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Eisenbahn

Über „fortschaffende Mechanik“ 
und „eiserne Kunststraßen“
Vor 200 Jahren beschäftigte sich die  

Bayerische Akademie der Wissenschaften  
erstmals mit Mobilitätslösungen für  

die Zukunft.

Von Stephan Deutinger

Mit der eröffnung der eisen-
bahn von nürnberg nach fürth im 
Jahr 1835 begann in deutschland 
das Zeitalter der modernen Mobili-
tät. die eisenbahn bot erstmals die 
Möglichkeit, güter und Menschen 
schnell, massenhaft, sicher, ener-
gieeffizient und damit preiswert 
über erhebliche entfernungen 
hinweg zu befördern. die Zeitge-
nossen frappierte in erster Linie die 
im Vergleich zum Pferdefuhrwerk 
unerhörte geschwindigkeit des 
neuen transportmediums – betrug 
sie anfangs auch nur 20 bis 30 
Stundenkilometer. das angebli-
che gutachten eines bayerischen 
Medizinergremiums, das infolge 
solcher raserei eisenbahnreisenden 
wie bloßen Zuschauern gleicherma-
ßen schwere organische Schäden 
vorhersagte, gehört zwar ins reich 
der Legende, geistert aber bis heute durch die 
geschichtsbücher. Weniger bekannt sind die im 
Vorfeld des eisenbahnbaus tatsächlich entstan-
denen Stellungnahmen von wissenschaftlicher 
Seite. im Archiv der Bayerischen Akademie der 
Wissenschaften werden sie seit 200 Jahren 
aufbewahrt.

Bayerns Eisenbahnpionier: Joseph von Baader

den Anstoß, sich mit dem thema eisenbahn 
zu befassen, gab der Akademie ihr langjähriges 
Mitglied, der Oberstbergrat und Maschinendirek-
tor Joseph von Baader. 1763 in München geboren, 
war Baader an sich in ingolstadt promovierter 
Mediziner, hatte sich aber nach dem Studium 
in england und Schottland mehrere Jahre zum 

ingenieur fortgebildet. 1793 kehrte er nach 
München zurück, um dort, gestützt auf seine 
erfahrungen im Ausland, eine steile Karriere als 
techniker im bayerischen Bergwesen zu machen. 
erst 33-jährig nahm ihn die Akademie in die rei-
hen ihrer ordentlichen Mitglieder auf; von 1807 
bis 1817 leitete er ihr „Polytechnisches Kabinett“, 
das seinerzeit eine entscheidende rolle im Pa-
tentverfahren des Königreiches spielte.

der englandkenner Baader sorgte für so man-
chen technologischen transfer von den bri-
tischen inseln auf den Kontinent. davon war 
langfristig am bedeutsamsten sein engagement 
für den Bau von eisenbahnen, die er als effek-
tives transportmittel in den Bergwerken und 
Kohlegruben jenseits des Kanals kennen gelernt 
hatte. Baaders entscheidende innovationsleis-
tung auf diesem Sektor bestand in der idee, die 
eisenbahntechnik für den öffentlichen Verkehr 
zu nutzen, was damals noch nicht einmal in 

Pionier der Eisenbahn: Joseph 
von Baader (1763–1835). Porträt 
von Gustav Nehrlich, 1831.
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Zeichnungen von Joseph von 
Baader, aus seinem Werk „Neu-
es System der fortschaffenden 
Mechanik“, München 1822.

england praktiziert wurde – die erste eisenbahn 
mit öffentlichem Personenverkehr nahm erst 
1825, zwischen Stockton und darlington, ihren 
Betrieb auf.

Bereits zehn Jahre früher, nicht zufällig zu einem 
Zeitpunkt, wo sich nach der niederringung na-
poleons die politische Lage in europa allmählich 
beruhigte und man wieder nach vorne schauen 
konnte, trat Baader in München mit ausgearbei-
teten Plänen zum eisenbahnbau auf. Kennzeich-
nend war dabei der systematische Ansatz, mit 
dem er sich dem thema näherte und den er zu 
einem regelrechten „neuen System der fort-
schaffenden Mechanik“ ausbaute. Weit entfernt 
davon, lediglich englische technik zu kopieren, 
ging es Baader darum, zunächst alle Möglichkei-
ten der rad-Schiene-technologie auszuloten und 
dann auf einen einsatz im Agrarland Bayern hin 
zu optimieren. Letzteres bedeutete vor allem den 
Verzicht auf aufwändigen und rohstoffintensi-
ven dampfbetrieb zugunsten einer verbesserten 
Pferdetraktion. Als alternative Antriebsenergie 
beschäftigte Baader insbesondere die mensch-
liche Muskelkraft, für die er Anwendungsmög-
lichkeiten übrigens nicht nur auf der Schiene, 
sondern auch auf dem Wasser (tretboot) und auf 
der Straße (Laufrad) ersann.

Mit einem Patentantrag für die von ihm derge-
stalt fortentwickelten „eisernen Kunststraßen“ 
löste Baader im Jahr 1815 eine erste Serie von 
gutachten der Bayerischen Akademie der Wis-
senschaften aus. Von den drei mit der Prüfung 
beauftragten Physikern und Mathematikern zog 
sich Anselm ellinger (1758–1816) auf einen ma-
thematisch-physikalischen Standpunkt zurück 
und anerkannte funktionsfähigkeit und neuheit 
der erfindung. für die frage der praktischen 
tauglichkeit erklärte er sich nicht zuständig, ver-
mutete aber, eisenbahnen würden wohl nur „an-
wendbar seyn in dazu geeigneten einzelnen dis-

tricten“. Maximus von imhof (1758–1817) schloss 
sich dem weitgehend an, verwies auf manche 
umständlichkeiten in Baaders technischer 
Konzeption, empfahl jedoch, „die für den Handel 
gewies folgenreiche idee“ in jedem fall weiterhin 
zu fördern. geradezu vernichtend war indes das 
gutachten Julius Konrad von Yelins (1771–1826), in 
dem sich die Haltung einer eisenbahnkritischen 
fraktion innerhalb der Akademie niederschlug. 
Sie vermochte an der eisenbahn nur die nachtei-
le zu erkennen, bemängelte zahlreiche mechani-
sche unausgereiftheiten und verwies – obwohl 
„über die Kostspieligkeit ... direkt nicht gefragt“ 
– auf die hohen Anlagekosten.

diesen durchaus skeptisch gestimmten Voten 
zum trotz wurde Baader das beantragte Pa-
tent, ein „ausschließendes Privilegium auf den 
Zeitraum von zwanzig und fünf Jahren“, erteilt; 
die erhoffte einheitliche Haltung der Akademie 
war freilich nicht zu Stande gekommen. Über 
viele Jahre hinweg versuchte Baader dennoch, 
weiterhin Überzeugungsarbeit für seine Sache 
zu leisten. neben Akademievorträgen schien ihm 
dafür die praktische demonstration am erfolg-
versprechendsten, und so erstellte er nach und 
nach eisenbahnmodelle und Versuchsbahnen in 
immer größer werdendem Maßstab.

Versuchsstrecke im Nymphenburger Schlosspark

1825 glaubte sich Baader am Ziel. für den lange 
angestrebten großversuch im Maßstab 1:1, vor 
dem – wie er meinte – alle Kritiker verstummen 
müssten, wurden stattliche 8.000 gulden aus 
Staatsmitteln bereitgestellt. im nymphenburger 
Schlosspark, in der nähe des grünen Brunnhau-
ses, entstand eine rund 250 Meter lange Ver-
suchsstrecke, auf der alle denkbaren transport-
situationen simuliert werden konnten: Berg- und 
talfahrt, enge Kurven, Übergang von der Schiene 
auf die Straße, Bahnübergänge u. a. m.
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Dr. Stephan Deutinger ist 
wissenschaftlicher Mitarbeiter 
der Kommission für bayerische 
Landesgeschichte bei der Baye-
rischen Akademie der Wissen-
schaften und Geschäftsführer 
der „Zeitschrift für bayerische 
Landesgeschichte“ (ZBLG). Er 
hat zahlreiche Untersuchungen 
zur bayerischen Geschichte 
veröffentlicht, u. a. „Bayerns 
Weg zur Eisenbahn. Joseph von 
Baader und die Frühzeit der 
Eisenbahn in Bayern, 1800 bis 
1835“ und „Vom Agrarland zum 
High-Tech-Staat. Zur Geschichte 
des Forschungsstandorts Bayern 
1945–1980“.

nicht weniger als drei expertenkommissionen 
wurden aufgeboten, um diese erste lebensgroße 
eisenbahn in Bayern zu begutachten. ein gre-
mium, geleitet von Hofbauintendant Leo von 
Klenze, bestand aus Vertretern der betroffenen 
fachbehörden, ein zweites war aus maßgeblichen 
Mitgliedern des Polytechnischen und des Land-
wirtschaftlichen Vereins gebildet. die kleine, von 
der Akademie der Wissenschaften nach nym-
phenburg entsandte Kommission umfasste den 
Botaniker franz von Schrank (1747–1835) sowie die 
beiden Mathematiker thaddäus Siber (1774–1854) 
und Johann Leonhard Späth (1759–1842).

Am 3. Juli 1826 ließen sich die drei Akademievertre-
ter in nymphenburg das ausgeklügelte Versuchs-
programm vorführen. in dem darüber aufgesetzten 
ausführlichen Protokoll spendete die Kommission, 
deren Zusammensetzung Baader freilich in seinem 
Sinne zu beeinflussen gewusst hatte, dem gese-
henen diesmal „vollen Beifall“, wenngleich man 
sich nach wie vor „über die Anwendbarkeit dieser 
Construction im grossen“ nicht äußern wollte.

noch im gleichen Jahr gab die Akademie 
dieses gutachten als Anhang zu einer weite-
ren akademischen festrede Baaders in hoher 
Auflage in druck. irgendeine fördernde Wirkung 
im Hinblick auf den eisenbahnbau war ihm 
jedoch nicht beschieden. das vorangegange-
ne vernichtende urteil der Behördenvertreter, 
eisenbahnen könnten „in kommerzieller Hin-
sicht überhaupt nur in besonderen fällen, nie 
aber im Allgemeinen Vortheil gewähren“, wog 
gegenüber den technologisch-mechanischen 
Bewertungen der gelehrtenschaft zu schwer. 
Vor allem aber hatte sich der „technologiepoliti-
sche“ Wind in Bayern mit der thronbesteigung 
Ludwigs i. im Jahr 1825 gedreht. Ludwig bezog 
in seine monarchischen Vorstellungen auch die 
verkehrstechnische erschließung des König-
reichs ein, das er würdiger durch – vermeintlich 
die Jahrhunderte überdauernde – Schifffahrts-
kanäle repräsentiert sah. der Staat schied 
damit in Bayern als impulsgeber für den frühen 
eisenbahnbau aus.

Vordenker der Mobilität

ungenutzt blieben dadurch jedoch 
auch die Chancen einer regional 
eigenständigen technologieentwick-
lung. die beiden Lokomotiven, die 
seit dezember 1835 so eindrucksvoll 
zwischen nürnberg und fürth hin 
und her dampften, waren Komplett-
importe aus england – zylindertra-
gender Lokomotivführer inklusive. 
ökonomisch war das zweifellos 
sinnvoll gehandelt. Was dabei aber 
zunächst an technischen ideen 
verlorenging, zeigt ein nochmaliger 
Blick in Baaders „neues System der 
fortschaffenden Mechanik“ aus dem 
Jahr 1822: die erst viel später etwa 
im Bergbau eingesetzte druckluft- 
lokomotive oder die feldbahn für den 
forstbetrieb zur reduzierung der 
großen Holzverluste des herkömm-
lichen triftverfahrens findet man 
dort ebenso vorgedacht wie die erst 
in der Mitte des 20. Jahrhunderts 
wiederentdeckte „rollende Landstra-
ße“. Baader selbst durfte übrigens 
nicht einmal die realisation seiner 
grundidee des schienengebunde-
nen Verkehrs erleben: Zwei Wochen 
vor der eröffnungsfahrt in nürnberg 
ist Bayerns eisenbahnpionier am  
20. november 1835 gestorben. n

Julius Konrad von Yelin, 
Gutachten über die von dem 
Herrn oberbergrath und Ma-
schinendirektor von Baader 
vorgeschlagenen neuen 
Eisenbahnen und Wagen in 
Absicht auf die Neuheit und 
Nützlichkeit der Erfindung,  
3. März 1815.
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