
bahner gegeniiber nur
345 in Seelze.”
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Die Seelzer Schlackenverwertung

Die Theis Schlacken-
verwertung um 1950

Wer sich Seelze von Siiden her ndhert, Giber die kleine
Kanalbriicke vom Déteberger Kirchbuschweg, sieht sich
direkt hinter der Briicke mit einem bemerkenswerten Bau-
werk auf dem Gelande des Rangierbahnhofs konfrontiert.
Es steht auf Stelzen, reckt sich turmartig in die Hohe und
erinnert entfernt an eine verwahrloste Kirche. ,Theis KG”
lautet die unbefriedigende Auskunft eines verblaten
Schriftzuges auf dem Beton.

Es handelt sich bei diesem Turmbau um den oberirdischen
Teil einer Schlackenaufbereitungsanlage, die unterirdisch
durch mehrere Materialbunker erginzt wird. 1921 wurde
dieses Werk zur Schlackenverwertung im Bezirk der
Reichsbahndirektion Hannover errichtet, dhnliche Anlagen
der Firma Theis entsorgten die Schlacken der Bezirke
Kassel, Erfurt, Frankfurt/M., Trier und KélIn.

Schlacken: das waren die Verbrennungsriickstinde der mit
Kohle beheizten Dampflokomotiven, die in groRen Men-
gen anfielen und aus Lehrte,
Braunschweig, Hildesheim
und Bremen in Lorenwaggons
nach Seelze transportiert wur-
den. Hier wurden taglich bis
zu 170 t Schlacken von 25
Belegschaftsmitgliedern ver-
arbeitet.

Die Feuerungsriickstande der
Dampflokomotiven bestanden
zu etwa 25% aus brennbarem
Koks unterschiedlicher Kor-
nung, und diesen Brennstoff
galt es in erster Linie auszu-
sondern. Das geschah zum
groften Teil von Hand an
Laufbdndern. Der feinkornige
Koks, sogenannter Zinder,
wurde preisgiinstig an die
Industrie verkauft (z.B. an
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Ziegeleien oder Zementwerke), der grobkornige diente als
billiger Hausbrand. Die nach Aussonderung des Brenn-
stoffs zurlickbleibenden Reinschlacken wurden maschinell
in mehrere Kérnungsqualitdten sortiert, die teilweise zu
Baustoffen weiterverarbeitet wurden. Als Anschauungs-
beispiel fur diese Verwendung dient das noch heute west-
lich der Aufbereitungsanlage, am FuB der ,Heimstatten-
briicke” stehende ehemalige Verwaltungsgebadude des
Seelzer Werkes: es wurde aus Schlackensteinen errichtet.
Reinschlacken fanden aufRerdem vornehmlich beim Wege-
und Sportanlagenbau Verwendung, der feine Schlacken-
sand im Winter auch als abstumpfendes Streumaterial.

Mitte Marz 1945, beim letzten groRen Bombenangriff auf
den Rangierbahnhof vor dem Kriegsende, wurde die
Schlackenaufbereitungsanlage durch einen Volltreffer zer-
stort. Doch im Oktober 1947 wehte der Richtkranz tber
einem Neubau, jenem, der heute noch von friitheren Zeiten
kiindet, als die Eisenbahn noch mit Dampflokomotiven
fuhr. Seit gut deiBig Jahren ist es damit vorbei, denn die
Elektrifizierung hat ab Mitte der 1960er Jahre die Dampf-
loks und damit auch die Schlackenaufbereitung arbeitslos
gemacht.

Wartung einer
Dampflok auf dem
Rangierbahnhof
Seelze in den
1960er Jahren
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Eisenbahnergeschichten

Quelle: Heinrich
Tiefuhr, Letter-Chronik

Ausfahrt eines Giiter-
zuges aus dem Rangier-
bahnhof Seelze Rich-
tung Westen nach einer
Ansichtskarte 1926

Der rulige Qualm der Dampflokomotiven war in der Um-
gebung eines groBen Rangierbahnhofes immer auch eine
Beldstigung, man denke nur an die Probleme beim Trock-
nen der Wasche. Die Letteraner bekamen den meisten
Dreck ab, weil der Wind in unserer Gegend haufig aus
westlichen Richtungen blast.

Wer bei der Eisenbahn sein Brot hatte, war naturgemal}
nicht sonderlich empfindsam, wenn ,feine Leute” sich (ber
die Belastigung durch qualmende und ruBende Loks be-
schwerten. Davon erzdhlt die folgende Anekdote:

Da es seit der Inbetriebnahme des Rangierbahnhofes
Seelze (1909) eine Giterumgehungsstrecke gab, kam es
nur selten vor, daB Giterziige durch den hannoverschen
Hauptbahnhof fahren mufiten. In diesen Fallen wurden
dann Lokfiihrer und Heizer belehrt, dal die Lok unter dem
Dach der Bahnhofshalle nicht qualmen diirfe, damit Rei-
sende nicht belastigt wiirden.

Lokfiihrer Schrader aus Letter fuhr trotzdem mit qualmen-
dem Schlot in den Bahnhof ein. Der Bahnsteigvorsteher mit
der roten Miitze lieR den Zug halten und fuhr Schrader
witend an: ,Merken Sie nicht, daB Sie qualmen, Mann!?”
Darauf entgegnete Schrader (zwangslaufig ,von oben her-
ab”) dem reichlich korpulenten Herrn: ,Wenn du dek mit
dienen Aarse
up’n Schostein
setten deist, denn
is dat Qualmen
tau enne.”
Sprachs und fuhr
qualmend und
ruBend aus dem
Bahnhof hinaus.

Eisenbahner war nicht gleich Eisenbahner. Es gab da feine
Standesunterschiede, auf deren Beachtung und Pflege viel
Wert gelegt wurde, sogar beim Kegeln.

Bei Zwingmann (spater Reime, Leineblick) gab es die erste
Kegelbahn in Letter, damals noch ,Bahn zum Holzkugel-
werfen” genannt. Die Eisenbahner entdeckten diesen
neuen feucht-frohlichen Zeitvertreib bei Schnaps und Bier
bald fiir sich und fanden sich zu Kegelclubs zusammen. Es
war die Zeit (bis Mitte der 1920er Jahre), als fur den Giiter-
zugbetrieb noch jede Menge Bremser und Oler gebraucht
wurden, kurz Schaffner genannt. Die Schaffner hatten mon-
tags dienstfrei, kegelten daher an diesem Tag und nannten
sich ,Montagsklub”. Die kegelnden Wagenmeister wollten
unter sich bleiben und nannten sich ,Unter uns”. Auch die
Lokomotivfiihrer hatten ihren eigenen Kegelclub und tauf-
ten ihn ,Eule”, wohl in Anspielung auf die berufsnotwen-
dige Aufmerksamkeit, die sie auf Signale und Geleise zu
richten hatten.

Die Lokfiihrer hielten sich fiir was Besseres. (1912 bean-
tragte die Berufsgruppe beim Reichstag, zur Uniform einen
Degen tragen zu dirfen, was aber abgelehnt wurde.) Im

Zwingmanns Gasthaus
(Leineblick/Uferstralle)
nach einer Ansichts-
karte 1920er Jahre
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Nicht nur bei den
letterschen Eisenbah-
nern wurde gekegelt:
Familienausflug des
Seelzer Eisenbahner-
kegelklubs nach
Dedensen 1925

Dienst und auch beim Kegeln trugen sie weiRe Kragen und
Handschuhe und unterstrichen damit, daB sie nicht fir die
Dreckarbeit zustandig waren. Zu jener Zeit hatten normale
Oberhemden keinen Kragen, dieser wurde bei Bedarf um-
gebunden oder angeknopft. Die Kragen der Lokfiihrer
waren meist aus Pappe (es gab sie auch aus Gummi), die
zugehorigen Krawatten waren fertig gebundene Patent-
schlipse. Wenn ein Pappkragen durchgeschwitzt war, wur-
de ein neuer umgelegt; Kragen in allen GroRen hatte
Zwingmann stets vorratig.

Die Lokfihrer erhielten zusatzlich zu ihrem Gehalt ein
Kilometergeld, wenn es keine Verspatungen oder gar Pan-
nen gegeben hatte. Damit ein Zug planmaRig fahren konn-
te, mullten aber der Lokfiihrer, der Heizer und die Bremser
gut zusammenarbeiten. Klappte dies nicht oder machte
jemand einen Fehler, so konnte es z.B. vorkommen, dal}

ein Zug an einer Steigung schlapp machte und stehenblieb.

Dann warf der Lokfiihrer den Schaffnern vor, sie hitten zu
stark gebremst, diese wiederum gaben dem Lokfiihrer die
Schuld, weil er mit Kohle gegeizt hatte (auch hoher Kohle-
verbrauch kiirzte das Kilometergeld des Lokfihrers). —
Endlos wurde schliellich beim Kegeln bei Zwingmann
tber solche Streitfdlle lamentiert, es war ein unerschopf-
liches Thema.
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