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Bild 2: PreuBBens wohl! beriihmtestes Eisenbahnbauwerk: der Anhalter Bahnhof in Berlin, 1880 fertiggestellt nach Entwiirfen des Architekten
Franz Schwechten. Der Bau Idste den ersten Bahnhof der Berlin-Anhaltischen Eisenbahngeselischaft von 1840 ab, wurde im Zweiten Weltkrieg
schwer beschédigt und 1952 stillgelegt. Die Reste der Halle sind 1960 abgerissen worden. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammlung Klee

Bild 1 (Titel): Der Lokomotivschuppen des Berliner Bahnhofs in Hamburg um 1880. Foto: Sammliung Klee
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en Versailler Venrag verfor PreuBen fast ganz Posen und WestpreuBen, einen

Bild 3: PreuBen zur Zeit seiner gréBten Ausdehnung (1866 bis 1918). Durc
Teil Oberschlesiens, Nordschleswig sowie Eupen und Malmedy. Am 25. Februar 1947 wurde das Land Preuf3en durch das Kontrollratsgesetz Nr. 46 formell

aufgeldst. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber
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Vorwort

Deutschlands Eisenbahngeschichte ist
untrennbar mit der PreuBens verknUpft.
Wahrend der Bliitezeit der preuBischen
Eisenbahn vor dem Ersten Weltkrieg war
die K.P.E.V. mit ungefahr 40 000 km voll-
spuriger Bahnstrecken die groBte Staats-
bahn der Welt. Zehntausende von Loko-
motiven waren auf dem preuBischen Netz
unterwegs, um riesige Mengen an Gutern,
selbstverstédndlich aber auch Personen zu
befdrdern.

PreuBische Eisenbahngeschichte — das ist
also auch ein groBer Teil deutscher Ver-
kehrsgeschichte. Wer sich flur deutsche
Bahngeschichie interessiert, der kommt an
der PreuBens nicht vorbei. AnlaB genug
also, die eisenbahnmaéBige Entwicklung in
PreuBen in der Reihe “PreuBen-Report”
von A bis Z abzuhandeln!

Mit gutem Gewissen koénnen wir behaup-
ten, daf3 bisher eine derartige Fille an Bild-
material zur preuBischen Eisenbahnhisto-
rie noch nicht angeboten wurde! Selbst die
altesten Lokomotivbaureihen wurden noch
einmal “dem Vergessenwerden entrissen”.
Nur wer die “Generationskette” der Dampf-
lokomotive bis hin zu den letzten Vertretern
in den siebziger Jahren kennt, ist wirklich
umfassend Uber diese Thematik informiert!
Uber die Dampfloktechnik berichtet geson-
dert unsere Reihe “Die Dampflokomotive —
Technik und Funktion” in sehr anschau-
licher Weise.

Wolfgang Klee, bereits als kompetenter
Buchautor in Sachen preuBische Eisen-
bahngeschichte bekannt, lie3 sich gerne
von uns als Verfasser gewinnen. Aufbau-
end auf den sorgfaltigen Ausarbeitungen
des eisenbahnbegeisterten Diplom-Inge-
nieurs Helmut Bombe t aus Kiel, gestaltete
Dr. Gunther Scheingraber den Fahrzeug-
teil der beiden einflihrenden Bénde.
Urspriinglich war nur ein einziger einleiten-
der Band geplant. Aufgrund der erfreuli-
chen Materialfiille muBte die Einflihrung je-
doch auf zwei Folgen aufgeteilt werden.
Band 1.1 der preuBischen Eisenbahnge-
schichte befal3t sich mit der Grinderzeit
der preuBischen Privatbahnen, die etwa
zur Zeit des Deutsch-Franzdsischen Krie-
ges ihr Ende fand. Band 1.2 schlieBt mit
dem Beginn der Verstaatlichung im groBen
Stil an.

Die nachfolgenden Bande mit den Beschrei-
bungen der einzelnen Lokomotivgattungen

PIEUB en im stammen beziiglich der NaBdampf-Maschi-

nen von Herbert Rauter, bezliglich der Heil3-

Deutschen Reich | damef-Maschinen von Manfred Weisbrod

und Dr. Ginther Scheingraber.
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Preu3en zu Beginn
des Eisenbahnzeitalters

PreuBen ist fir viele heute nur noch ein
historischer Begriff, an den sich die unter-
schiedlichsten Vorstellungen kniipfen. Der
weitaus groBte Staat im ehemaligen Deut-
schen Reich wurde am 25. Februar 1947
durch den Alliierten Kontrollrat aufgelost.
Das preuBischeTerritorium ging in den
Bundeslandern Berlin, Brandenburg, Hes-
sen, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen-An-
halt, Schleswig-Holstein sowie Baden-
Wirttemberg, Mecklenburg-Vorpommern
und Thiringen auf.

DaRB die nach 1918 bzw. 1945 Polen und
der UdSSR zugeschlagenen deutschen
Ostgebiete ebenfalls aus der preuBBischen
“Konkursmasse” stammen, 1aBt erkennen,
wie dominierend PreuBen im einstigen
Deutschen Reich war.

Schlagzeilen machte “PreuBen” noch ein-
mal im August 1991, als Prinz Louis Ferdi-
nand, der Enkel des letzten, von 1888 bis

1918 regierenden Hohenzollern Wilhelm I1.,
die Sarge Friedrichs Il. (des “GroBen”; Ko-
nig von 1740 bis 1786) und dessen Vaters
Friedrich Wilhelm |. (des “Soldatenkdnigs”,;
regierte von 1713 bis 1740) vom Stammsitz
der Hohenzollern in Hechingen nach Schio3
Sanssouci in Potsdam Uberfihren lief3.

Zur Beforderung der Sarkophage am 16.
und 17. August Uber die rund 860 km lange
Distanz wurde die Eisenbahn benutzt. Der
Sonderzug bestand aus dem “Kronprin-
zenwagen” des ehemaligen Kkaiserlichen
Hofzugs, zwei Salon-, einem Schlaf- und
einem Packwagen. Von Hechingen bis
Stuttgart kam die Kemptener 218 435 als
Zuglok zum Einsatz, dann bis Helmstedt
die DB-Museumslok E 94 279. Von Helm-
stedt bis Brandenburg zogen in Doppel-
traktion die Reichsbahn-Dieselloks 132 240
und 484 die merkwirdige Zuggarnitur, ehe
schlieBlich die “altpreuBische” 74 1230, ei-
ne ehemalige Berliner Stadtbahnlok, den

o ’ k

Bild 4: Schiffs-, Kutschen- und Eisenbahnver-
kehr an der “Lande” (nahe dem Westkopf der
heutigen Hohenzollernbrticke) in Kéin. Vor der
Kirche Grof3 Sankt Martin die Station “Thiirm-
chen”der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft.
Abbildung: O. Kolb, Sammiung Perillieux

auf Salon- und Packwagen reduzierten Zug
flir die letzten Kilometer bis zum fritheren
“Kaiserbahnhof’ Wildpark Ubernahm.

In PreuBen lebten im Jahre 1910 gut 40
Millionen Menschen — im gesamten Deut-
schen Reich knapp 65 Millionen, in Bayern,
dem zweitgroBten Staat im Reich, knapp
sieben Millionen. Der preuBische Staat um-
faBte eine Flache von 348 780 km? (Bay-
ern 75 870 km?, das Deutsche Reich insge-
samt 540 858 km?), und die PreuBischen
Staatseisenbahnen verfliigten (ber rund
40 000 km vollspurige Bahnstrecken (Bay-
ern ungefahr 8000 km, Deutsches Reich
etwa 60 000 km).

Auch bei der Produktion in den damals
wichtigsten Industriezweigen Steinkohlen-
bergbau, Stahlerzeugung, Maschinenbau
und Textilindustrie stand PreuBen mit Ab-
stand an vorderster Stelle, nicht zuletzt
auch bezlglich der technischen Entwick-
lung. Die sich stirmisch entfaltenden Indu-
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Bild 5: Der Bahnhof der Bergisch-Mérkischen
Eisenbahngesellschaftin Hagen/Westfalen um
1850. Mit der Volmetalbahn nahm die BME 1874
einen gréBeren Bahnhof in Betrieb. 1910 wurde
dieser durch den heutigen Hauptbahnhof abge-
lost. Foto: Stadtarchiv Hagen, Slg. Klee

striezweige Chemie und Elektrotechnik
hatten ihre Basis ebenfalls in PreuBBen.
Kurzum: Daf3 das Deutsche Reich an der
Schwelle des 20. Jahrhunderts zu Europas
bedeutendster Industrienation herange-
wachsen war, lag entscheidend an dem in-
dustriellen Fortschritt in PreuBen. Und die-
ser basierte nicht zuletzt auf der Entwick-
lung des Eisenbahnwesens.

Was flr ein PreuBen war das, durch das

Bild 6 (rechts Mitte): Mit dieser Anzeige in der
Elberfelder Zeitung lud die Dtisseldorf-Elberfel-
der Eisenbahngesellschaft ihre Aktionére zur
Erdffnungsfahrt am 20. Dezember 1938 auf dem
Teilstlick Diisseldorf — Erkrath ein.

Abbildung: Sammiung Perillieux

Bild 7: Uberfiihrung der Sarkophage von Fried-
rich Il. und Friedrich Withelm I. nach Potsdam.
Hinter der 74 1230 erkennt man den Packwagen
mit den zwei Sdrgen und den preuf3ischen
Salonwagen, in dem Prinz Louis Ferdinand fuhir.
Foto: M. Krolop
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Diuffeldorf:
Die verebrlidyen Uctionaire werben hierdurch jur erflen Befahrung dber Section jwifdien
Diffelborf und Erfrath, am Donnerftag den 20. 8. Moraend 10 Ube, ergebent

eingelaben.

@4 ird geberenr, die gu biefem Jwed empfangenen Einladungsfarten beim Eingang jum

Bahnhofe gégen Fabrbilletd umyutaufchen.

Bugleldy wird bemerft, baf an den darauf folgenden Tugen die BVabn dem Publifum erdff
net und Tag und Gtunbe der Fabrten nody nhher vherden befannt gemadht rwerben.
Diffelvorf, den 13. Dejember 1838.
Die Divection der DiffeldorfsClberfeldersEifenbahm.
Dueft. Diete.

v
74 1230 -
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Abbildung: Stadtarchiv Briihl

Ende der dreiBiger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts die ersten Eisenbahnzige
schnauften? Auf jeden Fall konnte man die
industrielle Entwicklung damals erst in ih-
ren Ansatzen erkennen, und das auch nur
in wenigen Regionen, besonders im Rhein-
land und in Westfalen (spateres Ruhrge-
biet), in Oberschlesien und in Berlin. Insge-
samt lag PreuBen gegeniber England,
Frankreich oder Belgien bezlglich der tech-
nisch-industriellen Entwicklung scheinbar
hoffnungslos zuriick. Der (berragende
Wirtschaftszweig damals war die Landwirt-
schaft.

Ruckstandig nennen muBte man auch die
politische Entwicklung in PreuBen. Die fast
uneingeschrankte Herrschaft des Konigs-
hauses und des Adels (der vielen Junker,
also der ostelbischen GroBgrundbesitzer)
lieB — trotz einiger Reformen nach den Na-
poleonischen Kriegen — eine Demokra-
tisierung nicht zu. Die Vertreter des auf-
strebenden Birgertums (Kaufleute, Fabri-

Bild 8: Als Kénigin Victoria und Gefolge 1845 zum SchiloB Augustusburg in Brihl reisten, konnten
sie schon die Bonn-Céliner Eisenbahn (nicht zu verwechseln mit der heutigen Kéin-Bonner Eisen-
bahn/KBE) benutzen. Seit 15. Februar 1844 rollen zwischen Kéin und Bonn planméBig die Ziige.

kanten, Bankiers usw.) waren trotz wach-
sender wirtschaftlicher Macht politisch oh-
ne entscheidenden Einfluf.

Die Spannungen entluden sich in der Re-
volution von 1848. Immerhin war schon
1820 im Streit um die preuBische Finanz-
politik (der Staat war infolge der Napoleo-
nischen Kriege hoch verschuldet) der Re-
gierung abgetrotzt worden, daB Kredite
nicht ohne Zustimmung eines Parlaments
aufgenommen werden durften. Diese so-
genannte Staatsschuldenverordnung hatte
schlimme Auswirkungen auf den Eisen-
bahnbau. Ein Staatsbahnsystem lief3 sich
nur mit Krediten aufbauen. Dazu wéare aber
die Einberufung eines Parlaments erfor-
derlich gewesen. Fiir den Monarchen kam
dergleichen jedoch tiberhaupt nicht in Be-
tracht.

PreuBens Eisenbahnen sollten also zu-
nachst in Form von Aktiengesellschaften,
d.h. als Privatbahnen, entstehen.
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Bild 9: Der Burtscheider Viadukt der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaftin einer Lithographie von L. Lange und J. Poppel aus dem Jahre 1845. Das Bauwerk
ist im Héausermeer der Stadt Aachen heute kaum noch auszumachen. Abbildung: Landesbildstelle Rheinland, Sammlung Klee

Eisenbahn-Fruhzeit im Westen Preul3ens

Ein wichtiger Aspekt in der Frihphase
des preuBischen Eisenbahnwesens war
die fehlende territoriale Geschlossenheit
des Staatsgebiets. Die beiden westlichen
Provinzen Rheinland und Westfalen waren

erst durch den Wiener KongreB3 (1814/15)
zu PreuBen gekommen. Vom Ubrigen preu-
Bischen Territorium waren das Rheinland
und Westfalen durch das Kdnigreich Han-
nover, das Kurfirstentum Hessen (Hes-

sen-Kassel), das Herzogtum Braunschweig
und die thiringischen Kleinstaaten ge-
trennt. Eisenbahnpolitik war also auch we-
sentlich mit AuBenpolitik verquickt. Erst mit
der Annexion Hannovers und Kurhessens

Bild 10: Bahnhof Aachen-Templerbend an der Strecke Aachen— Diisseldorf der Bergisch-Markischen Eisenbahngesellschaft. Zwecks Erweiterung der Tech-
nischen Hochschule Aachen wurde er abgerissen und 1910 durch die neue Station Aachen West ersetzt. Foto: Stadtarchiv Aachen, Sammlung Klee
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Bild 11: Eine Lokomotive der Bonn-Cdlner Eisenbahn 1845 auf der Holzbriicke (iber den Wallgraben
am Pantaleonstor stidlich des Bahnhofs Pantaleon. Da Kéin damals noch Festungsstadt war, waren
auch der Eisenbahn manche baulichen Grenzen gesetzt. Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 12: Fahrplan fiir die Strecke Diisseldorf — Erkrath vom Juni 1839. Der Verkehr auf diesem kurzen
Teilstlick der Strecke nach Elberfeld war offenbar noch so “mager”, dal3 die Ziige nur an vier Tagen in
der Woche fuhren. Abbildung: Sammiung Klee

Diiffeldorf:Elberfelder Eifenbabn.
Fahrten im Monat Juni /83

swifchen Diisseldorf', Station Gerresheim Y Erkrath.
Jeden Sonntag, Montag, Mittwoch und Donnerftag.

o Die Abfabrisitunben find:
FEoss ]E

& t Mon Diaffeldorf ums und 11 Uhr BVormittagsd ; 2, + und ¢ Ubr gijdjmitmgé,
el g

GrErath - 13, 0 F s
—ﬂ{m: ten die Wagenzuge, fo oft fid) PaTagicre seitigeinfinden, am Unterbadyer Wege bei Gerresheim
| o palten, um biefelben aufiunchmen eber ausiufesen. i

i

’ | 7 .
3ur Grleichternng bee Verkebrd mir Mervesheim, Unterbad nd Umgegend wer-
Die an ber Statien Gerrecheim

Ginfteigenden entrichten tas nadiftehent bemertte Perfoncugelt an ten Sdyirvmeifter.
WPereife der Plase:

Won Daffelborf nach Erevath . im Wagen 1 Kiafe v Ege., 1L 7Y, Sgr., N5 Syr
. = . Statien Merredbeim |, . [ =
uab eben fo viel urnc.
Bon Grivath nach Duffelberf i P & ¢ T ¢ e D
i o5 . Station Merredheim . N G o e 3 . Lo
uab eben fo viel gurud. )
Augerdem Eeancn su Duffellevf fur bin und tornd gencmmen werden:
Gin ganier Wagen L Kaffe toe 15 Perfenen @ 9 Iplr.
pabinet fm .. ., ] i AD
ganicr Magen 1L, T P
o 7 SR | | e .o i a7 i
tededh muf tie Anmeltung un® Gatvichiung tes Betrages cine Stunde wor ter Ubfabrt gefdichen und

segleidy tre Zrunte ter Mudtebr von Grtvath bteftimome angegeben werden. _ 25 =
Die Diveltion.

1866 wurde dieses Problem — gewaltsam —
aus der Welt geschafft.

Fortschritte gab es Mitte der 1830er Jahre
bei einem anderen zentralen Problem: der
Handels- und Verkehrspolitik. Mit Ausnah-
me von Hannover, Oldenburg, Holstein und
der Hansestadte Hamburg, Bremen und
Libeck war Norddeutschland unter dem
Dach des von PreuBen dominierten Deut-
schen Zollvereins dem Ziel eines einheitli-
chen Wirtschaftsraums wesentlich naher
gekommen. Der von vielen Zeitgenossen
prophezeite Aufschwung in Handel und Ge-
werbe muB3te jedoch bescheiden ausfallen,
solange freier Warenaustausch zwar er-
laubt war, es aber an geeigneten Trans-
portmitteln mangelte.

Zwar hatte PreuBen erhebliche Summen in
den Chausseebau investiert; aber eine
wirklich durchgreifende Verbesserung des
Warentransports war mit Pferden und Och-
sen auch auf gut ausgebauten Landstra-
Ben nicht zu erreichen. Bei zahllosen G-
tern bestimmten weiterhin die enormen
Transportkosten den Preis flir den Endver-
braucher. Da auch die WasserstraBBen als
Verkehrstrager kaum mehr als eine regio-
nale Rolle spielten (vom Rhein abgese-
hen), sollte den Eisenbahnen die Aufgabe
zufallen, durch preisglnstigen Transport
Handel und Gewerbe zum Blihen zu brin-
gen. Die Eisenbahnen bewirkten das auch,
und zwar mit einer Griindlichkeit und Ge-
schwindigkeit, wie sich das kein Zeitgenos-
se hatte traumen lassen!

Es ist schon aus Platzgriinden in einer
Publikation wie dieser unmaéglich, alle gro-
Beren preuBischen Eisenbahngesellschaf-
ten der éaltesten Bahnepoche vorzustellen.
Deshalb soll anhand weniger ausgewahl-
ter Bahnen die Problematik erlautert wer-
den. Dafiir bieten sich die drei gro3en Bahn-
gesellschaften in den Westprovinzen an:
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft
(RhEG), die CoIln-Mindener Eisenbahn-
gesellschaft (CME) und die Bergisch-Mar-
kische Eisenbahngesellschaft (BME). Zu-
sammen mit der Magdeburg-Halberstad-
ter Eisenbahngesellschaft (MHE) und
der Oberschlesischen Eisenbahnge-
sellschaft (OEG) entwickelten sie sich zu
den mit Abstand bedeutendsten Privatbah-
nen PreuBens und gingen alle zwischen
1879 und 1884 in den PreuBischen Staats-
eisenbahnen auf.

Der preuBische Handelsminister hatte in
seinem Staat das StraBennetz bis 1835 auf
etwa 10 000 km ausbauen lassen; die mei-
sten Chausseen lagen freilich in den neuen
Provinzen Rheinland, Westfalen und Sach-
sen, also dort, wo am lautesten nach Ei-
senbahnen gerufen wurde! AuBerdem lie-
fen Regulierungsarbeiten an den schiffba-
ren Flissen.

Fir einen »eisernen Rhein«

Der preuBBische Generalpostmeister hatte
auf den teuren Chausseen ein effektives
Schnellpostnetz aufgezogen, dessen be-
trachtliche Uberschiisse ein “warmer Re-
gen” fur die Staatskasse waren. Wozu da
noch Millionen von Talern in Eisenbahnli-
nien investieren? Diese von der Staatsre-

10
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Bild 13: Der alte Bahnhof der Bonn-Céiner Eisenbahn an der Poppelsdorfer Allee in Bonn im Jahre 1870. Erstaunlich, wie bescheiden der bauliche Aufwand
damals noch war, obwohl man bereits weiter in Richtung Koblenz — Mainz fahren konnte. Foto: Atelier Herf

gierung aufgeworfene Frage stellte sich
vor Ort aber ganz anders!

Beispielsweise in Koln: Die rheinische Me-
tropole, nach Berlin die zweitgroBte Stadt
PreuBens, litt unter der Quasi-Sperrung
des Rheins durch die Niederlande. Freier
Zugang zur Nordsee war der sehnlichste

Wunsch der Kélner Unternehmer und Kauf-
leute. Eine Eisenbahnstrecke — ein “eiser-
ner Rhein", so das Schlagwort damals —
sollte die FluBschiffahrt ersetzen. Da bot
es sich an, mit dem eben erst von den
Niederlanden abgefallenen Kénigreich Bel-
gien ins Geschaft zu kommen.

Belgien, technisch und industriell relativ weit
entwickelt, plante eine Eisenbahnstrecke
von Antwerpen in die rohstoff- und gewer-
bereichen Regionen an der Maas. Warum
sollte diese Eisenbahnstrecke nicht von
Luttich weiter nach Koéln geflhrt werden?
Solche koélnischerseits vorgebrachten Ge-

Bild 14: Der Westkopf des Bahnhofs Elberfeld-Déppersberg im Jahre 1865. Das préchtige Elberfelder Empfangsgebéude der BME (nichtim Bild) erfiillt noch
heute seinen Zweck und heiBt seit Sommer 1992 nicht mehr Wuppertal-Elberfeld, sondern Wuppertal Hbf. Foto: Sammlung Sduberlich
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BONN- EGLNER EISENBAHN

SN

VOM 16. APRIL 1849 AB

falren die Jiige lglich:

Von Bonn nach ColIn:
6 Uhr Viorgens.

I Arnschluss sn des wm 7% Uhr ven Deuts abgehesden fop
der Cln-Mindener Elseabahn; direet bis Hunoover wsd Bremen.
% Uhr Morgens.

I Ansehluss an den um 99, Ukr® shgehenden Zug der Bheini-
sahes Eisenbahn bis Ostende und der Coln-Misdener um (0%, Ubr
ks Dassaldorf.

12 Uhr Mittags.

Im Ansehlusa as des um 20, Ube® abgehenden Zop der

Rbeinischen Elsenbuhn kis LBitich,

2 Uhr 20 Wi. Nachmittags.

Im Asschluaw an den um 4 Uhe abgebendes Zug der Cls-
Misdenar Elsssiaba bis Humm,

5 Uhr 10 MI. Nachmittags.

Im Anschluss an den 5 6 Ubr * sbgehenden Zug der Bheiniachen
Eisssbahn bis Aschew, wnd der Clls-Mindensr wm 7 Ukr bis
Dosseliarf.

8. Uhr Abends.

Tm Amschluss an des asm 10 Unr sbgebanden Fagp dor Cile-
Misdener Einenbahs direct bis Berlia.

Von CSIn nach Bonn:
G, Uhr Nlorgens.

In Rann Assohluss an die Damplechilfe der Chinisahes und
Dosnelbsrfer Geselloshart b Maina,

10 Uhr Vormittags.

Aufnahme der Passagiere dar Theiniacken Eiu
snd dor Cila-Mindeser ves IMaseldors, in Bann
Dampluckiff der Dosarldorfer Gesellnehan.

i1y, Uhr Vormitiags.

Ta Banw Anschiess an das Demplachill der Coluisches Gesell-
ackaft

2 Uhr 530 V1. Nachmittags.

inineaan Eisenbaba van Lattich *

3 Uhr Nachmittags.

Aufashme der Fusnagiers der Coln-Misdeser Eienbahn von
Minden,

S Uhr Abends.

Anfashme der Faasagiers der Rbsiniachan Eiseababn vos Briasel *
und der Coln-Mindener von Doraelderf,

*Der Fabrplan der Bheinischen Eisenbahn erfihre im Mosst Mal elaige, Jeist noch nicht hestimmte Yardndernngrs.
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Bild 17 (groBes Bild): Die 1859 von der Céin-Mindener Eisenbahn
eroffnete Dombriicke in Kéln, im Volksmund auch “Mausefalle” genannt,
fotografiert um 1890. Im Vordergrund der Freihafen. Auf der anderen
Rheinseite liegt unterhalb der Briicke die Station Deutz der BME.

Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 15 (links oben): Die Disseldorfer Bahnhéfe der Diisseldorf-Elber-
felder (links) und der Cdln-Mindener Eisenbahn (rechts). Auch die Rhei-
nische Eisenbahn-Gesellschaft hatte ihre eigene Station. 1891 wurden
sie alle durch den Hauptbahnhof ersetzt. Foto: Stadtarchiv Diisseldorf

Bild 16 (links Mitte): Der Sonnborner Viadukt tiber die Wupper im Zuge
der Strecke Vohwinkel — Elberfeld auf einem Stich von C. Scheuren aus
dem Jahre 1854. Die Bahnstrecke ist heute viergleisig (zwei Fern- und
zwei S-Bahn-Gleise); liber der Wupper rollt nun die Schwebebahn.
Abbildung: Stadtmuseum Diisseldorf

Bild 18 (links): Fahrplan der Bonn-Cdiner Eisenbahn vom April 1849. Mit
der Weiterfiihrung der linken Rheinstrecke in Richtung Koblenz wurde die
BCE 1857 von der RhEG dbernommen.

Abbildung: Stadtarchiv Bonn, Sammlung Klee

Bild 20 (rechte Seite unten): Ebenso wie ihre Nachfolgerin, die Hohen-
zollernbriicke, hatte auch die Dombriicke einen eigenen Uberbau flir den
StraBenverkehr. Der auf linken Rheinseite aufgenommene Glterzug diirf-
te zum Central-Guterbahnhof Gereon unterwegs sein.

Foto: Rheinisches Bildarchiv, Sammiung Klee

Bild 19: Ebenfalls im Jahre 1849 hatte dieser Fahrplan der Diisseldorf-
Elberfelder Eisenbahn Gliltigkeit. Inzwischen fuhren auch hier die Zige
téaglich. Abbildung: Sammlung Klee

Diifeldorfer Elberfelder Gifenbabn.
Caglide Sabrten
L. vom 13, Ovtober 1849 ab bis auf Weiteres.
Won Elberfeld (Poppersberg): | Wou Piiffeldorf:

. 6 11#1' H Min. iy 1. T Upr — TMin.
o s - { Bormitiags. I Bl AT t Bernrtttoge.
LTS § SRR | YL 12 , 1) %)
Vik. 2 . A . TMadymittags. ' Vlll O 15 . Radmirapd.
IX. 5
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danken wurden im Nachbarland gerne auf-
gegriffen, und schon 1831, nur ein paar
Monate nach Eréffnung der weltweit “rich-
tungweisenden” Strecke Liverpool — Man-
chester, beauftragte man zwei belgische
Ingenieure, die Plane fir eine Eisenbahn
zwischen Antwerpen, Littich und Kaéln zu
entwerfen. Fir Belgien war es dabei Ubri-
gens selbstverstandlich, daB die Eisen-
bahn eine Staatsbahn sein miisse.
Wahrend die Vorarbeiten in Belgien zligig
voranschritten (am 5. Mai 1835 wurde die
Zweiglinie Briissel — Mechelen der Kéin-
Antwerpener Bahn als erste “richtige” Ei-
senbahnstrecke des Kontinents in Betrieb
genommen), kam es im Rheinland zu im-
mer neuen Auseinandersetzungen, wobei
Fragen der Linienflihrung und der Finan-
zierung im Mittelpunkt standen. Wéhrend
namlich die Stadt Kéin ihre alten Han-
delsbeziehungen ausbauen wollte und
deshalb nichts anderes als eine mdglichst
schnelle und kostenglinstige Verbindung
mit einem “freien” Seehafen anstrebte,
suchte die Stadt Aachen, wo inzwischen
mit dem traditionsreichen Textilgewerbe
der Weg in die Industrialisierung beschrit-
ten worden war, dringend Méoglichkeiten,
sich durch glinstigere Transporiwege neue
Markte zu erschlieBen.

Dies war der entscheidende Punkt der fri-
hen Eisenbahngeschichte: Vielerorts wa-
ren Kapital und Know-how zur Ausweitung
der Produktion durchaus vorhanden (ne-
ben der Textilbranche wére vor allem der
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Steinkohlenbergbau zu nennen); aber die
schlechten Verkehrsverhéltnisse machten
selbst gunstig hergestellte Waren schon ei-
nige Meilen vom Produktionsort entfernt
nahezu unerschwinglich.

Als nun die ersten Landvermessungen fiir
die Bahnlinie Kéln — Littich ergaben, daB
ein direkter Anschlu3 Aachens gewaltige
Mehrkosten erfordern wirde (die Stadt
liegt in einem Talkessel), wollten die Kél-
ner héchstens noch eine Stichstrecke dort-
hin zugestehen. Verstandlicherweise hat-
ten die Aachener Aktionare nun keine Lust
mehr, Geld zur Verfligung zu stellen.
Zwei bekannte Unternehmer, die in den
folgenden Jahren groBen Einflud auf die
preuBische Eisenbahnpolitik haben soll-
ten, fUhrten die rivalisierenden Parteien an:
der Aachener David Hansemann und der
Kélner Ludolf Camphausen. Als am 25. Juli
1835 — wahrend sich in Belgien das erste
Teilstlick bereits in Betrieb befand — in Kéin
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft of-
fiziell gegriindet wurde (Prasident: Ludolf
Camphausen), war ein Ende der Zwistig-

Bild 25: Der
Unternehmer
David Hanse-
mann aus Aa-
chen.

Foto: Slg. Klee

|
I
Bild 21 (ganz oben): Die Ruhr-Sieg-Strecke der l
BME von Hagen tber Siegen nach Betzdorf
(dort Anschiu3 an die Deutz-GieBener Bahn der
CME) ist auch heute eine wichtige Giterzugver-
bindung. Ein Aquarell von 1862 zeigt das Std-
portal des Rahrbacher Tunnels im Jahre 1862.
Abbildung: Siegerland-Museums Siegen

Bild 22 (darunter): Die Station Minden der C6In-
Mindener Eisenbahn um 1850. Wie Kéin war
auch Minden eine bedeutende Festung. In die
Waélle mufBten flir die Bahn Tore geschlagen
werden. Im Hintergrund die Porta Westfalica.
Abbild.: Kommunalarchiv Minden, Slg. Klee

Bild 23 (darunter): Der erste Bahnhof von
Bielefeld an der Stammstrecke der Coin-Min-
dener Eisenbahn. Wie damals (iblich, wurde die
Station weit vor den Toren der Stadt errichtet.
Abbildung: Stadtarchiv Bielefeld, Slg. Klee

Bild 24 (links): Bahnhof Porta an der CME-
Stammstrecke. Der romantische Baustil ist
typisch fir die alten Bauwerke dieser traditions-
reichen Bahnlinie.

Foto: Kommunalarchiv Minden, Slg. Klee

Bild 26 (rechte Seite oben): Die neue Dom-
briicke und der Central-Personenbahnhof in Kéin
im Jahre 1859. Neben der Briickenrampe das
Direktionsgebéude der CME.

Abbildung: Wiisteneck, Slg. Perillieux

Bild 27 (rechte Seite unten): Der festlich ge-
schmiickte Bahnhof Deutz der Célin-Mindener
Eisenbahn. Nach Inbetriebnahme der Rhein-
briicke 1859 begannen und endeten die Fern-
zlige auf der anderen Rheinseite im Central-
Personenbahnhof neben dem Dom.

Foto: Rheinisches Bildarchiv
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Bild 28: Mit der StraBenbahn konnte man den alten Bahnhof Dortmund, der von BME und CME gemeinsam benutzt wurde, bequem erreichen. Im Hintergrund
das imposante, zwischen den Gleisen liegende Empfangsgebaude im typischen Stil der Céin-Mindener Eisenbahn. Foto: Stadtarchiv Dortmund, Slg. Klee

keiten noch immer nicht in Sicht. Die Kampf-
und Schmahschriften, die die rivalisieren-
den Parteien verfaf3ten, umfassen Hunder-
te von Seiten.

Hoéhepunkt der Auseinandersetzungen war
die 1836 von Hansemann inszenierte Griin-
dung der PreuBisch-Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft, die gegen das Kolner
Unternehmen mit dem Versprechen Front
machte, sowohl Aachen als auch Diren
(das ebenfalls umgangen werden sollite)
direkt anzuschlieen.

1837 schlieBlich kam es zur Schlichtung,
wobei die preuBische Regierung, die nur
einer der Aktiengesellschaften die Geneh-
migung erteilen konnte, salomonisch ver-
fuhr: Der alteren Rheinischen Eisenbahn-
Gesellschaft wurde die Konzession erteilt,
allerdings unter Auflagen, die die Aache-
ner und Direner Interessen weitgehend
beriicksichtigten.

Ungeachtet dessen ging der Streit weiter.
Die zligige Bearbeitung des Vorhabens
war ein Ding der Unmdglichkeit. Hinzu kam,
daB neue Berechnungen auch immer neue
Kosten ergaben. Aus den urspringlich kal-
kulierten drei Millionen Talern wurden letzt-
lich zwdlf.

Die Arbeit des Bahnpréasidiums bestand im
wesentlichen darin, immer neue Geldquel-
len “anzuzapfen”. An Phantasie mangelte
es dabei nicht. Eine Reise Koénig Leopolds
von Belgien nach Wiesbaden beispielswei-
se wurde dazu genutzt, dem “reichen Nach-
barn” die Situation bezuglich des doch auch
flir Belgien so bedeutenden Bahnprojekis
vor Augen zu fiihren. Als Leopold die
Rheinprovinz durchfuhr, hatte man die

Bild 29: Der
Prédsident der
Rheinischen
Eisenbahn-
Gesellschaft:
Ludolf Camp-
hausen aus
Kdin.

Foto: Slg. Klee

Eisenbahnbauarbeiter fiir einen Tag nach
Hause geschickt. Die leeren Baustellen ver-
fehlten ihre Wirkung nicht: Belgien erklarte
sich bereit, Aktien fiir eine Million Taler zu
Ubernehmen, was die RhEG-Chefs Bris-
sel dadurch besonders schmackhaft mach-
ten, daB sie belgisches Material (vor allem
Schienen) kaufen wollten.

Wesentlich schwerer tat sich die RhEG mit
der Berliner Regierung. Erst 1841, kurz vor
Eroffnung der Bahn, zeigte sich der Staat
geneigt, der Gesellschaft eine Million Taler
zu leihen. Ein Jahr spater konnte man Ber-
lin noch einmal zur Bereitstellung von wei-
teren 500 000 Talern erweichen. Anson-
sten muBte das Unternehmen mit allen
maglichen Mitteln versuchen, sich finanzi-
ell Uber Wasser zu halten.

Erwahnt sei in diesem Zusammenhang,
daB Anfang der 1840er Jahre ein erster
“Eisenbahn-Boom” viel Kapital fir Bahn-
aktien freimachte, die Rheinische Eisen-
bahn-Gesellschaft davon aber zunéachst
nicht zu profitieren vermochte. Wegen der

nicht endenden Streitigkeiten oder auch
Hansemanns Neigung, sich sogar mit den
héchsten Reprasentanten des Staates an-
zulegen, galten RhEG-Aktien nicht gerade
als "Renner”.

Aber die Zuge fuhren schlieBlich doch,
und als die hochprofitable und vorziiglich
gemanagte Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft 1880 verstaatlicht wurde (sie umfaf3-
te zu dieser Zeit ein Streckennetz von
knapp 1300 km), mufBte der Staat rund 402
Millionen Mark aufbringen. Kein anderes
Unternehmen war auch nur annahernd so
teuer.

Anfange der »Rheinischen«

Die Entwicklung der RhEG zuné&chst bis
1848 in Klrze: Am 2. August 1839 wurde
das kurze Teilstiick Kéln — Miingersdorf
in Betrieb genommen. Anfangs wurde es
fast nur fir den Ausflugsverkehr sowie das
“Training” des Personals genutzt. Der Bahn-
hof “Am Thirmchen” in Koln lag nérdlich
der Stadt, auBerhalb der Stadtmauer.

Die ersten drei Lokomotiven mit den Na-
men “Atlas”, “Pluto” und “Phonix” kamen
von Longridge, Starbuck & Company in
Newcastle. Eine vierte Maschine, die
“Carolus Magnus”, stammte von Dobbs &
Poénsgen in Aachen, bewéhrte sich im Ge-
gensatz zu den englischen jedoch nicht.
Die nachsten vier Maschinen lieferte Ro-
bert Stephenson aus Newcastle. Nummer
9 und 10, geliefert bereits vor den Stephen-
son-Loks, trafen im August bzw. Septem-
ber 1841 von Regnier-Poncelet aus Littich
ein. Mit diesen Triebfahrzeugen und 49
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Bild 30: Bahnhof Duisburg der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft um 1900. Auch in Duisburg gab es einen Wirrwarr von Bahnhdfen und Strecken der drei
groBen Bahngesellschaften. Erst mit dem Bau des heutigen Hauptbahnhofs in den zwanziger Jahren dnderte sich das. Foto: Stadtarchiv Duisburg, Slg. Klee

Personen- bzw. Gepackwagen sowie 73
Glterwagen (davon 37 fur Massengiiter)
wurde der Verkehr auf der am 6. Septem-
ber 1841 freigegebenen Strecke Koéln —
Aachen aufgenommen.

Das Geschaft entwickelte sich gut. Uner-
freulich war, daB die Fortsetzung nach Bel-
gien erhebliche Probleme bereitete. Zwi-
schen Aachen und der Grenzstation Her-
besthal war die Wasserscheide zwischen
Rhein und Maas zu Uberwinden, so dal3
sldlich von Aachen eine rund 2,7 km lange
schiefe Ebene mit einer Neigung von knapp
27°/e0 angelegt werden muBte. Eine sta-
tiondre Dampfmaschine unterstitzte Uber
ein endloses Stahlseil die Lokomotiven bei
der Bergfahrt. (1855 wurde diese Seilzug-
anlage durch Schiebeloks ersetzt.) Zur Ver-
standigung zwischen dem Maschinisten
und dem Zugpersonal setzte man einen
elektromagnetischen Telegraphen ein, den
ersten auf dem europdischen Festland.
Die am 15. Oktober 1843 erdffnete Strecke
Aachen — Herbesthal (— Lattich), die erste
internationale Bahnverbindung des Konti-
nents, trug rasch dazu bei, daB sich der
Betrieb auf der Rheinischen Bahn sowohl
im Fracht- als auch im Personenverkehr
hervorragend entwickelte und die Linie
schon 1844 durchgehend zweigleisig aus-
gebaut werden muBte.

Vom Rhein zur Weser

Eine bald noch gréBere Bedeutung als der
“eiserne Rhein” erlangte die Stammlinie
der Coln-Mindener Eisenbahngesellschaft,
die schon nach wenigen Jahren zur meist-
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befahrenen Fernverbindung PreuBens, ja
ganz Deutschlands wurde und auch im in-
ternationalen Vergleich eine herausragen-
de Rolle spielte.

Bei der Coln-Mindener Eisenbahngesell-
schaft” (kurz CME) spielte die Suche nach
einem freien Nordseehafen (von Minden
sind es auf der Weser nur rund 100 km bis
Bremen) urspringlich ebenfalls eine aus-
schlaggebende Rolle. Aber hier kam hinzu,
daB die Textilbetriebe im Tal der Wupper
mit ihren Dampfmaschinen auf billige
Brennstofflieferungen angewiesen waren
und die Steinkohlengruben im Ruhrtal sich
von einer Rhein-Weser-Bahn die Lésung
ihres Transportproblems erhofften. Es be-
stand groBer Bedarf an Steinkohle, und es
gab Bergwerke, die gewaltige Mengen
Steinkohle forderten. Aber schon bei nur
30 bis 40 km Entfernung zwischen Grube
und Verbraucher lieBen die hohen Trans-
portkosten kein gutes Geschéaft mehr zu.
Seit den 1820er Jahren hatte es im ber-
gisch-markischen Raum, im Grenzland
zwischen Rheinland und Westfalen, so man-
chen Versuch gegeben, durch Anwendung
des Rad-Schiene-Systems die Leistungs-
fahigkeit von Pferdefuhrwerken deutlich
heraufzusetzen. Besonders der Unterneh-
mer Friedrich Harkort aus Wetter an der
Ruhr hatte sich dabei einen Namen ge-
macht. 1826 stellte er in Elberfeld eine
Versuchsstrecke des “Palmerschen Schie-
nenwegs” vor, eine Art Schwebebahn, bei
der hangende Transportmulden von Pfer-
den (iber eine aufgestanderte Mittelschiene
gezogen wurden. Tatsachlich lieBen sich
damit pro Pferd weit gréBere Lasten als im

Bild 31: Fried-
rich Harkort aus
Wetter an der
Ruhr, der Vater
einer schwebe-
bahnéhnlichen
Versuchs-
strecke.

Foto: Sig. Klee

Fuhrwerksbetrieb auf den holprigen Stra-
Ben bewegen. Rasch kursierten Pléne, eine
Palmersche Bahn von Elberfeld bis Steele
an der Ruhr zu bauen.

Dieser Gedanke wurde jedoch bald fallen-
gelassen, da man es vorzog, auf das in
England bewéhrte Zweischienengleis und
Lokomotivbetrieb “umzusteigen”. Das war
damals — 1826 — aber noch eine immens
kostspielige, abenteuerliche Angelegenheit.
Ein englischer Dampfwagen kostete 4000
Taler, unter damaligen Voraussetzungen
eine horrende Summe.

So wurde 1828 bei Hattingen eine erste
zweischienige Kohlenbahn mit Pferdebe-
trieb vollendet, auf der ein Pferd 13mal
mehr leistete als vor einem StraBenfuhr-
werk. Ein Jahr spater ging eine Pferdebahn
vom Hardensteiner Revier nach Elberfeld
in Betrieb, 1832 eine weitere, von Harkort
projektierte Linie vom Schlebuscher Revier
in Richtung Hagen. Sie wies zwar schon
die respektable Lange von rund einer Preu-



Bischen Meile auf (etwa 7,5 km), war aber
noch mit einigen technischen und organi-
satorischen “Kinderkrankheiten” behaftet.
Ein erster 6konomisch und technisch wich-
tiger Erfolg war hingegen die Deilbachtal-
bahn von Langenberg ins Ruhrtal, deren
Entstehung mit einer bedeutenden Neue-
rung verknlpft war: Die Linie wurde von
einer Aktiengesellschaft gebaut, der ersten
deutschen Eisenbahn-Aktiengesellschaft
Uberhaupt. Die sogenannte Prinz-Wilhelm-
Bahn wurde 1854 — inzwischen verlangert
von Vohwinkel nach Steele und normal-
spurig — der Bergisch-Markischen Eisen-
bahngesellschaft (BME) unterstellt, 1863
von dieser ganz Ubernommen und 1882
mit ihr verstaatlicht.

Weitere Kohlenbahnen folgten, und immer
deutlicher nahmen die Projekte uberortli-
chen Charakter an — beispielsweise der
Plan einer 45 km langen Ruhrtal-Kohlen-
bahn. Aber diese kam so nicht mehr zur
Ausflhrung, sondern ging im Projekt einer
Bahnverbindung zwischen Rhein und We-
ser auf.

1832 wurde in Minden ein “Comitee zur
Eisenbahnanlage zwischen Rhein und We-
ser” gegrindet, das eine Strecke von Koéln
Uber Elberfeld, Witten und Bielefeld nach
Minden bauen wollte. Fur die Festungs-
stadt an der Weser, an der Grenze zum
Konigreich Hannover gelegen, war das na-
tlrlich eine vielversprechende Sache. We-
nig spater (1833) war es wieder Harkort,
der mit seiner Schrift “Die Eisenbahn von
Minden nach Coln” die Angelegenheit vor-
antreiben wollte. Zwar umri die Schrift
treffend die allgemeinen wirtschaftlichen
Aspekte einer Rhein-Weser-Bahn; doch
eine groBere Wirkung blieb ihr zunéchst
versagt. Und als sich Uberregionales Inter-
esse an dem Vorhaben zu regen begann,
traten auch hier die schon von der Rheini-
schen Eisenbahn bekannten Probleme auf,
also unzuverlassige Kostenschatzungen,
ortliche Rivalitaten wegen der Streckenfiih-
rung und Arger mit der Regierung in Berlin.
Weil das Projekt Rhein-Weser stockte (in
Kéln interessierte man sich mehr fir die
Antwerpener Bahn), machten sich lokale
Komitees daran, fir einzelne Strecken Geld
aufzutreiben. Besondere Eile legte die Han-
delskammer Duisseldorf an den Tag, da
man beflrchtete, dal3 Kéin bald einen Bahn-
anschluB haben werde, Disseldorf aber
leer ausgehe. Im Oktober 1835 griindete
die Handelskammer Disseldorf die Dis-
seldorf-Elberfelder Eisenbahngesellschaft,

die als westliches Endstlick der Rhein-We-
ser-Bahn konzipiert war. Weil man die Strei-
tigkeiten mit dem Mindener Komitee leid
war, wurde eine eigene Konzession bean-
tragt, die 1837 auch erteilt wurde.

Am 20. Dezember 1838 konnte der erste
Streckenabschnitt von Dusseldorf bis Erk-
rath erdffnet werden; es war die zweite Ei-
senbahnlinie in PreuBBen nach der am 22.
September 1838 in Betrieb genommenen
Verbindung Potsdam — Zehlendorf der Ber-
lin-Potsdamer Eisenbahn. Die Fortsetzung
lieR allerdings noch einige Zeit auf sich
warten: Erkrath — Vohwinkel (mit der be-
rlichtigten Steilrampe Erkrath — Hochdahl
im Seilzugbetrieb) konnte erst am 10. April
1841 in Betrieb gehen. Die nachsten
5,5 kmin Richtung Elberfeld bis zur Station
Steinbeck folgten am 3. September 1841.
Mit der Linie Dusseldorf — Steinbeck/Elber-
feld war natlrlich beiden Stadten wenig
geholfen. Von einer Rhein-Weser-Verbin-
dung war man noch weit entfernt, und aus
Dusseldorf konnte die schon weitgehend
von Dampfmaschinen abhéngige Elberfel-
der Textilindustrie keine Kohlen beziehen.
Zwar hatte sich in Minden die Rhein-We-
ser-Bahn-Aktiengesellschaft inzwischen
endglltig konstituiert und im August 1837
auch die Konzession erhalten, war aber
bald in finanzielle Schwierigkeiten geraten.
Ihr Ende war nur noch eine Frage der Zeit.
Die Idee einer Rhein-Weser-Bahn lebte al-
lerdings weiter, und wéhrend die Mindener
Gesellschaft zerfiel, war man in Kéln, Dis-
seldorf, Elberfeld und anderswo nicht un-
tatig. Als 1840 auch David Hansemann
sein Augenmerk auf diese Plane richiete,
hatte man einen weiteren gewichtigen Fiir-
sprecher gefunden. Entscheidend flir das
Rhein-Weser-Projekt aber war, dal3 der
Staat inzwischen zunehmend Interesse an
Eisenbahnen, insbesondere an Ost-West-
Linien, zeigte. Die militdrische Bedeutung
der Bahn (rasche Truppenverlagerungen)
lie3 sich nicht verhehlen.

Bild 32: Ansicht der Stadt Schwelm mit der Ber-
gisch-Mérkischen Eisenbahn (Gemaélde von
Ewald Edelhoff). Die Ahnlichkeit des Bahnhofs-
gebédudes mit dem von Hagen (siehe Bild 5) ist
nicht zu libersehen.

Abbildung: Museum Haus Martfeld, Schwelm

Bild 33 (rechte Seite): "Am Bergisch-Mérki-
schen Bahnhof in Disseldorf um 1880 (Gemal-
de von A. Nikutowski). Mit der Pferdetram ging
es weiter in die noch recht weit entfernte Stadlt.
Abbildung: Stadtmuseum Diisseldorf

Auch personelle Veranderungen waren
eingetreten. Nach dem Tod Friedrich Wil-
helms lll., der Eisenbahnen keinerlei Vor-
zlige abgewinnen konnte, hatte 1840 Fried-
rich Wilhelm IV. den Thron bestiegen. Der
neue Konig galt als eisenbahnfreundlich.
Allerdings wollte auch er nicht den von al-
len Eisenbahnpionieren und Wirtschaftsun-
ternehmern geforderten Weg zum Staats-
bahnsystem beschreiten. Immerhin wur-
den in der Folgezeit fur drei Ost-West-
Projekte die behoérdlichen und diplomati-
schen Grundlagen erarbeitet: fiir eine mitt-
lere Linie Halle — Kassel — Lippstadt, fir
eine sidliche in derselben Relation, aber
Uber Erfurt und fiir eine nérdliche durch
Hannover, die in Minden wieder preufBi-
sches Terrain erreichte.

Vom Westen nach Berlin

Auf dieser Basis versuchte Hansemann,
nun endlich das notwendige Kapital zu be-
schaffen, was &uBerst schwierig war, weil
die endgiiltige Streckenfiihrung noch nicht
festlag. Immer klarer zeichnete sich nam-
lich ab, daB3 die Rhein-Weser-Bahn wegen
Gelandeschwierigkeiten im Bergischen ab
Dortmund tber Herne, Duisburg und Dus-
seldorf und nicht Gber Hagen, Barmen und
Elberfeld flihren wiirde. Das hatte in letzte-
ren Stadten natirlich erbitterte Proteste
zur Folge und miindete im Oktober 1843 in
die Grindung der Bergisch-Markischen
Eisenbahngesellschaft, die sich den Bau
einer Strecke Elberfeld — Barmen — Hagen
— Witten — Dortmund zum Ziel setzte. Das
Ruhrtal zwischen Hagen und Dortmund war
damals noch das Kerngebiet des Stein-
kohlenbergbaus.

Einer der fiihrenden Koépfe der BME war
der Elberfelder Bankier August von der
Heydt, ein Mann, Uber den noch zu berich-
ten sein wird. Gleichzeitig mit der BME, im
Oktober 1843, wurde endlich auch die CoIn-
Mindener Eisenbahngesellschaft aus der

Bild 35: Einige inter-
essante Fahrzeuge
aus der Friihzeit der
Ruhr-Sieg-Eisen-
bahn, gezeichnet von
J. Schreiner. Nach:
Bau-Anlagen der
Ruhr-Sieg-Eisen-
bahn, 1862,

Zeichnung:
Slg. Perillieux




Taufe gehoben. Wer aber geglaubt hatte,
daB nun alles seinen Gang nehmen werde,
sah sich getauscht. CME und BME gerie-
ten in einen Strudel von Schwierigkeiten,
die zum Teil auf schlimme Fehler in den
Unternehmen selbst (falsche Kostenbe-
rechnungen, Arger mit sdumigen Aktien-
zeichnern usw.), zum Teil aber auch auf
katastrophale Fehler in der preuBischen
Wirtschaftspolitik zurlickzufiihren waren,
etwa auf die “Borsenverordnung” vom 24.
Mai 1844, die der hitzigen, groBenteils auf
Spekulation beruhenden Eisenbahnkon-
junktur nicht nur den notwendigen Dampfer
verpalBte, sondern sie fast villig abwirgte.
Ein nun schon bekanntes “Spielchen” wie-
derholte sich: Die Bahngesellschaften wur-
den in Berlin vorstellig, um staatliche Un-
terstlitzung zu fordern — diesmal mit etwas
mehr Erfolg: Von den auf 13 Millionen Taler
kalkulierten Anlagekosten flir die CME Uber-
nahm der Staat ein Siebentel und gab fiir
die Ubrigen Aktien eine Zinsgarantie von
3,5%, sicherte sich aber im Gegenzug die
Maoglichkeit weitreichenden Zugriffs auf
Verwaltung und Betrieb sowie das Recht,
schrittweise durch den Erwerb weiterer Ak-

tien innerhalb von 57 Jahren die CME ganz-
lich zu dbernehmen.

Am 15. Oktober 1847 war es endlich so-
weit: Die Céln-Mindener Eisenbahn, die
zwischen Dezember 1845 und Mai 1847
schrittweise zwischen Deutz und Hamm in
Betrieb genommen worden war, erdffnete
den Betrieb auch von Hamm bis Minden,
wo man in Zuge in Richtung Hannover (das
via Braunschweig und Wolfenbuttel bereits
Anschlu3 an das preuBBische Magdeburg
hatte) umsteigen konnte. Die erste Schie-
nenverbindung zwischen dem Westen und
den Kernlanden der preuBischen Monar-
chie war perfekt.

Auch die BME geriet in finanzielle Schwie-
rigkeiten. Die Krisen- und Revolutionsjahre
von 1846 bis 1848 brachten sie an den
Rand des Ruins. Nur durch finanzielle Hilfe
der Staatsregierung war es moglich, am
28. Dezember 1848 die gesamte Strecke
bis Dortmund wenigstens flr den Giter-
verkehr zu eréfinen. (Der Personenverkehr
folgte drei Monate spater; das Teilstlick
Elberfeld — Schwelm war bereits seit dem
9. Oktober 1847 in Betrieb.) Der Staat tiber-
nahm Verwaltung und Betrieb der BME,

deren Status als Aktiengesellschaft aber
unberihrt blieb. Als staatlich verwaltete
Privatbahn gedieh auch die BME prachtig
und stand den selbstverwalteten Privat-
bahnen RhEG und CME nicht nach.

Neben diesen drei groBen Bahnunterneh-
men und der bereits erwahnten Prinz-Wil-
helm-Bahn hatten in Westfalen und im
Rheinland bis 1848 zwei weitere Bahnen
ihren Betrieb aufgenommen: am 15. Febru-
ar 1844 die von Kéln nach Bonn (1857 von
der RhEG Ubernommen) und am 26. Mai
1848 die von Hamm nach Munster.

Bild 34: Gustav
von Mevissen
(20.5.1815 bis
13.8.1899),
Grof3kaufmann
und Politiker,
Prasident der
Rheinischen
Eisenbahn-
Gesellschaft
(1844).

Foto: Slg. Klee
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Bild 39: “Strassburg" hief3 die abgebildete 1B n2-Personenzuglokomotive der Rheinischen Eisenbahn, die hier im Festschmuck prangt. Sie gehdrie zu der

Gruppe von Loks mit den Betriebsnummern 339 bis 357 und 370 bis 375, die zwischen 1870 und 1873 von Borsig gebaut wurden. lhre Hauptabmessungen
(Zylinderdurchmesser, Kolbenhub, Treibraddurchmesser) betrugen 406/560/1524 mm.

Die »drei westlichen Grol3en«
und ihre Lokomotiven

Die Rheinische Eisenbahn-
Gesellschaft (RhEG)

Die am 25. Juli 1835 in Koéln gegrtindete
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft eroff-
nete ihre erste Strecke Koln — Aachen —
Herbesthal (85,8 km) abschnittsweise zwi-
schen 2. August 1839 und 15. Okiober
1843. Uber zehn Jahre lang blieb dies die
einzige Strecke der Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft.

Zum 1. Januar 1857 erwarb die RhEG mit
der Bonn-Célner Eisenbahn die Linie Koéln
— Bonn — Rolandseck. Diese wurde in den
beiden folgenden Jahren auf dem linken
Rheinufer bis Bingerbriick verlangert, wo

Bild 40: Die “Flora” zéhlte zu den sieben 2'B n2-Personenzuglokomativen,
die die Rheinische Eisenbahn 1879 beim Stettiner Vulcan (Fabriknummern
780 bis 786) fiir die Eifelbahn hatte bauen lassen. Wegen der engen Kurven
der Eifelbahn hatte man sich fir ein fiihrendes Drehgestell entschieden.

Anschlul sowohl an die Hessische Lud-
wigsbahn nach Mainz als auch an die Rhein-
Nahe-Bahn nach Neunkirchen bestand.
Am 15. Dezember 1859 wurden der neue
Centralbahnhof in Kéln und die der CME
gehdérende Rheinbriicke in Betrieb genom-
men. Am 1. Juni 1860 lUbernahm die Rhei-
nische Eisenbahn-Gesellschaft die Cdln-
Crefelder Eisenbahn. 1863/65 wurden die
Strecken Krefeld — Kleve — niederlandische
Grenze bei Zevenaar und Kleve — nieder-
landische Grenze bei Kranenburg (Rich-
tung Nimwegen) eréffnet.

Eine wichtige Ergénzung war auch die Fort-
setzung von Koblenz und dem rechtsrhei-
nischen Oberlahnstein (1864) nach Neu-

Stehkessels.

wied — Obercassel — Troisdorf — Opladen —
Dusseldorf — Speldorf (1874 bis 1880). Da-
mit hatte die Rheinische Eisenbahn-Ge-
sellschaft die beiden wichtigen Strecken
entlang des Rheins “in ihrer Hand”. In Spel-
dorf bestand AnschluB3 zur BME Uber Es-
sen-Nord — Bochum nach Dortmund, und
in Dusseldorf machte man mit der nérdlich
der Wupper gebauten Bahn nach Hagen
der BME Konkurrenz. Von Hagen aus fihr-
te die Strecke nach Norden und erreichte
{ber Vorhalle und Littringhausen von Su-
den her Dortmund. (Bezlglich der vielen
kurzen Verbindungsstrecken im Rheinisch-
Westfélischen Industriegebiet sei auf die
Spezialkarte verwiesen.)

Bild 41: Trotz ihrer 1700 mm groBen Treibrdder wurde die “Rauch” (1869,
Borsig 2384) bei der Rheinischen Eisenbahn noch unter die Personenzug-
lokomotiven gerechnet. Man beachte die hohe, halbzylindrische Decke des
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Bild 42: Einer Gruppe von 14 B1-Tenderlokomotiven “fiir Personen- und Giiterbefdrderung auf kurzen
Strecken” gehdrte die "Vesuv” an. Das zeitgendssische Bild, dessen Original sich im Stédtischen
Museum Kleve befindet, zeigt sie vor der Silhouette der Stadt Kleve.

Bild 44 (ganz unten): Werkaufnahme der “Marxburg”, einer der 22 schweren C-Bergzug-Tenderloko-
motiven der Rheinischen Eisenbahn. In ihre Lieferung teilten sich die Firmen Wéhlert, Borsig und
MBG Karlsruhe.

Bild 43: Zur gleichen Gruppe wie die “Vesuv" auf Bild 42 wird die “Sphinx” gerechnet, die Borsig 1865
(Fabriknummer 1790) gebaut hat. Ihre Hauptabmessungen betrugen 406/560/1372 mm. Sie erhielt
nach der Verstaatlichung der Rheinischen Eisenbahn die Betriebsnummer Céin (rechtsrheinisch)
1412 und wurde 1893 ausgemustert.

Mit der Fortsetzung der Strecke Duisburg —
Dorsten Uber Coesfeld und Rheine bis zur
oldenburgischen Grenze bei Quakenbriick
hatte die Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft ihre groBte Ausdehnung erreicht.
Sie verfugte bei ihrer Verstaatlichung zum
1. Januar 1880 Uber ein Netz von 1295 km
Lange, das sich von Trier und Bingerbriick
bis zur niederlandischen Grenze bei Ze-
venaar und zur oldenburgischen (Quaken-
briick) erstreckte.

Die zum 1. April 1880 errichtete Direktion
der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft zu
Kéln wurde ein Jahr spater in “KED CoIn
linksrheinisch” umbenannt.

Neben 23 alteren Lokomotiven, die zwi-
schen 1839 und 1847 von verschiedenen
auslandischen Firmen und Kessler/Karls-
ruhe bezogen worden waren, hatte die
Rheinische Eisenbahn 1854 bei Borsig vier
Crampton-Lokomotiven (2A n2) und 1857
vier 1A1-Schnellzugloks gekauft. Die
Crampton-Maschinen wiesen den beachtli-
chen Treibraddurchmesser von 2135 mm
auf, die 1A1-Maschinen den in PreuBen
blichen von 1981 mm.

Zwischen 1858 und 1866 wurden in gréBe-
rer Zahl Personenzuglokomotiven mit den
Hauptabmessungen (Zylinderdurchmesser/
Kolbenhub/Treibraddurchmesser) 381/508/
1700 mm beschafft. Erst 1873 bezog man
38 1B-Schnellzugloks (432/560/1860 mm)
von Borsig und der Maschinenbau-Gesell-
schaft Karlsruhe. Dieselben Firmen bauten
zwischen 1860 und 1870 Guterzuglokomo-
tiven mit den Achsanordnungen B und 1B
fur die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft.
Gterzugloks mit der Achsfolge C und den
Hauptabmessungen 470/610/1290 mm lie-
ferten fast alle bedeutenden deutschen Lo-
komotiviabriken zwischen 1866 und 1879
in groBer Zahl. Der Kesseldruck dieser Ma-
schinen betrug zunéchst 8, spéter 9 atl.
Tenderlokomotiven entstanden anfanglich
aus Umbauten alterer Streckenlokomoti-
ven. Eine Besonderheit der Rheinischen
Eisenbahn waren die Ct-Bergzuglokomo-
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Bild 46: Eine weitere Aufnahme der schweren C-Bergzug-Tenderloko-
motiven (vergleiche Bild 44) zeigt die 1871 von der MBG Karlsruhe ge-
lieferte “Belfort”. Im Gegensatz zur “Marxburg” sind bei ihr die Wasser-

Bild 45: B-Tenderlokomotive der schweren Bauart Nr. 130 “Kiel” mit den Haupt-
abmessungen 406/610/1150 mm. Die 1869 von der Lokomotiviabrik Borsig mit
der Fabriknummer 2396 gebaute Maschine wurde erstim Jahre 1893 ausge-

mustert.

tiven, die zunachst 1855/56 in zwei Exem-
plaren fur den Nachschub auf der Strecke
Aachen — Ronheide mit einer Steigung von
1:38 beschafft wurden und den Seilzugbe-
trieb mit einer stationdaren Dampfmaschine
beendeten. 1871 bis 1879 folgten weitere
20 Ct, die hauptsachlich auf den steigungs-
reichen Nebenstrecken eingesetzt wurden.
Eine andere Besonderheit bildeten die 1871
fir die kurvenreiche Eifelbahn Kéln — Trier
nach dem Muster der Londoner Unter-
grundbahn konstruierten vier 2'B-Tender-
loks von Beyer, Peacok & Co. 1879 liefer-
ten der Stettiner Vulcan fir dieselbe Bahn-
strecke weitere sieben 2'B-Schlepptender-
loks, eine Weiterentwicklung der vorher er-
wahnten Tenderlokomotiven (Hauptabmes-
sungen 406/610/1700 mm). Die B1-Ran-
gier-Tenderloks und die B1-Personenzug-
Tenderlokomotiven unterschieden sich in
ihren Hauptabmessungen nur durch den
Durchmesser ihrer Treibrader (1372 bzw.
1560 mm).

Die CoIn-Mindener
Eisenbahngeselischaft (CME)

Die 226 km lange Hauptstrecke der CME
von Deutz Uber Disseldorf — Duisburg —
Hamm und Minden (hannoversche Landes-
grenze) wurde nacheinander in einzelnen
Abschnitten zwischen Dezember 1845 und
Oktober 1847 eroffnet.

Erst 1856 konnte die Strecke Oberhausen
— Emmerich (niederléndische Grenze) voll-
endet werden. Die Verbindung Deutz —
GieBBen Uber Betzdorf und Wetzlar folgte

Bild 47: B-Gliterzuglokomotive “Donnersberg”
mit einfachem Blechrahmen, halbzylindrischer,
stark liberhdhter Stehkesseldecke und innenlie-
gender Steuerung. lhre Hauptabmessungen be-
trugen 432/610/1290 mm. Sie war mit einem
zweiachsigen Tender gekuppelt.

Bild 48: Eine typische Verireterin der groBen
Zahl dreifach gekuppelter Giiterzuglokomotiven
der Rheinischen Eisenbahn zeigt diese Werkauf-
nahme der “Elbe”. Diese Maschinen wurden in
dem langen Zeitraum von 1866 bis 1879 gebaut
(Hauptabmessungen 470/610/1290 mm). Ein
Baulos von 15 Maschinen lieferte 1878/79 auch
die Firma Maffei.
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kdsten bis zur Rauchkammertiir vorgezogen worden.

1859 bis 1862; in GieBen bestand An-
schluBB3 an die Main-Weser-Bahn nach
Frankfurt/Main und Uber Kassel nach Han-
nover,

Zwischen 1870 und 1874 wurde schlieR3lich
die wichtige West-Ost-Verbindung Venlo —
Wesel — Haltern — Minster — Osnabrlick —
Kirchweyhe — Bremen — Buchholz — Har-
burg — Hamburg fertiggestellt und noch
kurz vor der Verstaatlichung der CME die
Strecke Wesel — Bocholt gebaut.

Am 1. Januar 1880 (ibernahm die Kgl. Di-

rektion der Coéln-Mindener Eisenbahn zu
Coln die Betriebsfuhrung der auf 1130 km
angewachsenen CME. Der Direktionsna-
me wurde mit ErlaB vom 23. Februar 1881
in “KED Céln rechtsrheinisch” geéndert.
Gleichzeitig wurden die Strecken Hamm —
Minden — Landesgrenze, Herford — Det-
mold, Bremen — Harburg — Hamburg samt
der Verbindung zum Klosterthorbahnhof
und Hamburg bzw. Kirchweyhe — Sagehorn
an die KED Hannover abgetreten.

Die CME beschaffte wahrend der 35 Jahre
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Bild 49: 1A 1-Personenzuglokomotive “Saar” der Cdin-Mindener Eisenbahn aus dem Jahre 1860. Die
Lok hat einen Stehkessel mit Vierseitkuppel. Die 21 Maschinen dieser Borsig-Bauform wiesen die
Hauptabmessungen 381/508/1676 mm auf. Zwischen 1877 und 1885 wurden alle Lokomotiven in der
Hauptwerkstétte Dortmund in 1B-Loks bzw. 1B-Tenderloks umgebaut.

Bild 50: Die “Wesel" gehdrte zu den dltesten 1B-Gliterzuglokomotiven der Coln-Mindener Eisenbahn.
Zwischen 1850 und 1852 hat Borsig davon zwdlf Stiick geliefert. Die “Wesel" hatte die Fabriknummer
350; sie wurde 1883 in Coln (rechisrheinisch) 507 umgezeichnet und im darauffolgenden Jahr ausge-
mustert.

Bild 51: Bei den ab 1861 beschafften 1B-Gliterzuglokomotiven kehrte die Céin-Mindener Eisenbahn
(CME) wieder zu kleinen Treibréddern (1372 mm Durchmesser) zurtick. Die “Brohl” auf dieser schonen
Betriebsaufnahme wurde 1863 von Borsig gebaut (Fabriknummer 1468).

ihres Bestehens 695 Lokomotiven. Der
Maschinenpark setzte sich zusammen aus
69 Schnellzugloks (davon 39 mit der Achs-
folge 1A1 und 30 mit der Achsfolge 1B),
120 Personenzugloks (59x 1A1, 61x 1B),
363 Guterzugloks (183x 1B, 180x C) und
136 Tenderloks (8x Bt, 42x B1t, 32x 1Bt,
54x Ct). Sieben altere Maschinen dienten
untergeordneten Zwecken.
Bemerkenswert ist die gro3e Zahl von 1B-
Guterzuglokomotiven aus den Jahren 1850
bis 1867, die gréBtenteils Borsig lieferte,
wahrend C-Glterzugloks erst von 1865 an
beschafft wurden. 1873/74 bezog die CME
30 C-Guterzug- und 20 C-Tenderloks von
Beyer, Peacock & Co aus Manchester. Die
englische Firma ist bereits als Lieferant der
BME genannt worden.

Besondere Bedeutung erlangten die 35
1A1-Schnellzuglokomotiven von Borsig,
allgemein als “Schnellaufer’ bezeichnet,
aus den Jahren 1851 bis 1864, denen 1867
bis 1869 noch vier verstarkte Maschinen
aus der Werkstatte der CME folgten. Sie
erreichten Geschwindigkeiten bis zu
112,5 km/h bei véllig ruhigem Lauf. Erst
von 1871 an machten den “Schnellaufern”
die 30 “Durchbrenner” den Ruhm streitig.
Sie waren 1B-Schnellzuglokomotiven mit
1981 mm groBen Treibradern, durchhén-
gendem Stehkessel und besonders lan-
gem Radstand (5690 mm).

Die Bergisch-Markische
Eisenbahngesellschaft (BME)

Das Netz der Bergisch-Markischen Eisen-
bahngesellschaft reichte bei ihrer Ver-
staatlichungam 1. Januar 1882 von Aachen
Uber Ménchengladbach — Disseldorf — EI-
berfeld — Hagen — Dortmund bis Soest und
Uber Hagen — Schwerte — Arnsberg bis
Holzminden bzw. Carlshafen. Siidlich des
Ruhrgebiets endete ihr Streckennetz in
Bensberg, Lidenscheid und Siegen.
Nicht alle Strecken baute die BME selbst;
sie Ubernahm im Laufe der Zeit eine Reihe
bereits bestehender Eisenbahnen, so 1857
die alte Disseldorf-Elberfelder Eisenbahn,
1863 die Prinz-Wilhelm-Bahn (Steele —Voh-
winkel), 1866 die Aachen-Dusseldorf-Ruhr-
orter Eisenbahn und 1868 die Hessische
Nordbahn von Guntershausen nach Ger-
stungen.

Das Streckennetz hatte Ende 1881 den re-
spektablen Umfang von 1340 km und wies
eine erstaunliche Anzahl von relativ kurzen
Verbindungslinien und AnschluBbahnen mit
20 bis 30 km Lange auf.

Die BME war von Beginn an vornehmlich
eine Guterbahn. Ihr Fahrzeugpark bestand
1848 aus zehn Lokomotiven, 22 Personen-
und 259 Guterwagen. Im Jahre 1860 um-
faBte er 62 Lokomotiven, 66 Personen-
und 1403 Gulterwagen. Zehn Jahre spater
waren es 363 Loks, 408 Personen- und
11 951 Guterwagen. Bis 1879 hatte sich
die Zahl der Lokomotiven auf 796 erhoht,
die der Personenwagen auf 604 und die
der Glterwaggons auf 20 318!

Bei den zwischen 1846 und 1853 beschaff-
ten 18 Lokomotiven handelte es sich um
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Bild 52: Die “Metz" gehdrte zu den vier ersten
“Durchbrennern”, die Borsig noch 1871 geliefert
hatte.

Bild 53: Eine der 30 Schnellzuglokomotiven der
CME, die allgemein als “Durchbrenner” bezeich-
net wurden. Zwolf hatte Borsig 1871/72, die rest-
lichen Hartmann 1873/74 gebaut. Nach der Ver-
staatlichung der Bahn kamen 20 Stiick zur KED
Cdin (rechtsrheinisch) und zehn zur KED Han-
nover. Dort wurden 1906 noch drei Maschinen in
S 1 Hannover 34 bis 36 umgezeichnet.

zehn 2A- und 2B-Lokomotiven von Norris/
Philadelphia und Cockerill in Seraing bei
Littich sowie acht 1B-Maschinen von Bor-
sig, Wever & Co in Barmen und Waéhlert in
Berlin. Zwischen 1855 und 1865 wurden
ausschlieBlich von Borsig bezogen:
10 1A1-Personenzugloks (1855 bis 1858)
88 1B-Giterzugloks (1855 bis 1865)
10 1B-Personenzuglokomotiven der “alte-
ren Ruhr-Sieg-Type" (1861, 1865)
2 C-Tenderlokomotiven flr die Strecke
Erkrath — Hochdahl (1857)
3 B1-Tenderlokomotiven flr die Verbin-
dung Letmathe — Iserlohn (1863)
(Siehe Tabelle 1, Seite 28)

Bild 54 (rechts): Schnitt durch die Lokomotiven
gemadB Bild 52 und 53. Auffallend ist der vollig
glatte Langkessel ohne jeden Aufbau. Der
Dampfdom sal3 auf der Stehkesseldecke, der
Sandkasten auf dem Umlaufblech. Er wurde
spdter auf den Kesselscheitel versetzt.

Bild 55: Die “Saarbrticken” war eine jiingere Schwester der “Brohl”
auf Bild 51. Borsig hatte sie 1865 mit der Fabriknummer 1763 gebaut.
1881 kam sie mit der Betriebsnummer 532 zur KED Hannover und

wurde erst 1903 ausgemustert.

Bild 56: Einen dhnlichen “Lebenslauf” hatte die "Sheffield". Sie lag nur drei
Fabriknummern hinter der "Saarbriicken” (1865, Borsig 1766), gelangte
gleichfalls 1881 zur KED Hannover (Betriebsnummer 535) und wurde 1900
ausgemustert.
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Bild 57: Die “Simplon” fihrt die Reihe der C-Gu-
terzugloks der Céln-Mindener Eisenbahn an, die
alle die Hauptabmessungen 482/610/1372 mm
aufwiesen. Der halbzylindrische, stark tiberhohte
Stehkessel und der “gotische” Dampfdom zeich-
nen die seinerzeitige Borsig-Bauform aus. Auf-
fallend der dber die gesamte Lange der Maschi-
ne durchlaufende Blindrahmen.

Bild 58 (links): Nur sechs Maschinen umfalte
die Bauform dieser 1B-Personenzuglok mit Au-
Benrahmen, eine Borsig-Lieferung von 1867/68.
Die ersten drei Lokomotiven unterschieden sich
noch von den dreien aus dem Jahre 1868. Letz-
tere hatten den stark tiberhohten Stehkessel wie
die "Deutschland” auf diesem Bild.

Bild 59 (links unten): Die "Adolph Sartorius”
félit durch ihren glatten Crampton-Kessel auf,
der bei der Céin-Mindener Eisenbahn sonst nur
noch bei einigen Gliterzuglokomotiven zu finden
war. Alfe sechs Maschinen von Bild 58 und 59
(Hauptabmessungen 406/560/1524 mm) wurden
spdter in Céln (rechtsrheinisch) 101 bis 106
umgezeichnet.

Bild 60 (unten): 1870 bis 1874 lieferten Borsig,
Hanomag und Hartmann 123 C-Gliterzugloko-

motiven an die CME. Die abgebildete “Vikiors-
hdéhe” baute Borsig 1873 als Fabriknummer
3113. Sie wurde 1883 in Céln (rechtsrheinisch)
869 umgezeichnet, gelangte 1895 an die KED
Frankfurt (Nr. 973) und wurde 1905/06 sogar
noch in (G 2) Frankfurt 3086 umgezeichnet.
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Bild 61 (oben): An dieser C-Tenderlok "Dreye”
fallen der Satteltank (iber Langkessel und
Rauchkammer sowie der Achsstand von nur
2982 mm auf. Daher hatte diese in 34 Exempla-
ren beschaffte Bauform starke Uberhénge. Ihre
Hauptabmessungen: 406/559/1219 mm.

Bild 62 (rechts): Die 20 C-Tenderloks, die die
CME 1874 aus Manchester bezog, waren noch
elwas schwerer und sidrker als die Ct von Bild
61. Sechs von ihnen wurden 1906 bei der KED
Essen nochin T 7 Essen 6852 bis 6857 umge-
zeichnet, darunter die abgebildete “Ehrenbreit-
stein” (im Bahnhof Kray-Nord).

Bild 63 (rechts): 1871 bis 1875 lieferten Borsig
und Hanomag 17 1B-Personenzugtenderloks mit
einem Treibraddurchmesser von 1524 mm. Sie
waren als erste in Deutschland fur hohere Fahr-
geschwindigkeiten geeignet. Die abgebildete “Di-
denhofen” (1871, Borsig 2717) gelangie 1897
von der KED Efberfeld an die KED Céin.

Bild 64 (rechts unten): Die “Neuss” war eine
von 42 B1-Tenderloks, die die Céin-Mindener
Eisenbahn in dem langen Zeitraum zwischen
1857 und 1869 von Borsig und Hartmann be-
zogen hatte. Die Maschinen mit den auffallend
kleinen Treibradern von 1016 mm Durchmesser
wurden 1883 zwischen den Direktionen Cdln
(rechtsrheinisch) und Hannover aufgeteilt. Die
“Neuss" (1861, Borsig 1277) wurde in Hannover
1525 und 1906 noch in (T 2) Hannover 6086
umgezeichnet. : =




Bild 67: 1873 lieferte Hanomag 20 1B-Schnellzuglokomotiven an die
Bergisch-Mérkische Eisenbahn (Fabriknummern 830 bis 849). Die
“Somme" auf unserem Bild war die vorletzte Lok aus dieser Lieferung und
gelangte 1882 zur KED Erfurt, wo sie die Betriebsnummer 239 erhielf.

Bild 68: Ehe die BME 1866 mit der Beschaffung ihrer grol3en Zahl von
dreifach gekuppelten Gliterzuglokomotiven begann, mul3ten die 88
schweren 1B-Gliterzugloks ausreichen. Sie besalBen 1273 mm grof3e
Treibrdader; Zylinderdurchmesser/Kolbenhub betrugen 432/612 mm. Die
“Wald” wurde 1865 von der Maschinenfabrik Esslingen, jedoch ganz nach
Planen von Borsig gebaut, wie aus der Form der Kesselaufbauten und des
Sicherheitsventils sofort erkennbar ist.

Bild 65: Die Bergisch-Mérkische Eisenbahn (BME) bezog 1872/73 von der
englischen Firma Beyer, Peacock & Co. in Manchester 25 dreifach gekup-
pelte Gliterzuglokomotiven mit den Hauptabmessungen 457/610/1372 mm.
30 weitere Lokomotiven dieser Bauform gingen 1873/74 an die Céln-Min-
dener Eisenbahn. Sie hatten den glatten Crampton-Kessel mit Langsbar-
renankern auf der Feuerblichsdecke und innenliegende Stephenson-
Steuerung.

Bild 66 (links): Die “Gliickauf” zédhlte zur der ersten Gruppe von Gliterzug-
lokomotiven der BME, die noch die halbzylindrische, stark liberhdhte Steh-
kesseldecke besalBBen. Sie wurde 1866 vom Stettiner Vulcan als Fabrik-
nummer 80 geliefert. Nach der Verstaatlichung der BME bezeichnete man
sie als Elberfeld 826.

Bild 69 (rechte Seite oben): Die B1-Personenzugtenderlok “Wied” wurde
1870 von der Firma Hanomag gebaut, die sich damals gerade im Besitz
des "Eisenbahnkdnigs” Strousberg befand. Ihre Hauptabmessungen waren
392/575/1524 mm. Die spéteren Bauformen dieser Gattung hatten glatten
Crampton-Kessel und waren die Vorldufer der spéteren B1 n2-Normal-
lokomotiven nach Musterblatt Ill-4h, der sogenannten Bauart Elberfeld.

Tabelle 1 Die Borsig-Bauarten 1855 bis 1865
Bauart Stiickzahl Baujahre Zyl.- Kolben- Treibrad- Laufrad-
9] hub o o
3 1855
1A1 LU AEn S 381 508 1676 1016
53 1855 — 62
1B 88 .o 1863 65 432 610 1270 940
8 1861
1B LI s 406 610 1524 1016
Ct 2 1857 457 688 1270 -
Bit 3 1863 365 523 1016 1016
Tabelle 2 Beschaffungen zwischen 1863 und 1882
Bauart Stickzahl Baujahre Zyl.- Kolben- Treibrad- Laufrad-
o] hub o] o]
10 1863 - 65
406
25 1866 — 68
1B 10 ¢ 187073 . 559 1830 1219
24 1874
1B 34 34 1873-82 420 600 1524 964
74 1866 — 68
128 1869 - 72
c 43 o 187172 445 628 1270 -
181 187377
1Bt 53 53 1868 - 75 380 510 1064 787
17 1868 - 70 952
B3t 48 31 1875-82 = Eet e 964
c 25 25 1872-73 457 610 1372 -
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Von den erwéhnten vier Ubernommenen
Bahnen gelangten 95 Lokomotiven zur
BME. Zwischen 1863 und der Verstaatli-
chung 1882 beschaffte die Gesellschaft:

35 1B-Schnellzugloks (1863 bis 1868)

75 1B-Schnellzuglokomotiven, verstérkte
Bauart (1870 bis 1874)

34 1B-Personenzuglokomotiven, ver-
starkte “Ruhr-Sieg-Type" (1873 bis
1882)

413 C-Guterzugloks (1866 bis 1877)

25 C-Gilterzugloks von Beyer, Peacock
& Co, Manchester (1872/73)

53 1Bt-Glterzug-Rangierlokomotiven
(1868 bis 1875)

48 B1t-Personenzugloks (1868 bis 1882)

683 Lokomotiven

Die Hauptabmessungen dieser 683 Ma-
schinen gehen aus der Tabelle 2 auf Seite
28 hervor.

Die BME besaB mitinsgesamt 442 C-Gliter-
zuglokomotiven die bei weitem groBte An-
zahl von Glterzugmaschinen aller alteren
preuBischen Eisenbahnen.

Bei der Verstaatlichung 1882 gelangten al-
le genannten 683 Lokomotiven in den Be-
sitz der K.P.E.V., die sie ihren Direktionen
Elberfeld, Cdln-Irh und Cdln-rrh sowie Er-
furt zuteilte.

Bild 71: Bei diesem Foto der "Arno” mui3 es
sich um eine Félschung handeln! Entweder sind
Name und Fabriknummer (die gut zu erkennen
sind) oder die Achsfolge 1B falsch, denn die Lo-
komotive gehdrte zu der Gruppe der 48 B1-Per-
sonenzugtenderloks der BME, die bereits auf
Bild 69 gezeigt wurde.

Bild 72: Die Bahnnummer 415 zédhite zu der
Gruppe von 53 1B n2-Rangier- und -Gliterzug-
tenderlokomotiven der BME. Hartmann in Chem-
nitz baute sie 1871 als Fabriknummer 503. Die
Bahnnummer 407 aus der gleichen Lieferung
wurde 1906 noch zur (T 1) Essen 6001.

Fotos 39 bis 72: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 70 (unten): 1873 bis 1876 beschaffte die BME flir die steigungs- und krtimmungsreiche Ruhr-
Sieg-Strecke Hagen — Siegen 27 1'B n2-Personenzuglokomotiven, denen 1881/82 noch eine Nach-
lieferung von sieben Stiick folgte. Die Bauform wurde allgemein als “Ruhr-Sieg-Type” bekannt und,
wenig verdndert, 1883/84 in die Normalien aufgenommen (Musterblatt lll-1b). Die abgebildete 673
baute Borsig 1874 als Fabriknummer 3249,
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die ersten planméBigen Eisenbahnziige Preu3ens. Abbildung: Sammlung Klee

Die von Berlin ausgehenden Bahnlinien

Bevor auf die preuBische Eisenbahnge-
schichte ab dem Revolutionsjahr 1848 ein-
gegangen wird, muf erst noch die Entwick-
lung des Eisenbahnwesens in den anderen
Provinzen beleuchtet werden.

PreuBens erste Eisenbahn verkehrte zwi-
schen Berlin und Potsdam (Zehlendorf —
Potsdam eroffnet am 22. September 1838,
Berlin Potsdamer Bf Zehlendorf am 29.
Oktober 1838). Mit der Verlédngerung der
Strecke von Potsdam bis Burg am 7. Au-
gust 1846 nahm die Berlin-Potsdamer Bahn
den Namen Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbahngesellschaft (BPME) an; ein “Pri-
vilegium” vom 10. Juli 1846 hatte dazu gna-
digst die Erlaubnis erteilt. Das Reststlick
Burg — Magdeburg mit den Elbbriicken folg-
te am 19. August 1848.

Um 1848 war Magdeburg schon ein wichti-

ger Ort far die Eisenbahn. Bereits 1835
hatte sich in Magdeburg ein Eisenbahn-
komitee fur den Bau einer Strecke nach
Leipzig als “natlrliche” Ergdnzung der im
Planungsstadium befindlichen Leipzig-
Dresdener Eisenbahn gebildet. Nach den
tblichen langwierigen Auseinandersetzun-
gen mit der Berliner Regierung entstand
schlieBlich die Magdeburg-Kéthen-Halle-
Leipziger Eisenbahngesellschatft. Zwischen
Juni 1839 und August 1840 wurde die Linie
Magdeburg — Leipzig in Betrieb genom-
men. Sie war bald eine der erfolgreichsten
preuBBischen Bahnen und nahm zudem fir
sich in Anspruch, die erste Eisenbahn der
Welt zu sein, die Staatsgrenzen Uiberquer-
te (der preuBischen Provinz Sachsen, des
Herzogtums Anhalt und des Kénigreichs
Sachsen).

Bild 74: Auch bei dieser zeitgendssischen Darstellung soll es sich um den Potsdamer Bahnhof in
Berlin handeln. Von Preul3ens erstem grof3en Bahnhof gibt es versténdlicherweise zahlreiche Dar-
stellungen, die aber oft nicht miteinander in Einklang zu bringen sind.

Abbildung: BZA Minden, Sammlung Klee

Bild 73: Der Bahnhof der Berlin-Potsdamer Eisenbahn zu Berlin (Stich nach einer Zeichnung von Julius Henning aus dem Jahre 1848). \Von hier aus verkehrten

Zur Rentabilitét der Strecke dlrfte wesent-
lich beigetragen haben, daB in Kéthen seit
1840/41 AnschluB an die Linie iber Dessau
(Anhalt), Wittenberg und Jiterbog nach
Berlin Anhalter Bf der Berlin-S&achsischen
Eisenbahngesellschaft bestand, d.h. man
konnte ab 10. September 1841 (Eréffnung
des letzten Teilstucks Wittenberg — Jlter-
bog) von Berlin via Kéthen nach Magde-
burg fahren. Und daf3 es von Magdeburg
rasch weiter in Richtung Westen gehen
sollte, stand ab etwa 1840 auch bei der
Staatsregierung auBer Frage.
Verhandlungen der Berliner Regierung mit
jenen in Hannover und Braunschweig hat-
ten ergeben, daf3 die beiden zwischen den
preuBischen Provinzen Sachsen und West-
falen liegenden Staaten beim Bau einer
nordlichen Ost-West-Linie mitmachen woll-
ten — Braunschweig aus wirtschaftspoli-
tischer Uberzeugung, Hannover wohl eher
deshalb, weil man befiirchtete, da anson-
sten sidlichere Ost-West-Linien Uber Hal-
le bzw. Erfurt und Kassel den lukrativen
Fernverkehr anderen Staaten zufiihren
wirden.

Braunschweig verlangerte also seine
Staatseisenbahn von Wolfenbuttel Uber
Jerxheim bis Oschersleben. Am 10. Juli
1843 fand die Eroffnung statt. Nur finf
Tage spéter stellte die Magdeburg-Halber-
stadter Eisenbahngesellschaft (MHE) die
Linie Halberstadt — Oschersleben - Magde-
burg in Dienst; fir zunachst funf Jahre
sollte die Magdeburg-Leipziger Bahn den
Betrieb abwickeln. Vom 15. Juli 1843 an
konnte man vom Anhalter Bahnhof in Ber-
lin Gber Dessau, Kéthen, Magdeburg und
Wolfenbuttel nach Braunschweig fahren
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Bahnhof in Berlin, auch Frankfurter Bahnhof
genannt (nach der ersten bedeutenden Station
Frankfurt/Oder, die auch der urspriinglichen
Berlin-Frankfurter Eisenbahngeselischaft den
Namen gegeben hatte), im Jahre 1869. Vorne
das alte Gebdude, dahinter die 208 m lange
neue Halle.

Bild 76: In den Jahren 1844 bis 1847 entstand
der Hamburger Bahnhof in Berlin. Durch die bei-
den Torbdgen konnten Lokomotiven bis zur
Drehscheibe auf dem Vorplatz gelangen. 1884,
nach der Verstaatlichung der Privatbahnen,
tibernahm der Lehrter Bahnhof auch die Auf-
gaben des Hamburger Bahnhofs.

Bild 77: Noch einmal der Hamburger Bahnhof
in Berlin. Nachdem er fiir den Reiseverkehr ge-
schlossen worden war, diente er einige Jahre
als Verwaltungsgebdude, ehe er ab 1906 als
Heimstait des ersten Berliner Verkehrs- und
Baumuseums eine Renaissance erlebte.

Fotos 75 bis 77: Landesbildstelle Berlin,
Sammiung Klee
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Bild 79 (unten): Das damals noch unter dénischer Herrschaft stehende Altona wa

i

rseit 18. September 1844 durch die Kénig Christian VIIl. Ostseebahn

verbunden. Endstation in Altona war urspriinglich der Bahnhof an der Palmaille am hohen Elbufer. 1898 wurde der Hauptbahnhof (Foto) erdffnet, nun schonvon
den PreuBischen Staatseisenbahnen. Foto: Staatsarchiv Hamburg, Sammiung Klee




Bild 78 (links):
Bahnhof Klosterthor
an der Hamburger
Verbindungsbahn
zwischen dem Ber-
liner Bahnhof (also
der Hamburger End-
station der Berlin-
Hamburger Eisen-
bahn) und dem da-
mals noch nicht zu
Hamburg gehdrenden
Altona.

Foto: Landesbild-
stelle Hamburg,
Sammiung Klee

Bild 80 (rechts
oben): Mit der Ent-
stehung der Eisen-
bahnen erlebten die
metallerzeugenden g
und metallverarbei- T

tenden Betriebe einen :

ungeheuren Auf- /M—‘ pra—
schwung. Einer der M'
bekanntesten Spros- .

se des Eisenbahn- ’
Booms ist zweifellos i

F o A : - " .
A. Borsig’s Eisen- { ] 3 ‘ . : : ’

gieBerei und Maschi-
nenbau-Anstaltin
Berlin, PreuBens
bertihmteste und
gréiBte Lokomo-
tiviabrik,

Bild 81: Die Borsig-
sche Lokomotiviabrik
in Moabitim Jahre

: 1855.

s - Abbildungen 80 und
2 81: Landesbildstelle
B Berlin, Slg. Klee

2

Bild 82: Das Fersonal des Berliner Bahnhofs in Hamburg hat flir den Fotografen Aufstellung genommen (um 1880). Kaum ein Eisenbahner, der nicht mit Stolz
einen Bart trdgt. Bemerkenswert auch das Rangierpferd und die grof3e Halle, eine Holzkonstruktion, in die offensichtlich Erfahrungen aus dem Schiffsbau ein-
geflossen sind. Foto: Staatsarchiv Hamburg, Sammlung Klee




(Braunschweig — Wolfenblittel war als er-
ste deutsche Staatseisenbahn am 1. De-
zember 1838 erdffnet worden), und ab 19.
Mai 1844 war durchgehender Verkehr von
Braunschweig bis Hannover maglich.

Von den friilhen Magdeburger Strecken
muf noch jene genannt werden, die tber
Stendal nach Wittenberge flihrte (erdffnet
am 7. Juli 1849; 1863 von der MHE Uber-
nommen). In Wittenberge traf diese bedeu-
tende Nord-Sid-Route auf die Berlin-Ham-
burger Eisenbahn (BHE).

Nach einigen Problemen bei der Beschatf-
fung der Mittel (der groBe Brand in Ham-
burg 1842 lenkte das reichlich vorhandene
private Kapital natdrlich in den Wiederauf-
bau der Stadt) hatten sich die Freie Han-
sestadt und das GroBherzogtum Meck-
lenburg durch die Ubernahme von Aktien
im Nennwert von jeweils 1,5 Millionen Ta-
lern bei der BHE engagiert. PreuBen dage-
gen wollte kein Geld investieren; vermut-
lich schéatzte man den militarische Wert der
Bahnlinie als gering ein. Abgesichert durch

das staatliche Engagement, konnte das
noch fehlende Kapital durch die Ausgabe
von Aktien beschafft werden.

Bevor nun die von Berlin in Richtung Osten
fihrenden Strecken aus der frihen Bahn-
epoche vorgestellt werden, muB3 noch auf
die Thuringische Eisenbahngesellschaft
(gegriindet am 3. August 1844 in Erfurt)
und deren Strecke Halle — Weimar — Erfurt
— Gerstungen (— Kassel — Hamm), die
sudliche Ost-West-Linie, eingegangen wer-
den. Diese Bahnlinie fihrte auBer durch
PreuBen auch durch die beiden thlringi-
schen Kleinstaaten Sachsen-Weimar und
Sachsen-Coburg-Gotha. PreuBen lief3 frei-
lich von Beginn an keine Zweifel aufkom-
men, wer hier zu bestimmen habe. Schon
beim Chausseebau hatten die Kleinstaaten
den Druck des machtigen Nachbarn zu
spiren bekommen, und an der Eisenbahn-
linie war Berlin noch stérker interessiert,
da sie durch ausschlieBlich “befreundete”
Staaten flhrte (anders als die Linie durch
das “unsichere” Hannover).

Zwischen Juni 1846 und Mai 1847 war
Halle — Weimar — Eisenach schrittweise
eroffnet worden. Infolge der Revolution und
der damit einhergehenden Wirtschaftskri-
se konnte der durch Kurhessen flihrende

Abschnitt Eisenach — Kassel — Warburg —
Paderborn erst 1853 fertiggestellt werden.
Zwischen Paderborn und Hamm dampften
bereits seit 4. Okiober 1850 die Ziige. Da
die private Céln-Minden-Thiringer Ei-
senbahn-Gesellschaft den Bau ihrer Strek-
ke von Hamm zum Grenzdorf Haueda bei
Warburg wegen Geldmangels hatte aufge-
ben mussen, Ubernahm PreuBen 1849 die
Gesellschaft als Westfélische Staatseisen-
bahn.

Auf die von der Hauptstadt Berlin ausge-
henden Strecken nach Magdeburg, Kothen
und Hamburg wurde bereits eingegangen.
In der Epoche bis 1848 waren aber noch
zwei weitere Linien — nach Stettin und
Frankfurt/Oder — entstanden. Damit war
Berlin innerhalb von nur zehn Jahren zum
Mittelpunkt eines sternférmigen Eisenbahn-
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Bild 83 (links): Noch
einmal eine Ansicht
des Berliner Bahn-
hofs in Hamburg.
Foto: Staatsarchiv v
Hamburg, Slg. Klee .

Bild 84 (rechts): Die
Bahnhofsbrticke in
Stettin um 1910. Seit
Inbetriebnahme der
Berlin-Steitiner Eisen-
bahn 1843 waren
Preuf3ens Hauptstadt
und Preul3ens bedeu-
tendster Seehafen
per Schiene miteinan-
der verknlpft.

Foto: Archiv
Hesselink

Bild 85 (rechts
Mitte): Im Bahnhof
Stendal, errichtet in
typisch norddeut-
scher Backsteinbau-
weise, kreuzen sich
die Magistralen Gruss aus Stendal
Magdeburg — Wit- I : Bahnhof
tenberge (- Ham- b S

burg) und Berlin —
Stendal - Lehrte.
Foto: Archiv
Hesselink

Bild 86 (rechts un-
ten): Fahrplan der
Berlin-Anhaltischen
Eisenbahn, gdltig ab
15. Mérz 1845. In
FuBBnote 4 wird nicht
ohne Stolz verkiindet:
“Nach vorstehendem
Fahrplan kann die
Reise zwischen Ber-
lin und Hannover, so
wie zwischen Berlin
und Dresden, in bei-
den Richtungen, in

einer Tagesfahrt zu- = il

riickgelegt werden.” ; ' .
Abbildung: R E——— T R R R AR
i ?erlm-ﬂnbam]‘d}e @tfenbabn. :

Sommers Fahrplan vom 15, Mdv; 1845 ab, tdglich.

netzes geworden.

Die Geschichte der Berlin-Stettiner Eisen-
bahn ist schnell erzahlt: Stettin war damals
der bedeutendste preuBische Seehafen und
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Bild 87: Das Streckennetz der
Berlin-Hamburger Eisenbahn 1851
bis 1864.

Bild 89 (rechts): Die 1871 und 1877
gebaute Berliner Verbindungsbahn
bildete einen geschlossenen Ring
(Ringbahn), wahrend die alte Ver-
bindungsbahn viel weiter im Stadt-
inneren, ungefdhr auf der Héhe der
alten Stadtmauer verlief.

Bild 90: Das Streckennetz der
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn mit
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Bild 88: Streckenkarte der Berlin-
Stettiner Eisenbahn mit ihren Netzen
A bis D. Die Linie Stettin — Stargard
wurde zwar von der Berlin-Stettiner
Eisenbahn gebaut, jedoch bis 1859
von der Stargard-Posener Eisen-
bahn betrieben.

Bild 91: Das weitgespannte Netz
der Niederschiesisch-Méarkischen
Eisenbahn mit der schlesischen
Gebirgsbahn und einer Lageskizze
der alten Breslauer Bahnhdfe.
Abbildungen 87 bis 91: H. Bombe,

ihren Nachbarbahnen.
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Bild 92: 1B n2- Schneﬁzug:'ok “Isar”der Berlin-Potsdam- Magdeburger Eisenbahn. Die Lokomotive mit AuBenrahmen derBauan‘Haﬂ wurde 1871 von Schwartz-
kopff als Fabriknummer 200 gebaut. 1881 wurde sie zur Magdeburg 171 und 1900 ausgemustert.

Die alten Bahnen der Region Berlin
und ihre Lokomotiven

Berlin, die Hauptstadt PreuBens und ab
1871 auch die des neuen Deutschen Rei-
ches, hatte bekanntlich noch vor den gro-
Ben drei Bahngesellschaften im Westteil
PreuBens seinen ersten Eisenbahnan-
schluB im Jahre 1838 erhalten. In rascher
Folge war eine Reihe von Bahnlinien, die
alle ihren Ausgangspunkt in Berlin hatten,
entstanden. Jede mufte — eigenbrotlerisch
— ihren eigenen Bahnhof haben. So ergab
sich bald die Notwendigkeit einer Schie-
nenverbindung zwischen den Bahnhdfen
der alten Berliner Eisenbahnen — ein Vor-
laufer der Berliner Ringbahn.

Die Berlin-Potsdam-Magde-
burger Eisenbahn (BPME)

Die am 283. August 1837 gegriindete Berlin-
Potsdamer Eisenbahn setzte zunachst
sechs von Stephenson in Newcastle ge-
baute Lokomotiven ein, von denen vier die
Achsfolge 1A1 und zwei die Achsfolge B1
aufwiesen. Bis zur Beschaffung weiterer
sieben Lokomotiven im Jahre 1839 be-
stand nebenher auch noch Pferdebetrieb.
Am 7. August 1846 ging die Berlin-Potsda-
mer Eisenbahngesellschaft, wie schon er-
wahnt, in der Potsdam-Magdeburger Ei-

senbahn-Gesellschaft auf. Die 117 km lan-
ge Strecke Potsdam — Magdeburg wurde
nunmehr von der Berlin-Potsdam-Magde-
burger Eisenbahn-Gesellschaft (BPME) be-
trieben.

Nach Fertigstellung der beiden Magde-
burger Elbbriicken (lber die alte Elbe und
die Stromelbe) war die erste Schienenver-
bindung von Berlin an den Rhein (bei
Deutz) hergestellt. Sie hatte folgenden Ver-
lauf: Berlin Potsdamer Bf — Magdeburg
(BPME) — Oschersleben (Magdeburg-Hal-
berstadter Eisenbahn) — Braunschweig —
Peine (Braunschweigische Staatsbahn) —

Bild 93: 1874 lieferte
die englische Firma
Beyer, Peacock &
Co. acht 1B-Perso-
nenzuglokomotiven
mit Innentriebwerk an
die Berlin-Potsdam-
Magdeburger Eisen-
bahn. Die Maschinen
hatten die Hauptab-
messungen 406/508/
1676 mm. Die
“Schiei” auf diesem
Foto kam 1881 an die
KED Magdeburg und

=
s
’

wurde dort mit der

Betriebsnummer 241

bezeichnet. 1900

wurde sie als letzie
ihrer Gruppe aus-
gemustert.

Bild 94: Die BPME
besal3 nur 28 C-Gli-
terzuglokomotiven,
die zwischen 1868
und 1874 von Borsig
und Schwartzkopff
gebaut wurden. Die
“Leipzig”lieferte
Schwartzkopff 1871
unter der Fabriknum-
mer221.
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Bild 96: 1B-Personenzuglok der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn (BAE) mit 1745 mm grofBen Treibré-
dern. Von dieser Bauform wurden 20 Maschinen geliefert; ab der fiinften Lok hatte man den Treibrad-
durchmesser auf 1775 mm erhoht. Zylinderdurchmesser und Kolbenhub waren mit 406/559 mm bei
allen 20 Maschinen gleich. 1882 erhielt die “Rosslau” nach der Verstaatlichung der BAE die Betriebs-
nummer Erfurt 188 und wurde 1895 mit gleicher Nummer an die Kénigliche Eisenbahn-Direktion Halle
abgegeben.

Bild 95 (ganz oben): Lokomotive “Beuth” der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn. Die Lok wurde 1844
von Borsig unter der Fabriknummer 24 gebaut. Sie war Borsigs erste eigenstandige Konstruktion und
wurde in 71 Exemplaren bei verschiedenen preul3ischen Bahnen eingesetzt. [hre Hauptabmessungen
betrugen 305/502/1524 mm. Die “Beuth” wurde bereits 1864 ausgemustert und 1912 zum 75jdhrigen
Jubildum der Firma original nachgebaut.

Bild 98 (unten rechis): Die 22 Gliterzuglokomotiven mit der Achsformel B1 hatten die hintere
Laufachse weit zurlickversetzt und eine nur maBig erhéhte, halbrunde Stehkesseldecke. lhre
Hauptabmessungen betrugen 432/610/1372 mm.

Bild 97: Zu den erwahnten 20 groBrédrigen Personenzuglokomotiven gehérte auch die “Magdeburg”
(Bahnnummer 101). Borsig hat sie 1868 als Fabriknummer 2167 gebaut. Die KED Erfurt bezeichnete
sie ab 1882 als Bahnnummer 193 und musterte sie 1893 aus.

Hannover—Minden (Hannoversche Staats-
bahn) — Hamm — Duisburg — Disseldorf —
Deutz (CME).

Es sollte aber noch elf Jahre dauern, ehe
man nach dem Bau der Rheinbricke zwi-
schen Deutz und Koln per Bahn nach Aa-
chen weiterfahren und von dort aus Bris-
sel und Paris erreichen konnte.

Erst 1872 eroffnete die Berlin-Potsdam-
Magdeburger Eisenbahn die Strecke Mag-
deburg — Eilsleben — Helmstedt mit An-
schiuB an die Braunschweigische Eisen-
bahngesellschaft, die jedoch bereits seit
1869 der BPME und der Bergisch-Mar-
kischen Eisenbahngesellschaft gehorte. In
Holzminden bestand Anschluf3 an die BME
Uber Meschede — Hagen — Dusseldorf nach
Aachen. Damit war eine weitere Verbin-
dung Berlin — Paris geschaffen.

Durch Vertrag vom 24. Dezember 1879
ging die BPME zum 1. Januar 1879 in Be-
sitz und Verwaltung des preuBischen Staa-
tes Uber, der deswegen zum 25. Februar
1880 die KED Magdeburg errichtete.

Der Lokomotivpark der BPME setzte sich
auBer den bereits erwdhnten 13 alten Lo-
komotiven der Berlin-Potsdamer Eisenbahn
zunachst aus vier 1A1 mit Innenzylindern
und acht 1A1 mit AuBenzylindern zusam-
men, die Borsig 1846 gebaut hatte, weite-
ren vier 1A1 kirzerer Bauform mit AuBen-
zylindern und zwei Glterzugloks der Achs-
folge 1B.

Far die durchgehenden Schnellziige Berlin
— Deutz bzw. Kéln wurden zwischen 1858
und 1867 insgesamt 24 1A1-“Schnellaufer”
der bewahrten Borsig-Bauform mit den
Hauptabmessungen 381/508/1905 mm be-
schafft. Fir den nur allmahlich zunehmen-
den Guterverkehr genligten die 20 1B-Gii-
terzuglokomotiven von Borsig aus den Jah-
ren 1854/55 bis 1863/67. Erst 1868 ging
man an die Beschaffung von 28 dreifach
gekuppelten Giterzuglokomotiven.

1870 erwarb man 1B-Schnellzuglokomoti-
ven der Bauart Hall und 1874 von Beyer,
Peacock & Co acht 1B-Personenzugloko-
motiven mit Innenzylindern. Fir den Ran-
gierdienst setzte man B-Lokomotiven mit
Tender und drei Ct-Maschinen ein.

Die letzten beschafften Lokomotiven der
BPME waren die bekannten drei B1-Ten-
dermaschinen, die Borsig 1877 fir die
Wannseebahn gebaut hatte.




Bild 99: “Langlebig” war die Schnellzugloko-
motive ‘Bloensdorf” der BAE. Sie wurde 1873
von Borsig gebaut (Fabriknummer 3066) und
1906 bei der KED Halle zur (P 2) Halle 1569
umgezeichnet. Kurz darauf musterte man sie
dann aus.

Bild 100: Einen recht ramponierten Eindruck
macht diese ehemalige C-Gliterzuglok der
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn. Um welche
Maschine handelt es sich wohl? Hier hilft ein
Hinweis im Borsig-Lokomotivverzeichnis. Bei der
Fabriknummer 3173 findet sich die Anmerkung:
“Nach Ausmusterung stationdre Lokomotive

Nr. 4.” Demnach ist es die “Coswig" der BAE.
Die Aufnahme mul3 vor 1908 entstanden sein,
denn in jenem Jahr wurde die Lokomotive ver-
schrottet.

Bild 101: Die “Marie” war eine der vier B-Ten-
derlokomotiven der BAE und wurde 1874 — aus-
nahmsweise — von Schichau geliefert (Fabrik-
nummer 135). Wahrscheinlich handelte es sich
um einen Gelegenheitskauf. Hauptabmessun-
gen: 340/575/1330 mm. Die “Marie” wurde vor
1906 als Berlin 1459 ausgemustert.

Die Berlin-Anhaltische
Eisenbahn (BAE)

Diese Gesellschaft erdffnete ihre Stamm-
strecke Berlin — Dessau — Kéthen ab-
schnittsweise zwischen 1. September 1840
und 10. September 1841. In Kéthen be-
stand AnschiuB an die Magdeburg-Leipzi-
ger Eisenbahn nach Halle, Leipzig und Mag-
deburg. Der direkten Verbindung Berlins
mit Dresden diente die 1848 erdffnete Strek-
ke von Jlterbog tber Falkenberg nach Ro-
derau/Riesa, wo Anschlu3 an die Leipzig-
Dresdener Eisenbahn gegeben war.

1857 folgte die 25 km lange Strecke Dessau
— Bitterfeld, von wo aus am 1. Februar
1859 in sudwestlicher Richtung Halle und
in stdlicher Leipzig erreicht wurden. Der
Umweg Uber die Magdeburg-Leipziger Ei-
senbahn war damit unnétig geworden.
Sechs Monate spater war Bitterfeld mit
Wittenberg verbunden. Seit 1863 wurde
die Herzoglich Anhaltische Leopoldsbahn
RoBlau—Zerbst von der Berlin-Anhaltischen
Eisenbahn betrieben, ehe sie 1872 dann
von ihr angekauft werden konnte.

Bild 103: Die einzige Schwartzkopff-Lieferung
fiir die Berlin-Stettiner Eisenbahn bildeten 1869
vier 1B n2-Personenzuglokomoliven (Fabrik-
nummern 98 bis 101). lhre Hauptabmessungen
betrugen 406/559/1676 mm. Die abgebildete
“Graf von ltzenplitz” wurde nach der Verstaat-
lichung der Bahn 1883 zur Berlin 180.

Bild 102: Zum Netz A der Berlin-Stettiner Eisenbahn gehdrte die A 12 "Biesenthal”. 1864 wurde sie
vom Vulean mit der Fabriknummer 35 gebaut. Auffallend an dieser frihen Lieferung sind der unge-
wdhnlich grof3e Zylinderdurchmesser von 457 mm bei 559 mm Kolbenhub sowie die 1829 mm groBen
Treibréder.
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Als letztes gréBeres Streckenstick ist am
15. Oktober 1875 die Strecke Wittenberg —
Falkenberg eréffnet worden. Am 15. Juni
1880 nahm der weltbekannte Anhalter
Bahnhof in Berlin, der leider ein Opfer der
letzten Kriegstage wurde, den Betrieb auf.
Mit Wirkung vom 1. Januar 1882 wurde die
Berlin-Anhaltische Eisenbahn mit ihrem
Streckennetz von 430 km Lange verstaat-
licht und zunéchst provisorisch der KED
Berlin, ein Jahr spater der KED Erfurt an-
gegliedert.

Die Berlin-Anhaltische Eisenbahn beschaff-
te bis zu ihrer Verstaatlichung 185 Loko-
motiven, von denen am 1. Januar 1882
noch 147 vorhanden waren. Das deutliche
Ubergewicht der Schnell- und Personen-
zuglokomotiven (104) gegeniber den
Guterzuglokomotiven zeigt deutlich, wo das
betriebliche Schwergewicht der Bahn lag.
An Tenderlokomotiven waren lediglich vier
Bt vorhanden — offensichtlich ein Gelegen-
heitskauf bei Schichau. Ansonsten hat die
Bahn — abgesehen von den 15 altesten
Maschinen von Stephenson sowie einer
aus Brilssel — ihren gesamten Lokomotiv-
park von Borsig bezogen. Unter diesen
Maschinen befand sich auch die bekannte
Fabriknummer 1 mit dem Namen “Borsig”,
eine Lokomotive mit der damals ungewohn-
lichen Achsanordnung 2'A1, die Borsig in
seinen Anfangsjahren nur siebenmal bau-

te. In die sechs weiteren Maschinen teilten
sich die Berlin-Stettiner und die Oberschle-
sische Eisenbahn.

Die “Borsig” unternahm am 24. Juli 1841
ihre erste Fahrt, wurde jedoch bereits 1850
aus dem Betrieb gezogen, nachdem sie bis
dahin rund 74 000 km zurlickgelegt hatte.
Sie hatte ganz offensichtlich die 2'A-Bauart
von Norris/Philadelphia zum Vorbild, wie
auch einer zeitgenossischen Beschrei-
bung zu entnehmen ist, in der es heiB3t:
“Ein Dampfwagen nach dem Norris’schen
Principe ist mit mancherlei Verbesserun-
gen vor kurzem aus der Werkstatt des
tlichtigen Mechanikers Borsig in Berlin her-
vorgegangen.” Die Hauptabmessungen be-
trugen laut den Geschaftsberichten (in met-
rische MaBe umgerechnet):

Zylinderdurchmesser 292 mm
Kolbenhub 457 mm
Treibraddurchmesser 1372 mm
Kesseldurchmesser 914 mm
Rohrlange 2666 mm
Gesamtheizflache 30,3 m?

Erstaunlich hoch war auch die Zahl von 57
1A1-gekuppelten Personen- und Schnell-
zuglokomotiven, die von der BAE bis 1863
beschafft wurden. Unter den ersten von ih-
nen befand sich auch die “Beuth”, 1844 von
Borsig mit der Fabriknummer 24 gebaut,
deren Nachbildung im Deutschen Museum

Bild 104 (links): Die Berlin-Hamburger Eisen-
bahn hielt fiir die Bespannung ihrer Courier- und
Personenztige bis 1869 an der 1A1-Lokomotive
fest. Die “Iris” aus der leizten Lieferserie des
Jahres 1869 (Borsig, Fabriknummer 2472) zeigt
eine wohlproportionierte Gestalt mit den Haupt-
abmessungen 381/508/1676 mm. 1884 wurde
sie zur Altona 46, 1889 ausgemustert.

Bild 106 (rechte Seite): Die als Personen- wie
als Glterzuglokomotiven gleich gut verwend-
baren “Zwischenzugmaschinen” der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn wurden in einer schwereren
und einer leichteren Bauform beschafft. Erstere
hatte 432/610 mm, letztere 406/560 mm Zylin-
derdurchmesser/Kolbenhub. Die abgebildete
“Zernitz" zéhite zu der schwereren Bauform und
wurde 1876 von Borsig mit der Fabriknummer
3488 geliefert. Zuletzt trug sie die Betriebsnum-
mer Altona 648, ehe sie 1896 ausgemustert
wurde.

in Miinchen stand und seit 1984 dem Berli-
ner Museum fir Verkehr und Technik Gber-
lassen ist. Mit ihren Hauptabmessungen
330/559/1524 mm Ubertraf sie die "Borsig”
erheblich.

22 Lokomotiven der Achsformel B1, soge-
nannte Scherenmaschinen, waren als GU-
terzugloks eingesetzt. Ab 1873 ging man
bei der BAE zur dreifach gekuppelten Gu-
terzuglokomotive tber.

Einer Serie von zwolf Schnellzuglokomo-
tiven mit 1829 mm groBen Treibréadern aus
den Jahren 1853 bis 1857 folgten 1858 bis
1862 insgesamt 17 “Schnellaufer” mit
1981 mm Treibraddurchmesser. Erst 1873
wurden weitere Schnellzugloks beschafft;
sie hatten jetzt die Achsformel 1B mit ei-
nem Treibraddurchmesser von 1825 mm.
Bei der Verstaatlichung der Bahn waren 26
dieser Maschinen vorhanden. Die einzigen
Tenderloks der BAE waren vier der schon
erwahnten Bt aus dem Jahre 1874 von
Schichau. Sie dirften mit den von Schichau
in groBer Zahl fur die Kgl. Ostbahn gebau-
ten Maschinen identisch gewesen sein.

Die Berlin-Stettiner Eisenbahn

Die 1843 erdffnete, 134,5 km lange Berlin-
Stettiner Eisenbahn fand 1846 in der Strek-
ke Stettin — Stargard, die jedoch 13 Jahre
lang von der Stargard-Posener Eisenbahn-

Bild 105: Von den anschlieBend beschafften 36 Schnellzuglokomotiven der Achsfolge 1B lieferte Schwartzkopff acht; die restlichen stammten von Borsig. Sie
alle hatten die Hauptabmessungen 420/560/1818 mm. Die abgebildete "Démitz" gehdrte nach zwei Schwartzkopff-Maschinen zu den ersten 1B-Schnellzugloks
der Berlin-Hamburger Eisenbahn. Bei der KED Altona erhielt sie die Betriebsnummer 140. Ausgemustert wurde sie erst 1905.




gesellschaft betrieben wurde, ihre Fortset-
zung.

Eine besondere Eigenart der Berlin-Stet-
tiner Eisenbahn war es, ihre verschiedenen
Strecken als “Netze” zu bezeichnen. So bil-
deten Berlin — Stettin — Stargard das Netz
A. Bis etwa 1860 hat die Berlin-Stettiner
Eisenbahn nur noch die Linie Stargard —
Belgard — Koslin mit der Zweigbahn Belgard
— Kolberg eréffnet (Netz B).

Die Fortsetzung von Kdéslin tber Stolp nach
Zoppot und Danzig wurde erst 1869/70
vollendet und als Netz D bezeichnet. Die
Netze B und D zusammen bildeten die
Hinterpommersche Eisenbahn. Die 170 km
lange Strecke Angermiinde — Stralsund und
das Verbindungsstlick Stettin — Pasewalk
bildeten im wesentlichen das Netz C der
Berlin-Stettiner Eisenbahn.

Netz A wurde 1867 bis 1877 um die wichti-
ge Verbindung Neustadt — Eberswalde —
Frankfurt an der Oder und eine Strecke von
Ducherow zum Ostseehafen Swineminde
erweitert.

Am 1. Februar 1880 ging das Gesamtnetz
der Berlin-Stettiner Eisenbahn in Staats-
besitz liber. 1881 wurden die Netze A und
C der KED Berlin angegliedert, wogegen
die Netze B und D, die Hinterpommersche
Eisenbahn also, unter der Verwaltung der
Kgl. Ostbahn (KED Bromberg) standen.
Die altesten Lokomotiven der Stammbahn
(Netz A) waren 2'A- und 1A1-Lokomoti-
ven von Sharp und Norris aus den Jahren
1841/42. Es folgten 16 1A1-Lokomotiven
von Borsig, die zwischen 1843 und 1851
gebaut worden waren, sowie drei 2'A von
Borsig (wie bei der Berlin-Anhaltischen
Bahn).

1845 wurden vier Giterzuglokomotiven der
Achsfolge 1 B mit Uberhangendem Stehkes-
sel beschafft, denen 1848 eine weitere folg-
te. Zwei hatte noch Sharp geliefert, die
restlichen bereits Borsig.

Eine Besonderheit bildeten zwdlf 1B-
Schnellzuglokomotiven mit Innenzylindern.
Sie waren die ersten gekuppelten Schnell-
zugloks in PreuBen und zahlten zu den fri-
hesten Bauformen von Schnellzugmaschi-
nen Uberhaupt. Sie stammten aus einer
Lieferung von 27 Maschinen, die Borsig
zwischen 1852 und 1854 gebaut und an die
Berlin-Stettiner Eisenbahn (12), die Kgl.
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Ostbahn (1), die Magdeburg-Leipziger Ei-
senbahn (8) und die Oberschlesische Ei-
senbahn (6) geliefert hatte.

In den Jahren 1860 bis 1875 wurden 87
Personen- und Schnellzuglokomotiven er-
worben, die Uberwiegend die Achsformel
1B hatten, unter denen sich aber auch
sechs 1A1-Schnellzugloks von Schichau
aus dem Jahre 1870 und zwdlf vom Stet-
tiner Vulcan aus dem Jahre 1875 befan-
den. Davon waren vier fur das Netz A, flnf
fir das Netz D und drei fir das Netz B
bestimmt (Vulcan-Fabriknummern 664 bis
675). Die nachfolgenden vier 1A1-Perso-
nenzuglokomotiven aus dem Jahre 1875
fir das Netz C mit den Bahnnummern C 40
bis C 43 (Vulcan 676 bis 679) waren die
letzten ungekuppelten Lokomotiven, die in
Deutschland gebaut und eingesetzt wur-
den. Glterzugloks sind ab 1864 Uberwie-
gend vom Stettiner Vulcan in den Achsfor-
meln 1B, B1 und C geliefert worden.
Ahnliches trifft filr die anderen Netze der
Berlin-Stettiner Eisenbahn zu, mit der Be-
sonderheit, dai3 flir das Netz C (Vorpom-
mersche Eisenbahn) (berhaupt keine
Schnellzugloks beschafft wurden. Borsig,
Wdéhlert und Vulcan lieferten nur 1A1- und
1B-Personenzugloks mit den einheitlichen
Abmessungen 406/560/1676 mm. Als
Gterzuglokomotiven waren auf den Net-
zen B und D B1- und C-gekuppelte Maschi-
nen in Betrieb.

Es féallt auf, daf3 der Berliner “Hoflieferant”
Borsig nach 1864 bei der Berlin-Stettiner
Bahn nicht mehr in Erscheinung trat; hier
beherrschten Wohlert und vor allem Vul-
can das Feld. Leider ist von diesen beiden
Firmen jedoch relativ wenig Fotomaterial
erhalten geblieben.

Die Berlin-Hamburger
Eisenbahn (BHE)

1843 wurde die Berlin-Hamburger Eisen-
bahn-Gesellschaft (BHE) gegriindet. Sie
erreichte am 15. Dezember 1846 das
271 km von Berlin entfernte Stadtchen Ber-
gedorf. Aus der Gegenrichtung hatte von
Hamburg her die Hamburg-Bergedorfer Ei-
senbahn bereits im Mai 1842 die nur 14 km
lange Distanz nach Bergedorf lberwun-
den. Die Betriebsflihrung hatte letztere Ge-

sellschaft schon zum 1. Dezember 1846
der BHE (berlassen.

Die Strecke der BHE flihrte von Berlin lber
Spandau — Nauen — Neustadt — Witten-
berge — Ludwigslust — Hagenow (seit 1847
AnschluB an die Mecklenburgische Eisen-
bahn) — Biichen — Bergedorf nach Ham-
burg. Von Liibeck aus vermittelte seit 1851
die LUbeck-Biichener Eisenbahn (LBE) in
Buchen Anschluf3 an die Berlin-Hamburger
Eisenbahn.

Erst am 1. August 1865 konnte die LBE
endlich die direkte Verbindung Lubeck —
Hamburg eroffnen. Noch 1851 wurde die
12 km lange Strecke Biichen — Lauenburg
dem Betrieb Ubergeben. Doch es dauerte
noch bis zum Méarz 1864, ehe die “Elb-
Trajektanstalt” zwischen Lauenburg und
dem sidlichen Elbeufer bei Hohnstorf ihre
Fahrverbindung aufnehmen und den An-
schluB an die Hannoversche Staatsbahn
herstellen konnte. Diese hatte ihre Strecke
Hannover — Celle — Lineburg — Harburg
bereits 1847 eroffnet. Das Trajekt wurde
am 1. November 1878 durch die Elbbricke
bei Lauenburg ersetzt.

Von Wittenberge aus hatte 1873 die BHE
mit einer neuen Strecke die Elbe lUberquert
und ein Jahr spater Lineburg und Buchholz
erreicht, wo AnschluBB an die der CME ge-
horende Strecke Bremen — Hamburg be-
stand.

Auch nach dem Ubergang der alten Ham-
burg-Bergedorfer Eisenbahn an den Ham-
burger Senat flihrte die BHE den dortigen
Betrieb weiter. Ferner hatte sie die Be-
triebsflihrung auf dem auf Hamburger Ge-
biet liegenden Teil der Hamburg-Altonaer
Verbindungsbahn zwischen dem Hambur-
ger Bahnhof Klosterthor und der damaligen
Grenze zum (preuBischen) Altona bei der
Station Schulterblatt inne. Mit Gesetz vom
17. Mai 1884 wurde die Berlin-Hamburger
Eisenbahn verstaatlicht und am 1. April
1885 der KED Altona zugeschlagen.

Der Hamburger Bahnhof in Berlin wurde
1845 bis 1847 erbaut und im Oktober 1884
geschlossen. Den Personenverkehr fertig-
te man fortan auf dem benachbarten Lehr-
ter Bahnhof ab. Das Empfangsgebaude
wurde 1906 zum Berliner Verkehrs- und
Baumuseum umgebaut. Nach Kriegsende
muBte es fiir 40 Jahre geschlossen blei-
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Bild 108: Der Betrieb auf der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn wurde 1870 der Berlin-Hamburger
Eisenbahn tibertragen. Hierflir beschaffte sie 1869 bis 1876 16 B1-Tenderlokomotiven mit 420/558/
1534 mm Hauptabmessungen. Die "Casparus” vermittelt einen Eindruck dieser Bauform von
Schwarnzkopff. 1906 wurde die Lokomotive noch in (T 1) Altona 6047 umgezeichnet.

Bild 107 (ganz oben): Die Berlin-Hamburger Eisenbahn hat nur ein Dutzend C-Gliterzuglokomotiven
beschafft. Die “Pfalzburg” stammt von Borsig (Fabriknummer 2764). Mit ihren Hauptabmessungen
458/628/1261 mm waren diese C-Loks als ausgesprochen kréftig zu bezeichnen, zumal ihr Kessel-
druck von 10 atl fir die damalige Zeit recht hoch lag. Fotos 92 bis 108: Slg. Dr. Scheingraber

Die deutlchen Eifenbahnen

Von 1835 bla Ende 1845 erdsfinete Elfenbahnen
o 8RS, . iHE0 "

ben. Seine Ausstellungsstiicke sind, so-
weit sie den Krieg Uberstanden haben, an
das neue Museum flr Verkehr und Technik
auf dem Gelédnde des frilheren Anhalter
Bahnhofs libergegangen.

Die Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn er-
offnete ihren Betrieb mit vier kleinen 1A1-
Lokomotiven mit Innenzylindern von Ste-
phenson aus den Jahren 1841/42, die beim
Ubergang der Betriebsflihrung auf die BHE
noch im Einsatz standen. Die Berlin-Ham-
burger Eisenbahn beschaffte in den vier-
ziger Jahren insgesamt 26 1A1-Lokomoti-
ven verschiedener Konstruktion bei Sharp
in Manchester und bei Borsig. Letztere Fir-
ma war auch der Lieferant einer Reihe von
Guterzuglokomotiven, die erstaunlicherwei-
se die gleichen 1524 mm groBen Treibrader
aufwiesen wie die 1A1-Lokomotiven.

1853 bis 1868 lieferte Borsig weitere 41
1A1-Loks mit den Hauptabmessungen 381/
508/1676 mm. Die 1865 mit der Fabrik-
nummer 1719 gebaute “Boreas” erlebte
1906 noch die Umzeichnung zur (Po) Al-
tona 1501, ehe sie 1909 als Heizlok aus-
schied.

Erst 1871 setzte die Beschaffung von 1B-
Schnellzuglokomotiven durch die Firmen
Borsig und Schwartzkopff ein. Bis 1879
wurden 36 Stlick, davon acht bei Schwartz-
kopff, bestellt (420/560/1818 mm). Die
KED Altona Ubernahm sie 1885 mit den
Betriebsnummern 138 bis 173 inihren Fahr-
zeugpark.

Eine Besonderheit waren die “Zwischen-
zuglokomotiven” der Bauform B1, die flr
den gemischten Dienst in einer schweren
und einer leichten Bauart und mehreren
Bauformen 1864 bis 1877 in 48 Exempla-
ren ausschlieBlich von Borsig geliefert wur-
den. Die Hauptabmessungen der schwe-
ren Bauart betrugen 432/610/1520 mm, die
der leichten Bauart 406/520/1520 mm.
Flr schwere Giiterziige wurden lediglich
zwolf C-gekuppelte Lokomotiven in den
Jahren 1871 von Schwartzkopff und 1872/
73 von Borsig gebaut (Hauptabmessungen
458/628/1261 mm).

Neben einigen alteren Rangierlokomoti-
ven, die meist durch Umbau entstanden,
sind noch 16 B1-Tenderlokomotiven von
Schwartzkopff aus den Jahren 1869/70 zu
erwahnen, die vornehmlich den Dienst auf
der Hamburger Verbindungsbahn bewaltig-
ten. Von ihnen standen 1906 noch sechs
Stick im Einsatz. Sie wurden als (T2) Alto-
na 6046 bis 6051 eingereiht.

Flr die zum Beginn der achtziger Jahre er-
richtete Strecke Spandau — Ruhleben —
Charlottenburg Uber die Stadtbahn zum
Schlesischen Bahnhof baute Borsig 1882
sechs 1B-Personenzug-Tenderloks, deren
letzte, die “Moabit”, einer ganzen Gruppe
von Berliner Stadtbahn-Lokomotiven ihren
Namen gegeben hat. (Naheres hierzu im
“PreuBen-Report” Band 3, Seite 25 ff.)

Bild 109: Die Karte der deutschen Eisenbahnen
im Jahre 1850 macht deutlich, wie weitmaschig
das Eisenbahnnetz damals noch war. Beson-
ders félit das Fehlen jeglicher Bahnverbindungen
norddstlich der Linie Stettin — Posen auf.
Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 110: Diese aus dem Museum fir Kunstgewerbe und Altertiimer in Breslau stammende Abbildung zeigt eine Stadtansicht von Oppeln samt Zug und Bahnhof

der Oberschlesischen Eisenbahn. Man beachte auch das markante Fltigelsignal. Abbildung: Sammiung Klee

Die ostlichen

Die Geschichte der Eisenbahnstrecke von
Berlin Schlesischer Bahnhof in Richtung
Frankfurt/Oder ist ziemlich umfangreich.
Die am 23. Oktober 1842 von der Berlin-
Frankfurter Eisenbahngesellschaft erdffne-
te Verbindung ging gut zwei Jahre spéter in
der Niederschlesisch-Markischen Eisen-
bahngesellschaft (NME) auf. Sie wurde ein
Element der Route Berlin — Breslau —
Oberschlesien.

Schlesien war mit seiner relativ hohen
Bevolkerungsdichte, seinen Bodenschat-
zen und seinen Metallbetrieben eine bli-
hende preuBische Provinz. So ist es kein
Wunder, dal3 auch hier schon friih Eisen-
bahnplane geschmiedet wurden, die eine
Verknipfung der Provinzhauptstadt Bres-
lau mit Berlin im Norden und Krakau so-
wie der Habsburger-Monarchie (Osterreich-
Ungarn) im Stden verfolgten.

Fur den ndérdlichen Bereich konstituierte
sich nach langen Querelen um die Strek-
kenfllhrung die Niederschlesisch-Marki-
sche Bahngesellschaft, die am 1. Septem-
ber 1846 die Erdffnung des letzten Teil-
stlicks Sommerfeld — Frankfurt/Oder feiern

Bild 111: Ebenfalls aus dem Breslauer Kunstge-
werbemuseum stammt diese Lithographie, auf
der die Abfahrt des ersten Eisenbahnzugs von
Breslau nach Ohlau am 22. Mai 1842 dargestellt
wird (Oberschlesische Eisenbahn-Gesellschaft).
Es war der erste planméfBige Eisenbahnzug in
Schiesien tberhaupt.

Abbildung: Sammiung Klee

Bild 112: So brachte die Leipziger lllustrierte
Zeitung 1847 ihren Leserinnen und Lesern den
Bau des NeiBe-Viadukts bei Gérlitz vor Augen.
(Das méchtige Bauwerk liegt an der Strecke
Kohlfurt — Gdrlitz — Dresden.) Wahrend am
anderen Ufer die Pfeiler bereits zu erkennen
sind, wird in der NeiBe noch das Lehrgertist
aufgerichtet. Abbildung: Sammlung Klee
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preuf3ischen Bahnen

konnte. Da inzwischen die Berlin-Frank-
furter Bahn in der NME aufgegangen war,
konnte man den gesamten Verkehr bis
Berlin abwickeln. Genau ein Jahr spater,
am 1. September 1847, wurde auch die
wichtige NME-Zweigstrecke von Kohlfurt
Gber Gorlitz nach Dresden erdffnet.

Nicht vergessen sei auch eine weitere, al-
lerdings weit weniger bedeutende Zweig-
linie: die von Hansdorf nach Glogau. Sie
trug den treffenden Namen Niederschlesi-
sche Zweigbahn-Gesellschaft. 1872 wurde
sie von der Oberschlesischen Eisenbahn-
gesellschaft (OEG) tibernommen, die recht
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Bild 113: Das “Slationsgebéude der vereinigten
Oberschlesischen und Breslau-Posen-Glogauer
Eisenbahn zu Breslau", Zeichnung von Robert
Katzer in Webers lllustrierter Zeitung {1856).
Abbildung: Sammlung Berger

Bild 114 (links): In Kohlfurt zweigte die Haupt-
linie der Niederschlesisch-Markischen Bahn
nach Dresden ab (erdffnet 1. September 1847).
Foto: Sammiung Berger

Bild 115 (darunter): Direktionsgebéude und
Beamtenwohnhaus der Oberschlesischen
Eisenbahn in Breslau aus der Erdffnungszeit.
Abbildung: Sammlung Klee

Bild 116 (unten links): Bahnibergangsszenerie
um die Jahrhundertwende in Lauban. Hier ver-
zweigt sich seit 1865 die schlesische Gebirgs-
bahn von Waldenburg/Hirschberg nach Gérlitz
und Kohlfurt. Foto: Archiv Hesselink

Bild 117: Nach diesem Fahrplan nahm die
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn am
29. Oktober 1843 den Betrieb auf ihrer Stamm-
strecke auf. Abbildung: Sammiung Klee
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erfolgreich war. Am 22. Mai 1842 fuhr der
erste planmaBige Zug von Breslau nach
Ohlau. Gut fiinf Jahre spater (31. Oktober
1847) hatte die OEG-Stammstrecke An-
schlu3 an Krakau, den damals bedeutend-
sten Handelsplatz der Region.

1846 wurde der zwischen PreuBen, Ruf3-
land und Osterreich eingezwéngte Freistaat
Krakau allerdings von Osterreich “ge-
schluckt”, was nicht nur Kriegsangst in
Schlesien hervorrief, sondern auch dazu
fuhrte, dal3 Oberschlesien zu einem zwei-
ten BahnanschluB mit dem Habsburger-
Reich kam. Urspriinglich war nur die Linie
Cosel (Heydebreck) — Ratibor — Oderberg
(bei Annaberg), betrieben durch die
Wilhelms-Bahngesellschaft, vorgesehen
gewesen. Diese wichtige Zweiglinie der
OEG war gegriindet worden, weil man
rund um Ratibor gar nicht damit einver-
standen war, daBB3 die OEG-Stammstrecke
auf Krakau anstatt auf kirzestem Wege in
Richtung Wien zielte. Am 1. September
1846 war im Osterreichischen Oderberg
der AnschluB an die Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn von Wien nach Krakau herge-
stellt worden.

Bleibt noch die kuriose Geschichte einer
weiteren OEG-Zweiglinie zu erwéhnen, der
NeiBe-Brieger Eisenbahngesellschaft, de-
ren Traume von einem lebhaften Fernver-
kehr mit B6hmen sich nicht verwirklichen
lieBen und die deshalb ihre Konzession
zuriickgeben wollte. Aber die Staatsre-
gierung pochte auf Erfiillung, und so muBte
nach dem Teilstlick von Brieg (an der
Oberschlesischen Bahn) nach Bosdorf (er-
offnet am 25. Juli 1847) auch das Reststiick
bis NeiBe erdffnet werden (26. November
1848). 1870 wurde das Unternehmen
schlieBlich von der OEG ibernommen.
Dasselbe war ein Jahr zuvor auch der Wil-
helmsbahn Cosel — Oderberg widerfahren.
Der Blick auf die schlesische Eisenbahn-
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Bild 118: Im Bahnhof Liegnitz zweigt von der Stammlinie der Niederschlesisch-Mérkischen Bahn die
Route nach Kénigszelt ab. Fir den sehr starken Verkehr im Bahnhof Liegnitz spricht die Tatsache,
dal3 bereits eine Unterfihrung gebaut werden muf3te. Foto: Archiv Hesselink

Bild 120 (ganz unten): Der Breslauer Centralbahnhof zeichnet sich durch seinen romantischen
Baustil aus. Im Westen Preul3ens gab es beispielsweise bei der Cdin-Mindener Eisenbahn eine

dhnliche Vorliebe fiir diese Stilrichiung. Foto: Sammlung Berger

Bild 119: Nach der Eisenbahnverstaatlichung in Preu3en trug die gemeinsame Station von Ober-
schiesischer und Breslau-Posen-Glogauer Bahn in Breslau den Namen Centralbahnhof, spéter

Hauptbahnhof. Foto: Sammlung Berger

Bresiau

Centralbahnhel
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Bild 122: Bahnhof
Ostrowo (Posen),
Kreuzung der Linien
Posen — Kreuzberg —
Beuthen und Sagan —
Glogau — Lissa — Ka-
lisch/Lodz.

Foto: Slg. Berger

Bild 121 (links
oben): Landeshut an
der Linie nach Boh-
men, 1869 von den
PreuBischen Staats-
eisenbahnen erdffnet.
Foto: Slg. Berger
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Bild 123: Interessante Ansicht des Bahnhofs Gdrlitz um 1900. Neues und altes Empfangsgebaude stehen noch nebeneinander. Die alte Station der Nieder-
schiesisch-Mérkischen Bahn (im Hintergrund) kann ihre Ahnlichkeit mit Kohlfurt nicht verhehlen. Foto: Archiv Hesselink

entwicklung bis 1848 bliebe unvollstandig, ~vom Freiburger Bahnhof in Breslau via  Bung des gewerbereichen Riesengebirges
wenn nicht auch die Breslau-Schweidnitz- ~ Konigszelt nach Freiburg eréfinet worden;  war damit gemacht.

Freiburger Eisenbahn erwdhnt wirde. der Zweig Kénigszelt — Schweidnitz folgte

Schon am 29. Oktober 1843 war die Linie  am 21. Juli 1844. Der Auftakt zur Erschlie-

Bild 124: Karte der Eisenbahnstrecken in Oberschlesien. Die eingezeichneten Reichsgrenzen (bis 1919 und von 1919 bis 1945) lassen den Gebietsveriustam
Ende des Ersten Weltkriegs erkennen. Abbildung: H. Bombe, Sammiung Dr. Scheingraber
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Bild 125: Die Oberschlesische Eisenbahn beschaffte zu der Zeit, als bereits C-Gliterzuglokomotiven in Dienst gestellt wurden (1866), noch 50 B1-Giiter-
zugmaschinen mit 432/630/1410 mm Hauptabmessungen und dem Radstand von nur 3530 mm. Die Laufachse lag in einem kurzen Stiick AuBenrahmen.

Fahrzeuge fur den Weg nach Schiesien
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Bild 126: Karte der preuBischen Provinz Schlesien und der angrenzenden
Provinzen mit dem Streckennetz der Oberschlesischen und der tibrigen
schlesischen Eisenbahnen. Abbildung: H. Bombe, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 128 (ganz unten): Heizerseite der Lokomotive Nr. 158 der Ober-
schlesischen Eisenbahn, die Vulcan 1866 mit der Fabriknummer 69 lie-
ferte. Das gerdumige Fihrerhaus bot mit acht Fenstern einen ausgezeich-
neten Blick auf die Strecke.

Bild 127: 1878/79 wurden weitere 25 B1-Giiterzuglokomotiven von Hen-
schel, Hartmann und der Union GieBerei bezogen. Von der Erstlieferung
unterschieden sie sich durch ein kurzes Fuhrerhaus, einen glatten Steh-
kessel und um 20 mm vergréf3erte Treibrdder.
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Bild 129: C n2-Gliterzuglokomotive der Oberschlesischen Eisenbahn
(OSE) Nr. 329. 1874 lieferte die Firma Vulcan 20 dieser Dreikuppler an

diese Gesellschaft und vier weitere an die Stargard-Posener Eisenbahn.
Die abgebildete Maschine war die 600. vom Vulcan gebaute Lokomotive.

Der Weg nach Schlesien fihrte von Berlin
nach Frankfurt (Oder), wo jedoch zunachst
einmal Endstation war. Die 81,3 km lange
Strecke wurde von der Berlin-Frankfurter
Eisenbahn bereits am 23. Oktober 1842
eroffnet. Im August 1845 wurde die Gesell-
schaft samt ihrem Fahrzeugpark von der
Niederschlesisch-Méarkischen Eisen-
bahn (NME) aufgekauft. Diese baute ihre
Hauptstrecke von Breslau aus in Richtung
Frankfurt (Oder) und eréffnete den ersten
Abschnitt Breslau — Liegnitz am 19. Okto-
ber 1844. Ein Jahr spater war Bunzlau er-
reicht, und am 1. September 1846 war
schlieBlich die 168 km lange Verbindung
Berlin — Breslau vollendet.

Die Verbindung Berlins mit der schlesi-
schen Hauptstadt hatte jedoch eine weiter-
gehende Bedeutung: Von Breslau aus fiihr-
te die Oberschlesische Eisenbahn in siid-
ostlicher Richtung bereits 1842 bis Ohlau
und Brieg, 1843 bis Oppeln und 1845 bis
Kandrzin, das unter seinem spéteren Na-
men Heydebreck besser bekannt ist. Dort
schloB3 die Wilhelmsbahn an, die am 1.
Januar 1846 Ratibor und am 1. Mai 1847
die preuBisch-osterreichische Grenze bei
Annaberg erreichte. Das kurze Stiick nach
Oderberg gehérte der K. k. priv. Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn (Wien — Krakau) und
war an die Wilhelmsbahn verpachtet.

Damit war die erste Schienenverbindung

Bild 132 (ganz unten): Im Geschéftsbericht 1842 der Berlin-Frankfurter Eisenbahn findet sich diese
gute Lithographie eines Zuges dieser “im amerikanischen Stil" gebauten Bahn mit einer 2A-Norris-
Lokomotive an der Spitze. Entgegen anderen zeitgendssischen Lithographien, die oft wenig realistisch
sind, ist diese als durchaus authentisch anzusehen.

Bild 131: 1B n2-Schnellzuglokomotive der Niederschlesisch-Mérkischen Eisenbahn (NME) mit
AuBenrahmen. Schwartzkopff in Berlin hatte sie 1874 gebaut (Fabriknummer 615). Die Lok wurde

1882 in Berlin 272 umgezeichnel.

Bild 130: Die Nr. 456 der OSE ist eine von 40 C-Tenderlokomotiven aus
den Jahren 1872 bis 1878. Ihre Hauptabmessungen betrugen 445/630/
1430 mm. Einige dieser robusten Maschinen wurden 1906 noch in die
Gatltung T 7 eingereiht. Die 456 wurde zur (T 7) Kattowitz 6837.

zwischen Berlin und Wien hergestellt, die
zwar einen gewissen Umweg bedeutete,
aber bis zur 1851 fertiggestellten Verbin-
dung Berlin — Dresden — Prag — Wien die
einzige Direktverbindung blieb. Dresden war
Uber die Sachsisch-Schlesische Eisenbahn
und die NME-Strecke Gorlitz — Kohlfurt seit
1. September 1847 mit Breslau verbunden.
Doch zuriick zur Niederschlesisch-Mar-
kischen Eisenbahn! Das Geschaft lief an-
fanglich nicht so wie erwartet, so dafi3 die
Gesellschaft am 1. Januar 1850 unter
Staatsverwaltung kam und zwei Jahre spéa-
ter in das Eigentum des preuBischen Staa-
tes Uberging. Die NME zahlt somit zu den
alteren preuBBischen Staatsbahnen. Die Be-
triebsflihrung oblag der Kgl. Direktion der
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn in
Berlin, der “Keimzelle” der spateren KED
Berlin.

Die erste Streckenflihrung Berlin — Breslau
machte aus politischen Griinden zwischen
Arnsdorf und Gassen einen gewaltigen
Umweg liber Bunzlau — Kohlfurt — Sorau,
um diese Stadte an die Bahn anzuschlie-
Ben. 1875 erdffnete die NME eine direkte
Strecke Gber Sagan.

Mit der Erbauung der schlesischen Ge-
birgsbahn von Goérlitz bzw. Kohlfurt Gber
Lauban — Hirschberg nach Dittersbach —
Waldenburg — Altwasser in den Jahren 1865
bis 1869 beendete die NME zunéachst ihre
Aktivitaten in Schlesien. Zehn Jahre spéter
wurde die schlesische Gebirgsbahn Uber
Dittersbach nach Glatz verlangert.

Neben den Bahnstrecken in Schlesien bau-
te und betrieb die NME ab 1851 die alte
Berliner Verbindungsbahn, die den Stettiner
mit dem Hamburger, Potsdamer, Anhalter
und Frankfurter Bahnhof verband und un-
gefahr der Linie der alten Berliner Stadt-
mauer folgte. Am 17. Juli 1871 wurde die
neue Berliner Verbindungsbahn von Sché-
neberg Uber Tempelhof — Rixdorf — Fried-
richsberg — Weil3ensee — Gesundbrunnen
zum Guterbahnhof Moabit eréffnet und im
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Bild 133: Die vom Obermaschinenmeister der NME, A. Wéhler, bereits 1853 entwickelte 1B-Gliterzuglokomotive wurde 1856 bis 1867 in 77 Exemplaren mit
den Hauptabmessungen 432/629/1260 mm bei Borsig, Wéhlert, Vulcan und Schwartzkopff gebaut. Das Bild zeigt die Bahnnummer 218 “Weishaupt”, die als
letzte dieser Reihe 1867 von Schwartzkopff (Fabriknummer 12) geliefert wurde.

November 1877 tber Charlottenburg — Ha-
lensee und Wilmersdorf zur Ringbahn ge-
schlossen.

Gleichzeitig wurde auch die sogenannte
Berliner Nordbahn Uber Neubrandenburg
nach Stralsund fertiggestellt. SchlieBlich
erbaute man 1877 bis 1879 die Teilstrecke
Berlin — Blankenheim der Berlin-Wetzlarer
Bahn, der “Kanonenbahn”.

Am 1. April 1880 ging die NME mit einem
Streckennetz von 1165 km Lénge in der
KED Berlin auf.

Lokomotiven flir Breslau ...

Der recht vielgestaltige Lokomotivpark der
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn ist
zu Beginn durch die 15 Loks der Achsfolge
2'A von Norris fur die Berlin-Frankfurter
Bahn gekennzeichnet und am Ende durch
die ersten Normallokomotiven nach den
Musterblattern 13 bis 16 der “Normalien flr
die Betriebsmittel der preuBischen Staats-
bahnen ..." aus dem Jahre 1878.

Die alte Berlin-Frankfurter Eisenbahn nahm
unter allen preuBischen Bahnen insofern
eine Sonderstellung ein, als sie véllig nach
amerikanischem Vorbild gebaut und aus-
gestattet war. Lokomotiven, Wagen, ja so-
gar der Oberbau samt Schienen waren
teils unmittelbar aus Amerika eingefiihrt,
teils nach amerikanischem Vorbild in
Deutschland gebaut worden. Geférdert hat
diese Haltung der Leiter des Bahnbaus, ein
ehemaliger preuBischer Offizier namens
Zimpel. Er war mehrere Jahre Stadtbau-
meister von New Orleans gewesen und
hatte seine Begeisterung flr alles Amerika-
nische nach Frankfurt (Oder) “verpflanzt”.
Von den 21 in Deutschland eingesetzten
2'A-Lokomotiven von Norris aus Phila-
delphia standen allein 15 bei der Berlin-
Frankfurter Eisenbahn im Dienst. Der
Wagenpark bestand — gemal amerikani-
schem Vorbild — aus Vierachsern mit zwei
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Drehgestellen, die, ohne Federung, nur
durch hélzerne Zungen mit einfachen Bol-
zen aneinandergekuppelt waren.

Die NME beschaffte in ihren ersten Jahren
24 1A1-Longboiler-Lokomotiven und 21 der
kurzen Bauform, wie von der “Beuth” her
bereits bekannt. Fur den Guterzugbetrieb
setzte man elf 1B-Maschinen mit 1372 mm
groBen Treibradern ein.

1853 bis 1867 erwarb die NME 33 1A1-
Schnell- und Personenzuglokomotiven mit
den Hauptabmessungen 406/508/1981
bzw. 1846 mm. Im gleichen Zeitraum ent-
standen 96 1B-Guterzuglokomotiven nach
den Entwirfen des Obermaschinenmei-
sters August Woéhler, nicht zu verwechseln
mit Friedrich Woéhlert, dem Griinder der
gleichnamigen Berliner Lokomotivfabrik.
Wohler schuf eine Bauform der 1B-Glter-
zuglok, bei der die Laufachse nach vorne
unter die Rauchkammer verlegt und die
Zylinder hinter der Laufachse angebracht
waren. Damit entfiel der zu dieser Zeit all-
gemein Ubliche vordere Uberhang. Die bei-

den Treibachsen mit einem Durchmesser
von nur 1260 mm waren nah an die Feuer-
biichse gerlckt, mit Antrieb auf der zwei-
ten Kuppelachse. Auf den Treibachsen lag
ein GroBteil des Gesamtgewichts. Der gro-
Be Achsstand von 4290 mm gewahrleiste-
te einen ruhigen Lauf. Die Lokomotiven
waren zum Teil mit Kirchwegerscher Kon-
densation ausgestattet.

Erst ab 1864 ergab sich fir die NME die
Notwendigkeit, Lokomotiven neuer Bau-
formen zu beschaffen. Auffallend ist, wie
sehr sich die Bahn beim Entwurf und der
auBeren Gestaltung ihrer Maschinen ein-
schaltete, wahrend es sonst damals eher
ublich war, Firmenentwiirfe und -bauformen
der einzelnen Lieferfirmen zu Gibernehmen.
Hier ist zunachst die Beschaffung von 51
1B-Personenzuglokomotiven mit unter-
stiutztem Stehkessel und AuBenrahmen zu
nennen. In die gleiche Beschaffungsperio-
de fallt auch der Ankauf von 35 1B-Schnell-
zuglokomotiven, die ebenfalls AuBenrah-
men aufwiesen.

Bild 134: Zehn Jahre dlter ist die Bahnnummer 115 der NME. Sie stammt von Borsig (1857, Fabrik-
nummer 788) und laf3t im Tender das Abdampfrohr der Kirchwegerschen Kondensationseinrichtung
gut erkennen. Die KED Berlin bezeichnete die Lok 1882/83 als Nir. 527 und musterte sie 1885 aus.




Fur die ersten Abschnitte der schlesischen
Gebirgsbahn entwickelte Wohler C-Guter-
zuglokomotiven mit AuBBenrahmen und In-
nenzylindern—eine zu jener Zeitin Deutsch-
land recht ungewdhnliche Bauform. Die ins-
gesamt nur sieben Maschinen wurden 1865
von Borsig (1) und 1867 von Schwartzkopff
(6) gebaut. 1868 begann die Lieferung von
157 C-Guterzuglokomotiven, die bis 1875
dauerte. Fur die alte Berliner Verbindungs-
bahn wurden 1865 bis 1868 insgesamt 21
B1-Tenderlokomotiven mit nur 1020 mm
groBen Treibradern gebaut. Auf deren Kes-
sel sal ein Sattelwasserkasten, durch den
Dampfdom und Schornstein flhrten.
Hauptsachlich fur den Giterverkehr auf
der Berliner Ringbahn waren die 31 schwe-
ren C-Tenderloks mit 14 t Achsdruck be-
stimmt, die Wohlert, Hartmann und Sigl/
Wien 1873/74 bauten. In den Verschiebe-
dienst gehorten 54 B1-Tenderloks, 1874/
75 gebaut.

Die Minchner Lokomotivfabrik von Georg

Krauss lieferte flr die schlesische Gebirgs-
bahn sechs B-Lokomotiven mit zweiach-
sigem Tender und 1584 mm messenden
Radermn.

1873 und 1875 baute dieselbe Firma fiir die
Berliner Ringbahn 15 schwere Bi-Ten-
derlokomotiven und schlieBlich, ebenfalls
1875, noch funf B-Tender-Rangierlokomo-
tiven mit nur 995 mm groBen Radern.

Ab 1877/78 begann bei der NME die Be-
schaffungsperiode flir Lokomotiven nach
den Normalien von 1878, an deren Zu-
standekommen die Gesellschaft federflih-
rend beteiligt gewesen war. Hierzu sei auf
die ausflhrlichen Darstellungen im Preu-
Ben-Report Band 4 und Band 5 verwiesen.
Fur die Berliner Stadtbahn erwarb die NME
zun&chst drei verschiedene Probelokomo-
tiven, von denen sich die der Firma Schi-
chau am besten bewahrte. Aufgrund dieser
Erfahrungen entstanden 1881/82 die er-
sten 70 1B-Stadtbahnlokomotiven, die so-
genannte erste Berliner Bauform, spéter

Bild 135 (links): Die 31 schweren C-Tender-
lokomotiven mit 14 t Achsdruck dienten haupt-
sdchlich dem Guterverkehr auf der Berliner
Ringbahn. Die NME bezog sie 1873/74 von
Wohlert, Hartmann und Sigl/Wien. Die Aufnahme
der Berlin 1725 ist bereits nach der Ubernahme
in die KED Berlin entstanden.

Bild 138 (rechte Seite): Dem Obermaschinen-
meister der NME zu Ehren wurde die Bahnnum-
mer 239 "A. Woéhler" getauft. Sie gehdrte zu den
sieben C-Gliterzuglokomotiven fir die schlesi-
sche Gebirgsbahn, die eine etwas ungewdhn-
liche Konstruktion mit Auf3enrahmen, geneigten
Innenzylindern und vierfacher Lagerung der
Treibachse waren. Beim Fahrpersonal und in
den Werkstétten gleich unbeliebt, wurden sie
friih ausgemustert.

Gattung T 2. (Naheres im PreuBen-Report
Band 3, Seite 22 fi.)

... und fur Oberschlesien

Zu den ganz groBen Bahnen im gesamten
Konigreich PreuBen gehorte die bereits
mehrfach erwdhnte Oberschlesische Eisen-
bahn-Gesellschaft (OEG), die ihre 198 km
lange Hauptbahn Breslau — Ohlau— Oppeln
— Konigshiitte — preuBische Grenze bei
Slupna 1842 bis 1847 abschnitisweise er-
offnete. Die Verwaltung der Bahn und den
weiteren Ausbau ihres Netzes Ubernahm
ab 1. Januar 1857 der preuBische Staat auf
Rechnung der Gesellschaft.

In den folgenden Jahren und Jahrzehnten
wurde die oberschlesische Industrieregion
um Gleiwitz, Beuthen, Kattowitz und
Myslowitz systematisch erschlossen. In
nordlicher und nordéstlicher Richtung dehn-
te sich die Oberschlesische Eisenbahn weit
Uiber Schlesien hinaus aus. So erreichte sie
1856 von Breslau aus Posen und 1872/73
via Gnesen und Hohensalza Thorn sowie
Bromberg.

Kirzere Bahnstrecken fiihrten von Breslau
Uber Kamenz nach Mittelwalde und von
Cosel (iber NeiBe nach Frankenstein, mit
einer Abzweigung nach Ziegenhals und
Jagerndorf in Osterreichisch-Schlesien.

Bild 136 (links): Flir die alte Berliner Verbin-
dungsbahn bestellte die NME 1865 bis 1868 ihre
ersten Tenderlokomotiven. Die 21 Maschinen
dieser Gruppe lieferten Henschel, Wéhlert, Bor-
sig und Vulcan. Sie hatten die Hauptabmessun-
gen 356/508/1020 mm. Die abgebildete Lok

Nr. 283 wurde 1868 von Borsig (Fabriknummer
2181) gebaut und 1883 in Berlin 1413 umge-
zeichnet.

Bild 140: 1869 lieferte Krauss in Miinchen zwei ’
B-Lokomotiven mit Schlepptender flir den Be-

trieb auf der schlesischen Gebirgsbahn, denen
1874 weitere vier Maschinen der gleichen Bau-
form folgten. Sie hatten die Hauptabmessungen
406/610/1584 mm. Die abgebildete Nummer 303
trug die Krauss-Fabriknummer 60.

Bild 137 (links): Vornehmlich fiir den Verschie-
bedienst beschaffte die NME 1874/75 54
schwere B1-Tenderlokomotiven mit 13 t
Achsdruck. Die ersten 17 Maschinen dieser
Gruppe gingen spéter an die Frankfurt-Bebraer
Eisenbahn. Zu ihnen zéhlte auch die Nr. 502 der
NME, die hier als Frankfurt 1414 im Bahnhof
Héchstrangiert.
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Seit 1857 verwaltete die Oberschlesische
Eisenbahn auch die Stargard-Posener Ei-
senbahn, die sich in Kreuz mit der noch zu
besprechenden Kgl. Ostbahn traf. Zum 1.
Januar 1870 Ubernahm die OEG die ehe-
malige NeiBe-Brieger Eisenbahn und die
Betriebsflhrung der Wilhelmsbahn. Am
1. Januar 1873 kam auBerdem noch die
Betriebsfihrung der Niederschlesischen
Zweigbahn (Glogau — Hansdorf und Sagan
— Sorau) hinzu.

Damit hatte die OEG ihr Streckennetz zum
Zeitpunkt der Verstaatlichung auf 1590 km
ausgedehnt und alle drei groBen Bahnge-
sellschaften im Westen PreuBens Ubertrof-
fen. Aufgrund des Gesetzes vom 24. Janu-
ar 1884 wurde die Oberschlesische Eisen-
bahn zusammen mit der Stargard-Posener
Bahn rickwirkend zum 1. Januar 1883 ver-
staatlicht. Aus der bisherigen Kgl. Direktion
der Oberschlesischen Eisenbahn wurde
zum 1. Marz 1884 die sehr ausgedehnte
KED Breslau.

Bild 139 (rechts): Die Lieferung der 157 Gliter-
zuglokomotiven der NME verteilte sich auf die
Jahre 1868 bis 1875. Die letzten zehn Loks
(1875, Schwartzkopff 683 bis 692) wurden 1877
an die Frankfurt-Bebraer Eisenbahn abgegeben.
Zu ihnen zéhite auch die abgebildefe Maschine,
die schon als Frankfurt 869 bezeichnet ist.

Bild 141 (rechts unten): Von der Lieferserie der
letzten zehn C-Giiterzuglokomotiven der NME
unterschieden sich die ersten eigentlich nur
durch den Belpaire-Stehkessel und den niedri-
geren Kesseldruck von 8,5 atti. Die Lokomotive
Nummer 281 (1869, Borsig 2299) wurde bei der
KED Berlin 1883 als 836 bezeichnet.

Fotos 125 und 127 bis 141:

Sammlung Dr. Scheingraber

Die OEG besal3 639 Lokomotiven, unter
denen sich 64 Normalloks befanden. Dazu
sind noch 44 Maschinen zu rechnen, die flr
den Betrieb der Stargard-Posener Eisen-
bahn bestimmt waren. Die 530 Lokomoti-
ven der OEG aus den Jahren 1842 bis
1879 setzten sich aus 148 Schnell- und
Personenzugloks, 341 Guterzug- und 41
Tenderloks zusammen.

Neben den 24 altesten Lokomotiven mit
den Achsfolgen 1A1 und 2A1 (drei Stick)
sind sechs 1B-Loks mit Innenzylindern er-
wahnenswert, wie sie auch bei der Berlin-
Stettiner Eisenbahn liefen. Das Gros je-
doch bestand aus 84 1B-Schnellzugloks
mit den Hauptabmessungen 420/610/
1890 mm, die hauptsachlich von Wéhlert,
dem Stettiner Vulcan und Hanomag gelie-
fert wurden.

Die 341 Guterzuglokomotiven gliedern sich
in Maschinen der Achsfolge 1B (91 Stlick),
B1 (75) und C (175) auf, wobei bei den
dreifach gekuppelten Fahrzeugen die gro-

Be Zahl von 115 Stick mit AuBenrahmen
auffallt. Bei den Tenderloks (alle Ct) dage-
gen findet man nur eine mit AuBen-, aber
40 mit Innenrahmen.

Unter den 109 Lokomotiven aus den Be-
schaffungsjahren 1880 bis 1884 befanden
sich, neben den bereits erwahnten 64 Nor-
malen, vier Tenderlokomotiven der Bauart
Lentz. Diese waren fiir leichte Personenzii-
ge bestimmt, hatten einen langen Achs-
stand, und die Zylinder lagen in der Mitte
zwischen den beiden Treibachsen.
Wahrend Borsig bis 1864 bei der Beschaf-
fung der OEG-Lokomotiven absolut domi-
nierte, konnte die Firma im Zeitraum zwi-
schen 1864 und 1878 von 445 Bestellun-
gen nur mehr 40 fir sich buchen. Vulcan,
Hanomag, Wohlert, ja sogar die Wiener
Lokomotivfabrik von G. Sigl und die Union-
GieBerei Konigsberg lagen in den Bestell-
zahlen vor Borsig.
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Nebenstrecken und fremden AnschiuBbahnen.
Abbildung: H. Bombe, Slg. Dr. Scheingraber

stungen der Thringischen Eisenbahn mitihren

erd?

\ . -
] . BTY T Aotz
/ “
Z Shox
) -
L
N ¥ ®
C %% I &
=N J/Bebra ¥ .
TS N/ s e
0B - / 4z ___;m#&i?’_, gg#;‘:‘? .4%“ g
¢ {% Waltershavs f;— ‘ﬁ? v JiF o
{ngsﬁ'ea’d __.&';I mgéa $ %
o = 4
I { he sfad
I @ g Ohrdvif /oif oo
/ =
! ‘13 3‘& / /&mﬁ
N s
AR T Nerrshausers Sehmralflden 3
b h‘f kﬁ(} Jlrrrersaes ot
S ~ 2 Wasurgers garke™
Jat @ =% e
O £y
3
Fuld. ©%
4 o = Lausche
f Sehlevsimgers
7 =
Bild 142: Karte der Hauptstrecke Halle — Ger- o

-‘!r'h’b’wy‘ﬁaysen

- Sorneberg,
X M
Coburg

Y

/7 /7{)’/‘/}7_57/@/9@ Lrserrbatrrz

Halle
—
S
~~ g5
-Rei'.f'ﬂ&’l}-' 1&__
1856 Leypzrg
Horbeths /

f

/
Wersserfels {F’/’

¥

({ Arosserr

\\

Kastrife

Geraer

(werrmr)
M e
& it _—
d 1
4 s ____4§.
1o~
Oeeurd

1t Arschlvss batrrrers

Im Siden der preuBischen Provinz Sach-
sen hatte sich zwischen dem Kurfurstentum
Hessen-Kassel und dem Koénigreich Sach-
sen neben dem GroBherzogtum Sachsen-
Weimar-Eisenach eine Reihe kleiner und
kleinster Herzog- und Firstentiimer heraus-
gebildet, die allgemein “thiringische Staa-
ten” genannt wurden (vergleiche die Karte
im Special 4/91 “Vom Coburger Land zum
Rennsteig” auf Seite 17). Nach der Revolu-
tion im November 1918 wurden sie — mit
Ausnahme Coburgs, das sich fiir den An-
schiu3 an Bayern entschied — dann auch
als “Thiringen” zusammengefalBt.

Am 20. Dezember 1841 schlossen Preu-
Ben, Kurhessen, Sachsen-Weimar und
Sachsen-Coburg-Gotha einen Staatsver-
trag, in dem sie sich verpflichteten, eine
Bahn von Halle durch die thiringischen
Staaten nach Kassel und von dort zur CélIn-
Mindener Eisenbahn zuzulassen und de-
ren Bau zu fordern.

In einem weiteren Staatsvertrag vom April

1844 verpflichteten sich PreuBen, Sach-
sen-Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha,
zusammen ein Viertel des fir den Bau der
Bahnstrecke veranschlagten Kapitals in
Aktien zu Ubernehmen. Die restlichen drei
Viertel wurden schnell auf dem privaten
Kapitalmarkt aufgebracht. Am 3. August

Die thuringische »Sudspange« Preul3ens

1844 grundete man in Erfurt die Thiringi-
sche Eisenbahngesellschaft.

Die bereits 1847 erdffnete Strecke Halle —
Weimar — Eisenach und ihre Fortsetzung
nach Gerstungen (25. September 1849)
bildete das wichtige Mittelstiick einer sudli-
chen Verbindung Berlins mit den westli-

Bild 143: Flir die
Nebenbahn Gotha —
Ohrdruf der Thtiringi-
schen Eisenbahn lie-
ferte Henschel 1875
drei C n2-Tenderlo-
komotiven mitden
Betriebsnummern 93
bis 85 (Fabriknum-
mern 825 bis 827).
Sie hatten den
Krauss'schen Wasser-
kastenrahmen und
13 t Achsdruck. Die
Bahnnummer 95
wurde 1906 noch zur
(T 7) Erfurt 6801.

Bau- Erbauer Bau-  Stlck- Zyl-  Kol-  Treib- Lauf- Rad- |
art jahre zahl 6] ben- rad- rad- stand |
hub o] 9] |
1A1  Borsig 1846/47 o 368 558 1525 3217
1A1  Cockerill 1847 1 356 610 1525 4387
2A Stephenscn 1846/47 9 356 558 1676 3503
1B Borsig 1855/65 28 408 610 1981 1219 4315
1B Borsig 1868 2 406 610 1981
1B Borsig 1865 ] 4086 610 1676
1B Maffei 1866 4 406 610 1676 1067 4311
1B Borsig 1867/68 8 406 610 1676 1067 4311
1B Henschel 1870, 72 9 418 610 1692 1079 4080
C Henschel 1873 6 445 575 1570 4080
C  Vulcan 1873/74 14 440 610 1703 4290
1B Henschel 1876/77 10 406 610 1705 1230 4380
1B Hanomag 1882 2 406 610 1705 1230 4300
1B  Borsig 1847 1 381 610 1372 1027 3217
1B Borsig 1847 4 381 610 1525 1027 3355
1B  Stephenson 1848 6 356 559 1676 1067
1B Borsig 1849 2 381 610 1525 1027 3302
1B Borsig 1853 2 458 610 1525 1016 3348
1B Borsig 1856 4 406 610 1372 a9 3374
1B Borsig 1858-65 18 406 559 1372 3374
1B Maffei 1866 4 4086 559 1372 1016 3374 |
C  5:Borsig;
Rest: Vulcan 1868-72 38 471 575 1372 4080 ‘
C  Henschel 1874 15 470 610 1303 4180
C Hanomag 1877,78,82 14 440 610 1303 4180 |
1Bt  Borsig 1867 2 4086 559 1372 1016 4315
1Bt Henschel 1876,78 4 408 5589 1372 1016 3373 ‘
Ct  Vulcan 1872 2 418 575 1372 3765 |
Ct  Henschel 1875 3 406 575 1392 3700
Bt 2: Henschel;
1: Hagans 1879 3 230 400 1010 2200
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chen Provinzen PreuBBens. In Gerstungen
bestand AnschluB an die Hessische Kur-
flrst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn nach
Kassel und zur Grenzstation Haueda bei
Warburg. Von dort fiihrte ab 1853 die Kgl.
Westfalische Eisenbahn Warburg — Pader-
born nach Hamm (siehe nachstes Kapitel).
Unter Umgehung des als “unsicher” gelten-
den Konigreichs Hannover flhrte diese
sudliche Ost-West-Verbindung nur durch
“befreundete” Staaten — was jedoch Preu-
Ben 1866 nicht an der Annexion Kurhes-
sens hinderte.
Ausgehend von ihrer Hauptstrecke eroffne-
te die Thiringische Eisenbahn (ThE) auBer-
dem noch:
1856 Korbetha — Barneck — Leipzig
1859 WeiBenfels — Zeitz — Gera

(mit 1871 Gera — Saalfeld — Eichicht,

1872 Zeitz — Leipzig)
1867 Neudietendorf — Arnstadt

(mit 1879 Arnstadt — llmenau)
1870 Gotha — Mihlhausen — Leinefelde
mit Anschlu3 an die Halle-Casseler Eisen-
bahn.
Am 1. Januar 1882 wurde die Thiringische
Eisenbahn verstaatlicht und zu ihrem Be-
trieb am 5. April 1882 die KED Erfurt errich-
tet, die ein Jahr spater auch die Berlin-
Anhaltische Eisenbahn (ibernahm.
Die Thuringische Eisenbahn eréffnete ih-
ren Betrieb mit sieben 1A1-Lokomotiven,
die Borsig 1846/47 geliefert hatte, und ei-
ner 1A1 von Cockerill. Ferner verfiigte sie
Uber neun 2'A und sechs 1B von Stephen-
son, die dieselben Hauptabmessungen
(356/559/1676 mm) aufwiesen. Neun 1B
von Borsig aus den Jahren 1847, 1849 und
1853 schlossen die Reihe der altesten Lo-
komotiven ab.
Da die Streckenfihrung der ThE eine gan-
ze Anzahl langerer Steigungen 1:100 auf-
wies, ging man sehr frih zu gekuppelten
Bauarten Uber und beschaffte 1855 die er-
sten 1B-Schnellzuglokomotiven mit Au-
Benzylindern, die auf den alten preuBischen
Bahnen eingesetzt waren. Der Beschaf-
fung der ersten vier Maschinen bei Borsig
schlossen sich bis 1865 weitere 24 aus der
gleichen Firma an, so dal3 die ThE tber 28
dieser groBradrigen Renner verflgte, von
denen einige — Mitte der siebziger Jahre
neu bekesselt — bis 1892/93 liefen.
Die Thiringische Eisenbahn behielt die
Achsanordnung 1B bis 1868 bei allen ihren
Lokomotiven bei, die sich somit eigentlich
nur in der Gro3e der Treibrader unterschie-
den. Lieferant samtlicher 73 Lokomotiven
war, bis auf vier Maffei-Maschinen, die Fir-
ma Borsig.
Eine Besonderheit der ThE waren die zwi-
schen 1868 und 1873 beschafften 55 Ma-
schinen mit Doppelrahmen, bei denen eine
oder zwei Achsen in einem Innenrahmen,
die restlichen in einem AuBenrahmen gela-
gert waren. Von dieser nur bei der ThE
anzutreffenden Bauform, die einen kompli-
zierten Zusammenbau erforderte, wurden
neun. 1B-Personenzugloks beschafft, wah-
rend alle restlichen die Achsformel C auf-
wiesen. Sechs der letzteren wurden im Per-
sonenzugverkehr eingesetzt; die Ubrigen
waren Guterzuglokomotiven.
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Bild 144: Zu den 28 1B-Schnellzugl

2@ E

okomotiven der Thiringischen Eisenbahn aus den Jahren 1855

bis 1865 zéhlte auch die Bahnnummer 61 "Gotha’", die Borsig 1865 geliefert hatte (Fabriknummer
1748). Ab 1882 wurde sie als Erfurt 108 bezeichnet und 1888 ausgemustert.

In die Zeit von 1873 bis zur Verstaatlichung
fiel die Beschaffung von 61 Lokomotiven
mit Innenrahmen. Von ihnen sind 14 C-
Personenzuglokomotiven mit 1703 mm
grofBBen Treibradern besonders erwdhnens-

wert, eine Lieferung des Stettiner Vulcan
aus den Jahren 1873/74.

Die Tabelle auf Seite 52 enthalt die Haupt-
abmessungen aller von der Thiringischen
Eisenbahn beschafften Maschinen.

Bild 146 (ganz unten): Die 14 grof3rddrigen C-Personenzuglokomotiven, die der Stettiner Vulcan
1873/74 gebaut hatte, erfiillten nicht ganz die in sie gesetzten Erwartungen, da die gro3en Vorder-
rédder fiir héhere Geschwindigkeiten nicht geeignet waren und ihre Spurkrénze auf kurvenreichen
Strecken sehr bald abgentitzt wurden. Fotos 143 bis 146: Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 145: Bis auf die kleineren Treibréder glichen die drei Personenzuglokomotiven “Cassel”, “Naum-
burg” und “Suiza” véllig den Schnellzuglokomotiven auf dem vorigen Bild. Der Lokflihrer stand damals

noch weitgehend ungeschutzt auf der Maschine.
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Bild 147: Das Bahnhofsgebédude der Ostbahn zu Kénigsberg in OstpreuBen um 1860. In den zwanziger Jahren wurden die Bahnanlagen in Kénigsberg weit-

gehend umgestaltet; dabei entstand auch ein neuer Hauptbahnhof, der noch heute in Betrieb ist. Abbildung: Sammlung Berger

Die ersten Staatsbahnen

und das »gemischte Systemc«

Ende 1848 umfafite das preuBische Eisen-
bahnnetz 2706 km — betrachtlich mehr als
das aller anderen Staaten zusammen, die
spater mit PreuBen das neue Deutsche
Reich bildeten. Trotzdem war es zwischen
denjenigen, die dieses Werk angeregt und
umgesetzt hatten (hauptsachlich private
Unternehmer), und der Staatsregierung im-
mer wieder zum Streit um den Eisenbahn-
bau gekommen. Der Hauptgrund dafr ist
schon genannt worden: die Weigerung des

preuBischen Konigs, die gewaltige Aufga-
be Eisenbahnbau wie in den sltiddeutschen
Staaten Baden, Wirttemberg und Bayern
auf Staatskosten und unter staatlicher Re-
gie zu bewaltigen.

Es gehort zu den Merkwirdigkeiten der
friihen preuBischen Eisenbahngeschichte,
dal gerade die Eisenbahnpioniere — allen
voran David Hansemann und August von
der Heydt — auch energische Verfechter
des Staatsbahnsystems waren. Der MaB-

Bild 149: Bahnhof Stallupénen an der Strecke Kdnigsberg — Eydtkuhnen (russische Grenze) — Kowno
(Kaunas) — Wilna. Seit 1860 stand der Ostbahn die strategisch wichtige Bahn von Kénigsberg zur

Grenze zur Verfiigung. Foto: Sammlung Berger

Bild 148:
Staatsminister
August von der
Heydt um 1850.
Foto: Slg. Klee

stab, an denen Eisenbahnen gemessen
werden miBten, so Hansemann, sei der
offentliche Nutzen, die Hebung der gesam-
ten Landeskultur, nicht aber der Gewinn,
der aus dem Anlagekapital gezogen wer-
den konne.

Was die Unzufriedenheit der Bahnunter-
nehmer mit der Regierung aber noch wei-
ter steigerte, war, daB man sich in Berlin
keineswegs geneigt zeigte, die rasch
maéachtiger werdenden Eisenbahngesell-
schaften in Ruhe zu lassen. Im Gegenteil:
Das Selbstverstandnis des absolutistischen
Staates — auch im Zeitalter der anbrechen-
den industriellen Revolution —, alles zu re-
glementieren und zu bevormunden, war
ungebrochen.

Ein gutes Beispiel flr diese Geisteshaltung
ist das beruhmte preuBische Eisenbahn-
gesetz vom 3. November 1838. Bei den
rheinischen Liberalen herrschte Einmutig-
keit in dem Urteil, dai3 in den 1840er Jah-
ren in den Berliner Ministerien niemand
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mehr anzutreffen sei, der von moderner
Wirtschaftspolitik auch nur die geringste
Ahnung habe. Ganz klar, da3 die erfolgs-
verwohnten, selbstbewuBten Unternehmer
den Zeitpunkt fiir gekommen hielten, das
Heft selbst in die Hand zu nehmen. Wah-
rend die zumeist adligen oberschlesischen
Industriellen schon ihrer Herkunft wegen
Privilegien genossen und bei Hofe stets
Gehor fanden, galten die Rheinlander al-
lenfalls als Stérenfriede, als Blrger zweiter
Klasse. Man wartete in Koéln, Dusseldorf
oder Elberfeld nur auf die Gelegenheit, es
der “Berliner Clique” zeigen zu konnen.

Ein aufgeschlossener Kénig

Doch noch einmal kurz zurick ins Jahr

1842. Kénig Friedrich Wilhelm IV., der 1840

die Nachfolge seines despotischen und un-

beweglichen Vaters angetreten hatte, war
durchaus bereit, seinen Staat behutsam zu
modernisieren. Auch die Eisenbahnen fan-
den sein Interesse. Ende 1842 berief der

Konig die “Vereinigten sténdischen Aus-

schiisse der preuBischen Provinzialland-

tage” nach Berlin ein und legte ein Pro-
gramm zum Bau von funf “vaterlandischen”

Bahnen vor, die nicht zuletzt aus militari-

schen Erwagungen als besonders dringlich

angesehen wurden:

— eine Rhein-Weser-Bahn

— eine Bahn durch Thiringen zu den West-
provinzen

— eine Bahn von Berlin nach Kénigsberg
bzw. zur russischen Grenze (die “Ost-
bahn”)

— eine Bahn von Frankfurt an der Oder
nach Breslau und eine Fortsetzung der
Oberschlesischen Bahn zur 6sterreichi-
schen Grenze

— eine Verbindung zwischen Posen und
der Provinz Schlesien

Fur diese Strecken sollten ein relativ gerin-

ger Betrag fur den Ankauf von Aktien durch

den Staat bereitgestellt sowie eine Zins-
garantie von 3,5% gewahrt werden, um

Privatkapital anzulocken. Aber allein die

Ostbahn hatte mehr als ein Drittel des an-

gebotenen Kapitals verschlungen, und ge-

rade sie galt jedoch als wirtschaftlich unin-
teressant (militarisch hingegen als um so
wichtiger).

Die Plane der Regierung stieBen auf schar-

fen Protest. August von der Heydt begrin-

dete die Ablehnung mit dem Hinweis, daf3
es unter dem Strich dkonomisch viel sinn-
voller ware, wenn der Staat diese Bahnen
selbst bauen wirde. Die meisten Dele-
gierten schlossen sich dieser Meinung an.

Nur durch die Drohung der Staatsregie-

rung, auch den weiteren Ausbau des Ei-

senbahnnetzes zu bremsen, konnten die

Delegierten “zur Raison gebracht werden".

David Hansemanns Protest

Knapp finf Jahre spéter, im Frihjahr 1847,
wurde der Vereinigte Landtag erneut nach
Berlin gerufen. Inzwischen hatte sich beim
Eisenbahnbau einiges getan. Fir die Ost-
bahn allerdings, die der Regierung nach
wie vor ganz besonders am Herzen lag,
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Bild 151: Nomen est omen: Bahnhof Kreuz an der Ostbahn. In dieser “auf der griinen Wiese” errich-
teten Station kreuzten sich die Ostbahn Berlin — Kénigsberg und die Hauptlinie Steftin — Posen.

Foto: Archiv Hesselink

Bild 150 (ganz oben): Das Stationsgebéude Steinau an der Oder an der 1871 fertiggesteliten Oder-
talbahn Breslau — Glogau — Rothenburg der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahngesellschaft,
Als nérdliche Endstation ist Stettin unter dem Stationsschild aufgefihrt. Foto: Sammlung Berger

hatten sich trotz Zinsgarantie noch immer
keine privaten Interessenten gefunden.
Deshalb war der Bau auf Staatskosten be-
gonnen worden. Um jedoch weiterbauen
zu kénnen, bendtigte die Regierung 20 bis
30 Millionen Taler. Diesen Kredit sollte der
Vereinigte Landtag bewilligen, wobei die
Regierung hoffte, mit gnadig gewahrten
kleinen Gegenleistungen die Delegierten
beséanftigen zu konnen.

Diese, mit Hansemann und von der Heydt
an der Spitze, lieBen keinen Zweifel daran,
daB sie zu keinen Zugesténdnissen mehr

bereit waren. Von der Heydt argumentierte
so: Er erkenne durchaus die Notwendigkeit
der Ostbahn und sei bekanntlich ein Freund
des Staatsbahnsystems, aber hier gehe es
um Staatsanleihen im allgemeinen; und so-
lange man nicht in der Lage sei, deren
Verwendung kontrollieren zu kénnen, so-
lange “... werden wir uns in der unangeneh-
men, ja hochst peinlichen Situation befin-
den, unsere Zustimmung zu allen Anleihen
versagen zu mussen”.

Hansemann wurde noch deutlicher. Seine
Kritik gipfelte in dem Hinweis, daf3 die flr

Bild 152: “Der von deutschen Truppen besetzte Bahnhof Wirballen” stand auf dieser Postkarte aus
dem Ersten Weltkrieg. Wirballen, unweit von Eydtkuhnen gelegen, war die russische Grenzstation an
der Fernstrecke Konigsberg — Kowno (Kaunas). Foto: Sammiung Berger




Thorn  Weichselbriicke.

Bild 154: Um 1920 diirfte diese Aufnahme des Bahnhofs Posen entstanden sein. Am 10. August 1848 hatte die Stargard-Posener Eisenbahngesellschaft die

Stadtim Warthegau ans Bahnnetz angeschiossen. Foto: Sammiung Berger

Bild 153 (ganz oben): Die Weichselbriicke im westpreul3ischen Thorn an der 1871 erdffneten Strecke Thorn — Jablonowo(— Allenstein — Insterburg). Bereits
zehn Jahre zuvor hatte Thorn durch die Linie Bromberg — Warschau Bahnanschiui3 erhalten. Foto: Sammliung Klee

den Bau der Ostbahn bendtigte Summe
doch als Staatsschatz miBig in den Kellern
herumliege. Flr die Volkswirtschaft sei es
katastrophal, eine so gro3e Summe aus
dem Verkehr zu ziehen. Bei einer derart
dilettantischen Wirtschaftspolitik sei es kein
Wunder, daB PreuBens Entwicklung mit
der anderer Lander nicht Schritt gehalten
habe. Und in Anspielung auf die gemutlich-
versohnliche Erdffnungsrede des Konigs
zog Hansemann das Fazit: “Bei Geldfragen
hort die Gemutlichkeit auf, da muB blof3 der
Verstand uns leiten!” Das Protokoll der Sit-
zungen des Vereinigten Landtags vermerkt
dazu "Heiterkeit in der Versammliung”.

Gar nicht so lustig fand das der konser-
vative Abgeordnete Otto von Bismarck. Er
schimpfte, daB man hier offenbar *aus
dem Anleihebewilligungsrecht eine Waffe
schmiede, um der Regierung Konzessio-
nen abzuringen”. Die Regierung erlebte
ein Fiasko. Zwei Drittel der Abgeordneten
sprachen sich gegen die Anleihe aus, die
Regierung war praktisch handlungsunfa-
hig. Der tief gekrankte Monarch ordnete
die sofortige Einstellung der Bauarbeiten
an der Ostbahn an. Um das Heer der Ar-
beitslosen nicht sprunghaft zu vergré3ern
(1847 setzte eine Wirtschaftskrise ein), wur-

den die Entlassungen in Etappen durchge-
fihrt. Im September 1847 ruhte der Ost-
bahnbau endgtiltig; 8000 Manner waren
entlassen worden.

Dies war der SchluBpunkt der friihen preu-
Bischen Eisenbahnpolitik. Wie es weiterge-
hen sollte, war zunachst ungewif.

Hansemann wird
Finanzminister

Erstdie Revolutionim Friihjahr 1848 brachte
wieder Bewegung in die Sache. PreuBBen
stand ohne Regierung da, und nun muf3te
der Kénig die rheinischen Unternehmer
rufen, die noch ein Jahr zuvor seinen Ab-
scheu erregt hatten. Ludolf Camphausen,
ein eher gemaBigter Mann, wurde zum
Ministerprasidenten berufen und David
Hansemann zum Finanzminister. Nun be-
stand endlich die Méglichkeit, eine verntinf-
tige Wirtschaftspolitik zu betreiben. Zur
Ankurbelung der Konjunktur bewilligte der
Vereinigte Landtag eine Anleihe von 40
Millionen Talern. Somit konnten auch die
Arbeiten an der Ostbahn zwischen Dirschau
und Schneidemihl wieder aufgenommen
werden. Die Baustellen waren weit ent-
fernt, und um Ruhe und Ordnung in der

Hauptstadt sicherzustellen, lie3 die Regie-
rung “Demokraten” und andere Stérenfrie-
de zu den Baustellen im Osten bringen.

Reaktionare Krafte

Die seit Jahren propagierten Gedanken
Uber die Vorzuge eines Staatsbahnsystems
hatte Hansemann nicht vergessen. Er leg-
te einen Gesetzentwurf vor, der die Ver-
staatlichung der Eisenbahnen regeln soll-
te. Angesichts der schlechten Wirtschafts-
lage zu diesem Zeitpunkt bestand natirlich
auch das Ziel, tber staatliche BaumaB-
nahmen die Konjunktur anzukurbeln. Aber
es blieb beim Entwurf. Im September muf3-
te Hansemann mit seinem Kabinett zurtick-
treten; die reaktiondren Krafte hatten wie-
der die Oberhand.

Einer der aufmupfigen Rheinldnder blieb
aber den folgenden Kabinetten erhalten:
August von der Heydt. In den Jahren der
Reaktion, in denen demokratische Bestre-
bungen in PreuBen mit Lebensgefahr ver-
bunden waren, Ubernahm er die Aufgabe,
wenigstens auf dem Gebiet der Wirtschafts-
politik fir bessere Zeiten zu sorgen. Be-
sonderes Augenmerk widmete August von
der Heydt den Eisenbahnen. Mit groBem
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Bild 155: Bei Marienburg tiberquerte die Ostbahn auf dieser sehenswerten Gitterkastenbrticke die Nogat. Wie damals bei sirategisch wichtigen Briicken Liblich,

waren die Zufahrten durch befestigte Bauten gesichert. Abbildung: Sammliung Klee

Bild 156 (unten): Historische Ansicht des Bahnhofs Schonsee in Westpreuf3en, entstanden um 1910. Schonsee liegt an der bereits erwéhnten Strecke Thorn
— Jablonowo; seit 1900 zweigte hier auBerdem eine Nebenstrecke in Richtung Culmsee/Bromberg ab. Foto: Sammlung Berger

Energieaufwand versuchte er, tber diesen
Bereich EinfluB auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung zu nehmen. Der Bau und die Uber-
nahme von Eisenbahnen durch den Staat
waren sein Ziel.

Zwar hatte nun die konservative Regie-
rungsmannschaft ebenfalls Geschmack an
Staatsbahnen gefunden, da das Haupthin-
dernis, die Verfassungsfrage, inzwischen
geldst war; doch nun strdubten sich die pri-
vaten Unternehmer. Im Eisenbahngeschéft
waren namlich groBe Spekulations-Gewin-
ne zu erzielen.

Im August 1849 legte von der Heydt dem
neuen Landtag einen Gesetzentwurf Uber
den Bau der Ostbahn ( nach wie vor auf der
Prioritatenliste der Militars), der Westfali-
schen Bahn (Hamm — Paderborn — War-
burg) und der Saarbriicker Bahn auf Staats-
kosten vor. Die Saarbriicker Bahn (Saar-
briicken — Bexbach) sollte die Licke zwi-
schen der franzdsischen Ostbahn und der
pfalzischen (bayerischen) Ludwigsbahn
schlieen. Sie war fir den Staat zum einen
aus strategischen Uberlegungen wichtig,
zum anderen aber auch, weil die aufbli-
hende Montanindustrie im Saarrevier un-
ter Staatseinflu war und das auch blei-
ben sollte. Auch wenn es nun energische
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Proteste gegen dieses “Staatsbahnpro-
gramm” im Landtag gab, konnte sich der
Handelsminister durchsetzen.

Konigliche Direktionen

Am 5. November 1849 wurde die Koénigli-
che Direktion der Ostbahn sowie die Kénig-
liche Direktion der Westfélischen Bahn ins
Leben gerufen. Am 26. Juli 1851 erdffnete
Seine Majestat hochstselbst den ersten
Ostbahnabschnitt zwischen Bromberg und

Kreuz (hier Kreuzung mit der militarisch
wichtigen Stargard-Posener Bahn). Ein Jahr
spater war Bromberg— Dirschau (— Danzig),
1853 Dirschau — Koénigsberg fertiggestelit.
Die Bricken Uber Nogat und Weichsel folg-
ten 1857. Bemerkenswert ist, dal3 die Dir-
schauer Weichselbriicke damals das gi-
gantischste Bauwerk dieser Art in PreuBen
war und zwei Jahre eher gebaut wurde als
die Kélner Rheinbriicke.

Ebenfalls 1857 wurde Kreuz — Kustrin —
Frankfurt/O. in Betrieb genommen (bis da-




hin muBte man den Umweg Uber Stettin
nehmen), und als schlieBlich 1867 auch die
Strecke von Kistrin zum Ostbahnhof in
Berlin fertiggestellt werden konnte (bis da-
hin fuhren die Zige ab Frankfurt/O. Uber
die Niederschlesisch-Markische Bahn), war
die legendare Ostbahn endlich komplett.

Neben der Ostbahn, dem Kernstlick des
Staatsbahnprogramms, wurden in den
1850er Jahren weitere bedeutende Staats-
bahnstrecken in Betrieb genommen. Bis
1853 war die bereits erwadhnte Westfali-
sche Staatsbahn Haueda/Warburg — Pader-
born — Hamm — Mdlnster als die zweite

groBe Ost-West-Linie fertiggestellt. Mun-
ster — Rheine (dort Anschlul3 in die Nie-
derlande bzw. nach Emden) folgte 1856.

Schon 1852 hatte die Saarbrlicker Bahn
die Verbindung Neunkirchen — Saarbriicken
— Landesgrenze in Dienst stellen kénnen
und damit der Saarindustrie neue Markte

Bild 157 (oben): Oberbaurat Lentzes Dirschauer
Weichselbriicke von 1857 war Vorbild fir die
erste Kolner Rheinbriicke von 1859. Die Weich-
selbricke hatte sechs Gitterkastentrager von
jeweils 121 m Spannweite. Abb.: Slg. Klee

Bild 161 (rechte Seite oben): Tiirme und Zin-
nen schmiickten auch den ganz im Westen
Preuf3ens gelegenen Bahnhof Aachen-Templer-
bend. Die Lokomolive mit den auffallend langen
Wasserkésten diirfte via Montzen aus Belgien
gekommen sein.

Foto: Stadtarchiv Aachen, Sammiung Klee

Bilder 158 bis 160 (links und unten): Der
Bahnhof Schneidemdihl. Beriihmt geworden ist
er durch die zahlreichen hier stationierten
Schnellzugloks, die auf der “Rennstrecke”
Kistrin — Schneidemdhl zu Ehren kamen. Im
Hintergrund ein Rundlokschuppen mit innenlie-
gender Drehscheibe. Bemerkenswert auch die
Fliigelsignale mit hdngenden Flligeln.

Fotos: Sammlung Berger
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erschlossen; 1860 wurden Trier und Lu-
xemburg erreicht. Anschluf3 ans Saarland
bot seit 1860 auch die strategisch wichtige
Linie Bingerbriick — Neunkirchen der Rhein-
Nahe-Eisenbahngesellschaft. 1856 hatte
das in der Grindungsphase in Schwierig-
keiten geratene Unternehmen Bau und Be-
trieb der Strecke dem Staat, also der Direk-
tion der Saarbricker Bahn, iberlassen.
Eine Staatseisenbahn war auch die 1851
gebaute alte Berliner Ringbahn, die als Pfer-
debahn betrieben werden sollte, aber schon
bald auf Lokomotivbetrieb umgestellt wur-
de und auf StraBenniveau vom Stettiner
Uber den Hamburger, den Potsdamer und
den Anhalter zum Schlesischen Bahnhof
fihrte. Die alte Ringbahn kreuzte zahlrei-
che belebte StraBenzlige, wurde aber erst
in den 1870er und 1880er Jahren durch die
weiter vom Stadtkern verlaufende neue
Ringbahn und die Stadtbahn Charlotten-
burg — Schlesischer Bahnhof ersetzt.

Die Verstaatlichung
privater Bahngesellschaften

Der Bau neuer Eisenbahnstrecken ist eine
teure Angelegenheit, der Kauf bestehen-
der Unternehmen ebenfalls. August von
der Heydt schopfte deshalb ab 1853 von
den Gewinnen der preuBischen Bahnge-
sellschaften durch eine progressive Steuer
betréachtliche Summen ab, die wiederum
ausschlieBlich fiir den Erwerb von Eisen-
bahnaktien durch den Staat verwendet
wurden. Die Eisenbahnen muBten also fur
ihre eigene Verstaatlichung zahlen; den
Protest der Aktionare kann man sich leicht
ausmalen.

AuBer Verstaatlichung oder Staatsbahn-
bau gab es aber auch andere Méglichkei-
ten, direkten Zugriff auf das Eisenbahn-
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wesen zu bekommen: die Ubernahme von
Betrieb und Verwaltung bei privaten Bahn-
gesellschaften, die ihren Status als Aktien-
gesellschaften gleichwohl behielten. Dabei
schreckte der Handelsminister nicht davor
zurlick, auch gegen den Willen der betrof-
fenen Gesellschaften seine Leute in deren
Direktionen zu setzen.

Als erste traf es die Niederschlesisch-Méar-
kische Bahn. Bei dieser hatte sich der Staat
durch die Ubernahme von Aktien fiir etwa
1,5 Millionen Taler und die Gewéahrung der
3,5%igen Zinsgarantie engagiert. Daflir be-
hielt er sich vor, unter gewissen Umstan-
den Betrieb und Verwaltung zu tberneh-
men. In den Krisenjahren 1848/49 war die
NME in die roten Zahlen gerutscht, und Au-
gust von der Heydt nutzte diese Gelegen-
heit, seine Beamten zum 1. Januar 1850
an die Spitze des Unternehmens zu set-
zen. 18 Monate spéater — die NME war in-
zwischen gesundet — boten die Direktoren
das Unternehmen dem Staat zum Kauf an.
Was war geschehen? Das Handelsmini-
sterium hatte soeben den Pfennigtarif* fur
Kohlenzlige eingeflihrt, um endlich schiesi-
sche Kohle in Berlin konkurrenzféhig zu
machen. (Bis dahin beherrschte englische
Steinkohle den Markt.) Die Bahngesell-
schaft beflirchtete, ruiniert zu werden. Da
war es doch das Kligste, sie gleich an den
Staat zu verkaufen, was zum 1. Januar
1852 auch geschah.

Flnf Jahre spater griff von der Heydt auch
die Oberschlesische Eisenbahngesellschaft
an. Die OEG hatte sich namlich bei der Ein-
flihrung des Pfennigtarifs als nicht koope-
rativ erwiesen. Der Handelsminister nutzte
die nachste Gelegenheit, auch an die Spit-

Pfennigtarif = Sondeartarif van 1 (Taler-)Pfennig pro Zentner und
preuBische Meile, entspricht etwa 2,2 (Mark-)Pfannig pro Tonnen-
kilometer

ze dieses Unternehmens seine Beamten
zu setzen. (Die OEG blieb allerdings bis
1884 eine Privatbahn.)

Auch fir den Kohlentransport aus dem
Ruhrgebiet nach Berlin konnte schlieBlich
auf Drangen des "Bergbauvereins” der
Pfennigtarif durchgesetzt werden. Nun
wurde die Ruhrkohle auch in der Haupt-
stadt konkurrenzfahig und verdrangte die
Importkohle mehr und mehr. Durch die Son-
dertarife ist Ubrigens keine der Bahnge-
sellschaften ruiniert worden. Im Gegenteil:
Das Ganze erwies sich bald fir alle Betei-
ligten als gutes Geschaft.

Ein bemerkenswertes Kapitel schlug Au-
gust von der Heydt auch in der Rheinpro-
vinz auf, wo er vor seiner Ministerzeit u.a.
Président des Verwaltungsrats der Ber-
gisch-Markischen Bahn gewesen war—sehr
gewissenhaft vermutlich, da das Bankhaus
Von der Heydt, Kersten & S6hne mit Aktien
im Nennwert von 750 000 Talern an der
BME beteiligt war.

Auch dieses Unternehmen hatte im Krisen-
jahr 1848 den Staat um Hilfe bitten mis-
sen. Der Staat, nun vertreten durch die
Person des ehemaligen Prasidenten des
Verwaltungsrats, erklarte sich zu weiterer
Hilfe bereit, wenn Beamte die Verwaltung
der BME Ubernehmen wirden. Von der
Heydt konnte seine Hausstrecke also si-
cher im Auge behalten.

1850 wurde in Elberfeld die Konigliche Di-
rektion der Bergisch-Markischen Eisenbahn
eingerichtet (1854 umgetauft in “Kénigli-
che Eisenbahndirektion in Elberfeld”). Die-
se Behorde handelte zielstrebig: 1854 (ber-
nahm sie auch Betrieb und Verwaltung der
Prinz-Wilhelm-Bahn, die 1863 ganz in der
BME aufging. Ahnliches geschah 1857 mit
der Disseldorf-Elberfelder Bahn, mit der
Aachen-Dusseldorfer und der Ruhrort-Kre-
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Bilder 162 und 163 (beide oben): Zur Erdffnung der Westfalischen Eisenbahn von derpreuB:sch -hessischen Landesgrenze be; Warburg tiber Paderborn nach
Soest (— Hamm) reiste auch Kénig Friedrich Wilhelm IV. an. Besonders der teure Altenbekener Viadukt soll seine Aufmerksamkeit erregt haben.

Abbildungen: Sammliung Klee

feld-Kreis Gladbacher Bahn. Das soll zur
Erlauterung der “Expansions-Systematik”
der staatlich verwalteten Privatbahnen ge-
nugen.

August von der Heydts Staatsbahnpolitik
hatte noch einen anderen Aspekt. Er lie3
die Grindung neuer Bahngesellschaften
praktisch nicht mehr zu. (Der Ausbau des
Streckennetzes bestehender Unterneh-
men blieb davon unberiihrt.) Darauf dirfte
es in erster Linie zurlickzufthren sein, dal3
das Streckennetz der preuBischen Eisen-
bahnen bis 1858 nur auf 4803 km ange-
wachsen war (2393 km unter eigener Ver-
waltung stehende Privatbahnen, 1118 km
staatlich verwaltete Privatbahnen und
1292 km Staatsbahnen); 1848 haite das
Gesamtnetz bereits 2706 km umfaft.

Die Kritiker von der Heydts betonten des-
halb unermudlich, daB das Wachstum des
Eisenbahnnetzes mit dem anderer bedeu-
tender Wirtschaftszweige nicht Schritt ge-
halten habe. Schuld daran sei die Diskrimi-
nierung des Privatbahnsystems, und damit
muisse endlich Schlul3 sein. 1858/59 konn-
te der auch im eigenen Kabinett unter

schweren “BeschuB3” geratene Handelsmi-
nister den Landtag noch einmal zur Bewil-
ligung einer Eisenbahnanleihe Gber 18,5
Millionen Taler bewegen. Diese Summe
reichte aber lediglich zur Vervollstandi-
gung bestehender Linien aus.

Im neuen Landtag von 1859 gab es keine
Mehrheit mehr fiir das Staatsbahnprinzip.
Nun sollten auch die Eisenbahnen wieder
von den glanzenden Gewinnaussichten der

Wirtschaft profitieren. Es sei véllig egal,
wer die Bahnen baue, Hauptsache, sie wir-
den gebaut — so lautete das neue Motto der
preuBischen Eisenbahnpolitik, formuliert
von Graf lizenplitz. Die Erirage aus der
1853 eingeflihrten Eisenbahnsteuer soll-
ten fortan nicht mehr dem Erwerb von Ei-
senbahnaktien dienen, sondern dem allge-
meinen Staatshaushalt zuflieBen. Damit
war von der Heydis langfristig angelegte

Bilder 165 bis 167
(von links nach
rechts): “Klassen-
gesellschaft” um die
Mitte des 19. Jahr-
hunderts: Wahrend
es inder 1. Wagen-
klasse ruhig und ge-
sittet zugeht, herrscht
in der 2. Klasse
schon Gedrénge.

Im offenen 3.-Klasse-
Wagen spielen sich
gartumultartige
Szenen ab.

Abb.: Slg. Klee
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“schleichende Verstaatlichung” torpediert.
Gleichwohl war August von der Heydt ein
Mann, der sich in erster Linie seinem Konig
verpflichtet flhlte. So verlieB er die seinen
Idealen nicht mehr wohlgesonnene Regie-
rung keineswegs, sondern tbernahm 1862
sogar das Finanzministerium. Weil er Bis-
marcks Eigenmachtigkeiten ablehnte, trat
er zwischenzeitlich von diesem Posten zu-
rlick, Gbernahm aber 1866 erneut das Fi-

nanzministerium und schied schlieBlich
1869 nach wiederholtem Streit mit Bis-
marck endgliltig aus der Regierung aus. Im
Juni 1874 starb August von der Heydt, eine
der bemerkenswertesten Persénlichkeiten
aus der preuBischen Eisenbahngeschichte.
1862 wurde noch einmal eine ganz neue
Staatsbahn in Angriff genommen: die an
der Grenze zum Habsburger-Reich verlau-
fende schlesische Gebirgsbahn, eine Linie

Bild 164: Diese schéne Aufnahme des Bahnhofs Dortmund entstand um 1890 und zeigt die von der Bergisch-Mérkischen Eisenbahn genutzte Stidseite. Auf
der anderen Seite war die Céln-Mindener Bahn Hausherrin. Bemerkenswert die alte Feme-Linde, die beim Bau des Bahnhofs geschont wurde.

Foto: Stadtarchiv Dortmund, Sammlung Klee

von hoher militarischer Bedeutung. Anson-
sten war in den 1860er Jahren langst die
groBe Zeit der Privateisenbahnen angebro-
chen, und es entwickelte sich ein Eisen-
bahn-Boom, wie ihn woh! auch der gréBte
Optimist nicht zu ertrdumen gewagt hatte.
Davon wird noch ausfihrlich zu berichten
sein.
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Bild 168: Die ErschiieBung der dstlichen preuBischen Provinzen durch die Kgl. Ostbahn.

Die Konigliche Ostbahn

D i e d re i Sta atS ba h n e n Nach Fertigstellung der Ostbahn-Haupt-

strecke im Jahre 1857, (iber die bereits

E L] £ o b 4
und thre Lokomotiven S

anzufuhren, die das Netz der Ostbahn er-

gaben.
Bild 169: Karte der Saarbriicker Eisenbahn mit Rhein-Nahe-Eisenbahn Bild 170: Streckenkarte der Kgl. Westfélischen Eisenbahn.
von Neunkirchen nach Bingerbriick. Abbildungen 168 bis 170: H. Bombe, Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 171: Die elf C-Gliterzuglokomotiven der Kgl. Ostbahn mit den Nummern 682 bis 692 waren ein Gelegenheitskauf nach dem Bérsenkrach von 1873. Sie
waren eigentlich flir die dsterreichische Sldbahn bestimmt, von dieser aber wegen Geldmangels nicht abgenommen worden. Am 1. April 1881 wurden sie an
die KED Hannover abgegeben, kehrten aber 1889 wieder zur KED Bromberg zurtick. 1906 sind noch fiinf von ihnen als (G 2) Kénigsberg 3089 bis 3093
umgezeichnet worden. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 173 (ganz unten): Zeichnung der von Stephenson fiir die Ostbahn gebauten Lokomotive. Die Innenzylinder arbeiteten lber eine in der Rahmenmitte
erkennbare Blindwelle auf die Treibachse mit den 1830 mm grof3en Treibrddern. Die Skizze stammt aus einem alten Lokverzeichnis der Ostbahn.
Zeichnung: Sammlung Rauter

Bild 172: Dieses alte Foto zeigt die Crampton-Lokomotive “Folkestone”, eine “Schwester” der einzigen aus England importierten Lok der Kgl. Ostbahn. Letzlere
wurde 1852 von Stephenson gebaut und bereits 1865 bei der Ostbahn ausgemustert. Foto: Sammlung Rauter

Die zuné&chst in Kénigsberg endende Haupt-
linie wurde im Sommer 1860 in gerader
ostlicher Richtung Uber Insterburg und
Gumbinnen bis zur russischen Grenze bei
Eydikuhnen verlangert; dort bestand An-
schluf3 an die breitspurige Petersburg-War-
schauer Eisenbahn.

Ein weiterer AnschluB an eine russische
Bahn erfolgte ein Jahr spater mit der Er&ff-
nung der Strecke Bromberg — Thorn und

weiter bis zur Landesgrenze bei Otlot- 75 Yrre Cirkore /02 S = ST
schin/Alexandrowo mit Verbindung zur e - &t e SNVl
(normalspurigen) Warschau-Bromberger \.= &F = W2
Eisenbahn. i

Neben der bereits erwahnten direkten Re-
lation Kistrin — Berlin im Herbst 1867 wur-
de in jenem Jahr nur noch der 10 km lange
Abschnitt Danzig — Neufahrwasser in Be-
trieb genommen. Damit hatte die Kgl. Ost-
bahn bereits eine Streckenlange von
913 km erreicht. Weitere 271 km wurden
zwischen dem 16. Januar 1871 und dem
27. November 1871 erdffnet. Die wichtig-
sten Linien waren Dirschau — PreuBisch
Stargard und Konitz — Schneidemihl der
direkten Verbindung Dirschau — Schneide-
muhl, wobei das restliche Zwischenstlick
Stargard — Konitz erst im August 1873 fer-
tig wurde. - &
In das Jahr 1871 fallt schlieBlich noch die " . 3 - *

Eroffnung der ersten Teilabschnitte Inster- ] 222 tor D etizor s
burg — Karschen — Rothflie3 und Thorn —
Jablonow der wichtigen Parallelverbin-
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Bild 174: Ausgemustert abgestelit ist eine der 30 Personenzuglokomotiven der Kgl. Ostbahn, die
Wéhlert 1874 (Fabriknummern 623 bis 652) geliefert hatte. Die Hauptabmessungen lauteten 420/576/

1726 mm. Die Maschinen hatten einen glatten Crampton-Stehkessel.

Bild 176 (ganz unten): Als letzte Bauform der Kgl. Ostbahn sind die 44 B n2-Lokomotiven mit
Schiepptender aus den Jahren 1878/79 zu erwdhnen. Sie wurden fiir die in den siebziger Jahren ent-
standenen langen Nebenbahnen beschaffl. Zusammen mit den wenig abgeédnderten Normallokomo-
tiven nach Musterblatt I11-3g sind sie 1906 in die G 1-Gruppe eingereiht worden (vergleiche Preuf3en-
Report, Band 5, Seite 4 ff).

Bild 175: Die in Norddeutschland weit verbreitete B1 n2-Gliterzuglokomotive wurde auch von der
Ostbahn in gréBerer Stlickzahl und mit wechselnden Hauptabmessungen beschafft. Die “Oschers-
leben” trug die Bahnnummer 254; sie wurde 1868 von Schwartzkopff (Fabriknummer 39) gebaut. Auf-
fallend sind die Vollscheibenrdder aus Bochumer GuBstahl.

dung Thorn — Insterburg zur Hauptstrecke
der Ostbahn. Das fehlende Zwischenglied
Jablonow — Deutsch Eylau — Allenstein —
Rothflie3 folgte in den beiden nachsten
Jahren (1872 und 1873).

Die wichtige Nord-Sid-Verbindung Stolp-
munde — Neustettin — Schneidemiihl — Po-
sen folgte 1878/79; zu dieser Zeit wurde
auch die Ost-West-Verbindung von Konitz
Uber Neustettin nach Wangerin (an der
Berlin-Stettiner Eisenbahn) gebaut.

1875 war bereits im &uBersten Nordosten
PreuBens die Verbindung von Tilsit nach
Memel hergestellt worden. Damit reichte
das preuBische Eisenbahnnetz in der Tat
“von der Maas bis an die Memel”, wie es in
der ersten Strophe des Deutschlandlieds
heiBt.

Bei ihrer Eingliederung in die KED Brom-
berg umfaBte die Kgl. Ostbahn ein auf
Staatskosten erbautes Streckennetz von
2206 km Lénge; sie war damit beinahe
doppelt so gro3 wie die gréBten preuBi-
schen Privatbahnen!

Umso erstaunlicher ist es, daB3 die Ostbahn
in den 30 Jahren zwischen 1850 und 1880
nur 678 Lokomotiven beschaffte. Im Ver-
gleich dazu hatte die Bergisch-Markische
Eisenbahn bei einem wenig mehr als halb
so groBen Streckennetz (1330 km) Uber
900 Lokomotiven. Diese Zahlen zeigen
schon, daB der Verkehr auf der Ostbahn
weit geringer war als auf den Bahnlinien im
industrialisierten Westen.

Die Beschaffung 4Bt sich in zwei groBe
Perioden unterteilen: eine altere, die von
1850 bis 1868 anzusetzen ist, und eine jin-
gere von 1868 bis 1880. In der alteren Pe-
riode halten sich ungekuppelte und ge-
kuppelte Lokomotiven fast die Waage: 98
Personen- und Schnellzuglokomotiven der
Bauformen 1A1 (89) und 2A (9) stehen 106
gekuppelte Lokomotiven (25 1B und 81 B1)
gegeniber, wobei die gekuppelten Ma-
schinen mit einer einzigen Ausnahme aus-
schlieBlich Guterzuglokomotiven waren. Die
Streckenverhdlinisse lagen in den ostlichen
Provinzen im allgemeinen doch so glinstig,
daf3 Schnell- und Personenziige fast bis
1870 mit den ungekuppelten Lokomotiven,
geliefert von Borsig und Wohlert sowie —
in geringer Stlickzahl — auch von Schichau
und der Union-GieBerei in Kbnigsberg, aus-
kommen konnten.

Von besonderem Interesse sind die neun
Crampton-Lokomotiven der Ostbahn. Sie
waren die ersten Maschinen dieser damals
recht beliebten Bauform auf deutschen Bah-
nen. Acht davon hatte Wéhlert in Berlin ge-
baut; sie wiesen Innenrahmen und Innenzy-
linder auf, die jedoch nicht unmittelbar auf
die Treibachse arbeiteten, sondern auf eine
Blindwelle, welche die Antriebskraft Uber
eine 1883 mm lange &duBere Treibstange
auf die hinter dem Stehkessel gelagerte
1981 mm groBe Treibachse Ubertrug.

Die neunte Lok war die von Stephenson
gelieferte “England”, die letzte Lieferung
Stephensons an deutsche Bahnen. Im Ge-
gensatz zu den Wéhlert-Maschinen hatte
sie einen Doppelrahmen mit Lagerung der
beiden Laufachsen im &auBeren und der
Blindwelle sowie der Treibachse im inneren
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Rahmenteil. Obwohl| diese Lok die starkere
unter den neun Crampton-Maschinen war,
wurde sie bereits 1865 als eine der ersten
ausgemustert, wahrend die anderen noch
bis 1873 im Dienst standen.

Die einzige 1B-Schnellzuglok “PreufB3en”
aus der ersten Beschaffungsperiode der
Kgl. Ostbahn entstammt jener Borsig-Lie-
ferung der Jahre 1852/53 von insgesamt
27 1B-Lokomotiven mit Innenzylindern an
preuBischen Bahnen, von denen bereits
bei der Berlin-Stettiner und der Oberschle-
sischen Eisenbahn die Rede gewesen ist.
Die 474 Beschaffungen im Zeitraum von
1868 bis 1880 umfaBten 30 1B-Schnellzug-
lokomotiven mit einem Treibraddurchmes-
ser von 1896 mm aus den Jahren 1869/70,
136 1B-Personenzugloks (1726 mm) aus
den Jahren 1872 bis 1875 sowie sieben
Personenzuglokomotiven nach den Nor-
malien von 1878. Dazu kamen noch sechs
aus einer Borsig-Lieferung an die Ber-
gisch-Markische Eisenbahn angekaufte
1B-Schnellzugmaschinen.

An Guterzuglokomotiven wurden beschafft:
1868 bis 1875 insgesamt 171 C-gekuppel-
te Fahrzeuge, 14 C-Giterzugloks der BME
sowie elf C-Guterzuglokomotiven der Wie-
ner Lokomotivfabrik Floridsdorf, die eigent-
lich fur die Pottendorfer Linie der 6sterrei-
chischen Siudbahn bestimmt waren, aber
wegen der verspateten Fertigstellung der
Linie an die Kgl. Ostbahn verkauft wurden.
1872 wurde die erste B-Tenderlok in der
Werkstatte aus einer alten 1A1 umgebaut;
ihr folgten bis 1878 noch weitere 55 B-Ten-
derlokomotiven verschiedener Hersteller.

Erwéhnenswert ist noch die beachiliche
Zahl von 44 B-Lokomotiven mit Schlepp-
tender, die fiir die in den siebziger Jahren
entstandenen langen Nebenbahnen be-
stimmt waren. (N&heres hierzu im “Preu-
Ben-Report” Band 5, S. 4 if.)

Die Saarbrucker Eisenbahn
mit der Rhein-Nahe-Bahn

Das verhéalinismaBig kleine Streckennetz
der Saarbricker Eisenbahn und der von ihr
betriebenen Rhein-Nahe-Bahn ist bereits
in seinen Grundziigen vorgestellt worden.
Nachzutragen bleibt noch die Eroffnung
der Moseltalbahn Ehrang — Trier-West —
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Bild 177: Lok “Tilsit" aus der ersten Lieferung der C-Gliterzuglokomotiven der Ostbahn. Die Bauform
umfaBte 171 Maschinen, die zwischen 1868 und 1875 von verschiedenen deutschen Lokomotiviabri-
ken (ohne Borsig) gebaut wurden.

Bild 179 (ganz unten): 1871 bis 1878 bezog die Ostbahn 55 B-Tenderlokomotiven von verschiede-
nen deutschen Lokomotivfabriken und von Sigl/Wien. Aus der Lieferung der Wiener Fifma von 1874
hier die Lokomotive Nummer 732 mit den Hauptabmessungen 340/575/1348 mm. Die letzten Ma-
schinen dieser kréftigen Bauform wurden 1906 bei den Direktionen Berlin, Bromberg, Danzig und
Kdnigsberg in die Gattung T 2 eingereiht.

Bild 178: Aus der Zeit um die Jahrhundertwende stammt diese Aufnahme der Kdnigsberg 887. Die
1874 von Schichau gelieferte Lok gehdrte zu der groBen Zahl von C-Gliterzuglokomotiven der Kgl.
Ostbahn und trug urspriinglich deren Bahnnummer 586.




Bild 181: C-Glterzuglokomotive Nr. 54 der Saarbricker Eisenbahn aus dem Jahre 1866. Borsig hatte
sie mit der Fabriknummer 1888 gebaut; 1881 reihte sie die KED Céln (rechtsrheinisch) als Nr. 805 ein
und musterte sie 1889 aus.

Bild 180 (ganz oben): 1889 entstand in der Werkstétte Conz diese schéne Aufnahme, die in der
Bildmitte eine der 1B-Personenzuglokomotiven Nr. 23 bis 32 der Saarbriicker Eisenbahn zeigt. Die
zehn Maschinen waren 1858/59 von der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe mit den Fabriknum-
mern 62 bis 71 gebaut worden, Hauptabmessungen: 406/559/1430 mm. Foto: Sammlung Rauter

Bild 182: Die Lokomotive Nr. 196 der Kgl. Westfdlischen Eisenbahn ist bereits nach den Normalien
beschafft worden. Sie wurde 1878 von Hanomag gebaut (Fabriknummer 1401) und 1906 in (P 3)
Mtinster 134 umgezeichnet.

Perl und Ehrang — Koblenz in den Jahren
1878/79. In unserer Sonderausgabe [1/91
und dem Special 8/91 (Eisenbahnen im
Moseltal) ist diese Strecke bereits ausfiihr-
lich vorgestellt worden.

Die Rhéin-Nahe-Bahn war zwar eine Pri-
vatbahn, hatte jedoch seit ihrer Konzessio-
nierung im September 1856 Bau und Be-
trieb dem Staat Uberlassen, der damit die
Kgl. Saarbriicker Eisenbahn beauftragte.
Die Kgl. Eisenbahndirektion zu Saarbriik-
ken wurde am 1. April 1880 aufgelost und
ihr Bereich fur nur ein Jahr der KED Frank-
furt, ab 1. April 1881 der KED CdlIn-links-
rheinisch zugeteilt.

Die Saarbriicker Eisenbahn hat zwischen
1852 und 1880 insgesamt 168 Lokomoti-
ven beschafft. Sie eroffnete ihren Betrieb
mit zehn 1B-Maschinen, von denen zwei
Schnellzuglokomotiven waren. Borsig hat-
te sie 1854 gebaut. Die drei Personenzug-
lokomotiven mit derselben Achsanordnung
stammten von Wahlert und unterschieden
sich von den beiden Borsig-Maschinen nur
durch einen geringeren Treibraddurchmes-
ser. Abweichende Hauptabmessungen
wiesen die flinf 1B-Guterzuglokomotiven
von Borsig aus dem Jahre 1852 auf.

Fir die Strecke Saarbriicken — Vélklingen —
Merzig wurden 1856 und 1858 drei C-Ten-
derlokomotiven einer friilhen Borsig-Bauart
beschafft, die 1865 in Lokomotiven mit
Schlepptender umgebaut wurden. Zusam-
men mit einer weiteren 1B-Schnellzuglok
von Borsig wurden 1858/59 bei der Maschi-
nenbau-Gesellschaft Karlsruhe acht 1A1-
Schnellzugloks bestellt. Bei den Giiterzug-
lokomotiven blieb man bis 1865 bei der
Achsfolge 1B; erst 1866/68 bezog man von
Borsig die ersten C-Guterzugmaschinen.
Bis zur Ubernahme der preuBischen Nor-
malbauarten 1877/78 ist noch eine groBe-
re Zahl von C-Gilterzuglokomotiven be-
schafft worden, darunter funf der Firma
Gebr. Carels, einer belgischen Fabrik aus
Gent. In dieser Zeit bezog die Kgl. Saar-
briicker Eisenbahn ihre Lokomotiven ger-
ne von der Maschinenbau-Gesellschaft
Karlsruhe und von Wéhlert; auch Hanomag
und Grafenstaden finden wir in den Loko-
motivlisten und auch wieder die Firma Sigl/
Wien, die nach dem Bérsenkrach von 1873
ihre auf Vorrat gebauten Lokomotiven billig
in Deutschland absetzte.

Nur Borsig sucht man in dieser Zeit verge-
bens. Dieser Umstand ist bereits bei einem
Blick in die Lokomotiv-Verzeichnisse ver-
schiedener Bahnen aufgefallen und kann
kein bloBer Zufall gewesen sein. Es wére
interessant, einmal an Hand alter Aktenbe-
stande nachzuforschen, welche Grinde die-
se Haltung mancher Bahnen hatte, die fast
schon an Boykott grenzte.

Fir den Rangierdienst wurden 1868 bis
1877 insgesamt 16 Tenderlokomotiven
von der MBG Karlsruhe bezogen. Zwei
gleiche Maschinen hatte auch die Rhein-
Nahe-Bahn. Deren Lokbauarten waren viel-
fach identisch mit denen der Kgl. Saarbrik-
ker Eisenbahn und wurden haufig sogar
gemeinsam bestellt.
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Die Westfalische Eisenbahn

Die Stammstrecke der Kgl. Westfalischen
Eisenbahn von Warburg Uber Paderborn
und Hamm nach Miinster sowie ihre Wei-
terfiihrung nach Rheine zur preuBisch-han-
noverschen Grenze bei Salzbergen wurde
bereits angesprochen. Zusammen mit Mtin-
ster — Rheine wurde auch Osnabriick —
Rheine erdffnet. Dieses Streckenstiick war
jedoch bis Salzbergen an die Hannover-
sche Staatsbahn verpachtet, der auch die
nordliche Fortsetzung nach Emden gehor-
te. Nach der Annexion Hannovers im Krieg
von 1866 wurde die ganze Strecke Rheine
— Emden der Westfélischen Eisenbahn zu-
geschlagen, die Strecke Osnabriick — Rhei-
ne jedoch der Hannoverschen Staatsbahn.
Der kurze Abschnitt Altenbeken — Ottber-
gen — Hoxter — Landesgrenze bei Corvey
wurde 1864/65 gebaut und hatte dort An-
schluB an die Braunschweiger Eisenbahn.
Bis 1876 blieb die Westfalische Eisenbahn
unverandert; dann wurde die Strecke Wel-
ver — Dortmund erdffnet, die in den Jahren
bis 1880 Zug um Zug bis Sterkrade verlan-
gert wurde. 1878 erreichte man von Oft-
bergen aus in dstlicher Richtung Northeim,
wo Anschluf3 an die Hannoversche Staats-
bahn bestand.

Eine spéte Griindung war die 1871 konzes-
sionierte Munster-Enscheder Eisenbahn,
die bereits am 3. Méarz des folgenden Jah-
res Bau, Verwaltung und Betrieb der West-
falischen Eisenbahn Ubertrug. Diese eroff-
nete die 58 km lange Strecke von Munster
zur niederléandischen Grenze bei Glaner-
brick (Richtung Hengelo) Ende Septem-
ber 1875. Sitz der Kgl. Westfélischen Ei-
senbahn war zunachst Paderborn. 1855
wurde die Direktion nach Munster verlegt,
wo sie bis zu ihrer Aufldsung am 1. April
1880 blieb. Dann wurde die Bahn der KED
Hannover unterstellt.

Der Lokomotivpark der Westfalischen Ei-
senbahn umfaBte Maschinen fur den Dienst
auf den Flachlandstrecken wie fir die
“Gebirgsstrecke” Paderborn — Warburg, die
zwischen Altenbeken und Warburg entlang
dem Eggegebirge verlauft.

Die vielen kleinen Baulose mit stdndig ab-
weichenden Hauptabmessungen zeigen,
dafi bei der Westfalischen Eisenbahn viel
experimentiert wurde. Wenigen ungekup-
pelten Loks standen bis 1867 ausschlieB3-
lich Maschinen der Achsfolge 1B gegen-
Uber, wobei diese erst 1859 als reine
Schnellzuglokomotiven beschafft wurden.
Mit der schon erwahnten Zuweisung der
Hannoverschen Westbahn Salzbergen —
Emden an die Westfélische Eisenbahn wur-
den 19 altere Hannoveraner Loks zur West-
félischen Eisenbahn “versetzt”, darunter
auch finf Crampton-Lokomotiven. 1867
wurden die ersten C-Glterzugloks be-
schafft, die in der Folgezeit mit Treibradern
von 1205, 1215, 1255, 1305, 1330, 1334
und 1372 mm Durchmesser zu finden wa-
ren. Auch bei der Kgl. Westfalischen Eisen-
bahn fallt zwischen 1865 und 1880 das
vollige Fehlen von Borsig-Lieferungen auf.

Bild 185: Im Gegensalz zu Bild 182 zeigt diese Aufnahme die Lok 201 der Westfadlischen Eisenbahn
im Lieferzustand (1878, Vulcan 776).

Bild 183 (ganz oben): Normalmaschinen nach Musterblait I1I-3 waren neun C-Glterzuglokomotiven,
die Hohenzollern 1878 (Fabriknummern 73 bis 81) baute. Die Hannover 1089 auf unserem Foto war
die frithere Nummer 185 der Westfélischen Eisenbahn.

Bild 184 (zweites Bild von oben): 1867/68 lieferte der Stettiner Vulcan elf C-Gtiterzuglokomotiven
an die Westfélische Eisenbahn. Sie waren fiir deren Gebirgsstrecke bestimmt und hatten die Haupi-
abmessungen 470/628/1215 mm. Die Bahnnummer 93 (1868, Vulcan 228) wurde 1880 in Hannover
793 und drei Jahre spater in 957 umgezeichnet.

Bild 186: Die leizte Beschaffung der Kgl. Westfélischen Eisenbahn waren sechs B-Tenderlokomo-
tiven aus dem Jahre 1880 mit den Bahnnummern 205 bis 210. Sie hatten die Hauptabmessungen
300/500/1200 mm. Die abgebildete Bahnnummer 207 (1880, Borsig 3715) wechselte fiinfmal ihre
Betriebsnummer: 1883 wurde sie Hannover 907, 1891 Hannover 1501, 1895 Cassel 1908 und 1906
schiteBBlich (T 1) Cassel 6012. Fotos 174 bis 179, 181 bis 186: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 187: Die Ausfahrisignale des Bahnhofs Riidesheim an der re

durchbrochenen Signalflliigel addquat darzustellen. Foto: Archiv Hesselink

Das Signalwesen der Eisenbahnen

in Preufl3en

“Das deutsche Eisenbahn-Signalwesen ist
ein Chaos von Zeichen und Erscheinun-
gen, die kaum vielgestaltiger und bunter
sein kénnten, wenn deren Schopfer ihrer
Phantasie mit dem Kaleidoskop zu Hilfe
gekommen waren.”

Diese Sétze schrieb im Jahre 1867 der

weitgereiste Ingenieur, Naturwissenschaft-
ler und Literat Max Maria von Weber (1822
bis 1881), seinerzeit sachsischer Finanz-
rat und Mitglied der Eisenbahndirektion in
Dresden. Er war ein Sohn des bertihmten
Komponisten Carl Maria von Weber und
wirkte spaterim Handelsministerium in Wien
und als Chef der o&sterreichischen Nord-
bahn. Ab 1878 bis zu seinem Tode arbeite-
te er als Geheimer Regierungsrat im preu-
Bischen Ministerium flr offentliche Arbei-
ten und hat in dieser Eigenschaft dank sei-
ner groBen Erfahrungen das Eisenbahnsi-
gnalwesen auch in PreuBen positiv beein-
fluBt.

Webers Aussagen zum Eisenbahn-Signal-
wesen in Deutschland bezogen sich indes
keineswegs nur auf seine séchsische Hei-
mat, sondern trafen in gleicher Weise auch

Bilder 188 (links) und 189 (rechts): Eine histo-
rische und eine aktuelle Darstellung der Tele-
graphenstation in Kéin-Flittard. Das einst zur
587 km langen optischen Telegraphenlinie von
Berlin tiber Kéin nach Koblenz gehdrende Bau-
werk ist auch in seiner Innenausstattung erhal-
ten geblieben und kann besichtigt werden.

Foto: Sammlung PottgieBer

auf die Verhaltnisse im Koénigreich Preu-
Ben zu. Das zeigt beispielsweise eine Zu-
sammenstellung der um das Jahr 1860 von
27 deutschen Eisenbahnen verwendeten,
sehr unterschiedlichen Signalbilder bei ih-
ren optischen Telegraphen. 1866 existier-
ten bei 51 Bahnverwaltungen in Deutsch-
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Bild 190: Tagessignale mit optischen Telegraphen bei deutschen Bahnen um 1860. Nicht nur die Vielzahl der Signalbauarten ist verwirrend, sondern auch das
Durcheinander der Signalbilder. Foto: Sammiung PottgieBer

land zusammen nicht weniger als 91 gulti-
ge Signalbulcher!

Ein einheitliches, im ganzen Land gebrauch-
liches Eisenbahn-Signalwesen gab es al-
so auch in PreuBen wahrend der ersten 30
bis 40 Jahre seiner Eisenbahngeschichte
noch nicht, sondern eine Vielzahl von un-

Bild 192 (Mitte): Das 150jdhrige Jubildum der Fertigstellung der Tele-
graphenlinie Berlin — Koblenz war der Deutschen Bundespost Berlin
1983 eine Sondermarke wert. Abbildung: Sammlung PottgieBer

Bild 191: An der Strecke Hannover — Braunschweig gab es in den
Anfangsjahren solche Doppelfiigelsignale. Am Bahnhof Lehrte sind
einige dieser alten Signale noch heute als Ausstellungsstiicke zu

bewundern. Abbildung: Sammlung Diedrich

terschiedlichen “Bahn-Polizei-Reglements”
der einzelnen Gesellschaften. Die Eigen-
brotelei wurde noch dadurch vergréBert,
daf jedes beteiligie Herrscherhaus angst-
lich um die Erhaltung und Respekiierung
seiner Souverénitat bemiht war und des-
halb darauf bestand, flr sein Territorium
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Bild 193 (rechts):
Kurios muten heut-
zutage solche Ballon-
signale (um 1850) an.
Per Handseil wurde
die Hohe des “Bal-
lons” (meist aus
Korbgeflecht) einge-
stellt und damit “Halt”
oder “Freie Fahrt”
signalisiert.
Abbildung:
Sammiung Merker
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eigene Betriebsregelungen und Signalvor-
schriften gutzuheiBen.

Dafiir ein bezeichnendes Beispiel: Die am
18. August 1840 vollendete, 124 km lange
Eisenbahnlinie von Magdeburg uber Halle
(Saale) nach Leipzig durchschnitt auf rund
27 km Lange das Gebiet des Herzogtums
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Anhalt-Kéthen und verlief am stdlichen En-
de ab Schkeuditz im Koénigreich Sachsen.
Dies hatte zur Folge, daB3 eine “Herzog|. Ei-
senbahn-Immediat-Commission” in Kéthen
am 19. Februar 1841 ein eigenes “Bahn-
Polizei-Reglement fur die Magdeburg-Co-
then-Halle-Leipziger Eisenbahn” mit aus-
fihrlichen Betriebs- und Signalvorschriften
in 91 Paragraphen herausgab. Fur die in
Sachsen gelegenen letzten 18 km der
Strecke von Schkeuditz bis Leipzig erhielt
die in Magdeburg gegriindete und vom
preuBischen Konig schon 1837 genehmig-
te Gesellschaft erst am 22. Oktober 1874
die “Conzession zum selbstandigen Be-
triebe des in Sachsen gelegenen Teiles ih-
rer Linie". Bis dahin hatte dieses Stiick der
preuBischen Gesellschaft nur von der sach-
sischen Leipzig-Dresdener-Eisenbahn-
Compagnie betrieben werden dlrfen.

Die optische Telegraphie

Aber wenn von Anfang an schon kein kom-
plettes, einheitliches Signalsystem fur die
Eisenbahnen im Kénigreich PreuBen be-
stand, so hat der preuBische Staat seinen
Eisenbahnen und auch denen im Ubrigen
Deutschland einen groB3en Dienst erwiesen
durch die Einfihrung der optischen Tele-
graphie. PreuBen baute namlich im Jahre
1833 eine 587 km lange optische Tele-
graphenlinie von Berlin Uber Kéln am Rhein
nach Koblenz.

Mit Hilfe von jeweils sechs Signalfligeln an
einem senkrechten Mast gaben die Warter
dieser Linie auf den 61 Zwischenstationen
die verschiedenen Zeichen weiter, die in
unterschiedlichen Positionen Buchstaben,
Ziffern, Wortern und Satzen entsprachen.
Die Endstation in Berlin befand sich auf ei-
nem Kirchturm im Stadtteil Dahlem, wie auf

einer Jubilaumsmarke der Deutschen Bun-
despost aus dem Jahre 1983 dargestellt
ist. In Koln-Flittard ist sogar eine ganze
Station dieser Telegraphenlinie mit ihrem
optischen Signalgerat erhalten geblieben
und kann besichtigt werden.

Dieser optische Telegraph, gekennzeich-
net durch die an einem Mast befestigten, in
einer senkrechten Ebene schwenkbaren
langlichen Signalflligel, wurde nach der Be-
nutzung fur staatliche Zwecke in PreuBen
wenige Jahre spéater dort und ebenso im
Ubrigen Deutschland von den Eisenbahnen
bereitwillig akzeptiert als einziges sich an-
bietendes Verstandigungsmittel wahrend
der vorelektrischen Phase. Es war geeig-
net die betriebsnotwendigen Nachrichten
zwischen den Bahnstationen und den zahl-
reichen Warterposten an den Strecken da-
zwischen auszutauschen und auch den Zi-
gen von diesen stationdren Stellen aus
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Bel Nacht

bei den Maditfignalen durd) Laternen gegeben.
Bild 194: Sammiung Merker
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Drie Wesehe ial auf das
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glels gestalie (Einfabrtl,d, Weichenspltze)

Ausfahrt auy der Abzweigung
nach dem geraden Gieis

Bg

Agsfahrt pusder robezw., | Abzweigung
elner aymmetr. Welabe (Abb. %7,

Einfahrt einer doppelten
Kreuzungaweiche ( Abb, 148},

11. Weichensignale.

15. Kennzeichnung des Schlusses des Zuges,
wenn ein Sonderzug nachtelgt.

Sand

zug aus

16. Kennzeichnung der Spitze des Zuges, wenn ein
tgegengesetzter Richtung kommt.

17. Die Telegraphenieltung
ist zu untersuchen.

Weisungen zu erteilen.

Die anfangs hier und dort als Zeichengeber
der optischen Telegraphie von einigen
Bahnverwaltungen verwendeten Ballons
aus Korbgeflecht oder holzernen Tafeln
haben sich wegen ihrer primitiven Ausfih-
rung und des ungeeigneten Materials nicht
bewahrt. Sie sind daher bald wieder ver-
schwunden und durch Mastsignale mit
Klapparmen ersetzt worden. Man nannte
sie Fligeltelegraphen. Die Technischen
Vereinbarungen des Vereins Deutscher Ei-
senbahn-Verwaltungen aus dem Jahre
1866 haben flr feststehende Signalvor-
richtungen vor allen Gbrigen solche Fligel-
signale empfohlen.

Wegen ihrer Herleitung von den Einrich-
tungen der optischen Telegraphie hat sich
fir die mechanischen “Hauptsignale” des
sich nunmehr entwickelnden Signalsystems
der Eisenbahnen die Bezeichnung “Tele-
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graph” noch einige Jahre erhalten. Zum
Beispiel handelte die erste “Signalord-
nung fur die Eisenbahnen Deutschlands”
vom 4. Januar 1875 noch von “Bahnab-
schluBtelegraphen” und “Signalen am Te-
legraphenmaste”. 1885 hiel3en sie in der
Signalordnung "Optische Signale am Ab-
schluBtelegraphen”, und erst die Signalord-
nung vom 1. August 1907 pragte den noch
heute Ublichen Begriff “Hauptsignale” mit
der klaren Unterscheidung nach Einfahr-,
Ausfahr-, Block- oder Deckungssignalen.

Einheitliches Reglement fur
die PreuBischen Staatsbahnen

Max Maria von Weber fahrt in seinen be-
reits zitierten Bemerkungen zum deutschen
Eisenbahn-Signalwesen anno 1867 wie
folgt fort: “Seit Jahren schon empfinden die
klarer blickenden Eisenbahntechniker im-

mer dringender das Bed(rfnis, aus diesem
Wirrsal die Elemente zu sondern, die zur
Entwicklung eines allgemeingtiltigen orga-
nischen Ganzen lebensfahig genug sind.”
Solche berechtigten und dberfélligen Be-
strebungen zur Sondierung, Durchforstung
und Vereinheitlichung des Eisenbahn-Si-
gnalwesens fanden insbesondere in Preu-
Ben rege Forderung durch organisatori-
sche MaBnahmen und vor allem im 1848
gegrindeten Ministerium fur Handel, Ge-
werbe und offentliche Arbeiten, dem u.a.
die Verwaltung der Angelegenheiten der
Eisenbahnen oblag.

Bereits am 10. November 1846 hatte man
den Verband der PreuBischen Eisenbah-
nen ins Leben gerufen, der sich im folgen-
den Jahr zum Verein Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen erweiterte. Schon 1850 leite-
te dieser durch seine ersten technischen
Vereinbarungen MaBnahmen ein zur Ver-
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Bild 195 (oben): Anfang 1846 gab die Cdin-
Mindener Eisenbahn ein kleines “Signal-Buch”
im Taschenformat heraus, das alle Bediensteten
bequem bei sich tragen konnten. Der Begriff
Signale umfalte damals auch akustische,
namlich “Signale mit der Dampfpfeife”.
Abbildungen: Sammiung Klee

Bild 196 (links): Die Signalordnung fr die Ei-
senbahnen Deutschlands vom 4. Januar 1875,
herausgegeben vom Reichseisenbahnamt, hatte
kaum mehr als den Charakler einer Empfehiung.
Die Lénder konnten weiterhin andere Signalvor-
schriften erlassen — und taten das auch.

Foto: Sammiung PottgieBer
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einheitlichung des Signalwesens. Man war
zu dieser Zeit auch in PreuBBen dem Staats-
bahngedanken nicht mehr so ganz abhold,
und ab 1853 gab es ein einheitliches Be-
triebsreglement fur alle preuBischen Staats-
bahnen.

Nachdem am 18. Januar 1871 das Deut-
sche Reich gegrindet worden war, erga-
ben sich zusatzliche und weiterreichende
Aspekte flir die Vereinheitlichung der tech-
nischen Einrichtungen, speziell des Signal-
wesens der Eisenbahnen. Die Reichsver-
fassung vom 16. April 1871 sah vor, dal3 al-
le Eisenbahnen wie ein einheitliches Netz
verwaltet und nach einheitlichen Normen
angelegt und ausgeristet werden sollten.

Schon am 29. Dezember 1871 trat erst-
mals ein Ubereinstimmendes Betriebs-
und Bahn-Polizei-Reglement fur alle deut-
schen Eisenbahnen in Kraft. Eineinhalb
Jahre spater, am 27. Juni 1873, nahm das
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Bild 197 (oben):
Signale der
Kdniglich Hanno-
verschen Staats-
eisenbahn.
Abbildung:

Slg. Diedrich

Bild 198
(rechts). Der
elektromagneti-
sche Zeigertele-
graph von Wer-
ner Siemens aus
dem Jahre 1846
erlaubte auch
den Eisenbahnen
die Abkehr von
der nicht immer
zuverldssigen
optischen Tele-
graphie.

Foto: Sammliung
PottgieBer




Bild 199: Bahnhof Weeze (bei Goch) an der Strecke Krefeld — Kleve. An dem Vorsignal fallt
sofort das Fehlen der Laternen und der Glasscheiben auf. Foto: Archiv Hesselink

Bild 200 (rechts): Die Laternen fur die “Nachtschicht” stehen auf dieser Abbildung des Bahn-
hofs Wustermark direkt zu Fii3en der Signalmasten bereit. Vor- und Hauptsignal wurden (ibri-
gens schon elektrisch angetrieben. Foto: Sammiung Merker

Bilder 201 bis 203 (unten): Einige historische Fliigelsignale preulBischer Eisenbahnen aus
dem 18. Jahrhundert. Die Abbildungen machen deutlich, wie groi3 schon allein innerhalb
PreufBens die technischen und optischen Unterschiede waren.

Zeichnungen: Sammlung PottgieBer

Reichs-Eisenbahn-Amt in Berlin seine Ta-
tigkeit auf. Bei der unmittelbaren Nachbar-
schaft zur Regierung PreuBens ergab sich
mehr oder weniger von selbst eine weitge-
hende Ubereinstimmung der gegenseiti-
gen Auffassungen. Mit anderen Worten:
Das Reichs-Eisenbahn-Amt, die Aufsichts-
behdrde fur das ganze Reichsgebiet, mach-
te sich vielfach die Intentionen des preuBi-
schen Ministeriums fir 6ffentliche Arbeiten
zu eigen, das mehr und mehr in eine Vor-
reiterrolle fiir die Weiterentwicklung des
Eisenbahn-Signalwesens hineinwuchs.

Das Reichs-Eisenbahn-Amt verfiigte je-
doch nur (ber begrenzte Anordnungsbe-
fugnisse. Es war an die Weisungen des
Bundesrats gebunden. Diese von 1871 bis

1918 bestehende Vertretung der einzel-
staatlichen Regierungen war oberstes
Reichsorgan und Trager der Souveranitat.
Alle Reichsgesetze bedurften seiner Zu-
stimmung. Die 61 Stimmen seiner Mitglie-
der waren auf die einzelnen Bundesstaa-
ten nach deren GroBe verteilt. So verfiig-
ten in diesem Gremium die Vertreter Preu-
Bens Uber 17, Bayerns Uber sechs, Sach-
sens und Wirttembergs Uber jeweils vier
Stimmen.

So kam es, daB die vom Reichs-Eisen-
bahn-Amt am 4. Januar 1875 herausgege-
bene erste einheitliche “Signalordnung
fir die Eisenbahnen Deutschlands™ nur als
Rahmenvorschrift galt und die Landesbe-
horden andere, abweichende Signale zu-

lassen konnten, wovon sie vielfach Ge-
brauch gemacht haben. Auch noch spéter,
z.B. im Jahre 1892, gab es neben der in
PreuBen angewendeten “Signalordnung
flir die Eisenbahnen Deutschlands” des
Reichs-Eisenbahn-Amts vom 5. Juli eine
“Signalordnung fur die Koniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen” vom 10. De-
zember des gleichen Jahres, die in we-
sentlichen Punkten voneinander abwichen.
In Norddeutschland wurden schon friihzei-
tig mehrfligelige Hauptsignale verwendet,
um bei der Einfahrt in einen Bahnhof die
Ablenkung vom durchgehenden geraden
Gleis anzeigen zu kénnen, in PreuBen z.B.
von der Berlin-Potsdamer, Niederschle-
sisch-Méarkischen, Céln-Mindener, Rheini-
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Bild 204 (links): Um
1870 entstand dieses
elektromagnetisch
gesteuerie Strecken-
L&utewerk bei Sie-
mens & Halske.
Abbildung: Samm-
lung PottgieBer

Bild 205 (rechts):
Neben Schranke und
Wellblechbude steht
das imposante Léute-
werk, friher Acces-
soire aller gréBeren
Strecken bzw. Sta-
tionen (Bahnhof
Rhéndorf bei Bonn
an der rechten
Rheinstrecke).

Foto: Archiv
Hesselink

schen und Bergisch-Markischen Eisen-
bahn. Letztgenannte Gesellschaft benutz-
te 1879 auf ihren Linien 260 mehrfligelige
Signale.

Dementsprechend faBte der Bundesrat des
Deutschen Reiches am 20. Juni 1880 den
BeschluB, “BahnhofabschluBsignale mit
zwei Armen zuzulassen'. Folgerichtig traf
das Reichs-Eisenbahn-Amt in seiner “Si-
gnalordnung flr die Eisenbahnen Deutsch-
lands” vom 30. November 1885 eine Rege-
lung fir die Falle, in denen es fur notwen-
dig erachtet wurde, die Ablenkung der Zi-
ge vom durchgehenden Gleis durch zwei-
fligelige Signale kenntlich zu machen.

Im Koénigreich Bayern wollte man aber da-
von nichts wissen. Man hielt es zwar fir
richtig, einem einfahrenden Zug eine erfor-
derliche Herabsetzung seiner Geschwin-
digkeit anzuzeigen, aber nicht durch einen
zweiten oder gar dritten Signalfitigel, son-
dern durch das Zeigen einer zusétzlichen
griin-weiBen runden Scheibe. Daher ist in
der speziellen Signalordnung Bayerns aus
dem Jahre 1892 noch zu lesen: “Mehrfli-

Bild 206: Der erste Blockapparat von Siemens & Halske von 1870. Durch
die Nutzung der Wechselstromtechnik war es moglich, Fernwirkung auf
Blocksignale auszutiben, also die Fahrt-frei-Stellung zu sichern.

Foto: Sammiung Pottgiel3er

gelige Signale finden auf den bayerischen
Staatsbahnen keine Anwendung.” Erst 15
Jahre spéter hat man sich der Mehrheit an-
geschlossen und auch einen zweiten FlU-
gel am Hauptsignal zugelassen.

Gelb fur freie Fahrt

Meinungsunterschiede zwischen Nord und
Sid bestanden auch in anderen Fragen
des Eisenbahn-Signalwesens. Urspriing-
lich hatte man Gberall bei Dunkelheit die
drei Signalfarben Rot, Griin und Weil3 ver-
wendet, und zwar in der Bedeutung

Rot = Halt, Gefahr,

Griun = langsam, Vorsicht,

WeiB = Fahrt frei, in Ordnung.

Doch allmahlich gab es gegen den Ge-
brauch des weiBen, also farblosen Lichts
als signifikantes Zeichen — insbesondere,
um bei Nacht den umfassenden Begriff
“Fahrt frei” am Haupt- und Vorsignal anzu-
zeigen — bei vielen Eisenbahnverwaltun-
gen erhebliche Bedenken. Auch das
Reichs-Eisenbahn-Amt in Berlin schien

diese Auffassung zu teilen; es ging dazu
Uber, das weiBe Licht als Fahrtbegriff stu-
fenweise aus den Signalordnungen zu eli-
minieren, und zwar 1875 von den Einfahr-
signalen, 1892 von den Ausfahr- und Block-
signalen und 1910 auch von den Vorsi-
gnalen.

Einen vehementen Beflirworter fanden die-
se MaBnahmen in der Person des Vertre-
ters der Kgl. PreuBischen Regierung, dem
Geheimen Baurat Blum. Im Gegensatz da-
zu wollte man in Bayern an der weiteren
Verwendung des weiBen Signallichts fest-
halten, und der bayerische Generaldirek-
tionsrat Jaeger erklarte noch am 1. Dezem-
ber 1897 wahrend einer Sitzung des Reichs-
Eisenbahn-Amts zu diesem Thema: “Die
gegen die Anwendung des weiBen Lichts
als Signalmittel vielfach geltend gemach-
ten Bedenken haben sich in der Erfahrung
nicht als begriindet erwiesen.” Die Bera-
tungen im Reichs-Eisenbahn-Amt flhrten
dann zur Bildung einer Kommission aus
Vertretern PreuBens, Bayerns und Sach-
sens, die die Aufgabe hatte, eine allen An-

Bild 207: Eine der ersten Darstellungen des elektrischen Streckenblocks
von Siemens. Bis heute hat sich das Unternehmen stets aufs neue um die
Weiterentwicklung der Sicherungstechnik im Schienenverkehr verdient

gemacht. Zeichnung: Sammlung PottgieBer
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forderungen entsprechende neue dritte Si-
gnalfarbe zu finden.

Diese Kommission konnte an die Versu-
che anknupfen, die von den PreuBischen
Staatsbahnen in dieser Richtung schon un-
ternommen worden waren. Die Uberlegun-
gen und Proben zeitigten schlieBlich als
Ergebnis, daB am 12. Marz 1910 “Gelb” als
neue dritte Signalfarbe bei den deutschen
Eisenbahnen eingefuhrt wurde. Damit en-
dete der seit 1875 andauernde Disput in
dieser Frage. Fur die Umstellung z.B. der

Bild 208: Bad Freien-
walde (Oder) um
1900. Die Formsigna-
le ahneln schon dem
spdteren Reichs-
bahn-Standard.

Foto: Archiv
Hesselink

Bild 209 (links): An
Hebelbédnken (hier
Dusseldorf) lief3 sich
erstmals eine Abhan-
gigkeit der Signal-
und Weichenstellung
durch mechanische
Sperren herstellen.
Foto: Sammlung
Merker

Vorsignale wurde den Eisenbahnverwal-
tungen eine Frist bis zum Ende des Jahres
1919 eingeraumt. In PreuBen machte man
sich sofort tatkraftig ans Werk und konnte
mit einem Aufwand von finf Millionen Mark
alle Vorsignale innerhalb von drei Jahren
anpassen.

PreuBens Vorreiterrolle

PreuBen hat also eine gewisse Vorreiter-
rolle bei der Vereinheitlichung und Wei-

terentwicklung des Eisenbahn-Signalwe-
sens in Deutschland gespielt. Es war far
dieses Land ein besonders gltcklicher Um-
stand, dal3 1847 in Berlin die Telegraphen-
bauanstalt Siemens & Halske OHG ent-
stand. Der Firmengrtinder Werner von Sie-
mens (1816 bis 1892), ein genialer Wissen-
schaftler und Konstrukteur, erkannte frih-
zeitig die groBen Maoglichkeiten, die die
Anwendung der Elektrizitat flr die Fern-
Gbertragung von Informationen im Eisen-
bahnbetrieb eréffnete.

Die von ihm und seinen hervorragenden
Mitarbeitern Carl Ludwig Frischen (1830
bis 1890) und Robert Pfeil (1864 bis 1928)
auf diesem Gebiet geschaffenen Kon-
struktionen wurden fiir die Eisenbahn-Si-
gnaltechnik in PreuBen und spater vielfach
in ganz Deutschland zur Norm.

Es begann mit dem anno 1846 dem preu-
Bischen Staat gelieferten Zeigertelegra-
phen, der es dank seiner Qualitat und Lei-
stungsfahigkeit mdglich machte, daB3 die
Eisenbahnen in PreuB3en die nicht immer
zuverlassige optische Telegraphiermetho-
de verlieBen und vom Zeitabstand der Zug-
folge auf den weit sichereren Raumab-
stand Ubergingen.

1847 folgte das elektromagnetisch gesteu-
erte Streckenldutewerk von Siemens, das
mit seinen stark ténenden markanten Zei-
chen eine wesentliche Verbesserung in der
Benachrichtigung und notfalls auch Alar-
mierung des Bahnbewachungspersonals
brachte. Bis zu seiner Abschaffung hat es
sich 120 Jahre lang als zuverlassige und
robuste Signaleinrichtung bewéahrt.

Das elektrische Blocksystem

Das “Betriebs- und Bahn-Polizei-Regle-
ment fir die Eisenbahnen Deutschlands”
schrieb ab 29. Dezember 1871 verbindlich
vor, dal3 Zluge einander nur in Stationsdi-
stanz folgen durften. Im gleichen Jahr ha-
ben die Ingenieure des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen den Mitgliedern
empfohlen, “Vorkehrungen zu treffen, dafi
die Zugfolge nur nach Raum-Distanzen er-
folgen kann”.

Bild 210 (links unten): Mechanische Fahrsperren wie diese Konstruktion von Siemens aus der Zeit um 1910 waren erste Versuche, ZwangsmalBnahmen gegen

das Nichtbeachten von Haltsignalen zu finden.

Bild 211 (unten Mitte): Schon effektiver waren diese von Siemens-Ingenieur Carl Frischen entwickelten Schienendurchbiegungskontakte. Beim Uberfahren
durch den Zug wurde ein Stromkreis geschlossen und somit ein Impuls zum Blockgerét gegeben.

Bild 212 (unten rechts): Aus der Friihzeit des elektromechanischen Streckenblocks stammit dieser Apparat aus dem Jahre 1871, durch den das optische Zug-

Haltesignal arretiert wurde. Abbildungen 210 bis 212: Sammlung Pottgieer
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Um sicherzustellen, daB sich innerhalb ei-
nes jeden Streckenabschnitts jeweils nur
ein Zug befindet, hatte man in GroBbritan-
nien bereits ab 1843 aus den dort ge-
brauchlichen elektrischen Telegraphenap-
paraten spezielle “Blockanzeiger” entwik-
kelt. Auch Siemens & Halske baute nach
eigenen |deen ein solches Melde- und An-
zeigegerat.

Alle diese Methoden verfugten aber noch
nicht (iber eine zwangsweise Abhangigkeit
der elektrisch betriebenen Nachrichtenmit-
tel und der mechanischen Signal-Stellvor-
richtungen. Fir das Bedienungspersonal
waren sie mehr oder weniger nur eine Ge-
dachtnisstitze, lieBen ihm volle Handlungs-
freiheit und damit die Méglichkeit einer feh-
lerhaften Signalfreigabe.

Es ist das groBe Verdienst der Berliner
Firma Siemens & Halske und ihres Ober-
ingenieurs Carl Ludwig Frischen, durch ei-
ne spezielle Konstruktion die gewinsch-
ten Fernwirkungen auf die Blocksignale er-
moglicht zu haben. Das von Frischen 1870
konstruierte Wechselstromblockfeld ist als
eine Art SchloB des Blocksignals anzu-
sprechen, das vom Warter in A nach Ein-
fahrt des Zuges in den dort beginnenden
Blockabschnitt értlich von Hand verschlos-
sen (= geblockt) wurde und nur durch elek-
trische Wechselstromimpulse aus der Fer-
ne vom Waérter in B am Ende des Blockab-
schnitts wieder aufgeschlossen (= ent-
blockt) werden konnte, wenn der Zug den
Blockabschnitt geraumt hatte.

Entgegen allen Vorurteilen wurde in Preu-
Ben auf der Strecke Berlin — Potsdam —
Magdeburg im Februar 1871 der neue
Streckenblock von Siemens eingebaut und
dort mit bestem Erfolg erstmals in der Pra-
xis erprobt. Noch im gleichen Jahr konnten
Siemens & Halske 160 solcher Blockap-
parate anfertigen und abliefern. Die Preu-
Bischen Staatsbahnen fiihrten auf ihren
Hauptstrecken die elekirische Strecken-
blockung bald allgemein ein.

Unentwegt wurde danach in PreuBen an
der Verbesserung der Blockeinrichtungen
gearbeitet, vor allem um Bedienungsfehler
auszuschlieBen. U.a. beseitigte man eine
geféhrliche Fehlerquelle dadurch, da man
die Zuge selbst an der Blockbedienung
mitwirken lieB, d.h. die Rickblockung und
damit die Freigabe des Streckenabschnitts
flr einen nachsten Zug erst dann moglich

Bild 214: Sicherungstechnik in urtimlichster Form ist nattirlich auch die
Schranke. Sie schiitzt noch heute Ziige einerseits und FulBgénger (wie hier
in Ibbenbiiren) sowie StraBenfahrzeuge andererseits vor unerwtinschten

“Kontakten”. Foto: Archiv Hesselink

Bahnhof Halberstadt. Noch heute sind derartige Geréte auf manchen Stationen anzutreffen.

Foto: Archiv Hesselink

wurde, wenn tatséachlich eine Zugfahrt statt-
gefunden und der Zug den Abschnitt ver-
lassen hatte.

Wieder war es Frischen, der hierfiir einen
Schienendurchbiegungskontakt entwarf,
durch den vom Zug beim Uberfahren ein
elektrischer Stromkreis geschlossen und
somit ein Impuls zum Blockgerat gegeben
wurde, der die Riickblockung erst zulieB.
Verbesserte SchienenstromschlieBer, die
Isolierte Schiene, die Signalfligelkupplung
und andere Entwicklungen der Firma Sie-
mens & Halske waren weitere Meilensteine
zur Perfektion des elekirischen Blocksy-
stems mit den damals bekannten Mitteln
der Technik.

Als es schlieBlich darum ging, technische
ZwangsmafBnahmen gegen das Uberfah-
ren von Haltsignalen zu finden, war es wie-
der die preuBische Regierung, die 1907
betrachtliche Geldmittel flr entsprechen-
de Versuche und geeignete Entwicklun-
gen zur Verfligung stellte. 1910 lagen erste
Ergebnisse vor, allerdings nur in Form rein
mechanischer Vorrichtungen, sogenannter
Fahrsperren, die sich aber auf Fernbahnen
nicht sonderlich bewahrten und deshalb
nur bei Stadt- und U-Bahnen in Berlin An-
wendung fanden.

Man hatte jedoch auch erkannt, daf ein
System gefunden werden mubte, das mit
bertihrungsfreier Energielibertragung, also
elektrischer Strahlung, arbeitete. Nach ei-
nigen Verzdégerungen infolge des Zweiten
Weltkriegs kam es nach 1919 zu Versu-
chen, aus denen sich schlieBlich die “In-
duktive Zugbeeinflussung” als beste L&-
sung ergab. 1927, als die PreuBisch-Hes-
sischen Staatsbahnen schon seit einigen
Jahren nicht mehr existierten, weil sie in
der Deutschen Reichsbahn aufgegangen
waren, kam die Indusi erstmals zum prakti-
schen Einsatz auf der Strecke von Berlin
nach Hamburg.
“Es gehort zu den Sonderbarkeiten des
Sinnes des groBen Publikums, die Taten,
die der eigentliche Geist der Zeiten tut,
ohne Erstaunen, ja fast ohne Aufmerksam-
keit geschehen zu sehen, als verstiinde
sich das alles von selbst, wie Graswachsen
und Sonnenschein, bis dann und wann ein
treffendes Wort oder eine ungewohnte Er-
scheinung den Sinn erweckt und zeigt, dai3
es Wunder sind, wie im Grunde genommen
Graswachsen und Sonnenschein auch.”
(Max Maria von Weber, 1880.)

Dr.-ing. Hans PottgieBer

Bild 215: Osnabriick Hasetor an der Strecke Osnabriick — Rheine: Die
Lage des Gegengewichts Ia3t erkennen, dal3 die 45°-Stellung offenbar die
normale Position ist — schlieBlich mufte die Schranke noch von Hand

heruntergedriickt werden. Foto: Archiv Hesselink
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Bild 216 (au-
Ben): Zwei Bau-
und Betriebs-
inspektoren der
PreulBischen
Staatseisenbah-
nen in beiden
Bekleidungs-
typen, daneben
ein preuBischer
Regierungsbau-
fuhrerin Gala-
Uniform. Héhere
Dienstgrade hat-
ten neben der
Dienst- auch eine
Gala-Uniform.

Bild 217 (links):
Um 1850 trug ein
Kdniglich PreuBi-
scher Eisenbahn-
direktor einen
Zweispitz, eine
damals noch
recht verbreitete
Kopfbedeckung.
Abbildung:

Slg. Merker

Ebenso wie fir die Fahrzeuge oder die
Hochbauten gilt, daB praktisch jede preuBi-
sche (und deutsche) Eisenbahnverwaltung
— staatlich wie privat — auch hinsichtlich der
Uniformen ihre eigenen Regelungen hatte.
In PreuBen wurde erst nach der Eisen-
bahnverstaatlichung von 1879 eine ein-
heitliche Uniformordnung eingefuhrt. Fortan

Preufl3ische Eisenbahner-Uniformen

galt: Alle deutschen Eisenbahner-Unifor-
men waren blau; nur Sachsen (griin) mach-
te da eine Ausnahme.

Die Eisenbahner-Uniformen waren den Uni-
formen des Militdrs nachempfunden. Eben-
so wie militarische Uniformen hatten sie
nattirlich auch den Zweck, Rang- und
Aufgabenunterschiede kenntlich zu machen

— von den Schulterklappen bis hin zum
Degen, der also nicht nur von Offizieren
und Unteroffizieren, sondern auch von Ei-
senbahnern der mittleren und héheren Lauf-
bahnen getragen wurde.

Eine weitere Analogie war, daB auch Eisen-
bahnbeamte ihre Auszeichnungen flr treue
Pflichterfillung oder besondere Leistungen

Bild 218 (au-
Ben): Mit unter-
schiedlichen
Dienstbeklei-
dungstypen der
Kaéniglich Preuf3i-
schen Staatsei-
senbahnen ha-
ben sich um 1930
diese Herren dem
Fotografen ge-
stelit. Die Unifor-
men stammen
aus der Samm-
lung des Ver-
kehrsmuseums
Niirnberg.

Bild 219 (links):
An Kaisers Ge-
! burtstag und an
/ ! anderen beson-
deren Tagen frug
um 1895 ein
preuf3ischer
Eisenbahndirek-
tionsprasident
solch eine préch-
tige Gala-Uni-
- - form.
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Bild 220: Der Rock eines Kaéniglich Preuf3ischen
Zugfihrers. Die Farbe des Kleidungssiicks war
dunkelblau. Nurin Sachsen wurden grtine
Rdcke getragen.

Bild 221 (oben Mitte): Ein Kéniglich Preuf3i-
scher Stationsvorstand I. Klasse (die Klassen-
bezeichnung bezieht sich auf die Bedeutung des
Bahnhofs) sah um 1900 so aus.

Bild 223 (rechts): Daf3 die Fotografierpose auch
komisch wirken konnte, zeigt diese Aufnahme
eines Bahnmeisters |. Klasse der GroBherzog-
lich Mecklenburgischen Eisenbahn in Fincken.

Bild 224: Der erste Vorsteher des Bahnhofs
Breslau der Oberschlesischen Eisenbahn. Mili-
térische Uniformen gab es also nicht nur bei
Staats-, sondern auch bei Privatbahnen.

Bild 222: Nur an Details ist ein PreuBischer
Eisenbahnassistent flir den Laien vom Stations-
vorstand zu unterscheiden: etwa an den Schul-
terklappen und Armelaufschlagen.

Bild 225 (unten Mitte): Um 1960 dlirfte dieser
Herr zu Fotografierzwecken in die Uniform eines
Materialverwesers . Klasse der Preul3ischen
Staatseisenbahnen geschlitipft sein.

Bild 226: Orden bzw. Auszeichnungen schmtik-
ken die Brust des Chefs des Bahnhofs Rheine/
Westfalen (Foto um 1910). Rheine war eine sehr
bedeutende Station, also war der Herr ein Kénig-
lich PreuBischer Stationsvorsteher |. Klasse.




Kénigs an Kndpfen oder Kokarden wurden durch die des Deutschen Reichs bzw. des Kaisers erselzt.

wie Orden an ihrem Rock trugen. DaB bei
den PreuBischen Staatseisenbahnen Stren-
ge und Ordnung herrschten, muBte natir-
lich ebenfalls mit den Uniformen dokumen-
tiert werden. Die Fahrgéaste auf den Statio-
nen und in den Zigen oder die Kunden an
der Guterschuppenkasse sollten schlieB3-
lich Respekt vor den Vertretern der Obrig-
keit wahren...

Keine Regel ohne Ausnahme: Fir héhere
Eisenbahnbeamte gab es auch prachtige
Gala-Uniformen, die zu wechselnden oder
regelméaBigen besonderen Anldssen wie
Kaisers Geburtstag getragen wurden.

Wenn Sommerzeit befohlen war, durften
samtliche zum Tragen der Dienstkleidung
verpflichteten Beamten (ausgenommen
diejenigen Stationsbeamten, die mit der

Abfertigung von Reiseziigen betraut wa-
ren) eine leichtere Garderobe wahlen: statt
der blauen Tuchmitze eine seidene Mut-
ze, statt des Oberrocks eine zweireihige
Joppe (Dienst- und Rangabzeichen waren
dann am Kragen zu tragen, Achselstlicke
und Degen nicht anzulegen), statt der dun-
kelblauen Tuchhose leichte Beinkleider aus
weiBem (Beamte) bzw. grauem (Unter-
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Bild 230: Vor einem der beiden Lokschuppen des Bahnhofs Niederhone haben sich Lokfithrer und Heizer in Dienstkleidung zum Fototermin versammelt. Das

Personal im Hintergrund dient lediglich als Kulisse.

beamte) “Waschzeug” (Baumwollstoff).

Zu jeder Jahreszeit eine Besonderheit bo-
ten folgende Funktionstrager: Die mit der
auBeren Betriebsleitung betrauten Stations-
beamten trugen wéhrend der Zugabfer-
tigung eine orangefarbene Dienstmiitze,
Zugfihrer der Personenzlge eine rote Ta-
sche mit der Aufschrift “Zugfihrer”, Schaff-
ner an der Miitze eine Dienstnummer. Por-

tiers im Stationsdienst hatten ein Brustschild
mit der Bezeichnung “Portier” und Gepack-
trager am Tuchstreifen der Miitze ein Schild
mit der Aufschrift “Gepécktrdger No...". Die
Kosten fiur ihre Arbeitskleidung (dunkles
Tuch) muBten diese gewi3 nicht verwohn-
ten Zeitgenossen ubrigens selbst tragen.
Das Schild an der Miitze spendierte die
Bahnverwaltung...

Weitgehend identisch mit der preuBBischen
Dienstkleidung war die der Reichseisen-
bahnerin ElsaB-Lothringen. (Praktisch iden-
tisch waren auch die Dienstgrade.) Wo in
PreuBen Koénig und preuBischen Farben
gehuldigt wurde, zierten in ElsaB-Lothrin-
gen Kaiseradler und Reichsflagge die Knép-
fe, Kokarden und Portepees.

Bild 228 (linke Seite auBen):
Wie unterschiedlich im tag-
tédglichen Dienst die Eisenbah-
nerausschauten, demonstriert
hier das Personal des Bahnhofs
Waldkappel an der Sirecke von
Niederhone (heute Eschwege
West) nach Kassel bzw. Treysa
um 1914.

Bild 229 (linke Seite innen):
Einen Kéniglich PreufBischen
Bahnmeisterdidtar, also einen
Hilfsarbeiter, zeigt dieses um
1915 entstandene Foto.

Bild 231 (rechts): Auch das hat
es gegeben, allerdings nurin
auf3ergewdhnlichen Zeiten: uni-
formierte Eisenbahnerinnen di-
verser unterer Dienstgrade wéh-
rend des Ersten Weltkriegs in
Hannover.

Abbildungen 216 und 218 bis
231: Archiv Henneking
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