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Der Schlussstein des Systems steckt noch im Felsen.


(Jean Paul)









Jahrzehnte der Planung


Es war das Jahr 1837. Eine neue, moderne Zeit sollte auch für das Herzogtum Holstein anbrechen. So beschloss die dänische Regierung, die Planung einer Eisenbahnlinie von Altona nach Kiel voranzutreiben. Der mit der Vermessung für die erste Streckenführung einer Eisenbahnlinie in den dänischen Südprovinzen betraute englische Ingenieur Georg W. Buck (*1789 †1854) untersuchte dabei auch einen Trassenverlauf, der über Preetz, Wankendorf, Bornhöved und Segeberg führte.
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»Karte der projectierten Eisenbahn zwischen Hamburg-Altona und Kiel.« (Gezeichnet von Franz Geerz, 1842)1






Bei der zur Diskussion stehenden Trasse entlang der vier Ortschaften gab es allerdings zwei Probleme: Neben manchen Ressentiments bei den Gutsbesitzern, durch deren Land die Strecke geführt werden sollte, gab letztlich das schwierigere Gelände den Ausschlag. Der Unterschied des Bodenreliefs war über Neumünster und den weiten und flachen, sich nach Hamburg anschließenden, dünnbesiedelten großen Heideflächen geringer, somit der Bau kostengünstiger. Und – was noch dazu kam – Elmshorn bot eine höhere Beteiligung am Aktienkapital an. So wurde dann 1842 die Lizenz zum Bau der ersten schleswig-holsteinischen Bahnstrecke an die private ›Altona-Kieler-Eisenbahn-Gesellschaft‹ (›AKEG‹) erteilt. Der regelmäßige Fahrbetrieb begann schon zwei Jahre später.


Nachdem sich schon bald der Erfolg dieser Nord-Süd-Verbindung zeigte, plante die dänische Regierung jetzt, die noch völlig rückständige ostholsteinische Region mittels einer Bahnlinie zu erschließen. Ziel sollte es dabei sein, die Häfen Glückstadt und Neustadt zu verbinden und so als Konkurrenzhäfen zu Lübeck und Hamburg auszubauen. Schon ein Jahr nach Eröffnung der Strecke Kiel-Altona erhielt die ›AKEG‹ die Konzession zur Vermessung einer Bahntrasse von Neumünster über Plön und Eutin nach Neustadt. Diese Arbeiten erfolgten im Frühjahr 1846, und spätestens Anfang Juni des Jahres lag auch schon die erste Entwurfsplanung und damit die Kostenschätzung vor. Dagegen favorisierte die Hansestadt an der Trave immer noch eine direkte Verbindung über Eutin nach Kiel, was die Verantwortlichen in Dänemark aber zuvor schon 1844 abgelehnt hatten.


»Die Bahn läuft, wenn, sie nämlich, was wir nicht bezweifeln, ins Leben tritt, vom neumünsterschen Bahnhofe in fast gerader Linie über Perdoel, dann durch das Gut Ascheberg und wird auf festem Terrain fortgesetzt bis zur hintersten Wache; diesseits derselben trifft sie eine Ecke, unsers kleinen Sees, zieht sich dann durch den Schloßgarten an der südwestlichen Seite, läuft dann längs des Ufers unsers großen Sees fort, theils trifft sie diesen und überschreitet den sogenannten hohen Berg; bei Fegetasche durchschneidet sie die Landstraße und das daran stoßende Kieferngehege und östlich von den ruhelebener Sandkathen den dort befindlichen See; von hier schlängelt sie sich zwischen den beiden Seen bei Hohenrade fort und bahnt sich den Weg westlich von Böstorf und östlich von Friedrichshof nach dem Gebiete des Fürstenthums Lübeck. Nördlich von Quistorf und südlich von Neudorf trifft sie den meinstorfer Weg unfern des eutiner Pferdemarktes, berührt dann Eutin bei der Weidestraße, geht fort zwischen dessen Schloßgarten und dem Eichenhain und über einige Ländereien des Gehöftes Bauhof, zieht sich durch das Gehege Schatthagen und die zarnekauer Markung, durchschneidet das röbeler Feld und eine Ecke des Jappensees, darauf das Gebiet des Dorfes Bujendorf und tritt so wieder ans holsteiner Gebiet, wo sie bald darauf die neustädter Chaussee durchschneidet, den Hof Oevelgönne passirt und über das zu Wintershagen gehörende Feld ihren Lauf bis zum neustädter Hafen fortsetzt und beschließt. — Die ganze Länge der Bahn beträgt 8 20/100 Meilen, und zwar sind die Entfernungen von Neumünster bis auf hier [Plön] 412/100 Meilen, von hier bis Eutin 24/100 Meilen und von da bis Neustadt ebenfalls 2 4/100 Meilen An drei verschiedenen Stellen hat die Bahn eine Steigung von 1 Fuß auf eine Strecke von 100 Fuß, und sind die Kosten des Baues auf 3.883.200 M veranschlagt, nämlich für Erdarbeiten 910.000 M, für Expropriationen 380.000 M, für Appareillen 8000 M für Faschinen und Futtereien 191.000 M, für Brücken und Siele 231,500 M, für den Oberbau 1.516.000 M, für Uebergänge 15.000 M, für die drei Bahnhöfe 222.000 M, für die Betriebsutensilien 203.000 M, für Einfriedigungen 37.000 M, und an außerordentlichen Ausgaben sind noch veranschlagt 106.700 M; rechnet man hierzu nun noch die Zinsen der Bausumme von 116.196 M und eine Ausgabe von 301 M für die Abrundung, so ergiebt sich die Gesamtsumme von 4.000.000 M. Bahnhöfe werden an drei Stellen erbaut, nämlich, der hiesige (plöner) unterhalb des Schloßberges, der eutiner zwischen dem Eichenhain und dem dortigen Schloßgarten auf dem bauhöfer Gebiete und der neu Städter in der Nähe des dortigen Hafens. An Brücken sind 8 zu erbauen, wovon die über die Swentine führende die längste ist; sie werden aus Bruchsteinen aufgeführt und 5 derselben mit Ziegelsteinen gedeckt, wogegen die drei, welche über unsere beiden Seen führen, eine Decke von Holz erhalten. Zu Bahnwärtern sind erforderlich 59 Individuen. Die Kosten des Nivellements belaufen sich auf circa 9000 M, die theils von den verschiedenen Commünen, theils von Privatpersonen aufgebracht sind. — Wie wir hören, soll in der vor Kurzem hier stattgehabten Zusammenkunft der verschiedenen Eisenbahnsectionen beschlossen sein, die mit vieler Accuratesse gezeichnete Karte nächstens dem Publicum zur Ansicht öffentlich auf dem Rathhause auszulegen. Auch hat sich hier das Gerücht verbreitet, nicht nur hamburger und altonaer Capitalisten interessirten sich für das Zustandekommen der Bahn, sondern auch reiche Gutsbesitzer in unserer Nachbarschaft, und namentlich habe einer derselben seiner Seits eine bedeutende Actienzeichnung in Aussicht gestellt.«2


Besonders in der Stadt Plön gab es ein großes Interesse, über die Eisenbahn einen Anschluss an die »Weite Welt« zu erhalten. Es hatte sich sogar ein Komitee gebildet, das vor Ort in unregelmäßigen Abständen zusammentrat und sämtliche Ergebnisse und Entscheidungen Interessierten verkündete. Und das auch einzelne Landbesitzer dem Ganzen positiv gegenüberstanden, war durchaus gegeben. Doch als die Direktion der ›AKEG‹ einen Antrag für den Bau dieser Bahnlinie auf der Generalversammlung der Gesellschaft am 11. Juni 1846 einbrachte, entschied die Mehrheit gegen den Bau. Das Abstimmungsergebnis wurde nicht zuletzt durch geäußerte Bedenken von Seiten der dänischen Behörden beeinflusst.3 So gab es Einsprüche gegen die südliche Streckenführung durch den Plöner Schlossgarten. Das Gleis sollte, so die Meinung, doch lieber auf nördlicher Seite der Stadt entlanggeführt werden.4 Das Projekt geriet erst einmal ins Stocken.


Da waren aber auch gegensätzliche, politische und wirtschaftliche Erwägungen. Und da waren nicht zuletzt durchaus auch einige Besitzer von Gutshöfen, durch deren Ländereien die Strecke getrieben werden sollte und mit denen keine Einigung über den benötigten Grund und Boden, geschweige denn über die Entschädigung erzielt werden konnte. So verhinderten die jeweiligen Interessengruppen mit ihren Argumenten ein Vorankommen des Bauprojektes der ›Ostholsteinischen Eisenbahn‹ von Neumünster nach Neustadt.


Zwar kam es über die folgenden Jahre immer wieder zu Veranstaltungen und Anhörungen in den Ortschaften entlang der möglichen Strecke. Doch so richtig voran ging es nicht, bis dann Jahre später das Projekt wieder aus der Versenkung auftauchte. Am 20. Oktober 1856 trat das regionale Komitee wieder einmal zusammen, diesmal zu einer internen Beratung im Plöner Gasthof von Wahlmann. Um wieder Schwung in die Sache zu bekommen, beschloss man, der ›AKEG‹ eine »nochmalige Nivellirung des Bahn-Terrains in hiesiger Nähe« vorzuschlagen. Damit, so die Meinung, können die seinerzeit veranschlagten Kosten erheblich reduziert werden. Dieser Vorschlag kam nicht von ungefähr. Stand doch die Streckenführung an Plön entlang auf einmal zur Diskussion. So sollte eines der Komitee-Mitglieder durch eine »renommirte Persönlichkeit« darauf aufmerksam gemacht worden sein, dass man der »projectirten Bahn eine andere Richtung zu geben« gedenke. Jetzt war also Eile geboten. Und was macht bei Aktionären mehr Eindruck, als dass Investitionskosten eingespart werden können.


Was allerdings die Öffentlichkeit betraf, so war man schon etwas – salopp gesagt – »angefressen«, die Zeitung drückte sich dezenter aus: »[... ] überhaupt verhüllt ein mystischerSchleier fortwährend dem Publikum einen freien Blick in diese für unsere Stadt zur Lebensfrage gewordene Angelegenheit. Es mag das geheimnißvolle Schweigen im Interesse der Sache sein, das Publikum aber spricht sich darüber, wie wir häufig zu bemerken Gelegenheit hatten, eben nicht behaglich aus.«5


Der erneute Einsatz auf regionaler Ebene schien aber gewirkt zu haben. Auf der in der zweiten Januarwoche 1857 stattfindenden, nächsten Zusammenkunft der Aktionäre der ›AKEG‹ in Altona, kam der Bahnbau wieder auf die Tagesordnung, doch ein Beschluss erfolgte nicht. In Plön hatte zuvor aufgrund der Erfahrung der zurückliegenden Jahre durchaus Skepsis geherrscht. Das kursierende Gerücht einer angeblich positiven Entscheidung hielten die Bahnbefürworter vor Ort als »eine fata morgana«.6 Immerhin animierte die ›AKEG‹ Tage später das Komitee, eine Versammlung in Plön abzuhalten, um den Mitgliedern dort den aktuellen Stand des Projektes zur Kenntnis zu bringen. Dabei galt es inzwischen auch über eine Änderung in der Streckenführung zu berichten. Da die dänische Regierung sich endgültig gegen eine südliche Führung und damit Durchschneidung des Schlossgartens ausgesprochen hatte, gab es jetzt die neue Variante vorzustellen, eine nördliche Umfahrung mit dem Bahnhof auf dem Appelwarder.7
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Öffentlicher Hinweis zur Versammlung in Plön am 4.2.1857.






Da der Bau der Eisenbahn anscheinend doch noch nicht ganz zu den Akten gelegt worden war, meldeten sich jetzt auch andere Stimmen zu Wort. So brachte der Amtsvorsteher des Amtes Ahrensbök öffentlich zum Ausdruck, dass es durchaus auch ratsam sei, eine Verbindungsstrecke von Plön über Ahrensbök nach Lübeck ins Auge zu fassen.8 Zeitgleich bemühte sich der Neumünsteraner Tuchfabrikant Detlev Anton Renck (*1809 †1867), »die Seele des Comités für die projektirte Bahn«, Gesellschafter der ›AKEG‹, Mitglied der holsteinischen Ständeversammlung und des dänischen Reichsrates, sämtliche stimmberechtigten Mitglieder von der Sinnhaftigkeit einer Eisenbahn von Neumünster nach Neustadt zu überzeugen. Die Direktion hatte er, wie schon zuvor, auf seiner Seite; sie sprach sich Anfang Mai erneut für das Projekt aus.9 Und so wurde auf der folgenden Generalversammlung zum zweiten Mal nach 1846 der Antrag eingebracht, den Bau der Eisenbahn zu übernehmen. Doch schon im Vorfeld mehrten sich die Stimmen gegen dieses Vorhaben.10 Und als die Generalversammlung schließlich am 13. Mai 1857 zusammentrat, erschienen dann auch noch zu wenig stimmberechtigte Mitglieder. Somit gelangte der Antrag erst gar nicht zur Abstimmung. Er wurde letztlich zurückgezogen und in den folgenden Versammlungen nicht erneut zur Abstimmung gestellt. Zu zahlreich erschienen die inzwischen geäußerten Bedenken. Vor allem ging es um die mangelnde Rentabilität der Strecke.11


In Plön und Umgebung kehrte Resignation ein. Nachdem es mit dem Bahnbau wieder völlig unklar war, wann und ob die Anbindung einmal kommen würde, wollte man jetzt zumindest versuchen, den Bau einer ebenfalls schon lange geplanten Chaussee nach Preetz voranzutreiben.12


Dann änderte sich die Sachlage: Die Lübeck-BüchenerEisenbahngesellschaft hatte im Sommer 1857 die Erlaubnis erhalten, eine Eisenbahnverbindung von Hamburg nach Lübeck zu projektieren. Jetzt meldete das Amt Schwartau sein Interesse an. Nur eine direkte Verbindung von Neustadt-Eutin über Süsel nach der Hansestadt ergebe wirklich Sinn.13 Gleichzeitig bildete sich im Großherzogtum Oldenburg ein Komitee, das dieses Projekt vorantreiben sollte und dabei Unterstützung nicht nur bei den Bürgern sondern auch bei der oldenburgischen Regierung fand.14 Wenig später erfolgte von dort auch die Anregung zu einer völlig neuen Streckenführung: Hier plädierte man für eine Verbindung von Lübeck über Süsel, Eutin, Ahrensbök, Segeberg, Oldesloe nach Neumünster. Eutin sollte dabei als Dreh- und Angelpunkt für den Handel mit Hamburg fungieren, und zwar »von Oldenburg und Heiligenhafen bis Lütjenburg und Plön hin.«15


Jetzt meldete sich auch Kiel zu Wort, das zuvor überhaupt nicht in die Betrachtung eines weiteren Gleisanschlusses zur Diskussion stand. Das wäre ein großer Fehler, so die dort geäußerte Meinung. Die hanseatischen Kaufleute in Hamburg und Lübeck würden zunehmend den größeren Teil des holsteinischen Handels dominieren. Das sollte man doch einfach mal begreifen. Und so warben verantwortliche Politiker und Unternehmer um eine neue, für die Stadt und das östliche Holstein wesentlich attraktiver erscheinende Linie: Kiel-Preetz-Plön-Eutin-Lübeck.16 Doch so sehr man sich auch um eine Erschließung des östlichen Holsteins Gedanken machte, es blieb bei sich endlos hinziehenden Gedankenspielen mit immer neuen Streckenführungen. So warben Einzelne aus der Region Segeberg für eine Verbindung Oldesloe-Segeberg-Bornhöved-Neumünster.17 Zuvor schon wurde der Name des Kappelner Fleckensvogt Hugo Emil v. Buchwald (*1810 †188o), ins Spiel gebracht, der wohl bei dem Bau von Eisenbahnen in den USA einige Erfahrungen gesammelt hatte. Er sollte sich die Resultate schon vorliegender umfangreicher Terrainuntersuchungen im östlichen Holstein einmal ansehen, und seinen Rat erteilen. Vielleicht würde er die ideale Lösung finden?!


Am 23. April 1862 trafen sich dann Vorstand und Geschäftsführung der ›AKEG‹ in Segeberg, um wieder einmal über die Trassenführung einer ›Ostholsteinischen Eisenbahn‹ und deren eventuellen Bau zu beraten. Doch erneut machte sich entschiedener Widerstand breit, diesmal befördert von einem Anteilseigner, dem Hamburger Senat.18 Doch nur kurze Zeit später änderten sich die Rahmenbedingungen und es kam Schwung in die Angelegenheit.


Der Eisenbahnmagnat Sir Samuel Morton Peto (*1809 †1889), einer der größten britischen Eisenbahnunternehmer, breitete sich auf dem Kontinent mit seinen Gesellschaften immer mächtiger aus. Peto gehörten schon die schleswigschen und jütländischen Bahnen, als er bei der dänischen Regierung Konzessionen für weitere Strecken, diesmal im südlichen Holstein, beantragte und auch in Verhandlungen trat. Dabei ging es um den Bau zweier Eisenbahnstrecken. Und im Oktober 1862 verkündeten die Zeitungen schon, dass die Ausführung so gut wie feststehen würde. Im Herzogtum Oldenburg und im Süden Holsteins meinten Bahnbefürworter, vor der Vollendung ihrer Wünsche zu stehen: »das Ostholsteinische Eisenbahnsystem werde nunmehr zur Ausführung gelangen.« Wobei es sich dann bei den Verbindungen um die Strecken Neumünster-Segeberg-Oldesloe sowie Segeberg-Neustadt handeln würde.19 Eine direkte Verbindung von Neumünster über Plön, Eutin nach Neustadt schien damit endgültig keine Aussicht auf Erfolg mehr zu haben. Und dann kaufte Peto auch noch die inzwischen vollendete Bahn Rendsburg-Neumünster auf.


Inzwischen handelte die ›Altona-Kieler-Eisenbahn-Gesellschaft‹. Sie veranlasste die Unterstützer-Komitees, sich kurzfristig zusammenzufinden, um noch einmal über die Angelegenheit zu beraten. Sowohl auf der Neustädter, Eutiner als auch auf der Plöner Versammlung am 6. November 1862 sprachen sich alle Anwesenden der Komitees für einen Bau aus und forderten die ›AKEG‹ ultimativ auf, bis zum April des folgenden Jahres eine Entscheidung zu fällen.20 Daraufhin beantragte die Geschäftsführung der Eisenbahngesellschaft beim dänischen Staat eine Konzession zum Bau einer Bahnlinie von Neumünster nach Neustadt, und trat gleichzeitig in Verhandlungen mit Peto ein. »Die Gründe für Erneuerung des Antrags auf Bau einer Neumünster-Neustädter Zweigbahn, reclamirt die Direction in ihrem Vortrag kurz folgendermaßen: 1) es sei der Augenblick der Entscheidung gekommen, ›ob die Gesellschaft von ihrem Vorrecht auf den Bau der gedachten Zweigbahn Gebrauch machen, oder einem andern Unternehmer den Bau nach diesem Theil des Landes überlassen wolle, in welchem Fall der Verkehr des östlichen Holsteins nicht in unsere Bahn geleitet würde.‹«21 Doch wieder sprachen sich zahlreiche Aktionäre gegen die Beteiligung der ›AKEG‹ an dem Bauprojekt aus. Wieder wurde auf die mangelnde Rentabilität verwiesen. In einem mehrspaltigen, über mehrere Tage in Fortsetzung erscheinenden Artikel wurde jetzt auch öffentlich gegen das Bauvorhaben agitiert: Zwar wiesen die vorgelegten Berechnungen einen jährlichen Überschuss von 60231 M aus, lautete es dort. Das wäre für das Anlagekapital in Höhe von 250000 M auf den ersten Blick zwar eine Rendite von 2 2/5%. Doch wo seien die Zinsen veranschlagt? Wenn nach aktuellem Stand 4% Zinsen für das aufgenommene Kapital zugrunde gelegt werden, so ergebe sich ein jährlicher Verlust von 40 000. Wirtschaftlich betrachtet, wäre allenfalls eine Strecke Eutin-Neustadt zu betreiben. »Vergleichen wir die große Wichtigkeit des Inhalts mit der auffälligen Mangelhaftigkeit der Form dieser Verträge, so ist es eine das höchste Vertrauen übersteigende Zumutung, an solche Werke unsere guten Actien zu reichlich 7 Millionen Capital zu wagen.«22


Und während Mitglieder der Unterstützungskomitees von Neustadt, Eutin und Plön in den folgenden Wochen alle größeren Ortschaften entlang der geplanten Trasse besuchten und bei den Grundbesitzern für den Bau der Eisenbahn warben, erhöhte Peto den Druck: Über die Zeitungen ließ er verkünden, wenn die Bahnlinie Neumünster-Neustadt nicht zustande kommen sollte, so werde er Strecken von Segeberg bis Eutin und Oldenburg bauen und sogar einen Ableger nach Lütjenburg.23 Und noch ein weiterer Konkurrent sorgte für Aufmerksamkeit. Ein zuvor schon gebildetes Komitee Kiel-Preetz hatte sich am 9. November 1862 mit dem Eutiner zusammengeschlossen, um gemeinsam eine Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Kiel über Preetz, Plön, Eutin nach Lübeck zu beantragen.24 Daraufhin schaltete sich die holsteinische Regierung ein, und forderte das Komitee auf, sich mit dem Plöner zu einigen.25 Eine Übereinstimmung kam sehr schnell zustande und auch die ›AKEG‹ reagierte, getrieben von den äußeren Umständen. Sie stellte jetzt auch bei der dänischen Regierung den Antrag auf die Konzession für eine Bahnlinie von Kiel nach Plön. Schon am 28. Februar 1863 erteilte der dänische König »mittelst Allerhöchster Resolution [...] der ›Altona-Kieler-Eisenbahn-Gesellschaft‹ die Erlaubnis zur Vornahme der nöthigen Vorarbeiten behufs Projectierung einer Eisenbahn von Kiel über Preetz nach Plön auf ihre Kosten und mit der Verpflichtung zum Ersatz alles etwa dadurch verursachten Schadens«.26


Parallel dazu traten die Verantwortlichen der ›AKEG‹ in Verhandlungen mit Sir Morten Peto und erzielten durchaus schnell eine Übereinkunft. So standen auf der für den 13. Mai 1863 in Altona anberaumten Generalversammlung dann gleich mehrere Anträge von Geschäftsführung und Vorstand zur Abstimmung: Neben dem Kauf der Bahnlinie RendsburgNeumünster von Peto, fand sich auch der Bau der Eisenbahn von Neumünster über Plön und Eutin nach Neustadt erneut auf der Tagesordnung, und wenn das dann beschlossen werden würde, dann sollte auch über den Antrag auf Bau einer Zweigbahn von Kiel über Preetz nach Plön abgestimmt werden.27


Die Debatten über die Anträge wollten kein Ende finden.Stimmen dafür und dagegen fanden ihr Publikum. Wieder wurde von einigen auf die mangelnde Rentabilität verwiesen. Es kam zu Protesten und zu Vorwürfen mangelnder Transparenz in den Verhandlungen des Vorstands mit Peto. Was passieren würde, sollte es zu keiner positiven Entscheidung kommen, darauf wies ein Aktionär aus Altona hin: »was dann aus unsern Actien werden sollte, wenn die Actionäre die Vorschläge zurückwiesen, da schon das Gerücht, welches sich über die Projecte Petos im vorigen Jahre verbreitete, die Actien im Course sinken ließ.«28 Es nützte nichts; dem Versammlungsleiter blieb am Ende nur übrig, die Entscheidung zu vertagen.


In den folgenden Wochen gelangten dann immer mehr Informationen über die Verträge mit Peto an die Öffentlichkeit. So würde Peto zwar mit dem Bau der Eisenbahn nach Neustadt betraut werden, doch die ›AKEG‹ hätte auf eigene Kosten alles für den Bau erforderliche Material wie Kies, Sand und Erde zu liefern sowie für den Bau der Stationsgebäude zu sorgen.29 Was allerdings zunächst nicht nach außen drang: Auch Peto hatte eine »Kröte« geschluckt. Er hatte sich verpflichtet, trotz noch nicht vorliegender endgültiger Ausführungsplanungen und der erforderlichen Genehmigungen sämtliche Gleisanlagen innerhalb von zwei Jahren zu errichten.30


Doch auch Mitglieder des Vorstandes suchten jetzt die Öffentlichkeit und erläuterten in Zeitungsartikeln ihr Vorgehen: Der von ihnen angedachte Weg wäre der einzige, die Konkurrenz fernzuhalten und somit einem Absturz der Aktien zu begegnen. Letztendlich kamen sämtliche Anträge auf einer außerordentlichen Generalversammlung am 24. Juni 1863 noch einmal zur Abstimmung.31 Am besagten Tag fanden sich mehr Personen als sonst im Saal des Altonaer Bürgervereins ein; 1434 stimmberechtigte Aktionäre kamen zusammen. Die üblichen Verdächtigen brachten wieder ihre Bedenken zum Ausdruck oder protestierten wegen vermeintlicher formaler Fehler der Anträge bzw. der ausgehandelten Verträge mit Peto. Doch es half nichts. Als der Versammlungsleiter diesmal zur Abstimmung aufrief, überstimmten mehr als % der Anwesenden die Bedenkenträger in allen drei Abstimmungspunkten.32 – Wenige Wochen später zogen schon die ersten Vermessungskolonnen über Land, um die noch nicht durchgeplante Streckenführung zwischen Kiel und Plön auszunivellieren.33


*


Und dann begann das Vorspiel zum deutsch-dänischen Krieg. Dänemark hatte im November 1863 eine neue Verfassung verabschiedet, die die schon Jahre zuvor gestarteten Bemühungen, um eine Trennung von Schleswig und Holstein-Lauenburg endgültig manifestieren würde. Schleswig sollte dem dänischen Gesamtstaat angegliedert werden. Der ›Deutsche Bund‹ unter Federführung von Österreich und Preußen erhob Einspruch und startete die Bundesexekution gegen Dänemark, eine Art Polizeiaktion. Zeitlich versetzt marschierten ab dem 23. Dezember 1863 sächsisch-hannoversche, preußische und österreichische Truppen in der Stärke von mehr als 85000 Mann über Lauenburg und Hamburg in das Land ein und erreichten zum Jahresende die Eiderlinie. Zuvor hatte Dänemark seine Truppen aus Holstein abgezogen und hinter der Eiderlinie in Stellung gebracht. Als Österreich und Preußen am 16. Januar gemeinsam Dänemark in einem Ultimatum aufforderten, die Novemberverfassung aufzuheben, was nicht geschah, rückte am 21. Januar ein von den Bundestruppen unabhängiges gemeinsames Heer der beiden militärischen Großmächte in das Land ein. Das Überschreiten von Eider und Levensau in Schleswiger Gebiet am 1. Februar 1864 markierte dann den Beginn des deutsch-dänischen Krieges. Der ›Deutsche Bund‹ verurteilte das Vorgehen beider Staaten und stufte es als rechtswidrige Aktion ein, verhielt sich aber ruhig. Sachsen und Hannover dagegen riefen ihre Truppen zurück und die Soldaten rückten aus Holstein ab.


Mit dem Waffenstillstandsabkommen vom 20. Juli und der Friedensvereinbarung am 30. Oktober 1864 endete der Krieg. Waren zunächst Österreich und Preußen gemeinsam für die Verwaltung der Herzogtümer verantwortlich, so änderte sich das zum 14. August 1865: Preußen übernahm nunmehr die Verwaltung von Schleswig und Lauenburg, Österreich war für Holstein verantwortlich.
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