




Bild 2: Preußens WC shnhof in Berlin, 7880 fertiggestellt nach Entwürfen des Architekten 
Franz Schwechten. Der Bau /öste den ersten Bahnhof der Berlin-Anhaltischen Eisenbahngesellschaft von 1840 ab, wurde im Zweiten Weltkrieg 
schwer beschädigt und 1952 stillgelegt. Die Reste der Halle sind 1960 abgerjssen worden. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammlung Klee 

Bild 1 (Titel): Der Lokomotivschuppen des Berliner Bahnhofs in Hamburg um 1880. Foto: Sammlung Klee 
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Bild 3: Preußen Zurzelt semergrtißten Ausdehnung (1866 b/s 1918). Durch den VersaHer Vertrag verlor Preußen fastganz Posen und Westpreußen, einen 
Te// Oberschles/ens, Nordschleswig sowie Eupen und Malmedy Am 25 Februar 1947 wurde das Land Preußen durch das Kontrollratsgesetz Nr. 46 formell 
aufgelost. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber 4 
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Vorwort 
Deutschlands Eisenbahngeschichte Ist 
untrennbar mit der Preußens verknüpft. 
Während der Blütezelt der preußischen 
Eisenbahn vor dem Ersten Weltkrieg war 
die K.P.E.V. mit Ungefahr 40 000 km voll- 
spunger Bahnstrecken die gr6ßte Staats- 
bahn der Welt. Zehntausende von Loko- 
motiven waren auf dem preußischen Netz 
unterwegs, um riesige Mengen an Gutern, 
selbstverständlich aber auch Personen zu 
befördern. 
Preußische Eisenbahngeschichte - das Ist 
also auch ein großer Teil deutscher Ver- 
kehrsgeschichte. Wer sich für deutsche 
Bahngeschichte interessiert, der kommt an 
der Preußens nicht vorbei. Anlaß genug 
also, die eisenbahnmaßige Entwicklung in 
Preußen in der Reihe “Preußen-Report” 
von A bis Z abzuhandeln! 
Mit gutem Gewissen kennen wir behaup- 
ten, daß bisher eine derartige Ftille an Bild- 
material zur preußischen Eisenbahnhlsto- 
ne 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 Informiert1 
Uber die Dampfloktechnik berichtet geson- 
dert unsere Reihe “Die Dampflokomotlve - 
Technik und Funktion” In sehr anschau- 
licher Weise. 
Wolfgang Klee, bereits als kompetenter 
Buchautor in Sachen preußische Eisen- 
bahngeschichte bekannt, ließ sich gerne 
von uns als Verfasser gewinnen. Aufbau- 
end auf den sorgfältigen Ausarbeitungen 
des eisenbahnbegeisterten Diplom-lnge- 
nieurs Helmut Bombe t aus Kiel, gestaltete 
Dr. Günther Scheingraber den Fahrzeug- 
teil der beiden einführenden Bande, 
Ursprünglich war nur ein einziger einleiten- 
der Band geplant. Aufgrund der erfreull- 
chen Materialftille mußte die Einführung je- 
doch auf zwei Folgen aufgeteilt werden. 
Band 1.1 der preußischen Eisenbahnge- 
schichte befaßt sich mit der Gründerzelt 
der preußischen Privatbahnen, die etwa 
zur Zert des Deutsch-Französischen Kne- 
ges ihr Ende fand. Band 1.2 schließt mit 
dem Beginn der Verstaatlichung Im großen 
Stil an. 
Die nachfolgenden Bände mit den Beschrel- 
bungen der einzelnen Lokomotivgattungen 
stammen bezüglich der Naßdampf-Maschi- 
nen von Herbert Rauter, beztiglich der Heiß- 
dampf-Maschinen von Manfred Weisbrod 
und Dr. Günther Scheingraber. 
Unser Wunsch ist es, daß die Preußen-Re- 
port-Bande mit ihren ausführlichen Infor- 
mationen Sie, verehrter Leser, über Jahre 
hinweg als Nachschlagewerk begleiten mo- 
gen! Ihr Hermann Merker Verlag 



Preußen zu Beainn 
des Eisenbahnreitalters 

Bild 4: Sch/ffs-, Kutschen- und Osenbahnver- 
kehr an de: “Lande” (nahe dem Westkopf der 
heutigen Hohenzollernbrucke) /n Koln. Vor der 
Kirche Groß Sankt Martin dfe Station “Thurm- 
chen”derRheinischen Eisenbahn-Gesellschaft. 
Abbildung: 0. Kalb, Sammlung Perillieux 

Preußen 1st fur viele heute nur noch ein 
hrstonscher Begriff, an den sich die unter- 
schredlrchsten Vorstellungen knupfen. Der 
wertaus großte Staat rm ehemaligen Deut- 
schen Reich wurde am 25. Februar 1947 
durch den Allrrerten Kontrollrat aufgelost. 
Das preußischeTerrItorium ging in den 
Bundeslandern Berlin, Brandenburg, Hes- 
sen, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, 
Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen-An- 
halt, Schleswrg-Holstein sowre Baden- 
Wurttemberg, Mecklenburg-Vorpommern 
und Thuringen auf. 
Daß die nach 1918 bzw. 1945 Polen und 
der UdSSR zugeschlagenen deutschen 
Ostgebiete ebenfalls aus der preußrschen 
“Konkursmasse” stammen, läßt erkennen, 
wie dominierend Preußen rm einstigen 
Deutschen Reich war. 
Schlagzeilen machte “Preußen” noch ein- 
mal rm August 1991, als Prinz Louis Ferdr- 
nand, der Enkel des letzten, von 1888 bis 

1918 regierenden Hohenzollern Wilhelm II., 
die Särge Friedrichs II. (des “Großen”; Kö- 
nig von 1740 bis 1786) und dessen Vaters 
Friedrich Wilhelm 1. (des “Soldatenkönigs”; 
regierte von 1713 bis 1740) vom Stammsitz 
der Hohenzollern in Hechingen nach Schloß 
Sanssouci in Potsdam überführen ließ. 
Zur Beförderung der Sarkophage am 16. 
und 17. August über die rund 860 km lange 
Distanz wurde die Eisenbahn benutzt. Der 
Sonderzug bestand aus dem “Kronprin- 
zenwagen” des ehemaligen kaiserlichen 
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 merkwürdige Zuggarnitur, ehe 
schließlich die “altpreußische” 74 1230, ei- 
ne ehemalige Berliner Stadtbahnlok, den 

auf Salon- und Packwagen reduzierten Zug 
fur die letzten Kilometer bis zum früheren 
“Kaiserbahnhof” Wildpark ubernahm. 
In Preußen lebten rm Jahre 1910 gut 40 
Millionen Menschen - im gesamten Deut- 
schen Reich knapp 65 Millionen, in Bayern, 
dem zwertgroßten Staat rm Reich, knapp 
sieben Millionen. Der preußische Staat um- 
faßte eine Fläche von 348 780 km* (Bay- 
ern 75 870 km’, das Deutsche Reich insge- 
samt 540 858 km’), und die Preußischen 
Staatseisenbahnen verfugten uber 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 Industriezwergen Steinkohlen- 
bergbau, Stahlerzeugung, Maschinenbau 
und Textilindustrie stand Preußen mit Ab- 
stand an Vorderster Stelle, nicht zuletzt 
auch bezugloch der technischen Entwrck- 
lung. Die sich sturmisch entfaltenden Indu- 
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Bild 5: Der Bahnhof der Bergisch-MarkIschen 
tsenbahngesellschaft/n Hagen/Westfalen um 
1850. M/t der Volmetalbahn nahm d/e BME 1874 
einen großeren Bahnhof in Betrieb. 1910 wurde 
dieser durch den heutrgen Hauptbahnhof abge- 
lost Foto: Stadtarchiv Hagen, Slg. Klee 

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

Bild 6 (rechts Mitte): M/t dieserAnzeIge /n der 
ElberfelderZeGung lud d/e Dusseldorf-Elberfel- 
der Osenbahngesellschaft ihre Aktionare zur 
Eroffnungsfahrtam 20. Dezember 1938 auf dem 
Teistuck Dusseldorf- Erkrath em 
Abbildung: Sammlung Perillieux 

Bild 7: Uberfuhrung der Sarkophage von Fned- 
nch // und Fnednch W//he/m 1. nach Potsdam 
Hunter der 74 1230 erkennt man den Packwagen 
m/t den zwe! Sargen und den preußischen 
Salonwagen, m dem Prinz LOUIS Ferdinand fuhr 
Foto: M. Krolop 
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Bild 8: Als Königin Victoria und Gefolge 1845 zum Schloß Augustusburg in Brühl reisten, konnten 
sie schon die Bonn-Cölner Eisenbahn (nicht zu verwechseln mit der heutigen Köln-Bonner Eisen- 
bahn/KBE) benutzen. Seit 15. Februar 1844 rollen zwischen Köln und Bonn planmäßig die Züge. 
Abbildung: Stadtarchiv Brühl 

Ende der dreißiger Jahre des vorigen Jahr- 
hunderts die ersten Eisenbahnzüge 
schnauften? Auf jeden Fall konnte man die 
industrielle Entwicklung damals erst in ih- 
ren Ansätzen erkennen, und das auch nur 
in wenigen Regionen, besonders im Rhein- 
land und in Westfalen (späteres Ruhrge- 
biet), in Oberschlesien und in Berlin. Insge- 
samt lag Preußen gegenüber England, 
Frankreich oder Belgien bezüglich der tech- 
nisch-industriellen Entwicklung scheinbar 
hoffnungslos zurück. Der überragende 
Wirtschaftszweig damals war die Landwirt- 
schaft. 
Rückständig nennen mußte man auch die 
politische Entwicklung in Preußen. Die fast 
uneingeschränkte Herrschaft des Königs- 
hauses und des Adels (der vielen Junker, 
also der ostelbischen Großgrundbesitzer) 
ließ -trotz einiger Reformen nach den Na- 
poleonischen Kriegen - eine Demokra- 
tisierung nicht zu. Die Vertreter des auf- 
strebenden Bürgertums (Kaufleute, Fabri- 

kanten, Bankiers usw.) waren trotz wach- 
sender wirtschaftlrcher Macht polrtrsch oh- 
ne entscheidenden Einfluß. 
Die Spannungen entluden sich in der Re- 
volution von 1848. Immerhin war schon 
1820 im Streit um die preußische Finanz- 
politik (der Staat war infolge der Napoleo- 
nischen Kriege hoch verschuldet) der Re- 
gierung abgetrotzt worden, daß Kredite 
nicht ohne Zustimmung eines Parlaments 
aufgenommen werden durften. Diese so- 
genannte Staatsschuldenverordnung hatte 
schlimme Auswirkungen auf den Ersen- 
bahnbau. Ein Staatsbahnsystem ließ sich 
nur mit Krediten aufbauen. Dazu wäre aber 
die Einberufung eines Parlaments erfor- 
derlich gewesen. Für den Monarchen kam 
dergleichen jedoch überhaupt nicht in 
tracht. 
Preußens Eisenbahnen sollten also 
nächst in Form von 
d.h. als Privatbahnen, entstehen. ->----- . 



Bild 9: Derßurischeider Viaduktderßheinischen Eisenbahn-Gesellschaftin einerLithographie von L. Lange undJ. Poppelaus dem Jahre 1845. Das Bauwerk 
ist im Häusermeer der Stadt Aachen heute kaum noch auszumachen. Abbildung: Landesbildstelle Rheinland, Sammlung Klee 

Eisenbahn-Frühzeit im Westen Preußens 
Ein wichtiger Aspekt in der Frühphase erst durch den Wiener Kongreß (1814/15) Sen-Kassel), das Herzogtum Braunschweig 
des preußischen Eisenbahnwesens war zu Preußen gekommen. Vom übrigen preu- und die thüringischen Kleinstaaten ge- 
die fehlende territoriale Geschlossenheit ßischen Territorium waren das Rheinland trennt. Eisenbahnpolitik war also auch we- 
des Staatsgebiets. Die beiden westlichen und Westfalen durch das Königreich Han- sentlich mit Außenpolitik verquickt. Erst mit 
Provinzen Rheinland und Westfalen waren nover, das Kurfürstentum Hessen (Hes- der Annexion Hannovers und Kurhessens 

-..._--. I. -Templerbendan der Strecke Aachen - Düsseldotfder Bergisch-Märkischen Eisenbahngesellschaft. Zwecks Erweiterung der Tech- 
hen wurde er abgerissen und 1910 durch die neue Station Aachen West ersetzt. Foto: Stadtarchiv Aachen, Sammlung Klee 



Bild 11: One Lokomoi/ve der Bonn-Colner Eisenbahn 1845 auf der Holzbrucke uber den Wallgraben 
am Pantaleonstorstidl~ch des Bahnhofs Pantaleon. Da Koln damals noch Festungsstadt war, waren 
auch der Osenbahn manche baulIchen Grenzen gesetzt Foto: Rheinisches Bildarchiv 

Bild 12: Fahrplan fur die Strecke Dusseldorf- Erkrath vom Jun, 1839 Der Verkehr auf diesem kurzen 
TeMuck der Strecke nach Elberfeld war offenbar noch so ‘mager”, daß d!e Zuge nur an wer Tagen In 
der Woche fuhren Abbildung: Sammlung Klee 

1866 wurde dieses Problem - gewaltsam - 
aus der Welt geschafft. 
Fortschritte gab es Mitte der 1830er Jahre 
her einem anderen zentralen Problem: der 
Handels- und Verkehrspolrtrk. Mrt Ausnah- 
me von Hannover, Oldenburg, Holstein und 
der Hansestadte Hamburg, Bremen und 
Lübeck war Norddeutschland unter dem 
Dach des von Preußen dominierten Deut- 
schen Zollvereins dem Ziel eines einheitli- 
chen Wirtschaftsraums wesentlich näher 
gekommen. Der von vielen Zeitgenossen 
prophezeite Aufschwung in Handel und Ge- 
werbe mußte Jedoch bescheiden ausfallen, 
solange freier Warenaustausch zwar er- 
laubt war, es aber an geeigneten Trans- 
portmitteln mangelte. 
Zwar hatte Preußen erhebliche Summen in 
den Chausseebau investiert; aber eine 
wirklich durchgreifende Verbesserung des 
Warentransports war mit Pferden und Och- 
sen auch auf gut ausgebauten Landstra- 
ßen nicht zu erreichen. Bei zahllosen Gü- 
tern bestimmten werterhin die enormen 
Transportkosten den Preis für den Endver- 
braucher. Da auch die Wasserstraßen als 
Verkehrsträger kaum mehr als eine regio- 
nale Rolle spielten (vom Rhein abgese- 
hen), sollte den Eisenbahnen die Aufgabe 
zufallen, durch preisgünstigen Transport 
Handel und Gewerbe zum Blühen zu brin- 
gen. Die Eisenbahnen bewirkten das auch, 
und zwar mit einer Gründlichkeit und Ge- 
schwindigkeit, wie sich das kein Zeitgenos- 
se hätte träumen lassen! 
Es ist schon aus Platzgründen in einer 
Publikation wie dieser unmöglich, alle grö- 
ßeren preußischen Eisenbahngesellschaf- 
ten der ältesten Bahnepoche vorzustellen. 
Deshalb soll anhand weniger ausgewähl- 
ter Bahnen dre Problematik erläutert wer- 
den. Dafür bieten sich die drei großen Bahn- 
gesellschaften in den Westprovinzen an: 
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft 
(RhEG), die Cöln-Mindener Eisenbahn- 
gesellschaft (CME) und die Bergisch-Mär- 
kische Eisenbahngesellschaft (BME). Zu- 
sammen mit der Magdeburg-Halberstäd- 
ter Eisenbahngesellschaft (MHE) und 
der Oberschlesischen Eisenbahnge- 
sellschaft (OEG) entwrckelten sie sich zu 
den mit Abstand bedeutendsten Privatbah- 
nen Preußens und gingen alle zwrschen 
1879 und 1884 in den Preußischen Staats- 
eisenbahnen auf. 
Der preußische Handelsminister hatte In 
seinem Staat das Straßennetz 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! Außerdem lie- 
fen Regulierungsarbeiten an den schiffba- 
ren Flüssen. 

Für einen )>eisernen Rhein<< 
Der preußische Generalpostmeister hatte 
auf den teuren Chausseen ein effektives 
Schnellpostnetz aufgezogen, dessen be- 
trächtliche Überschüsse ein “warmer Re- 
gen” für die Staatskasse waren. Wozu da 
noch Millionen von Talern in Eisenbahnli- 
nien investieren? Diese von der Staatsre- 
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BONN-CÖLNER EISENBAHN. 
VOM 16. APRIL 1849 AB 

fahren Oie 3iigr täglich: 

Bild 18 (links): Fahrplan der Bonn-Cölner Eisenbahn vom April 1849. Mit 
/ der Weiterführung der linken Rheinstrecke in Richtung Koblenz wurde die 
BCE 1857 von der RhEG übernommen. 
Abbildung: Stadtarchiv Bonn, Sammlung Klee 

Bild 20 (rechte Seite unten): Ebenso wie ihre Nachfolgerin, die Hohen- 
zollernbrücke, hatte auch die Dombrücke einen eigenen Überbau für den 
Straßenverkehr. Derauflinken Rheinseite aufgenommene Güterzug dürf- 
te zum Central-Güterbahnhof Gereon unterwegs sein. 
Foto: Rheinisches Bildarchiv, Sammlung Klee 
Bild 19: Ebenfalls im Jahre 1849 hatte dieser Fahrplan der Düsseldori- 
Elberfelder Eisenbahn Gültigkeit. Inzwischen fuhren auch hier die Züge 
täglich. Abbildung: Sammlung Klee 

Bild 17(großes Bild): Dre 1859 von der Coln-Mindener Eisenbahn 
eröffnete Dombrucke rn Koln, im Volksmundauch “Mausefalle”genannt, 
fotografiert um 1890. Im Vordergrund der Freihafen. Auf der anderen 
Rheinseite liegt unterhalb der Brücke die Station Deutz der BME. 
Foto: Rheinisches Bildarchiv 

Bild 15 (links oben): Die Dusseldorfer Bahnhofe der Dusseldorf-Elber- 
felder (links) und der Coln-Mindener Ersenbahn (rechts). Auch d/e Rhe/- 
msche Eisenbahn-Gesellschaff hatte Ihre eigene Statton. 1891 wurden 
sre alle durch den Hauptbahnhof ersetzt. Foto: Stadtarchiv Düsseldorf 

Bild 16 (links Mitte): Der Sonnborner Vradukt uber d/e 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); über der Wupper rollt nun die Schwebebahn. 
Abbildung: Stadtmuseum Düsseldorf 
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danken wurden im Nachbarland gerne auf- 
gegriffen, und schon 1831, nur ein paar 
Monate nach Eröffnung der weltweit “rich- 
tungweisenden” Strecke Liverpool - Man- 
chester, beauftragte man zwei belgische 
Ingenieure, die Pläne für eine Eisenbahn 
zwischen Antwerpen, Lüttich und Köln zu 
entwerfen. Für Belgien war es dabei übri- 
gens selbstverständlich, daß die Eisen- 
bahn eine Staatsbahn sein müsse. 
Während die Vorarbeiten in Belgien zügig 
voranschritten (am 5. Mai 1835 wurde die 
Zweiglinie Brüssel - Mechelen der Köln- 
Antwerpener Bahn als erste “richtige” Ei- 
senbahnstrecke des Kontinents in Betrieb 
genommen), kam es im Rheinland zu im- 
mer neuen Ausemandersetzungen, wobei 
Fragen der Linienführung und der Finan- 
zierung rm Mittelpunkt standen. Während 
nämlich die Stadt Köln ihre alten Han- 
delsbeziehungen ausbauen wollte und 
deshalb nichts anderes als eine möglichst 
schnelle und kostengünstige Verbindung 
mit einem “freien” Seehafen anstrebte, 
suchte die Stadt Aachen, wo inzwischen 
mit dem traditionsreichen Textilgewerbe 
der Weg in die Industrialisierung beschnt- 
ten worden war, dringend Möglichkeiten, 
sich durch günstigere Transportwege neue 
Märkte zu erschließen. 
Dies war der entscheidende Punkt der frü- 
hen Eisenbahngeschichte: Vielerorts wa- 
ren Kapital und Know-how zur Ausweitung 
der Produktion durchaus vorhanden (ne- 
ben der Textilbranche wäre vor allem der 
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Sternkohlenbergbau zu nennen); aber die 
schlechten Verkehrsverhaltnrsse machten 
selbst gunstig hergestellte Waren schon er- 
nrge Merlen vom Produktionsort entfernt 
nahezu unerschwrnglrch. 
Als nun die ersten Landvermessungen für 
die Bahnlinie Koln - Luttrch ergaben, daß 
ein direkter Anschluß Aachens gewaltige 
Mehrkosten erfordern wurde (die Stadt 
liegt in einem Talkessel), wollten die Köl- 
ner hochstens noch eine Stichstrecke dort- 
hin zugestehen. Verstandlicherweise hat- 
ten die Aachener Aktionäre nun keine Lust 
mehr, Geld zur Verfügung zu stellen. 
Zwei bekannte Unternehmer, die in den 
folgenden Jahren großen Einfluß auf die 
preußische Eisenbahnpolitik haben soll- 
ten, fuhrten die rivalisierenden Parteien an: 
der Aachener David Hansemann und der 
Kölner Ludolf Camphausen. Als am 25. Juli 
1835 - wahrend sich in Belgien das erste 
Teilstuck bereits in Betrieb befand-in Köln 
die Rheinische EIsenbahn-Gesellschaft of- 
frzrell gegrundet wurde (Prasrdent: Ludolf 
Camphausen), war ein Ende der Zwistrg- 

Bild 25: Der 
Unternehmer 
David Hanse- 
mann aus Aa- 
chen. 
Foto: S/g. Klee 

Bild 21 (ganz oben): Die Ruhr-Sieg-Strecke der 
BME von Hagen über Siegen nach Betzdorf 
(dort Anschluß an die Deutz-Gießener Bahn der 
CME) ist auch heute eine wichtige Güterzugver- 
bindung. Ein Aquarell von 1862 zeigt das Süd- 
portal des ßahrbacher Tunnels im Jahre 1862. 
Abbildung: Siegerland-Museums Siegen 

Bild 22 (darunter): Die Station Minden der Cöln- 
Mindener Eisenbahn um 1850. Wie Köln war 
auch Minden eine bedeutende Festung. In die 
Wälle mußten für 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 Cöln-Min- 
dener Eisenbahn. Wie damals üblich, 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 für die alten Bauwerke dieser traditions- 
reichen Bahnlinie. 
Foto: Kommunalarchiv Minden, Slg. Klee 

Bild 26 (rechte Seite oben): Die neue Dom- 
brücke und der Central-Personenbahnhofin Köln 
im Jahre 1859. Neben der Brückenrampe das 
Direktionsgebäude der CME. 
Abbildung: Wüsteneck, Slg. Perillieux 

Bild 27 (rechte Seite unten): Der festlich ge- 
schmückte Bahnhof Deutz der Cöln-Mindener 
Eisenbahn. Nach Inbetriebnahme der ßhein- 
brücke 1859 begannen und endeten die Fern- 
züge auf der anderen Rheinseite im Central- 
Personenbahnhofneben dem Dom. 
Foto: Rheinisches Bildarchiv 
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BilUZ8: Mit der Straßenbahn konnte man den alten Bahnhof Dortmund, der von BME und CMEgemeinsam benutzt wurde, bequem erreichen. Im Hintergrunz 
das imposante, zwischen den Gleisen liegende Empfangsgebäude im typischen Stilder Cöln-Mindener Eisenbahn. Foto: Stadtarchiv Dortmund, Slg. Klee 

kerten noch Immer nicht in Sicht. Die Kampf- 
und Schmahschriften, die die nvalisieren- 
den Parteien verfaßten, umfassen Hunder- 
te von Seiten. 
Hohepunkt der Auseinandersetzungen war 
die 1836 von Hansemann inszenierte Grun- 
dung der Preußisch-Rheinischen Ersen- 
bahn-Gesellschaft, die gegen das Kolner 
Unternehmen mit dem Versprechen Front 
machte, sowohl Aachen als auch Düren 
(das ebenfalls umgangen werden sollte) 
direkt anzuschließen. 
1837 schließlich kam es zur Schlichtung, 
wobei die preußische 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 Durener Interessen wertgehend 
berucksrchtrgten. 
Ungeachtet dessen ging der Streit weiter. 
Die zugige Bearbeitung des Vorhabens 
war ein Ding der Unmöglichkeit. Hinzu kam, 
daß neue Berechnungen auch immer neue 
Kosten ergaben. Aus den ursprünglrch kal- 
kulierten drei Mrllronen Talern wurden letzt- 
lich zwolf. 
Die Arbeit des Bahnpräsidiums bestand im 
wesentlichen darin, immer neue Geldquel- 
len “anzuzapfen”. An Phantasie mangelte 
es dabei nicht. Eine Reise Konig Leopolds 
von Belgien nach Wiesbaden beisprelswer- 
se wurde dazu genutzt, dem “reichen Nach- 
barn” die Situation bezüglich des doch auch 
für Belgien so bedeutenden Bahnprojekts 
vor Augen zu führen. Als Leopold die 
Rheinprovinz durchfuhr, hatte man die 

1 Bild 29: Der 
PrAsident der 
ßhemlschen 
Osenbahn- 
Gesellschaft. 
Ludolf Camp- 
hausen aus 
Koln 
Foto: Slg. Klee 

Eisenbahnbauarbeiter für einen Tag nach 
Hause geschickt. Die leeren Baustellen ver- 
fehlten ihre Wirkung nicht: Belgien erklärte 
sich bereit, Aktien für eine Million Taler zu 
übernehmen, was die RhEG-Chefs Brüs- 
sel dadurch besonders schmackhaft mach- 
ten, daß sie belgisches Material (vor allem 
Schienen) kaufen wollten. 
Wesentlich schwerer tat sich die RhEG mit 
der Berliner Regierung. Erst 1841, kurz vor 
Eröffnung der Bahn, zeigte sich der Staat 
geneigt, der Gesellschaft eine Million Taler 
zu leihen. Ein Jahr später konnte man Ber- 
lin noch einmal zur Bereitstellung von wei- 
teren 500 000 Talern erweichen. Anson- 
sten mußte das Unternehmen mit allen 
möglichen Mitteln versuchen, sich finanzi- 
ell über Wasser zu halten. 
Erwähnt sei in diesem Zusammenhang, 
daß Anfang der 1840er Jahre ein erster 
“Eisenbahn-Boom” viel Kapital für Bahn- 
aktien freimachte, die Rheinische Eisen- 
bahn-Gesellschaft davon aber zunächst 
nicht zu profitieren vermochte. Wegen der 

nicht endenden Strertigkeiten oder auch 
Hansemanns Neigung, sich sogar mit den 
höchsten Repräsentanten des Staates an- 
zulegen, galten RhEG-Aktien nicht gerade 
als “Renner”. 
Aber die Züge fuhren schließlich doch, 
und als die hochprofitable und vorzüglich 
gemanagte Rheinische Eisenbahn-Gesell- 
schaft 1880 verstaatlicht wurde (sie umfaß- 
te zu dieser Zeit ein Streckennetz von 
knapp 1300 km), mußte der Staat rund 402 
Mtllronen Mark aufbringen. Kein anderes 
Unternehmen war auch nur annähernd so 
teuer. 

Anfänge der >>Rheinischen<< 

Die Entwicklung der RhEG zunächst bis 
1848 in Kurze: Am 2. August 1839 wurde 
das kurze Teilstück Köln - Müngersdorf 
In Betrieb genommen. Anfangs wurde es 
fast nur für den Ausflugsverkehr sowie das 
“Trainrng” des Personals genutzt. Der Bahn- 
hof “Am Thürmchen” in Köln lag nördlich 
der Stadt, außerhalb der Stadtmauer. 
Die ersten drei Lokomotiven mit den Na- 
men “Atlas”, “Pluto” und “Phönix” kamen 
von Longridge, Starhuck & Company in 
Newcastle. Eine vierte Maschine, die 
“Carolus Magnus”, stammte von Dobbs & 
Pönsgen In Aachen, bewährte sich im Ge- 
gensatz zu den englischen jedoch nicht. 
Die nächsten 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 Lüttrch 
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 Bahnhöfen und Strecken der drei 
großen Bahngesellschaften. Erst mit dem Bau des heutigen Hauptbahnhofs in den zwanziger Jahren ändetie sich das. Foto: Stadtarchiv Duisburg, Slg. Klee 

Personen- bzw. Gepäckwagen sowie 73 
Guterwagen (davon 37 fur Massengüter) 
wurde der Verkehr auf der am 6. Septem- 
ber 1841 freigegebenen Strecke Koln - 
Aachen aufgenommen. 
Das Gesthaft entwickelte sich gut. Uner- 
freulich war, daß die Fortsetzung nach Bel- 
gien erhebliche Probleme bereitete. Zwi- 
schen Aachen und der Grenzstation Her- 
besthal war die Wasserscheide zwischen 
Rhein und Maas zu überwinden, so daß 
stidlrch von Aachen eine rund 2,7 km lange 
schiefe Ebene mrt einer Neigung von knapp 
27°/00 angelegt werden mußte. Eine sta- 
tionare Dampfmaschine unterstutzte über 
ein endloses Stahlseil die Lokomotiven bei 
der Bergfahrt. (1855 wurde diese Seilzug- 
anlage durch Schiebeloks ersetzt.) Zur Ver- 
ständigung zwischen dem Maschinisten 
und dem Zugpersonal setzte man einen 
elektromagnetischen Telegraphen ein, den 
ersten auf dem europäischen Festland. 
Die am 15. Oktober 1843 eröffnete Strecke 
Aachen - Herbesthal (- Luttich), die erste 
Internationale Bahnverbindung des Kontr- 
nents, trug rasch dazu bei, daß sich der 
Betrieb auf der Rheinischen Bahn sowohl 
rm Fracht- als auch rm Personenverkehr 
hervorragend entwickelte und die Lrnre 
schon 1844 durchgehend zweigleisig aus- 
gebaut werden mußte. 

Vom Rhein zur Weser 
Eine bald noch großere Bedeutung als der 
“eiserne Rhein” erlangte die Stammlinie 
der Cöln-Mrndener Ersenbahngesellschaft, 
die schon nach wenigen Jahren zur meist- 
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befahrenen Fernverbindung Preußens, ja 
ganz Deutschlands wurde und auch im in- 
ternationalen Vergleich eine herausragen- 
de Rolle spielte. 
Bei der Cöln-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) ursprünglich ebenfalls eine aus- 
schlaggebende Rolle. Aber hier kam hinzu, 
daß 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 Lösung 
ihres Transportproblems erhofften. Es be- 
stand großer Bedarf an Steinkohle, und es 
gab Bergwerke, die gewaltige Mengen 
Steinkohle förderten. Aber schon bei nur 
30 bis 40 km Entfernung zwischen Grube 
und Verbraucher ließen die hohen Trans- 
portkosten kein gutes Geschäft mehr zu. 
Seit den 1820er Jahren hatte es im ber- 
gisch-märkischen Raum, im Grenzland 
zwischen Rheinland und Westfalen, so man- 
chen Versuch gegeben, durch Anwendung 
des Rad-Schiene-Systems die Leistungs- 
fähigkeit 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 “Palmersehen Schie- 
nenwegs’ vor, eine Art Schwebebahn, bei 
der hängende Transportmulden von Pfer- 
den über eine aufgeständerte Mittelschiene 
gezogen wurden. Tatsächlich ließen sich 
damit pro Pferd weit größere Lasten als im 

Bild 31: Fned- 
nch Harkort aus 
Wetter an der 
Ruhr, der Vater 
elnerschwebe- 
bahnahnlIchen 
Versuchs- 
strecke 
Foto: Slg. Klee 

Fuhrwerksbetrieb auf den holprigen Stra- 
ßen bewegen. Rasch kursierten Pläne, eine 
Palmersehe 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 bewährte 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 Straßenfuhr- 
werk. Ein Jahr später 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 Länge von rund einer Preu- 



ßischen Merle auf (etwa 7,5 km), war aber 
noch mit einigen technischen und organr- 
satonschen “Krnderkrankherten” behaftet. 
Ein erster Qkonomrsch und technisch wrch- 
trger Erfolg war hingegen die Derlbachtal- 
bahn von Langenberg ins Ruhrtal, deren 
Entstehung mit einer bedeutenden Neue- 
rung verknüpft war: Die Linie wurde von 
einer Aktiengesellschaft gebaut, der ersten 
deutschen EIsenbahn-AktIengesellschaft 
uberhaupt. Die sogenannte Prinz-Wrlhelm- 
Bahn wurde 1854 - Inzwischen verlängert 
von Vohwinkel nach Steele und normal- 
spung - der Bergisch-Märkrschen Ersen- 
bahngesellschaft (BME) unterstellt, 1863 
von dieser ganz übernommen und 1882 
mit Ihr verstaatlrcht. 
Weitere Kohlenbahnen folgten, und Immer 
deutlicher nahmen die Projekte uberörtli- 
chen Charakter an - beisprelswerse der 
Plan einer 45 km langen Ruhrtal-Kohlen- 
bahn. Aber diese kam so nicht mehr zur 
Ausführung, sondern grng rm Projekt einer 
Bahnverbindung zwischen Rhein und We- 
ser auf. 
1832 wurde in Mrnden ein “Comitee zur 
Eisenbahnanlage zwischen Rhein und We- 
ser” gegrundet, das erne Strecke von Koln 
über Elberfeld, Witten und Bielefeld nach 
Minden bauen wollte. Fur die Festungs- 
stadt an der Weser, an der Grenze zum 
Konrgrerch Hannover gelegen, war das na- 
türlich eine vielversprechende Sache. We- 
nig spater (1833) war es wieder Harkort, 
der mit seiner Schrift “Die Eisenbahn von 
Mrnden nach Coln” die Angelegenheit vor- 
antreiben wollte. Zwar umriß die Schrift 
treffend die allgemeinen wirtschaftlichen 
Aspekte einer Rhein-Weser-Bahn; doch 
eine größere Wirkung blieb Ihr zunachst 
versagt. Und als sich überregionales Inter- 
esse an dem Vorhaben zu regen begann, 
traten auch hier die schon von der Rheinr- 
sehen Eisenbahn bekannten Probleme auf, 
also unzuverlassrge Kostenschätzungen, 
örtliche Rivalitäten wegen der Streckenfuh- 
rung und Arger mrt der Regierung in Berlin. 
Weil das Projekt Rhein-Weser stockte (in 
Köln interessierte man sich mehr für die 
Antwerpener Bahn), machten sich lokale 
Komitees daran, für einzelne Strecken Geld 
aufzutreiben. Besondere Erle legte die Han- 
delskammer Düsseldorf an den Tag, da 
man befürchtete, daß Koln bald einen Bahn- 
anschluß haben werde, Düsseldorf aber 
leer ausgehe. Im Oktober 1835 gründete 
die Handelskammer Dusseldorf die Düs- 
seldorf-Elberfelder Eisenbahngesellschaft, 

die als westliches Endstück 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 Düsseldorf bis Erk- 
rath eröffnet werden; es war die zweite Ei- 
senbahnlinie in Preußen nach der am 22. 
September 1838 in Betrieb genommenen 
Verbindung Potsdam -Zehlendorf der Ber- 
lin-Potsdamer Eisenbahn. Die Fortsetzung 
ließ allerdings noch einige Zeit auf sich 
warten: Erkrath - Vohwinkel (mit der be- 
rüchtigten Steilrampe Erkrath - Hochdahl 
im Seilzugbetrieb) konnte erst am 10. April 
1841 in Betrieb gehen. Die nächsten 
5,5 km in Richtung Elberfeld bis zur Station 
Steinbeck folgten am 3. September 1841. 
Mit der Linie Düsseldorf - Steinbeck/Elber- 
feld war natürlich beiden Städten wenig 
geholfen. Von einer Rhein-Weser-Verbin- 
dung war man noch weit entfernt, und aus 
Düsseldorf konnte die schon weitgehend 
von Dampfmaschinen abhängige Elberfel- 
der Textilindustrie keine Kohlen beziehen. 
Zwar hatte sich in Minden die Rhein-We- 
ser-Bahn-Aktiengesellschaft inzwischen 
endgültig 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 während die Mindener 
Gesellschaft zerfiel, war man in Köln, Düs- 
seldorf, Elberfeld und anderswo nicht un- 
tätig. Als 1840 auch David Hansemann 
sein Augenmerk auf diese Pläne richtete, 
hatte man einen weiteren gewichtigen Für- 
sprecher gefunden. Entscheidend für das 
Rhein-Weser-Projekt aber war, daß der 
Staat inzwischen zunehmend Interesse an 
Eisenbahnen, insbesondere an Ost-West- 
Linien, zeigte. Die militärische Bedeutung 
der Bahn (rasche Truppenverlagerungen) 
ließ sich nicht verhehlen. 

Bild32: Ansicht der Stadt Schwelm mit der Ber- 
gisch-Märkjschen Eisenbahn (Gemälde von 
Ewald Edelhoff). Die Ähnlichkeit des Bahnhofs- 
gebäudes mit dem von Hagen (siehe Bild 5) ist 
nichtzu übersehen. 
Abbildung: Museum Haus Martfeld, Schwelm 

Bild 33 (rechte Seite): “Am Bergisch-Märki- 
sehen Bahnhof in Düsseldorf um 188O”(Gemäl- 
de von A. Nikutowski). Mit der Pferdetram ging 
es weiter in die noch recht weit entfernte Stadt. 
Abbildung: Stadtmuseum Düsseldorf 

Auch personelle Veranderungen waren 
eingetreten. Nach dem Tod Friedrich Wil- 
helms Ill., der Eisenbahnen keinerlei Vor- 
zuge abgewinnen konnte, hatte 1840 Fried- 
rich Wilhelm IV. den Thron bestregen. Der 
neue Konrg galt als eisenbahnfreundlich. 
Allerdings wollte auch er nicht den von al- 
len Ersenbahnpionreren und Wirtschaftsun- 
ternehmern geforderten Weg zum Staats- 
bahnsystem beschreiten. Immerhin wur- 
den in der Folgezeit für drei Ost-West- 
Projekte die behördlichen und drplomati- 
sehen Grundlagen erarbeitet: für eine mrtt- 
lere Linie Halle - Kassel - Lippstadt, für 
eine südliche in derselben Relation, aber 
uber Erfurt und für eine nördliche durch 
Hannover, die in Minden wieder preußi- 
sches Terrain erreichte. 

Vom Westen nach Berlin 
Auf dieser Basis versuchte Hansemann, 
nun endlich das notwendige Kapital zu be- 
schaffen, was äußerst schwierig war, weil 
die endgültige Streckenführung noch nicht 
festlag. Immer klarer zeichnete sich näm- 
lich ab, daß die Rhein-Weser-Bahn wegen 
Geländeschwierigkeiten im Bergischen ab 
Dortmund über Herne, Duisburg und Düs- 
seldorf und nicht über Hagen, Barmen und 
Elberfeld führen würde. Das hatte in letzte- 
ren Städten natürlich erbitterte Proteste 
zur Folge und mündete im Oktober 1843 in 
die Gründung der Bergisch-Märkischen 
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 führenden Köpfe der BME war 
der Elberfelder Bankier August von der 
Heydt, ein Mann, über den noch zu berich- 
ten sein wird. Gleichzeitig mit der BME, im 
Oktober 1843, wurde endlich auch die Cöln- 
Mindener Eisenbahngesellschaft -“- 

Bild 35: Omge mter- r 
essante Fahrzeuge 
aus der Frühzeit der 
Ruhr-Sieg-Eisen- 
bahn, gezeichnet von 
J. Schreiner. Nach: 
Bau-Anlagen der 
Ruhr-Sieg-Eisen- 
bahn, 1862. 
Zeichnung: 
Slg. Perillieox 



Taufe gehoben. Wer aber geglaubt hatte, 
daß 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, Ärger mit saumigen Aktien- 
zeichnern usw.), zum Teil aber auch auf 
katastrophale Fehler In der preußischen 
Wrrtschaftspolrtrk zurückzufuhren waren, 
etwa auf die “Börsenverordnung” vom 24. 
Mai 1844, die der hitzigen, großenteils auf 
Spekulation beruhenden Eisenbahnkon- 
junktur nicht nur den notwendigen Dämpfer 
verpaßte, sondern sie fast völlig abwürgte. 
Ern nun schon bekanntes ‘Spielehen” wie- 
derholte sich: Die Bahngesellschaften wur- 
den in Berlin vorstellig, um staatliche Un- 
terstützung zu fordern - diesmal mrt etwas 
mehr Erfolg: Von den auf 13 Mrllronen Taler 
kalkulierten Anlagekosten fürdie CME über- 
nahm der Staat ein Siebentel und gab für 
die ubngen Aktien erne Zinsgarantie von 
3,5%, sicherte sich aber im Gegenzug die 
Moglrchkert wertreichenden Zugriffs auf 
Verwaltung und Betrieb sowie das Recht, 
schrittwelse durch den Erwerb weiterer Ak- 

tien innerhalb von 57 Jahren die CME gänz- 
lich zu übernehmen. 
Am 15. Oktober 1847 war es endlich so- 
weit: Die Cöln-Mindener Eisenbahn, die 
zwischen Dezember 1845 und Mai 1847 
schrittweise zwischen Deutz und Hamm in 
Betrieb genommen worden war, eröffnete 
den Betrieb auch von Hamm bis Minden, 
wo man in Züge in Richtung Hannover (das 
via Braunschweig und Wolfenbüttel bereits 
Anschluß an das preußische Magdeburg 
hatte) umsteigen konnte. Die erste Schie- 
nenverbindung zwischen dem Westen und 
den Kernlanden der preußischen 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 möglich, am 
28. Dezember 1848 die gesamte Strecke 
bis Dortmund wenigstens für den Güter- 
verkehr zu eröffnen. (Der Personenverkehr 
folgte drei Monate später; das Teilstück 
Elberfeld - Schwelm war bereits seit dem 
9. Oktober 1847 in Betrieb.) Der Staat über- 
nahm Verwaltung und Rotrieb der BME, 

deren Status als Aktiengesellschaft aber 
unberührt blieb. Als staatlich verwaltete 
Privatbahn gedieh auch die BME prächtig 
und stand den selbstverwalteten Privat- 
bahnen RhEG und CME nicht nach. 
Neben diesen drei großen Bahnunterneh- 
men und der bereits erwähnten Prinz-W& 
heIm-Bahn hatten in Westfalen und rm 
Rheinland bis 1848 zwei weitere Bahnen 
ihren Betrieb aufgenommen: am 15. Febru- 
ar 1844 die von Koln nach Bonn (1857 von 
der RhEG ubernommen) und am 26. Mal 
1848 die von Hamm nach Münster. 

Bild 34: Gustav 
von Mevissen 
(20.5.1815bis 
13.8.1899), 

Großkaufmann 
und Politiker, 
Präsident der 
Rheinischen 
Eisenbahn- 
Gesellschaft 
(1844). 
Foto: Slg. Klee 
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Bild 36: Das Rheinisch- Westfälische Industriegebiet undseine Eisenbahnen um 
das Jahr 1880. 

Bilder 37 und 38: D/e Streckennetze der Coln-Mmdener Osenbahn (unten) und 
der RheinIschen tsenbahn (Irnks). 
Abbildungen 36 bis 38: H. Bombe, Sammlung Dr. Scheingraber 
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dre abgebildete lß n2-Persone 
Gruppe von Loks mit den Betriebsnummern 339 bis 357 und 370 bis 375, die zwischen 1870 und 1873 von Borsig gebaut wurden. Ihre Hauptabmessungen 
(Zylinderdurchmesser, Kolbenhub, Treibraddurchmesser) betrugen 406/560/1524 mm. 

Die >)drei westlichen Großen<< 
und ihre Lokomotiven 
Die Rheinische Eisenbahn- 
Gesellschaft (RhEG) 
Die am 25. Juli 1835 in Köln gegründete 
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft eröff- 
nete ihre erste Strecke Köln - Aachen - 
Herbesthal (85,8 km) abschnittsweise zwi- 
schen 2. August 1839 und 15. Oktober 
1843. Über zehn Jahre lang blieb dies die 
einzige Strecke der Rheinischen Eisen- 
bahn-Gesellschaft. 
Zum 1. Januar 1857 erwarb die RhEG mit 
der Bonn-Cölner Eisenbahn die Linie Köln 
- Bonn - Rolandseck. Diese wurde in den 
beiden folgenden Jahren auf dem linken 
Rheinufer bis Bingerbrück verlängert, wo 

Anschluß sowohl an die Hessische Lud- 
wigsbahn nach Mainz als auch an die Rhern- 
Nahe-Bahn nach Neunkirchen bestand. 
Am 15. Dezember 1859 wurden der neue 
Centralbahnhof In Koln und die der CME 
geherende Rhernbrucke In Betrieb genom- 
men. Am 1. Juni 1860 übernahm die Rher- 
nische Eisenbahn-Gesellschaft die Coln- 
Crefelder Eisenbahn. 1863/65 wurden die 
Strecken Krefeld - Kleve - niederlandische 
Grenze bei Zevenaar und Kleve - nieder- 
ländische Grenze bei Kranenburg (Rich- 
tung Nimwegen) eröffnet. 
Eine wichtige Ergänzung war auch die Fort- 
setzung von Koblenz und dem rechtsrher- 
naschen Oberlahnstein (1864) nach Neu- 

Bild 40: Die “Flora”zählte zu den sieben 2’8 n2-Personenzuglokomotiven, 
die die Rheinische Eisenbahn 1879 beim Stettiner Vulcan (Fabriknummern 
780 bis 786) für die Eifelbahn hatte bauen lassen. Wegen der engen Kurven 
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wied - Obercassel- Troisdorf - Opladen - 
Düsseldorf - 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 Anschluß zur BME über Es- 
sen-Nord - Bochum nach Dortmund, und 
in Düsseldorf machte man mit der nördlich 
der Wupper gebauten Bahn nach Hagen 
der BME Konkurrenz. Von Hagen aus führ- 
te die Strecke nach Norden und erreichte 
über Vorhalle und Lüttringhausen von Sü- 
den her Dortmund. (Bezüglich der vielen 
kurzen Verbindungsstrecken im Rheinisch- 
Westfälischen Industriegebiet sei auf die 
Spezialkarte verwiesen.) 

Bild41: Trotz ihrer 1700 mm großen Trerbrader wurde die “ßauch”(l869, 
Borsrg 2384) her der ßhernrschen Eisenbahn noch unter dre Personenzug- 
lokomobven gerechnet. Man beachte dre hohe, halbzylindrische Decke des 
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Bild42: Einer Gruppe von 14 BI-Tenderlokomotiven “fur Personen- und Guterbeforderung auf kurzen 
StreckerYgehorte dre “Vesuv”an. Das zertgenossrsche Bald, dessen Ongrnal srch rm Stadbschen 
Museum Kleve befindet, zergt sre vor der Srlhouette der Stadt Kleve 

Bild44 (ganz unten): Werkaufnahme der “Marxburg’: einer der22 schweren C-Bergzug-Tenderloko- 
motrven der Rheinischen Eisenbahn. In ihre Lieferung teilten sich die Firmen Wöhlet?, 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 Cöln (rechtsrheinisch) 
14 12 und wurde 1893 ausgemustert. 

Mit der Fortsetzung der Strecke Duisburg - 
Dorsten über Coesfeld und Rheine bis zur 
oldenburgischen Grenze bei Quakenbrück 
hatte die Rheinische Eisenbahn-Gesell- 
schaft ihre größte Ausdehnung erreicht. 
Sie verfügte bei ihrer Verstaatlichung zum 
1. Januar 1880 über ein Netz von 1295 km 
Lange, das sich von Tner und Bingerbruck 
bis zur niederländischen Grenze bei Ze- 
venaar und zur oldenburgischen (Quaken- 
brück) erstreckte. 
Die zum 1. April 1880 errichtete Direktion 
der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft zu 
Köln wurde ein Jahr später In “KED Cöln 
linksrhetnisch” umbenannt. 
Neben 23 alteren Lokomotiven, die ZWI- 
sehen 1839 und 1847 von verschiedenen 
ausländischen Firmen und Kessler/Karls- 
ruhe bezogen worden waren, hatte die 
Rheinische Eisenbahn 1854 bei Borsrg vier 
Crampton-Lokomotiven (2A n2) und 1857 
vier 1Al -Schnellzugloks gekauft. Die 
Crampton-Maschinen wiesen den beachtlr- 
chen Treibraddurchmesser von 2135 mm 
auf, die 1 Al-Maschinen den In Preußen 
üblichen von 1981 mm. 
Zwischen 1858 und 1866 wurden In größe- 
rer Zahl Personenzuglokomotiven mit den 
Hauptabmessungen (Zylinderdurchmesser/ 
KolbenhubiTrerbraddurchmesser) 381/508/ 
1700 mm beschafft. Erst 1873 bezog man 
38 1 B-Schnellzugloks (432/560/1860 mm) 
von Borsig und der Maschinenbau-Gesell- 
schaft Karlsruhe. Dieselben Firmen bauten 
zwischen 1860 und 1870 Güterzuglokomo- 
tiven mit den Achsanordnungen B und 1B 
für die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Güterzugloks mit der Achsfolge C und den 
Hauptabmessungen 470/610/1290 mm lie- 
ferten fast alle bedeutenden deutschen Lo- 
komotivfabriken zwischen 1866 und 1879 
in großer Zahl. Der Kesseldruck dieser Ma- 
schinen betrug zunachst 8, später 9 atü. 
Tenderlokomotrven entstanden anfänglich 
aus Umbauten älterer Streckenlokomoti- 
ven. Eine Besonderheit der Rheinischen 
Eisenbahn waren die Ct-Bergzuglokomo- 
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f Haupt- 
abmessunaen 406/610/1150 mm. Die 1869 von der , Lokomotrvfabnkrsrg 

Bild 46: Erne werfere Aufnahme der schweren C-Bergzug-Tenderloko- 
mrt 

der FabnkGummer2396 gebaute Maschine wurde erst rm Jahre 1893 ausge- 
mustert. 

motrven (vergleiche Bald 44) zergt dre 1871 von der MBG Karlsruhe ge- 
keferte “BeIfort”. Im Gegensatz zur ‘Marxburg”srnd bei ihr dre Wasser- 
kasten brs zur ßauchkammertur vorgezogen worden 

tiven, die zunächst 1855/56 in zwei Exem- 
plaren für den Nachschub auf der Strecke 
Aachen - Ronheide mit einer Steigung von 
1:38 beschafft wurden und den Seilzugbe- 
trieb mit einer stationären Dampfmaschine 
beendeten. 1871 bis 1879 folgten weitere 
20 Ct, die hauptsächlich auf den steigungs- 
reichen Nebenstrecken eingesetzt wurden. 
Eine andere Besonderheit bildeten die 1871 
für die kurvenreiche Eifelbahn Köln - Trier 
nach dem Muster der Londoner Unter- 
grundbahn konstruierten vier 2’B-Tender- 
loks von Beyer, Peacok & Co. 1879 liefer- 
ten der Stettiner Vulcan für dieselbe Bahn- 
strecke weitere sieben 2’B-Schlepptender- 
loks, eine Weiterentwicklung der vorher er- 
wähnten Tenderlokomotiven (Hauptabmes- 
sungen 406/61 0/1700 mm). Die Bl -Ran- 
gier-Tenderloks und die Bl -Personenzug- 
Tenderlokomotiven unterschieden sich in 
ihren Hauptabmessungen nur durch den 
Durchmesser ihrer Treibräder (1372 bzw. 
1560 mm). 

Die Cöln-Mindener 
Eisenbahngesellschaft (CME) 
Die 226 km lange Hauptstrecke der CME 
von Deutz über Düsseldorf - Duisburg - 
Hamm und Minden (hannoversche Landes- 
grenze) wurde nacheinander in einzelnen 
Abschnitten zwischen Dezember 1845 und 
Oktober 1847 eröffnet. 
Erst 1856 konnte die Strecke Oberhausen 
- Emmerich (niederländische Grenze) voll- 
endet werden. Die Verbindung Deutz - 
Gießen über Betzdorf und Wetzlar folgte 

Bild 47: B-Güterzuglokomotive “Donnersberg” 
mit einfachem Blechrahmen, halbzylindrischer, 
starküberhöhterStehkesseldecke undinnenlie- 
gendersteuerung. Ihre Hauptabmessungen be- 
trugen 432/610/1290 mm. Sie warmit einem 
zweiachsigen Tendergekuppelt. 

Bild 48: Eine typische Vertreterin der großen 
Zahl dreifach gekuppelter Güterzuglokomotiven 
der Rheinischen Eisenbahn zeigt diese Werkauf- 
nahme der ‘Elbe”. Diese Maschinen wurden in 
dem langen Zeitraum von 1866 bis 1879 gebaut 
(Hauptabmessungen470/610/1290 mm). Ein 
Baulos von 15 Maschinen lieferte 1878/79auch 
die Firma Maffei. 
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1859 bis 1862; in Gießen bestand An- 
schluß an die Main-Weser-Bahn nach 
FrankfurVMarn und über Kassel nach Han- 
nover. 
Zwischen 1870 und 1874 wurde schließlich 
die wichtige West-Ost-VerbIndung Venlo - 
Wesel - Haltern - Münster - Osnabrück - 
Krrchweyhe - Bremen - Buchholz - Har- 
burg - Hamburg fertiggestellt und noch 
kurz vor der Verstaatlichung der CME die 
Strecke Wesel - Botholt gebaut. 

rektion der Cöln-Mindener Eisenbahn zu 
Cöln die Betriebsführung der auf 1130 km 
angewachsenen CME. Der Direktionsna- 
me wurde mit Erlaß vom 23. Februar 1881 
in “KED Cöln rechtsrheinisch” geändert. 
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. 

Am 1. Januar 1880 übernahm die Kgl. Di- Die CME beschaffte während der 35 Jahre 



Bild49: lAl-Personenzuglokomotive “Saar”derCöln-MindenerEisenbahnaus 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 1877und 1885 wurden alle Lokomotiven in der 
Hauptwerkstätte Dortmundin IB-Loks bzw. IB-Tenderloks umgebaut. 

Bild 50: D/e “WeseYgehorte zu den altesten lß-Guterzuglokomotlven der Coln-Mlndener Osenbahn 
Zwischen 1850 und 1852 hat Borslg davon zwolf Stuckge//efert D/e “WeseYhatte d/e Fabnknummer 
350, s/e wurde 1883 In Coln (rech ’ , I 1 I ,arauff-‘- --,- I-L - --- 

musteri 

Bild51: Beiden ab 1861 beschafften lß-Güterzuglokomotiven kehrte die Cöln-Mindener Eisenbahn 
(CME) wiederzu kleinen Treibrädern (1372 mm Durchmesser) zurück. Die “Brohl”auf dieser schönen 
Betriebsaufnahme wurde 1863 von Borsiggebaut (Fabriknummer 1468). 

ihres Bestehens 695 Lokomotiven. Der 
Maschinenpark setzte sich zusammen aus 
69 Schnellzugloks (davon 39 mit der Achs- 
folge 1Al und 30 mit der Achsfolge lB), 
120 Personenzugloks (59x lA1, 61x 1 B), 
363 Güterzugloks (183~ 1 B, 180~ C) und 
136 Tenderloks (8x Bt, 42x Blt, 32x 1 Bt, 
54x Ct). Sieben ältere Maschinen dienten 
untergeordneten Zwecken. 
Bemerkenswert ist die große Zahl von 1 B- 
Güterzuglokomotiven aus den Jahren 1850 
bis 1867, die größtenteils Borsig lieferte, 
während C-Güterzugloks erst von 1865 an 
beschafft wurden. 1873174 bezog die CME 
30 C-Güterzug- 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 
1Al -Schnellzuglokomotiven von Borsig, 
allgemein als “Schnelläufer” bezeichnet, 
aus den Jahren 1851 bis 1864, denen 1867 
bis 1869 noch vier verstärkte Maschinen 
aus der Werkstätte der CME folgten. Sie 
erreichten Geschwindigkeiten bis zu 
112,5 km/h bei völlig ruhigem Lauf. Erst 
von 1871 an machten den “Schnelläufern” 
die 30 “Durchbrenne? den Ruhm streitig. 
Sie waren 1 B-Schnellzuglokomotiven mit 
1981 mm großen Treibrädern, durchhän- 
gendem Stehkessel und besonders lan- 
gem Radstand (5690 mm). 

Die Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft (BME) 
Das Netz der Bergisch-Märkischen Eisen- 
bahngesellschaft reichte bei ihrer Ver- 
staatlichung am 1. Januar 1882 von Aachen 
über Mönchengladbach - Düsseldorf - El- 
berfeld - Hagen - Dortmund bis Soest und 
über Hagen - Sehwerte - Arnsberg bis 
Holzminden bzw. Carlshafen. Südlich des 
Ruhrgebiets endete ihr Streckennetz in 
Bensberg, Lüdenscheid und Siegen. 
Nicht alle Strecken baute die BME selbst; 
sie übernahm im Laufe der Zeit eine Reihe 
bereits bestehender Eisenbahnen, so 1857 
die alte Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn, 
1863 die Prinz-Wilhelm-Bahn (Steele-Voh- 
Winkel), 1866 die Aachen-Düsseldorf-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 Anschlußbahnen mit 
20 bis 30 km Länge auf. 
Die BME war von Beginn an vornehmlich 
eine Güterbahn. Ihr Fahrzeugpark bestand 
1848 aus zehn Lokomotiven, 22 Personen- 
und 259 Güterwagen. Im Jahre 1860 um- 
faßte er 62 Lokomotiven, 66 Personen- 
und 1403 Güterwagen. Zehn Jahre später 
waren es 363 Loks, 408 Personen- und 
11 951 Güterwagen. Bis 1879 hatte sich 
die Zahl der Lokomotiven auf 796 erhöht, 
die der Personenwagen auf 604 und die 
der Güterwaggons auf 20 318! 
Bei den zwischen 1846 und 1853 beschaff- 
ten 18 Lokomotiven handelte es sich um 
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Bild 52: D/e ‘Metz”gehorte zu den vier ersten 
“Durchbrennern”, die Borsig noch 1871 geljefert 
hatte. 

Bild 53: Eme der 30 Schne//zug/okomot/ven der 
CME, d/e allgemem als ‘Durchbrenner”bezeich- 
net wurden. Zwolf hatte Borsig 1871172, d/e rest- 
//chen Hartmann 1873/74 gebaut. Nach der Ver- 
staatljchung der Bahn kamen 20 Stuck zur KED 
Coln (rechtsrhe!nlsch) undzehn zur KED Han- 
nover. Dort wurden 1906 noch dre/ Maschmen In 
S 7 Hannover 34 b/s 36 umgezerchnet. 

zehn 2A- und 2B-Lokomotiven von Norris/ 
Philadelphia und Cockerill in Seraing bei 
Lüttich sowie acht 1 B-Maschinen von Bor- 
sig, Wever & Co in Barmen und Wöhlert in 
Berlin. Zwischen 1855 und 1865 wurden 
ausschließlich von Borsig bezogen: 
10 1 Al -Personenzugloks (1855 bis 1858) 
88 1 B-Güterzugloks (1855 bis 1865) 
10 1 B-Personenzuglokomotiven der “älte- 

ren Ruhr-Sieg-Type” (1861, 1865) 
2 C-Tenderlokomotiven für die Strecke 

Erkrath - Hochdahl (1857) 
3 Bl -Tenderlokomotiven für die Verbin- 

dung Letmathe - Iserlohn (1863) 
(Siehe Tabelle 1, Seite 28) 

Bild 54 (rechts): Schmtt durch d/e Lokomotiven 
gernaß B//d 52 und 53 Auffallend /st der voll/g 
glatte Langkessel ohnejeden Aufbau. Der 
Dampfdom saß auf der Stehkesseldecke, der 
Sandkasten auf dem Umlaufblech Er wurde 
spater auf den Kesselsche/tel versetzt. 

Bild 55: D/e “Saarbrucken” war einelungere Schwester der “Brohl” 
auf BJd 51. Borslg hatte s/e 1865 mit der Fabriknummer 1763 gebaut 
188 der Betriebsnummer 532 zur KED Hannover und 
wun iusoemusteri. 

Bild 56: Onen ahn//chen “Lebenslauf” hatte d/e “Sheff/e/d”. S/e lag nur dre/ 
Fabriknummern hinter der “Saarbrucken”(l865. Borsig 1766), gelangte 

. ” ^ ^ zur KED Hannover (Betriebsnummer 535) und wurde 1900 

25 



I 

26 



Bild 61 (oben): An dieser C-Tenderlok ‘Dreye” 
fallen der Satteltank über Langkessel und 
Rauchkammer sowie der Achsstand von nur 
2982 mm auf. Daher hatte diese in 34 Exempla- 
ren beschaffte Bauform starke Überhänge. Ihre 
Hauptabmessungen: 406/559/1219 mm. 
Bild 62 (rechts): Die 20 C-Tenderloks, die die 
CME 1874 aus Manchester bezog, waren noch 
etwas schwerer und stärker als die Ct von Bild 
61. Sechs von ihnen wurden 1906 bei der KED 
Essen noch in T 7 Essen 6852 bis 6857 umge- 
zeichnet, darunterdie abgebildete “‘Ehrenbreit- 
stein”(im Bahnhof Kray-Nord). 
Bild 63 (rechts): 1871 bis 1875 lieferten Borsig 
und Hanomag 17 1 B-Personenzugtenderloks mit 
einem Treibraddurchmesser von 1524 mm. Sie 
waren als erste in Deutschland für höhere Fahr- 
geschwindigkeitengeeignet. Die abgebildete ‘Di- 
denhofen”(l871, Borsig2717) gelangte 1897 
von der KED Elberfeld an die KED Cöln. 
Bild 64 (rechts unten): Die ‘Neuss” war eine 
von 42 Bl-Tenderloks, die die Cöln-Mindener 
Eisenbahn in dem langen Zeitraum zwischen 
1857 und 1869 von Borsig und Hartmann be- 

zogen hatte. Die Maschinen mit den auffallend 
kleinen Treibrädern von 10 16 mm Durchmesser 
wurden 1883zwischen den Direktionen Cöln 
(rechtsrheinisch) und Hannover aufgeteilt. Die 
“‘Neuss” (1861, Borsig 1277) wurde in Hannover 
1525 und 1906 noch in (T 2) Hannover 6086 

umgezeichnet. 



ezoq 1872/73 von der 
englischen F,rma Beyer, Peacock & Co rn Manchester25 drerfach gekup- 
pelte GUterzuglokomobvenm/tden Hauptabmessungen 457/610/1372 mm. 
30 we/tere Lokomot/ven dIeser Bauform gmgen 1873174 an d/e Coln-Min- 
dener Osenbahn. S/e hatten den glatten Crampton-KesselmIt Langsbar- 
renankern auf der Feuerbuchsdecke und mnenl/egende Stephenson- 
Steuerung 

Bild 66 (links): D/e “GluckauP’zahlte zur der ersten Gruppe von Gtiterzug- 
lokomotiven der BME, die noch die halbzylrndnsche, stark uberhohte Steh- 
kesseldecke besaßen Sie wurde 1866 vom Stettiner Vulcan als Fabnk- 
nummer 80 geliefert. Nach der Verstaatlrchung der BME bezeichnete man 

I 
s/e als Elberfeld 826. 

Bild 69 (rechte Seite oben): Die B 1 -Personenzugtender/ok “Wied” wurde 
1870 von der Firma Hanomag gebaut, d/e s/ch damals gerade im Besitz 
des ‘Eisenbahnkonlgs”Strousberg befand. Ihre Hauptabmessungen waren 
392/575/1524 mm. Die spateren Bauformen dieser Gattung hatten glatten 
Crampton-Kesselund warendle Vorlauferderspateren Bl n2-Normal- 
/okomot/ven nach Musterblatt ///-4h, dersogenannten Bauart Elberfeld. 

Bild 67: 1873 lieferte Hanomag20 lß-Schnellzuglokomotiven an die 
Bergisch-Märkische 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 Betriebsnummer239 erhielt. 

Bild 68: Ehe d/e BME 1866 mit der Beschaffung Ihrer großen Zahl von 
dreifach gekuppelten Guterzuglokomotiven begann, mußten d/e 88 
schweren lß-Guterzugloks ausreichen. S/e besaßen 1273 mm große 
Trelbrader;Zy/!nderdurchmesser/Ko/benhub betrugen 432/612 mm. D/e 
“Wald” wurde 1865 von der Maschmenfabnk Esslmgen, Jedoch ganz nach 
Planen von Borslg gebaut, wie aus der Form der Kesselaufbauten und des 
Sxherhe/tsvent//s soforterkennbar/st. 
I 

Tabelle 1 Die Borsig-Bauarten 1855 bis 1865 

Bauart Stuckzahl Baujahre Zyl - Kolben- TreIbrad- Laufrad- 
0 hub 0 0 

IA1 10 ; 1855 381 508 1676 
1856-58 

1016 

1B 88 
1855-62 

;; 432 610 1270 
1863-65 

940 

1B 'O 
8 1861 
2 1865 

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 Stuckzahl Baujahre Zyl Kolben- TreIbrad- Laufrad- 
0 hub 0 0 

10 1863-65 

1B "O 
25 1866-68 406 

51 1870-73 
559 1830 1219 

24 1874 432 

1B 34 34 1873-82 420 600 1524 964 

74 1866-68 

C 413 128 1869-72 - 
30 1871 -72 

445 628 1270 

181 1873-77 

1Bt 53 53 1868-75 380 510 1064 787 

17 1868-70 
392 576 1524 

952 
Blt 48 

31 1875-82 964 

C 25 25 1872-73 457 610 1372 - 
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Von den erwahnten vier übernommenen Bild 70 (unten): 1873 bis 1876 beschaffte d/e BME fur d/e steigungs- und krummungsreiche Ruhr- 

Bahnen gelangten 95 Lokomotiven zur Sieg-Strecke Hagen - Siegen 27 1 ‘B n2-Personenzuglokomot/ven, denen 188 1/82 noch eme Nach- 

BME. Zwischen 1863 und der Verstaatlr- Ileferung von s/eben Stuck folgte. D/e Bauform wurde allgemeIn als “Ruhr-SIeg-Type” bekannt und, 

chung 1882 beschaffte die Gesellschaft: wenig verandert, 1883184 In d/e Normallen aufgenommen (Musterblatt /1/- Ib). D/e abgebIldete 673 

35 1 B-Schnellzugloks (1863 bis 1868) 
baute Borslg 1874 als Fabnknummer3249. 
I 

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

34 1 B-Personenzuglokomi 
starkte “Ruhr-Sieg-Type” (1873 bis 
1882) 

otrven, ver- 

413 C-Güterzugloks (1866 bis 1877) 
25 C-Güterzugloks von Beyer, Peacock 

& Co, Manchester (1872/73) 
53 1 Bt-Güterzug-Rangierlokomotrven 

(1868 bis 1875) 
48 Bl t-Personenzugloks (1868 bis 1882) 

r 683 Lokomotiven 

Die Hauptabmessungen dieser 683 Ma- 
schinen gehen aus der Tabelle 2 auf Seite 
28 hervor. 
Die BME besaß mit insgesamt 442 C-Güter- 
zuglokomotiven die bei weitem größte An- 
zahl von Güterzugmaschinen aller älteren 
preußischen 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, Cöln-lrh und Cöln-rrh sowie Er- 
furt zuteilte. 1 
Bild 71: Bei diesem Foto der “Arno”muß es 
sxh um eme Falschurig handeln’ Entweder sind 
Name und Fabnknummer (die gut zu erkennen 
sind) oder d/e Achsfolge lß falsch, denn d/e Lo- 
komotive gehorte zu der Gruppe der 48 Bl-Per- 
sonenzugtenderloks der BME, d/e berelfs auf 
BUd 69 gezeigt wurde. 

Bild 72: Die Bahnnummer 4 15 zahlte zu der 
Gruppe von 53 lß n2-Rangier- und -Guterzug- 
tenderlokomotrven der BME. Hartmann m Chem 
nitz baute sie 1871 als Fabriknummer 503. Die 
Bahnnummer407aus dergleichen Lieferung 
wurde 1906 noch zur (T 1) Essen 600 1 
Fotos 39 bis 72: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 73: Der Bahnhof der Berlin-Potsdamer Eisenbahn zu Berlin (Stich nach einerZeichnung von Julius Henningaus dem Jahre 1848). Von hieraus verkehrten 
die ersten planmäßigen Eisenbahnzüge Preußens. Abbildung: Sammlung Klee 

Die von Berlin ausgehenden Bahnlinien 
Bevor auf die preußische Eisenbahnge- 
schichte ab dem Revolutionsjahr 1848 ein- 
gegangen wird, muß erst noch die Entwick- 
lung des Eisenbahnwesens in den anderen 
Provinzen beleuchtet werden. 
Preußens erste Eisenbahn verkehrte zwi- 
schen Berlin und Potsdam (Zehlendorf - 
Potsdam eröffnet am 22. September 1838, 
Berlin Potsdamer Bf Zehlendorf am 29. 
Oktober 1838). Mit der Verlängerung 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 gnä- 
digst die Erlaubnis erteilt. Das Reststück 
Burg - Magdeburg mit den Elbbrücken folg- 
te am 19. August 1848. 
Um 1848 war Magdeburg schon ein wichti- 

ger Ort für die Eisenbahn. Bereits 1835 
hatte sich in Magdeburg ein Eisenbahn- 
komitee für den Bau einer Strecke nach 
Leipzig als "natüriiche" Ergänzung der im 
Planungsstadium befindlichen Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn gebildet. Nach den 
üblichen langwierigen Auseinandersetzun- 
gen mit der Berliner Regierung entstand 
schließlich die Magdeburg-Köthen-Halle- 
Leipziger Eisenbahngesellschaft. Zwischen 
Juni 1839 und August 1840 wurde die Linie 
Magdeburg - Leipzig in Betrieb genom- 
men. Sie war bald eine der erfolgreichsten 
preußischen Bahnen und nahm zudem für 
sich in Anspruch, die erste Eisenbahn der 
Welt zu sein, die Staatsgrenzen überquer- 
te (der preußischen Provinz Sachsen, des 
Herzogtums Anhalt und des Königreichs 
Sachsen). 

Bild 74: Auch bei dieser zeitgenössischen Darstellung soll es sich um den Potsdamer Bahnhof in 
Berlin handeln. Von Preußens erstem großen Bahnhof gibt es verständlichenveise zahlreiche Dar- 
stellungen, die aber oft nicht miteinander in Einklang zu bringen sind. 
Abbildung: BZR Mhden, Sammlung Klee 

Zur Rentabilität der Strecke dürfte wesent- 
lich beigetragen haben, daß in Köthen seit 
1840/41 Anschluß an die Linie über Dessau 
(Anhalt), Wittenberg und Jüterbog nach 
Berlin Anhalter Bf der Berlin-Sächsischen 
Eisenbahngesellschaft bestand, d.h. man 
konnte ab 10. September 1841 (Eröffnung 
des letzten Teilstücks Wittenberg - Jüter- 
bog) von Berlin via Köthen nach Magde- 
burg fahren. Und daß es von Magdeburg 
rasch weiter in Richtung Westen gehen 
sollte, stand ab etwa 1840 auch bei der 
Staatsregierung außer Frage. 
Verhandlungen der Berliner Regierung mit 
jenen in Hannover und Braunschweig hat- 
ten ergeben, daß die beiden zwischen den 
preußischen Provinzen Sachsen und West- 
falen liegenden Staaten beim Bau einer 
nördlichen Ost-West-Linie mitmachen woll- 
ten - Braunschweig aus wirtschaftspoli- 
tischer Überzeugung, Hannover wohl eher 
deshalb, weil man befürchtete, daß anson- 
sten südlichere Ost-West-Linien über Hal- 
le bzw. Erfurt und Kassel den lukrativen 
Fernverkehr anderen Staaten zuführen 
würden. 
Braunschweig verlängerte also seine 
Staatseisenbahn von Wolfenbüttel über 
Jerxheim bis Oschersleben. Am 10. Juli 
1843 fand die Eröffnung statt. Nur fünf 
Tage später stellte die Magdeburg-Halber- 
Städter Eisenbahngesellschaft (MHE) die 
Linie Halberstadt - Oschersleben - Magde- 
burg in Dienst; für zunächst fünf Jahre 
sollte die Magdeburg-Leipziger Bahn den 
Betrieb abwickeln. Vom 15. Juli 1843 an 
konnte man vom Anhalter Bahnhof in Ber- 
lin über Dessau, Köthen, Magdeburg und 
Wolfenbüttel nach Braunschweig fahren 
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Bild 75: Der NIederschlesIsch-Markische 
Bahnhof In Berlq auch Frankfurter Bahnhof 
genannt (nach derersten bedeutenden Stabon 
FrankfurUOder, d/e auch der ursprungl/chen 
Ber//n-FrankfutierOsenbahngesellschaftden 
Namen gegeben hatte), Im Jahre 1869 Vorne 
das alte Gebaude, dahInter d/e 208 m lange 
neue Halle 

Bild 76: In den Jahren 1844 b1.s 1847 entstand 
der Hamburger Bahnhof In Berlin Durch d/e be/- 
den Torbogen konnten Lokomotiven b1.s zur 
Drehschelbeaufdem Vorplatzgelangen 1884, 
nach der Verstaatlichung der Privatbahnen, 
ubernahm der Lehrter Bahnhof auch d/e Auf- 
gaben des Hamburgerßahnhofs 

Bild 77: Noch emmal der Hamburger Bahnhof 
/n Berlin Nachdem er fur den Reiseverkehr ge- 
schlossen worden war, d/ente er e/n/ge Jahre 
als Verwaltungsgebaude, ehe er ab 1906 als 
Helmstatt des ersten Ber//ner Verkehrs- und 
Baumuseums elne Renaissance erlebte 
Fotos 75 bis 77: Landesbildstelle Berlin, 
Sammlung Klee 





Bild 78 (links): 
Bahnhof Klosterthor 
an der Hamburger 
Verbindungsbahn 
zwischen dem Ber- 
liner Bahnhof (also 
der Hamburger End- 
station der Berlin- 
HamburgerEisen- 
bahn) und dem da- 
mals noch nicht zu 
Hamburggehörenden 
Altona. 
Foto: Landesbild- 
stelle Hamburg, 
Sammlung Klee 

Bild 80 (rechts 
oben): Mit der Ent- 
stehung der Eisen- 
bahnen erlebten die 
metallerzeugenden 
und metallverarbei- 
tenden Betriebe einen 
ungeheuren Auf- 
schwung. Einer der 
bekanntesten Spros- 
se des Eisenbahn- 
Booms ist zweifellos 
A. Borsig’s Eisen- 
gießerei und Maschi- 
nenbau-Anstaltin 
Berlin, Preußens 
berühmteste und 
größte Lokomo- 
tivfabrik. 

Bild 81: Die Borsig- 
sehe Lokomotivfabrik 
in Moabit im Jahre 
1855. 

Abbildungen 80 und 
81: Landesbildstelle 
Berlin, Slg. Klee 

Bild 82: Das Personal des Berliner Bahnhofs in Hamburg hat für den Fotografen Aufstellung genommen (um 1880). Kaum ein Eisenbahner, der nicht mit Stolz 
einen Bart trägt. Bemerkenswertauch das Rangierpferd und die große Halle, eine Holzkonstruktion, in die offensichtlich Erfahrungen aus dem Schiffsba’la’n- 
geflossen sind. Foto: Staatsarchiv Hamburg, Sammlung Klee 



(Braunschweig - Wolfenbüttel war als er- 
ste deutsche Staatseisenbahn am 1. De- 
zember 1838 eröffnet worden), und ab 19. 
Mai 1844 war durchgehender Verkehr von 
Braunschweig bis Hannover möglich. 
Von den frühen Magdeburger Strecken 
muß noch jene genannt werden, die über 
Stendal nach Wittenberge führte (eröffnet 
am 7. Juli 1849; 1863 von der MHE über- 
nommen). In Wittenberge traf diese bedeu- 
tende Nord-Süd-Route auf die Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn (BHE). 
Nach einigen Problemen bei der Beschaf- 
fung der Mittel (der große Brand in Ham- 
burg 1842 lenkte das reichlich vorhandene 
private Kapital natürlich in den Wiederauf- 
bau der Stadt) hatten sich die Freie Han- 
sestadt und das Großherzogtum Meck- 
lenburg durch die Übernahme von Aktien 
im Nennwert von jeweils 1,5 Millionen Ta- 
lern bei der BHE engagiert. Preußen dage- 
gen wollte kein Geld investieren; vermut- 
lich schätzte man den militärische 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 
führenden Strecken aus der frühen Bahn- 
epoche vorgestellt werden, muß noch auf 
die Thüringische Eisenbahngesellschaft 
(gegründet am 3. August 1844 in Erfurt) 
und deren Strecke Halle -Weimar - Erfurt 
- Gerstungen (- Kassel - Hamm), die 
südliche Ost-West-Linie, eingegangen wer- 
den. Diese Bahnlinie führte außer durch 
Preußen auch durch die beiden thüringi- 
sehen Kleinstaaten Sachsen-Weimar und 
Sachsen-Coburg-Gotha. Preußen ließ frei- 
lich von Beginn an keine Zweifel aufkom- 
men, wer hier zu bestimmen habe. Schon 
beim Chausseebau hatten die Kleinstaaten 
den Druck des mächtigen Nachbarn zu 
spüren bekommen, und an der Eisenbahn- 
linie war Berlin noch stärker interessiert, 
da sie durch ausschließlich “befreundete” 
Staaten führte (anders als die Linie durch 
das “unsichere” Hannover). 

Zwischen Juni 1846 und Mai 1847 war 
Halle - Weimar - Eisenach schrittweise 
eröffnet worden. Infolge der Revolution und 
der damit einhergehenden Wirtschaftskri- 
se konnte der durch Kurhessen führende 
Abschnitt Eisenach - Kassel - Warburg - 
Paderborn erst 1853 fertiggestellt werden. 
Zwischen Paderborn und Hamm dampften 
bereits seit 4. Oktober 1850 die Züge. Da 
die private Cöln-Minden-Thüringer Ei- 
senbahn-Gesellschaft den Bau ihrer Strek- 
ke von Hamm zum Grenzdorf Haueda bei 
Warburg wegen Geldmangels hatte aufge- 
ben müssen, übernahm Preußen 1849 die 
Gesellschaft als Westfälische Staatseisen- 
bahn. 
Auf die von der Hauptstadt Berlin ausge- 
henden Strecken nach Magdeburg, Köthen 
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 sternförmigen Eisenbahn- 
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Bild 83 (links): Noch 
ernmal erne Ansrcht 
des Berliner Bahn- 
hof.. rn Hamburg. 
Foto: Staatsarchiv 
Hamburg, Slg. Klee 

Bild 84 (rechts): Dre 
Bahnhofsbrucke rn 
Sfetbn um 19 7 0. Sert 
Inbetriebnahme der 
Berlin-Sfefbner Ersen- 
bahn 1843 waren 
Preußens Hauptstadt 
und Preußens bedeu- 
tendster Seehafen 
per Schrene mrteman- 
der verknupff. 
Foto: Archiv 
Hesselink 

Bild 85 (rechts 
Mitte): Im Bahnhof 
Sfendal, errichtet rn 
typisch norddeut- 
scherßacksfernbau- 
werse, kreuzen srch 
dre Magrstralen 
Magdeburg - Wit- 
tenberge (- Ham- 
burg) und Berlin - 
Sfendal- Lehrte. 
Foto: Archiv 
Hesselink 

Bild 86 (rechts un- 
ten): Fahrplan der 
Berkn-Anhakrschen 
Eisenbahn, güftrgab 
75. Marz 1845 In 
Fußnote 4 wrrd nicht 
ohne Stolz verkundet 
‘Nach vorstehendem 
Fahrplan kann dre 
Reise zwischen Ber- 
kn und Hannover, so 
wre zwrschen Berkn 
und Dresden, in her- 
den Richtungen, rn 
emer Tagesfahrtzu- 
rückgelegt werden. ” 
Abbildung: 
Sammlung Klee 

netzes geworden. 
Die Geschichte der Berlin-Stettiner Eisen- 
bahn ist schnell erzählt: Stettin war damals 
der bedeutendste preußische Seehafen und 
zudem der Berlin am nächsten gelegene. 
Nach den “Geburtswehen” wurde der Ber- 
lin-Stettiner Eisenbahngesellschaft 1840 
die endgültige Konzession erteilt. Am 1. 
August 1842 konnte die Strecke Berlin 
Stettiner Bf - Eberswalde eröffnet werden. 
Eberswalde - Angermünde folgte am 15. 
November 1842, Angermünde - Stettin 
schließlich am 16. August 1843. 
Bis 1848 erhielt Stettin zudem Anschluß an 
eine weitere Route: Am 1. Mai 1846 eröff- 
nete die Berlin-Stettiner Eisenbahngesell- 
schaft die 35 km lange Linie nach Stargard 
(Pommern), die dann von der Stargard-Po- 
sener Eisenbahngesellschaft am 10. Au- 
gust 1847 bis Woldenberg und genau ein 
Jahr später bis Posen weitergeführt wurde. 
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Bild 87: Das Streckennetz der 
Berlin-HamburgerEIsenbahn 1851 
bis 1864. 

Bild89(rechts): Die 1871 und 1877 
gebaute Berliner Verbindungsbahn 
bildete e/nen geschlossenen ßmg 
(RIngbahn), wahrenddie alte Ver- 
bjndungsbahn vrel we/ter/m Stadt- 
Inneren, ungefahrauf der Höhe der 
alten Stadtmauer verlief 

Bild 90: Das Streckennetz der 
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn mit 
ihren Nachbarbahnen. 

,’ 

Bild 88: Streckenkarfe 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 weltgespannte Netz 
derNiederschlesisch-MarkIschen 
Osenbahn mrt derschlesrschen 
Gebirgsbahn und einer Lageskizze 
deralten Breslauer Bahnhofe. 
Abbildungen 87 bis 91: H. Bombe, 
Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 92: 1 B n2-Schnellzuglok %ar”der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn. Dte Lokomobve mit Außenrahmen der Bauart Halt wurde 1871 von Schwartz- 
kopff als Fabriknummer 200 gebaut 1881 wurde ste zur Magdeburg 171 und 1900 ausgemustert. 

Die alten Bahnen der Region Berlin 
und ihre Lokomotiven 
Berlin, die Hauptstadt Preußens und ab Die Berlin-Potsdam-Magde- 
1871 auch die des neuen Deutschen Rei- 
ches, hatte bekanntlich noch vor den gro- burger Eisenbahn (BPME) 
ßen drei Bahngesellschaften rm Westteil 
Preußens seinen ersten Ersenbahnan- 
Schluß rm Jahre 1838 erhalten. In rascher 
Folge war erne Reihe von Bahnlinien, die 
alle Ihren Ausgangspunkt in Berlin hatten, 
entstanden. Jede mußte - eigenbrötlerisch 
- ihren eigenen Bahnhof haben. So ergab 
sich bald dre Notwendigkelt einer Schre- 
nenverbrndung zwischen den Bahnhöfen 
der alten Berliner Eisenbahnen - ein Vor- 
läufer der Berliner Ringbahn. 

Die am 23. August 1837 gegründete Berlin- 
Potsdamer Eisenbahn setzte zunächst 
sechs von Stephenson in Newcastle ge- 
baute Lokomotiven ein, von denen vier die 
Achsfolge 1Al und zwei die Achsfolge Bl 
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- 
wähnt, in der Potsdam-Magdeburger Ei- 

Bild 93: 1874 keferte 
dte engltsche Ftrma 
Beyer, Peacock & 
Co acht lß-ferso- 
nenzuglokomotiven 
mit Innentriebwerk an 
die Berlin-fotsdam- 
Magdeburger Eisen- 
bahn. Die Maschinen 
hatten die Hauptab- 
messungen 406/508/ 
1676 mm. Die 
“Sch/ei”auf diesem 
Foto kam 188 1 an die 
KED Magdeburg und 
wurde dort mit der 
Betriebsnummer24 1 
bezeichnet. 1900 
wurde sie als letzte 
ihrer Gruppe aus- 
gemustert. 

Bild 94: Dte BPME 
besaß nur 28 C-Gu- 
terzuglokomottven, 
dte zwtschen 1868 
und 1874 von Borsrg 
und Schwartzkopff 
gebaut wurden Dre 
“Letpztg”keferte 
Schwartzkopff 1871 
unter der Fabnknum- 
mer221 
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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 Elbbrücken (über 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- 
berstädter Eisenbahn) - Braunschweig - 
Peine (Braunschweigische Staatsbahn) - 



Bild 96: 1 B-Personenzuglok der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn (BA E) mit 1745 mm großen Treibrä- 
dern. Von dieser Bauform wurden 20 Maschinen geliefert; ab der fünften Lok hafte man den Treibrad- 
durchmesser auf 1775 mm erhöht. Zylinderdurchmesser und Kolbenhub waren mit 406/559 mm bei 
allen 20 Maschinen gleich. 1882 erhielt die “Ross/au”nach der Verstaatlichung der BAE die Betriebs- 
nummer Erfurt 188 und wurde 1895 mitgleicher Nummer an die Königliche Eisenbahn-Direktion Haffe 
abgegeben. 

Bild 95 (ganz oben): Lokomotive “Beuth”der Berkn-Anhaltischen Eisenbahn. Die Lok wurde 1844 
von Borsig unter der Fabriknummer24 gebaut. Sie war Borsigs erste eigenständige Konstruktion und 
wurde in 71 Exemplaren bei verschiedenen preußischen Bahnen eingesetzt. Ihre Hauptabmessungen 
betrugen 305/502/1524 mm. Die “Beuth” wurde bereits 1864 ausgemustert und 1912zum 75jährigen 
Jubiläum derfirma originalnachgebaut. 

Bild 98 (unten rechts): Die 22 Güterzuglokomotrven mrt der Achsformel 61 hatten die hrntere 
Laufachse wert zuruckversetzt und erne nur maßrg erhohte, halbrunde Stehkessefdecke. Ihre 
Hauptabmessungen betrugen432/610/1372 mm. 

Bild 97: Zu den erwahnten 20 großrädngen Personenzuglokomotiven gehörte auch dre “‘Magdeburg” 
(Bahnnummer 10 1). Borsrg hat sre 1868 als Fabriknummer 2 167 aebaut. Dre KED Erfurt bezeichnete 
sre ab 1882 als Bahnnummer 193 und musterte sre 1893 au 

Hannover - Mrnden (Hannoversche Staats- 
bahn) - Hamm - Duisburg - Düsseldorf - 
Deutz (CME). 
Es sollte aber noch elf Jahre dauern, ehe 
man nach dem Bau der Rheinbrucke ZWI- 
sehen Deutz und Köln per Bahn nach Aa- 
chen weiterfahren und von dort aus Brus- 
sel und Paris erreichen konnte. 
Erst 1872 eröffnete die Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Eisenbahn die Strecke Mag- 
deburg - ErIsleben - Helmstedt mit An- 
schluß an die Braunschweigische Eisen- 
bahngesellschaft, die jedoch bereits seit 
1869 der BPME und der Bergisch-Mär- 
kischen Eisenbahngesellschaft gehörte. In 
Holzminden bestand Anschluß an die BME 
über Meschede - Hagen - Düsseldorf nach 
Aachen. Damit war eine wertere Verbin- 
dung Berlin - Pans geschaffen. 
Durch Vertrag vom 24. Dezember 1879 
ging die BPME zum 1. Januar 1879 In Be- 
sitz und Verwaltung des preußischen Staa- 
tes über, der deswegen zum 25. Februar 
1880 die KED Magdeburg errichtete. 
Der Lokomotivpark der BPME setzte sich 
außer den bereits erwähnten 13 alten Lo- 
komotrven der Berlin-Potsdamer Eisenbahn 
zunachst aus vier 1Al mit Innenzylindern 
und acht 1Al mit Außenzylindern zusam- 
men, die Borsig 1846 gebaut hatte, weite- 
ren vier IA1 kürzerer Bauform mit Außen- 
zylindern und zwei Güterzugloks der Achs- 
folge 1B. 
Für die durchgehenden Schnellzüge Berlin 
- Deutz bzw. Köln wurden zwischen 1858 
und 1867 insgesamt 24 1 Al -“Schnelläufer” 
der bewährten Borsrg-Bauform mit den 
Hauptabmessungen 381/508/1905 mm be- 
schafft. Für den nur allmählrch zunehmen- 
den Güterverkehr genügten die 20 1 B-GÜ- 
terzuglokomotiven von Borsig aus den Jah- 
ren 1854/55 bis 1863/67. Erst 1868 ging 
man an die Beschaffung von 28 drerfach 
gekuppelten Güterzuglokomotiven. 
1870 erwarb man 1 B-Schnellzuglokomotr- 
ven der Bauart Hall und 1874 von Beyer, 
Peacock & Co acht IB-Personenzugloko- 
motiven mit Innenzylindern. Fur den Ran- 
gierdienst setzte man B-Lokomotiven mit 
Tender und drei Ct-Maschinen ein. 
Die letzten beschafften Lokomotiven der 
BPME waren die bekannten drei Bl-Ten- 
dermaschinen, die Borsig 1877 für die 
Wannseebahn gebaut hatte. 
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Bild 99: “‘Langlebig” war die Schnellzugloko- 
motive ‘Bloensdorf” der BA E. 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-Güterzuglok der 
Berlin-Anhaltischen Eisenbahn. Um welche 
Maschine handelt es sich wohl? Hier hilft ein 
Hinweis im Bors@Lokomotivverzeichnis. Bei der 
Fabriknummer 3173 findet sich die Anmerkung: 
‘NachAusmusterungstationäre Lokomotive 
Nr. 4. ” Demnach ist es die “Coswig” der BA E. 
Die Aufnahme muß 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 BA E 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 
1906als Benin 1459ausgemustert. 

Die Berlin-Anhaltische 
Eisenbahn (BAE) 
Diese Gesellschaft eröffnete ihre Stamm- 
strecke Berlin - Dessau - Köthen ab- 
schnittsweise zwischen 1. September 1840 
und IO. September 1841. In Köthen be- 
stand Anschluß an die Magdeburg-Leipzi- 
ger Eisenbahn nach Halle, Leipzig und Mag- 
deburg. Der direkten Verbindung Berlins 
mit Dresden diente die 1848 eröffnete Strek- 
ke von Jüterbog über Falkenberg nach Rö- 
derau/Riesa, wo Anschluß an die Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn gegeben war. 
1857 folgte die 25 km lange Strecke Dessau 
- Bitterfeld, von wo aus am 1. Februar 
1859 in südwestlicher Richtung Halle und 
in südlicher Leipzig erreicht wurden. Der 
Umweg über die Magdeburg-Leipziger Ei- 
senbahn war damit unnötig geworden. 
Sechs Monate später war Bitterfeld mit 
Wittenberg verbunden. Seit 1863 wurde 
die Herzoglich Anhaltische Leopoldsbahn 
Roßlau-Zerbstvon der Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn betrieben, ehe sie 1872 dann 
von ihr angekauft werden konnte. 

Bild 103: Die einzige Schwartzkopff-Lieferung 
für die Benin-Stettiner Eisenbahn bildeten 1869 
vier 1 B n2-Personenzuglokomotiven (Fabrik- 
nummern 98 bis 101). Ihre Hauptabmessungen 
betrugen 406/559/1676 mm. Die abgebildete 
“Graf nrnn r+70nnr;+~” wurde nach der Verstaat- 
lichu 1883 zur Berlin 180. 

r 

Bild 102: Zum Netz A der Berlin-Stettiner Eisenbahn gehörte die A 12 “Biesenthal” 1864 wurde sie 
vom Vulcan mit der Fabriknummer 35 gebaut. Auffallend an dieser frühen Lieferung sind der unge- 
wöhnlich große Zylinderdurchmesser von 457 mm bei 559 mm Kolbenhub sowie die 1829 mm großen 
Treibräder. 
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Bild 104 (links): Die Berlin-Hamburger Osen- 
bahn hielt fur die Bespannung Ihrer Couner- und 
Personenzuge b1.s 1869 an der 1A 1 -Lokomot/ve 
fest D/e ‘lns”aus der letzten Llefersene des 
Jahres 1869 (Borsig, Fabnknummer2472) ze!gt 
e/ne wohlproportlomerte Gestalt m/t den Haupt- 
abmessungen381/508/1676 mm 1884 wurde 
s/ezurAltona 46, 1889ausgemuster-t. 

3ild 106 (rechte Seite): Die als Personen- wie 
I/S Güterzuglokomotiven gleich gut verwend- 
jaren “Zwischenzugmaschinen”der Berlin-Ham- 
jurger Eisenbahn wurden in einerschwereren 
/nd einer leichteren Bauform beschafft. Erstere 

rhatte 432/610 mm, letztere 406/560 mm Zylin- 
derdurchmesser/Kolbenhub. Dieabgebildete 
“Zernitz”zäh/te zu der schwereren Bauform und 
wurde 1876 von Borsig mit der Fabriknummer 
L 1488 gellefee Zuletzt trug s/e die Betnebsnum- 
merAltona 648, ehe sie 1896 ausgemustert 
wurde. 

sich die Berlin-Stettiner und die Oberschle- 
sische Eisenbahn. 

e. In die sechs weiteren 

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 zurückgelegt hatte. 
Sie hatte ganz offensichtlich die 2’A-Bauart 
von Norris/Philadelphia zum Vorbild, wie 
auch einer zeitgenössischen Beschrei- 
bung zu entnehmen ist, in der es heißt: 
“Ein Dampfwagen nach dem Norris’schen 
Principe ist mit mancherlei Verbesserun- 
gen vor kurzem aus der Werkstatt des 
tüchtigen Mechanikers Borsig in Berlin her- 
vorgegangen.” Die Hauptabmessungen be- 
trugen laut den Geschäftsberichten (in met- 
rische Maße umgerechnet): 

ner Museum für Verkehr und Technik über- 
lassen ist. Mit Ihren Hauptabmessungen 
330/559/1524 mm übertraf sie die “Borsig” 
erheblich. 

in München stand und seit 1984 dem Berli- 

Falkenberg eröffnet worden. Am 15. Juni 
1880 nahm der weltbekannte Anhalter 
Bahnhof In Berlin, der leider ein Opfer der 
letzten Kriegstage wurde, den Betrieb auf. 
Mrt Wirkung vom 1. Januar 1882 wurde die 
Berlin-Anhaltische Eisenbahn mit Ihrem 
Streckennetz von 430 km Lange verstaat- 
licht und zunachst provisorisch der KED 
Berlin, ein Jahr spater der KED Erfurt an- 
gegliedert. 
Die Berlin-Anhaltische Eisenbahn beschaff- 
te bis zu Ihrer Verstaatlrchung 185 Loko- 
motiven, von denen am 1. Januar 1882 
noch 147 vorhanden waren. Das deutliche 
Ubergewrcht der Schnell- und Personen- 
zuglokomotiven (104) gegenuber den 
Guterzuglokomotiven zergt deutlich, wo das 
betriebliche Schwergewicht der Bahn lag. 
An Tenderlokomotiven waren ledrglrch vier 
Bt vorhanden - offensichtlich ein Gelegen- 
heitskauf bei Schichau. Ansonsten hat die 
Bahn - abgesehen von den 15 altesten 
Maschinen von Stephenson sowie einer 
aus Brüssel - ihren gesamten Lokomotiv- 
park von Borsrg bezogen. Unter diesen 
Maschinen befand sich auch die bekannte 
Fabriknummer 1 mit dem Namen “Borsig”, 
erne Lokomotive mit der damals ungewöhn- 
lichen Achsanordnung 2’A1, die Borsig in 
seinen Anfangsjahren nur siebenmal bau- 

._.__.... -- 
Treibraddurchmesser 1372 mm 
Kesseldurchmesser 914 mm 
Rohrlänge 2666 mm 
Gesamtheizfläche 30,3 m’ 

Zylinderdurchmesser 292 mm 
Knlhnnhrrh 457 mm 

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

Tenderloks der BAE waren vier der schon 

terzuglokomotive über. 
Einer Serie von zwölf Schnellzuglokomo- 
tiven mit 1829 mm großen Treibrädern aus 

erwähnten Bt aus dem Jahre 1874 von 

den Jahren 1853 bis 1857 folgten 1858 bis 
1862 insgesamt 17 “Schnelläufer” mit 
1981 mm Treibraddurchmesser. Erst 1873 

Schichau. Sie dürften mit den von Schichau 

wurden weitere Schnellzugloks beschafft; 
sie hatten jetzt die Achsformel 1B mit ei- 
nem Trerbraddurchmesser von 1825 mm. 

in großer Zahl für die Kgl. Ostbahn gebau- 
ten Maschinen identisch aewesen sein. 

Bei der Verstaatlichung der Bahn waren 26 
dieser Maschinen vorhanden. Die einzigen 

Erstaunlich hoch war auch die Zahl von 57 
1 Al -gekuppelten Personen- und Schnell- 
zuglokomotiven, die von der BAE bis 1863 Die Berlin-Stettiner Eisenbahn 
beschafft wurden. Unter den ersten von ih- Die 1843 eroffnete, 134,5 km lange Berlin- 
nen befand sich auch die “Beuth”, 1844 von Stettiner Eisenbahn fand 1846 in der Strek- 
Borsrg mit der Fabriknummer 24 gebaut, ke Stettin - Stargard, die jedoch 13 Jahre 
deren Nachbildung im Deutschen Museum lang von der Stargard-Posener Ersenbahn- 

Bild 105: Von den anschljeßendbeschafften 36 Schnellzuglokomotiven derAchsfolge IB lieferte Schwartzkopff acht; die restlichen stammten von Borsig. Sie 
alle hatten die Hauptabmessungen 420/560/1818 mm. Dieabgebildete “Dömitz”g 
der Berlin-Hamburger Eisenbahn. Bei der KED Altana erhielt sie die Betriebsnur 
l 



gesellschaft betrreben wurde, Ihre Fortset- 
zung. 
Eine besondere Eigenart der Berlrn-Stet- 
trner 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-Stettrner 
Eisenbahn nur noch die Linie Stargard - 
Belgard - Koslin mrt der Zweigbahn Belgard 
- Kolberg eroffnet (Netz B). 
Die Fortsetzung von Koslin über Stolp nach 
Zoppot und Danzig wurde erst 1869/70 
vollendet und als Netz D bezerchnet. Die 
Netze B und D zusammen bildeten die 
Hinterpommersche Eisenbahn. Die 170 km 
lange Strecke Angermünde- Stralsund und 
das Verbindungsstuck Stettrn - Pasewalk 
bildeten rm wesentlichen das Netz C der 
Berlin-Stettrner Eisenbahn. 
Netz A wurde 1867 brs 1877 um die wrchtr- 
ge Verbindung Neustadt - Eberswalde - 
Frankfurt an der Oder und eine Strecke von 
Ducherow zum Ostseehafen Swrnemünde 
erweitert. 
Am 1. Februar 1880 grng das Gesamtnetz 
der Berlin-Stettiner Eisenbahn In Staats- 
besitz über. 1881 wurden die Netze A und 
C der KED Berlin angegliedert, wogegen 
dre Netze B und D, die Hinterpommersche 
Eisenbahn also, unter der Verwaltung der 
Kgl. Ostbahn (KED Bromberg) standen. 
Die altesten Lokomotrven der Stammbahn 
(Netz A) waren 2’A- und IAl-Lokomoti- 
ven von Sharp und Noms aus den Jahren 
1841/42. Es folgten 16 1 Al -Lokomotiven 
von Borsrg, die zwischen 1843 und 1851 
gebaut worden waren, sowie drei 2’A von 
Borsrg (wie her der Berlin-Anhaltischen 
Bahn). 
1845 wurden vier Guterzuglokomotiven der 
Achsfolge 1 B mit überhängendem Stehkes- 
sel beschafft, denen 1848 eine weitere folg- 
te. Zwei hatte noch Sharp geliefert, die 
restlichen bereits Borsig. 
Eine Besonderheit bildeten zwolf lB- 
Schnellzuglokomotiven mit Innenzylindern. 
Sie waren dre ersten gekuppelten Schnell- 
zugloks rn Preußen und zählten zu den fru- 
hesten Bauformen von Schnellzugmaschr- 
nen überhaupt. Sre stammten aus einer 
Lieferung von 27 Maschinen, die Borsig 
zwrschen 1852 und 1854 gebaut und an die 
Berlin-Stettiner Eisenbahn (12), die Kgl. 
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Ostbahn (l), 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 überwiegend die Achsformel 
1B hatten, unter denen sich aber auch 
sechs 1 Al -Schnellzugloks von Schichau 
aus dem Jahre 1870 und zwölf vom Stet- 
tiner Vulcan aus dem Jahre 1875 befan- 
den. Davon waren vier für das Netz A, fünf 
für das Netz D und drei für das Netz B 
bestimmt (Vulcan-Fabriknummern 664 bis 
675). Die nachfolgenden vier 1 Al -Perso- 
nenzuglokomotiven aus dem Jahre 1875 
für 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. Güterzugloks sind ab 1864 überwie- 
gend vom Stettiner Vulcan in den Achsfor- 
meln 1 B, Bl und C geliefert worden. 
Ähnliches trifft für die anderen Netze der 
Berlin-Stettiner Eisenbahn zu, mit der Be- 
sonderheit, daß für das Netz C (Vorpom- 
mersche Eisenbahn) überhaupt keine 
Schnellzugloks beschafft wurden. Borsig, 
Wöhlert und Vulcan lieferten nur lAl- und 
1 B-Personenzugloks mit den einheitlichen 
Abmessungen 406/560/1676 mm. Als 
Güterzuglokomotiven waren auf den Net- 
zen B und D Bl- und C-gekuppelte Maschi- 
nen in Betrieb. 
Es fällt auf, daß der Berliner “Hoflieferant” 
Borsig nach 1864 bei der Berlin-Stettiner 
Bahn nicht mehr in Erscheinung trat; hier 
beherrschten Wöhlert und vor allem Vul- 
tan 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) gegründet. Sie 
erreichte am 15. Dezember 1846 das 
271 km von Berlin entfernte Städtchen 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 überwun- 
den. Die Betriebsführung hatte letztere Ge- 

sellschaft schon zum 1. Dezember 1846 
der BHE Uberlassen. 
Die Strecke der BHE führte von Berlin über 
Spandau - Nauen - Neustadt - Witten- 
berge - Ludwigslust - Hagenow (seit 1847 
Anschluß an die Mecklenburgische Eisen- 
bahn) - Büchen - Bergedorf nach Ham- 
burg. Von Lübeck aus vermittelte seit 1851 
die Lübeck-Buchener Eisenbahn (LBE) In 
Büchen Anschluß an die Berlin-Hamburger 
Eisenbahn. 
Erst am 1. August 1865 konnte die LBE 
endlich die direkte Verbindung Lübeck - 
Hamburg eröffnen. Noch 1851 wurde die 
12 km lange Strecke Buchen - Lauenburg 
dem Betrieb übergeben. Doch es dauerte 
noch bis zum März 1864, ehe dre “Elb- 
Trajektanstalt” zwischen Lauenburg und 
dem südlichen Elbeufer bei Hohnstorf Ihre 
Fährverbindung aufnehmen und den An- 
schluß an die Hannoversche Staatsbahn 
herstellen konnte. Diese hatte Ihre Strecke 
Hannover - Gelle - Lüneburg - Harburg 
bereits 1847 eröffnet. Das Trajekt wurde I 

am 1. November 1878 durch die Elbbrücke 
bei Lauenburg ersetzt. 
Von Wittenberge aus hatte 1873 die BHE 
mrt einer neuen Strecke die Elbe überquert 
und ein Jahr spater Luneburg und Buchholz 
erreicht, wo Anschluß an die der CME e- 
borende Strecke Bremen - Hambur l - 
stand. ib 
Auch nach dem Übergang der alten Ham- 
burg-Bergedorfer Eisenbahn an den Ham- 
burger Senat führte die BHE den dortigen 
Betrieb weiter. Ferner hatte sie die Be- 
triebsführung auf dem auf Hamburger Ge- 
biet liegenden Teil der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn zwischen dem Hambur- 
ger Bahnhof Klosterthor und der damaligen 
Grenze zum (preußischen) Altona bei der 
Station Schulterblatt inne. Mit Gesetz vom 
17. Mai 1884 wurde die Berlin-Hambur er 
Eisenbahn verstaatlicht und am 1. A l 
1885 der KED Altona zugeschlagen. all 
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 
mußte es für 40 Jahre geschlossen blei- 



Ersenbahn ubertragen. Hrerfurbeschafffe sre 1869 bis 1876 16 BI-Tenderlokomotrven mrt 420/558/ 
1534 mm Hauptabmessungen Dre “Casparus” vermrttelt einen Erndruck dieser Bauform von 
Schwartzkopff 1906 wurde dre Lokomotive noch rn (T 1) Altana 6047umgezerchnet 

Bild 107(ganz oben): Die Berlin-Hamburger Eisenbahn hat nur ein Dutzend C-Güterzuglokomotiven 
beschafft. Die “Pfalzburg”stammt von Borsig (Fabriknummer2764). Mit ihren Hauptabmessungen 
458/628/1261 mm waren diese C-Loks als ausgesprochen kräftig zu bezeichnen, zumal ihr Kessel- 
druck von IO atü für die damalige Zeit recht hoch lag. Fotos 92 bis 108: Slg. Dr. Scheingraber 

ben. Seine Ausstellungsstucke sind, so- 
wert sie den Krieg überstanden haben, an 
das neue Museum für Verkehr und Technik 
auf dem Gelände des früheren Anhalter 
Bahnhofs übergegangen. 
Die Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn er- 
öffnete ihren Betrieb mit vier kleinen lAl- 
Lokomotrven mit Innenzylindern von Ste- 
phenson aus den Jahren 1841/42, die beim 
Übergang der Betnebsführung auf die BHE 
noch im Einsatz standen. Die Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn beschaffte in den vier- 
ziger Jahren insgesamt 26 1 Al -Lokomotr- 
ven verschiedener Konstruktron bei Sharp 
in Manchester und bei Borsig. Letztere Fir- 
ma war auch der Lieferant einer Reihe von 
Güterzuglokomotiven, dieerstaunlicherwei- 
se die gleichen 1524 mm großen Treibräder 
aufwiesen wie die 1 Al -Lokomotiven. 
1853 bis 1868 lieferte Borsig weitere 41 
1 Al -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 lB- 
Schnellzuglokomotiven durch die Firmen 
Borsrg und Schwartzkopff ein. Bis 1879 
wurden 36 Stück, davon acht bei Schwartz- 
kopff, bestellt (420/560/1818 mm). Die 
KED Altona übernahm sie 1885 mit den 
Betriebsnummern 138 bis 173 in ihren Fahr- 
zeugpark. 
Eine Besonderheit waren die “Zwischen- 
zuglokomotiven” der Bauform Bl, die für 
den gemischten Dienst in einer schweren 
und einer leichten Bauart und mehreren 
Bauformen 1864 bis 1877 in 48 Exempla- 
ren ausschließlich von Borsig geliefert wur- 
den. Die Hauptabmessungen der schwe- 
ren Bauart betrugen 432/61 0/1520 mm, die 
der leichten Bauart 406/520/1520 mm. 
Für schwere Güterzüge wurden lediglich 
zwölf C-gekuppelte Lokomotiven in den 
Jahren 1871 von Schwartzkopff und 1872/ 
73 von Borsig gebaut (Hauptabmessungen 
458/628/1261 mm). 
Neben einigen älteren Rangierlokomoti- 

,ven, die meist durch Umbau entstanden, 
sind noch 16 Bl-Tenderlokomotiven von 
Schwartzkopff aus den Jahren 1869170 zu 
erwähnen, die vornehmlich den Dienst auf 
der Hamburger Verbindungsbahn bewältig- 
ten. Von ihnen standen 1906 noch sechs 
Stück im Einsatz. Sie wurden als (T2) Alto- 
na 6046 bis 6051 eingereiht. 
Für die zum Beginn der achtziger Jahre er- 
richtete Strecke Spandau - Ruhleben - 
Charlottenburg über die Stadtbahn zum 
Schlesischen Bahnhof baute Borsig 1882 
sechs 1 B-Personenzug-Tenderloks, deren 
letzte, die “Moabit”, einer ganzen Gruppe 
von Berliner Stadtbahn-Lokomotiven ihren 
Namen gegeben hat. (Näheres hierzu im 
“Preußen-Report’ Band 3, Seite 25 ff.) 

Bild 109: Die Karte derdeutschen Ersenbahnen 
rm Jahre 1850 macht deutfrch, wie wertmaschrg 
das Eisenbahnnetz damals noch war Beson- 
ders fallt das FehlenteglrcherBahnverbrndungen 
nordostkch der Lrnre Steffen - Posen auf 
Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber 
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und Bahnhof 
der Oberschlesischen Eisenbahn. Man beachte auch das markante Flügelsignal. Abbildung: Sammlung Klee 

Die östlichen preußischen Bahnen 
Die Geschichte der Eisenbahnstrecke von konnte. Da inzwischen die Berlin-Frank- Nicht vergessen sei auch eine weitere, al- 
Berlin Schlesischer Bahnhof in Richtung furter Bahn in der NME aufgegangen war, lerdings weit weniger bedeutende Zweig- 
Frankfurt/Oder ist ziemlich umfangreich. konnte man den gesamten Verkehr bis linie: die von Hansdorf nach Glogau. Sie 
Die am 23. Oktober 1842 von der Berlin- Berlin abwickeln. Genau ein Jahr später, trug den treffenden Namen Niederschlesi- 
Frankfurter Eisenbahngesellschaft eröffne- am 1. September 1847, wurde auch die sehe Zweigbahn-Gesellschaft. 1872 wurde 
te Verbindung ging gut zwei Jahre später in wichtige NME-Zweigstrecke von Kohlfurt sie von der Oberschlesischen Eisenbahn- 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- über Görlitz nach Dresden eröffnet. gesellschaft (OEG) übernommen. die recht 
bahngesellschaft (NME) auf. Sie wurde ein 
Element der Route Berlin - Breslau - 
Oberschlesien. 
Schlesien war mit seiner relativ hohen 
Bevölkerungsdichte, seinen Bodenschät- 
zen und seinen Metallbetrieben eine blü- 
hende preußische Provinz. So Ist es kein 
Wunder, daß auch hier schon früh Eisen- 
bahnpläne geschmiedet wurden, die eine 
Verknüpfung der Provinzhauptstadt Bres- 
lau mit Berlin im Norden und Krakau so- 
wie der Habsburger-Monarchie (Österrerch- 
Ungarn) rm Süden verfolgten. 
Für den nördlichen Bereich konstiturerte 
sich nach langen Querelen um die Strek- 
kenführung die Niederschlesrsch-Märki- 
sehe Bahngesellschaft, die am 1. Septem- 
ber 1846 die Eröffnung des letzten Teil- 
stücks Sommerfeld - FrankfurYOder feiern 

Bild 111: Ebenfalls aus dem Breslauer Kunstge- 
Werbemuseum stammt drese Lithographie, auf 
der dre Abfahrt des ersten Ersenbahnzugs von 
Breslau nach Ohlau am 22. Ma/ 1842 dargestellt 
wird (Oberschlesische Ersenbahn-Gesellschaft). 
Es war der erste planmaßrge Ersenbahnzu 
Schlesren uberhaupt 
Abbildung: Sammlunq Klee 

Bild 112: So brachte dre Lerpzrger Illustrierte 
Zertung 1847rhren Lesennnen und Lesern den 
Bau des Neiße-Vradukts ber 
(Das machhge Bauwerk /regt an der Streck 
Kohlfurt - Gorlrtz - Dresden ) Wahrend am 
anderen Ufer dre Pferler bererts zu erkenne 
srnd, wrrd rn der Neiße noch 
aufgerichtet Abbildung: Sammlung Klee 
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Bild 113: Das “Stationsgebäude der vereinigten 
Oberschlesischen und Breslau-Posen-Glogauer 
Eisenbahn zu Breslau”, Zeichnung von Robert 
Katzerin Webers IllustrierterZeitung (1856). 
Abbildung: Sammlung Berger 

Bild 7 14 (links): In Kohlfurt zweigfe die Haupt- 
linie der Niederschlesisch-Märkischen Bahn 
nach Dresden ab (eröffnet 1. September 1847). 
Foto: Sammlung Berger 

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

Bild 11 G(unten links): Bahnübergangsszenerie 
um die Jahrhundertwende in Lauban. Hier ver- 
zweigt sich seit 1865 die schlesische Gebirgs- 
bahn von Waldenburg/Hirschberg nach Görlitz 
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: Sammlung Klee 

Breslau-Schweidni@-Freiburger Eisenbahn, 



Bild 118: Im Bahnhof Lregnrtz zwergt von der Stammlrnre der Nrederschlesrsch-Markischen Bahn dre 

erfolgreich war. Am 22. Mai 1842 fuhr der Route nach Konrgszelt ab Fur den sehrstarken Verkehr rm Bahnhof Lregnrtz spricht dre Tatsache, 

erste planmaßrge Zug von Breslau nach daß bereits erne Unterfuhrurig gebaut werden mußte Foto: Archiv Hesselink 

Ohlau. Gut funf Jahre spater (31. Oktober Bild 120 (ganz unten): Der Breslauer Centralbahnhof zerchnet srch durch sernen romantrschen 

1847) hatte die OEG-Stammstrecke An- Baustil aus Im Westen Preußens gab es bersprelswerse her der Coln-Mmdener Eisenbahn eine 

Schluß an Krakau, den damals bedeutend- ahnkche Vonrebe fur drese Sblnchtung Foto: Sammlung Berger 

sten Handelsplatz der Region. Bild 119: Nach der Ersenbahnverstaatlrchung rn Preußen trug dre gemeinsame Statton von Ober- 

1846 wurde der zwischen Preußen, Ruß- 
schlesrscher und Breslau-Posen-Glogauer Bahn rn Breslau den Namen Centralbahnhof, spater 

land und Osterreich eingezwängte FreIstaat 
Hauptbahnhof Foto: Sammlung Berger 

Krakau allerdrngs von Osterreich “ge- 
schluckt”, was nicht nur Knegsangst In 
Schlesien hervorrief, sondern auch dazu 
führte, daß OberschlesIen zu einem zwei- 
ten Bahnanschluß mit dem Habsburger- 
Reich kam. Ursprünglrch war nur die Linie 
Cosel (Heydebreck) - Ratrbor - Oderberg 
(bei Annaberg), betrieben durch die 
Walhelms-Bahngesellschaft, vorgesehen 
gewesen. Diese wichtige Zweiglinie der 
OEG war gegrundet worden, weil man 
rund um Ratrbor gar nicht damit einver- 
standen war, daß die OEG-Stammstrecke 
auf Krakau anstatt auf kürzestem Wege in 
Richtung Wien zielte. Am 1. September 
1846 war Im osterreichIschen Oderberg 
der Anschluß an die Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn von Wien nach Krakau herge- 
stellt worden. 
Bleibt noch die kuriose Geschichte einer 
weiteren OEG-ZwerglInIe zu erwähnen, der 
Neiße-Bneger Ersenbahngesellschaft, de- 
ren Traume von einem lebhaften Fernver- 
kehr mit Böhmen sich nicht verwirklichen 
ließen und die deshalb Ihre Konzession 
zuruckgeben wollte. Aber die Staatsre- 
gierung pochte auf Erfüllung, und so mußte 
nach dem Teilstuck von Bneg (an der 
Oberschlesischen Bahn) nach Bösdorf (er- 
offnet am 25. Juli 1847) auch das Reststuck 
bis Neiße eröffnet werden (26. November 
1848). 1870 wurde das Unternehmen 
schlreßlrch von der OEG ubernommen. 
Dasselbe war ein Jahr zuvor auch der WII- 
helmsbahn Cosel - Oderberg widerfahren. 
Der Blick auf die schlesrsche Eisenbahn- 
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Bild 122: Bahnhof 
Ostrowo (Posen), 
Kreuzung der Linien 
Posen - Kreuzberg - 
Beuthen und Sagan - 
Glogau - Lissa - Ka- 

Foto: Slg. Berger 

Bild 121 (links 
oben): Landeshutan 
der Linie nach Böh- 
men, 1869 von den 
Preußischen Sfaats- 
ersenbahnen erbffnet. 
Foto: Slg. Berger 

Bild 123: Interess I 1900. Neues und altes Empfanqsqebaude stehen noch nebeneinander. D/e alte Statton der Nieder- 
schlesisch-Märkischen Bahn (im Hintergrund) kann ihre Ähnlichkeit mit Kohlfurt nicht verhehlen. Foto: Archiv Hesselink 

entwrcklung bis 1848 bliebe unvollständig, vom Freiburger Bahnhof in Breslau via Bung des gewerbereichen Riesengebirges 
wenn nicht auch die Breslau-Schwerdnitz- Königszelt nach Freiburg eröffnet worden; war damit gemacht. 
Freiburger Eisenbahn erwähnt würde. der Zweig Königszelt - Schwerdnitz folgte 
Schon am 29. Oktober 1843 war die Linie am 21. Juli 1844. Der Auftakt zur Erschlre- 

Bild 124: Karte der Eisenbahnstrecken in Oberschlesien. Die eingezeichneten Reichsgrenzen (bis 1919 und von 1919 bis 1945) lassen den Gebietsverlust am 
Ende des Ersten Weltkriegs erkennen. Abbildung: H. Bombe, Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 725: 1 e Eisenbahn beschaffte zu der Zeit, als bereits C-Güterzuglokom’ 50 Bl-Güter- 
Zugmaschinen mit 432/630/14 10 mm Hauptabmessungen und dem Radstand von nur 3530 mm. Die Laufachse lag in einem kurzen Stück Außenrahmen. 

Fahrzeuge für den Weg nach Schlesien 

‘\! 

9’ 

4 

‘1 
/ 

. . 

4 

47 

i 

lild 126: Karte derpreußischen Provrnz Schlesren und der angrenzenden 
‘rovtnzen mit dem Streckennetz der Oberschlesischen und der übrigen 
chlesrschen Eisenbahnen. Abbildung: H. Bombe, Slg. Dr. Scheingraber 

Sild 128 (ganz unten): Hetzerseite der Lokomotive Nr. 158 der Ober- 
chlestschen Eisenbahn, dre Vulcan 1866 mit der Fabriknummer 69 ke- 
srte. Das geräumrge Fuhrerhaus bot mtt acht Fenstern ernen ausgezerch- 
leten Blick auf die Strecke. 

lild 127: 3878/79 wurden weitere25 BI-Güterzuglokomottven von Hen- 
chel, Hartmann und der Unron Gteßerer bezogen. Von der Erstlieferung 
lnterschteden sie stch durch ein kurzes Führerhaus, einen glatten Steh- 



Bild 729: C n2-Güterzuglokomotive der Oberschlesischen Eisenbahn Bild 130: Die Nr. 456 der OSE ist eine von 40 C-Tenderlokomotiven aus 
(OSE) Nr. 329. 1874 lieferte die Firma Vulcan 20 dieser Dreikuppler an den Jahren 1872 bis 1878. Ihre Hauptabmessungen betrugen 445/630/ 
diese Gesellschaft und vier weitere an die Stargard-Posener Eisenbahn. 1430 mm. Einige dieser robusten Maschinen wurden 1906 noch in die 
Die abgebildete Maschine war die 600. vom Vulcan gebaute Lokomotive. Gattung T 7eingereiht. Die 456 wurde zur (T 7) Katfowitz 6837. 

Der Weg nach Schlesien fuhtte von Berlrn 
nach Frankfurt (Oder), wo jedoch zunächst 
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-Märkischen Eisen- 
bahn (NME) aufgekauft. Diese baute ihre 
Hauptstrecke von Breslau aus in Richtung 
Frankfurt (Oder) und eroffnete den ersten 
Abschnitt Breslau - Liegnitz am 19. Okto- 
ber 1844. Ern Jahr spater war Bunzlau er- 
reicht, und am 1. September 1846 war 
schlreßlrch 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 führ- 
te die Oberschlesische Eisenbahn in süd- 
östlicher Richtung bereits 1842 bis Ohlau 
und Brieg, 1843 bis Oppeln und 1845 bis 
Kandrzin, das unter seinem späteren Na- 
men Heydebreck besser bekannt ist. Dort 
schloß die Wilhelmsbahn an, die am 1. 
Januar 1846 Ratibor und am 1. Mai 1847 
die preußisch-österreichische Grenze bei 
Annaberg erreichte. Das kurze Stück nach 
Oderberg gehörte der K. k. priv. Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn (Wien - Krakau) und 
war an die Wilhelmsbahn verpachtet. 
Damit war die erste Schienenverbindung 

Bild 732 (ganz unten): Im Geschaffsbencht 1842 der Berlrn-Frankfurter Ersenbahn hndet srch drese 
gute Lithographre emes Zuges dreser ?rn amenkanrschen SWgebauten Bahn mrt ernerZA-Norns- 
Lokomotrve an der Spitze Entgegen anderen zertgenossrschen Lrthographren, dre oft wenig realrstrsch 
srnd, /st drese als durchaus authentrsch anzusehen 

Bild 131: Iß n2-Schnellzuglokomotrve der Nrederschlesrsch-Markrschen Ersenbahn (NME) mrt 
Außenrahmen Schwartzkopffrn Berlrn hatte sre 1874 gebaut (Fabnknummer615) Dre Lok wurde 
7882 rn Berlrn 272 umgezerchnet 

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 
über die Sächsisch-Schlesische Eisenbahn 
und die NME-Strecke Görlitz - Kohlfurt seit 
1. September 1847 mit Breslau verbunden. 
Doch zurück zur Niederschlesisch-Mär- 
kischen Eisenbahn! Das Geschäft lief an- 
fänglich nicht so wie erwartet, so daß die 
Gesellschaft am 1. Januar 1850 unter 
Staatsverwaltung kam und zwei Jahre spä- 
ter in das Eigentum des preußischen Staa- 
tes überging. Die NME zählt somit zu den 
älteren preußischen Staatsbahnen. Die Be- 
triebsführung oblag der Kgl. Direktion der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn in 
Berlin, der “Keimzelle” der späteren KED 
Berlin. 
Die erste Streckenführung Berlin - Breslau 
machte aus politischen Gründen zwischen 
Arnsdorf und Gassen einen gewaltigen 
Umweg über Bunzlau - Kohlfurt - Sorau, 
um diese Städte an die Bahn anzuschlie- 
ßen. 1875 eröffnete die NME eine direkte 
Strecke über Sagan. 
Mit der Erbauung der schlesischen Ge- 
birgsbahn von Görlitz bzw. Kohlfurt über 
Lauban - Hirschberg nach Dittersbach - 
Waldenburg -Altwasser in den Jahren 1865 
bis 1869 beendete die NME zunächst ihre 
Aktivitäten in Schlesien. Zehn Jahre später 
wurde die schlesische Gebirgsbahn über 
Dittersbach nach Glatz verlängert. 
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- 
gefähr der Linie der alten Berliner Stadt- 
mauer folgte. Am 17. Juli 1871 wurde die 
neue Berliner Verbindungsbahn von Schö- 
neberg über Tempelhof - Rixdorf - Fried- 
richsberg - Weißensee - Gesundbrunnen 
zum Güterbahnhof Moabit eröffnet und im 

’ ,_ ‘unr.,e .,1,,1 ., . . . -..,. .,,. _.. : ,-- .--,.-... -_ 
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Bild 133: Die vom Obermaschinenmeister der NMI entwickelte IB-Güte ‘867in 77 Exemplaren mit 
den Hauptabmessungen 432/629/1260 mm bei Borsig, Wöhlert, Vulcan undschwartzkopffgebaut. aas Bildzeigt die Bahnnummer218 “Weishaupt”, die als 
letzte dieser Reihe 1867 von Schwartzkopff (Fabriknummer 12) geliefert wurde. 

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

Drehgestellen, die, ohne Federung, nur den Treibachsen mrt einem Durchmesser 

Glerchzertrg wurde auch die sogenannte 
Berliner Nordbahn uber Neubrandenburg 
nach Stralsund fertrggestellt. Schlreßlrch 
erbaute man 1877 bis 1879 dre Teilstrecke 
Berlin - Blankenheim der Berlin-Wetzlarer 
Bahn, der “Kanonenbahn”. 
Am 1. April 1880 ging die NME mrt einem 
Streckennetz von 1165 km Länge In der 
KED Berlin auf. 

Lokomotiven für Breslau . . . 
Der recht vielgestaltige Lokomotivpark der 
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn Ist 
zu Beginn durch die 15 Loks der Achsfolge 
2’A von Noms für die Berlin-Frankfurter 
Bahn gekennzeichnet und am Ende durch 
dre ersten Normallokomotrven nach den 
Musterblattern 13 bis 16 der “Normallen für 
die BetrIebsmIttel der preußischen Staats- 
bahnen ._.” aus dem Jahre 1878. 
Die alte Berlin-Frankfurter Eisenbahn nahm 
unter allen preußischen Bahnen insofern 
eine Sonderstellung ein, als sie vollrg nach 
amenkanrschem Vorbild gebaut und aus- 
gestattet war. Lokomotiven, Wagen, ja so- 
gar der Oberbau samt Schienen waren 
teils unmittelbar aus Amerika erngeführt, 
teils nach amerikanischem Vorbild in 
Deutschland gebaut worden. Gefordert hat 
diese Haltung der Leiter des Bahnbaus, ein 
ehemaliger preußischer Offizier namens 
Zrmpel. Er war mehrere Jahre Stadtbau- 
meister von New Orleans gewesen und 
hatte seine Begeisterung fur 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 - gemäß amerikani- 
schem Vorbild - aus Vierachsern mit zwei 
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durch hölzerne Zungen mit einfachen Bol- 
zen aneinandergekuppelt waren. 
Die NME beschaffte in ihren ersten Jahren 
24 1 Al-Longboiler-Lokomotiven und 21 der 
kurzen Bauform, wie von der “Beuth” her 
bereits bekannt. Für den Güterzugbetrieb 
setzte man elf 1 B-Maschinen mit 1372 mm 
großen Treibrädern ein. 
1853 bis 1867 erwarb die NME 33 1 Al- 
Schnell- und Personenzuglokomotiven mit 
den Hauptabmessungen 406/508/1981 
bzw. 1846 mm. Im gleichen Zeitraum ent- 
standen 96 1 B-Güterzuglokomotiven nach 
den Entwürfen des Obermaschinenmei- 
sters August Wöhler, nicht zu verwechseln 
mit Friedrich Wöhlert, dem Gründer der 
gleichnamigen Berliner Lokomotivfabrik. 
Wöhler schuf eine Bauform der lB-Güter- 
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 übliche vordere Überhang. Die bei- 

von nur 1260 mm waren nah an die Feuer- 
büchse gerückt, mit Antrieb auf der zwei- 
ten Kuppelachse. Auf den Treibachsen lag 
ein Großteil des Gesamtgewichts. Der gro- 
ße Achsstand von 4290 mm gewährleiste- 
te einen ruhigen Lauf. Die Lokomotiven 
waren zum Teil mit Kirchwegerscher Kon- 
densation ausgestattet. 
Erst ab 1864 ergab sich für die NME die 
Notwendigkeit, Lokomotiven neuer Bau- 
formen zu beschaffen. Auffallend ist, wie 
sehr sich die Bahn beim Entwurf und der 
äußeren Gestaltung ihrer Maschinen ein- 
schaltete, während es sonst damals eher 
üblich war, Firmenentwürfe und -bauformen 
der einzelnen Lieferfirmen zu übernehmen. 
Hier ist zunächst die Beschaffung von 51 
1 B-Personenzuglokomotiven mit unter- 
stütztem Stehkessel und Außenrahmen zu 
nennen. In die gleiche Beschaffungsperio- 
de fällt auch der Ankauf von 35 1 B-Schnell- 
zuglokomotiven, die ebenfalls Außenrah- 
men aufwiesen. 

-7, Fabnk- Bild 134: Zehn Jahre alter /st die Bahnnummer 115 der NME S/e stammr von ors/g 
nummer 788) und Iäßt im Tender das Abdampfrohr der Kirchwegerschen Kondensationseinrichtung 



Für die ersten Abschnitte der schlesischen Krauss Ireferte für die schlesrsche Gebirgs- 
Gebrrgsbahn entwickelte Wöhler C-Güter- bahn sechs B-Lokomotiven mit zweiach- 
zuglokomotiven mit Außenrahmen und In- sigem Tender und 1584 mm messenden 
nenzylindern -eine zu jener Zelt in Deutsch- Rädern. 
land recht ungewöhnliche Bauform. Die ins- 1873 und 1875 baute dieselbe Firma für die 
gesamt nur sieben Maschinen wurden 1865 Berliner Ringbahn 15 schwere Bl-Ten- 
von Borsig (1) und 1867 von Schwartzkopff derlokomotiven und schließlrch, ebenfalls 
(6) gebaut. 1868 begann die Lieferung von 1875, noch fünf B-Tender-Rangrerlokomo- 
157 C-Güterzuglokomotiven, die bis 1875 tiven mit nur 995 mm großen Rädern. 
dauerte. Fur die alte Berliner Verbindungs- Ab 1877178 begann bei der NME die Be- 
bahn wurden 1865 bis 1868 insgesamt 21 Schaffungsperiode für Lokomotiven nach 
Bl-Tenderlokomotiven mit nur 1020 mm den Normalien von 1878, an deren Zu- 
großen Treibrädern gebaut. Auf deren Kes- standekommen die Gesellschaft federfüh- 
sel saß ein Sattelwasserkasten, durch den rend beteiligt gewesen war. Hierzu sei auf 
Dampfdom und Schornstein führten. ie ausführlichen Darstellungen rm Preu- 
Hauptsachlich für den Güterverkehr en-Report Band 4 und Band 5 verwiesen. 
der Berliner Ringbahn waren die 31 sch ür die Berliner Stadtbahn erwarb die NME 
ren C-Tenderloks mit 14 t Achsdruck unachst drei verschiedene Probelokomo- 
stimmt, die Wohlert, Hartmann und SI en, von denen sich die der Firma Schr- 
Wien 1873174 bauten. In den Versehre u am besten bewährte. Aufgrund dieser 
dienst gehorten 54 Bl-Tenderloks, 18 ahrungen entstanden 1881182 die er- 
75 gebaut. n 70 1 B-Stadtbahnlokomotiven, die so- 

Bild 135 (links): Die 3 1 schweren C-Tender- 
lokomotiven mit 14 t Achsdruck dienten haupt- 
sächlich dem Güterverkehr auf der Berliner 
Ringbahn. Die NME bezog sie 1873/74 von 
Wöhlert, Hartmann undSigl/Wien. Die Aufnahme 
der Berlin 1725 ist bereits nach der Übernahme 
in die KED Berlin entstanden. 

Bild 138 (rechte Seite): Dem Obermaschinen- 
meister der NME zu Ehren wurde die Bahnnum- 
mer239 ‘A. Wöh/er”getauft. Sie gehörte zu den 
sieben C-Güterzuglokomotiven für die schlesi- 
sche Gebirgsbahn, die eine etwas ungewöhn- 
liche Konstruktion mit Außenrahmen, geneigten 
Innenzylindern und vierfacher Lagerung der 
Treibachse waren. Beim Fahrpersonal undin 
den Werkstätten gleich unbeliebt, wurden sie 
früh ausgemustert. 

Gattung T 2. (Näheres im Preußen-Report 
Band 3, Seite 22 ff.) 

. . . und für Oberschlesien 
Zu den ganz großen Bahnen im gesamten 
Königreich Preußen gehörte die bereits 
mehrfach erwähnte Oberschlesische Eisen- 
bahn-Gesellschaft (OEG), die ihre 198 km 
lange Hauptbahn Breslau - Ohlau - Oppeln 
- Königshütte - preußische Grenze bei 
Slupna 1842 bis 1847 abschnittsweise er- 
öffnete. Die Verwaltung der Bahn und den 
weiteren Ausbau ihres Netzes übernahm 
ab 1. Januar 1857 der preußische Staat auf 
Rechnung der Gesellschaft. 
In den folgenden Jahren und Jahrzehnten 
wurde die oberschlesische Industrieregion 
um Gleiwitz, Beuthen, Kattowitz und 
Myslowitz systematisch erschlossen. In 
nördlicher und nordöstlicher Richtung dehn- 
te sich die Oberschlesische Eisenbahn weit 
über Schlesien hinaus aus. So erreichte sie 
1856 von Breslau aus Posen und 1872/73 
via Gnesen und Hohensalza Thorn sowie 
Bromberg. 
Kürzere Bahnstrecken führten von Breslau 
über Kamenz nach Mittelwalde und von 
Cosel über Neiße nach Frankenstein, mit 
einer Abzweigung nach Ziegenhais und 
Jägerndorf in Österreichisch-Schlesien. 

Bild 136 (links): Für die alte Berliner Verbin- 
dungsbahn bestellte die NME 1865 bis 1868 ihre 
ersten Tenderlokomotiven. Die27 Maschinen 
dieser Gruppe lieferten Henschel, Wöhlert, Bor- 
sig und Vulcan. Sie hatten die Hauptabmessun- 
gen 356/508/1020 mm. Die abgebildete Lok 
Nr. 283 wurde 1868 von Borsig (Fabriknummer 
218l)gebautund 1883in Berlin 1473umge- 
zeichnet. 

Bild 140: 1869 lieferte Krauss in München zwei 
B-Lokomotiven mit Schlepptender für den Be- b 

trieb auf der schlesischen Gebirgsbahn, denen 
1874 weitere vier Maschinen der gleichen Bau- 

form folgten. Sie hatten die Hauptabmessungen 
406/6 10/1584 mm. Die abgebildete Nummer 303 
trug die Krauss-Fabriknummer 60. 

Bild 137(links): Vornehmlich für den Verschie- 
bedienst beschaffte die NME 1874175 54 
schwere B 1 -Tender/okomotiven mit 13 t 
Achsdruck. Die ersten 17 Maschinen dieser 
Gruooe oinoen soäteran die Frankfurt-Bebraer 



Seit 1857 verw ß 639 Lokomotiven, unter ße Zahl von 115 Stück mit Außenrahmen 
Eisenbahn auch die Stargard-Posener Ei- 
senbahn, die sich in Kreuz mit der noch zu 
besprechenden Kgl. Ostbahn traf. Zum 1. 
Januar 1870 übernahm die OEG die ehe- 
malige Neiße-Brieger Eisenbahn und die 
Betriebsführung der Wilhelmsbahn. Am 
1. Januar 1873 kam außerdem noch die 
Betriebsführung 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 großen Bahnge- 
sellschaften im Westen Preußens übertrof- 
fen. Aufgrund des Gesetzes vom 24. Janu- 
ar 1884 wurde die Oberschlesische Eisen- 
bahn zusammen mit der Stargard-Posener 
Bahn rückwirkend zum 1. Januar 1883 ver- 
staatlicht. Aus der bisherigen Kgl. Direktion 
der Oberschlesischen Eisenbahn wurde 
zum 1. März 1884 die sehr ausaedehnte 

denen sich 64 Normalloks befanden. Dazu 
sind noch 44 Maschinen zu rechnen, die für 
den Betrieb der Stargard-Posener Ersen- 
bahn bestimmt waren. Die 530 Lokomotr- 
ven der OEG aus den Jahren 1842 bis 
1879 setzten sich aus 148 Schnell- und 
Personenzugloks, 341 Güterzug- und 41 
Tenderloks zusammen. 
Neben den 24 altesten Lokomotiven mit 
den Achsfolgen 1Al und 2Al (drer Stück) 
sind sechs 1 B-Loks mit Innenzylrndern er- 
wähnenswert, wie sie auch bei der Berlin- 
Stettrner Eisenbahn liefen. Das Gros je- 
doch bestand aus 84 lB-Schnellzugloks 
mit den Hauptabmessungen 420/610/ 
1890 mm, die hauptsächlich von Wöhlert, 
dem Stettiner Vulcan und Hanomag gelie- 
fert wurden. 
Die 341 Güterzuglokomotiven gliedern sich 
in Maschinen der Achsfolge 1 B (91 Stück), 
Bi (75) und C (175) auf, wobei bei den 

auffällt. Bei den Tenderloks (alle Ct) dage- 
gen findet I nan nur eine mit Außen-, aber 
40 mit Innenrahmen. 
Unter den 109 Lokomotiven aus den Be- 
schaffungsjahren 1880 bis 1884 befanden 
sich, neben den bereits erwähnten 64 Nor- 
malen, vier Tenderlokomotiven der Bauart 
Lentz. Diese waren für leichte Personenzü- 
ge bestimmt, hatten einen langen Achs- 
stand, und die Zylinder lagen in der Mitte 
zwischen den beiden Treibachsen. 
Während 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 für sich buchen. Vulcan, 
Hanomag, Wöhlert, ja sogar die Wiener 
Lokomotivfabrik von G. Sigl und die Union- 
Gießerei Königsberg lagen in den Bestell- 
zahlen vor Borsig. 

Bild 139 (rechts): Die Ljeferung der 157 Guter- 
zuglokomobven der NME verteite s/ch auf d/e 
Jahre 1868 bis 1875. D/e letzten zehn Loks 
(1875, Schwartzkopff 683 b1.s 692) wurden 1877 
an d/e Frankfurt-Bebraer Eisenbahn abgegeb 
Zu ihnen zahlte auch d/e abgeb/ldete Masch 
d/e schon als Frankfurt 869 bezeichnet /st 

7 Bild 141 (rechts unten): Von der Lieferserie der 
letzten zehn C-Guterzuglokomotiven der Nn/bL 
unterschieden s/ch d/e ersten e/gent//ch nur 
durch den Belpalre-Stehkessel und den n/ec 
geren Kesseldruck von 8,5 atu. Die Lokomobve 
Nummer 28 1 (1869, Borsig 2299) wurde be/ der 
KED Ber//n 1883 a/s 836 bezeichnet 
Fotos 125und 127bis 141: 
Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 142: Karte der Hauptstrecke Halle - Ger- 
stungen der Thüringischen Eisenbahn mit ihren 
Nebenstrecken und fremden Anschlußbahnen. 
Abbildung: H. Bombe, Slg. Dr. Scheingraber 

Die thüringische Güdspange« Preußens 
Im Süden der preußischen Provinz Sach- 
sen hatte sich zwischen dem Kurfurstentum 
Hessen-Kassel und dem Konrgrerch Sach- 
sen neben dem Großherzogtum Sachsen- 
Weimar-Eisenach eine Reihe kleiner und 
klernster Herzog- und Furstentumer heraus- 
gebildet, die allgemein “thuringrsche Staa- 
ten” genannt wurden (vergleiche die Karte 
rm Specral 4191 “Vom Coburger Land zum 
Rennsterg” auf Serte 17). Nach der Revolu- 
tion rm November 1918 wurden sie - mit 
Ausnahme Coburgs, das sich fur den An- 
schluß an Bayern entschied - dann auch 
als “Thunngen” zusammengefaßt. 
Am 20. Dezember 1841 schlossen Preu- 
ßen, Kurhessen, Sachsen-Weimar und 
Sachsen-Coburg-Gotha einen Staatsver- 
trag, In dem sie sich verpflichteten, eine 
Bahn von Halle durch die thunngischen 
Staaten nach Kassel und von dort zur Coln- 
Mrndener Eisenbahn zuzulassen und de- 
ren Bau zu fordern. 
In einem weiteren Staatsvertrag vom April 

1844 verpflichteten sich Preußen, Sach- 1844 gründete man in Erfurt die Thüringi- 
Sen-Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha, sehe Eisenbahngesellschaft, 
zusammen ein Viertel des für den Bau der Die bereits 1847 eröffnete Strecke Halle - 
Bahnstrecke veranschlagten Kapitals in Weimar - Eisenach und ihre Fortsetzung 
Aktien zu übernehmen. Die restlichen drei nach Gerstungen (25. September 1849) 
Viertel wurden schnell auf dem privaten bildete das wichtige Mittelstück einer südli- 
Kapitalmarkt aufgebracht. Am 3. August chen Verbindung Berlins mit den westli- 

Bild 143: Fur dre 
Nebenbahn Gotha ~ 
Ohrdruf der Thunngr- 
sehen Eisenbahn Ire- 
ferte Henschel7875 
drei C n2-Tenderlo- 
komotrven mit den 
Betriebsnummern 93 
brs 95 (Fabnknum- 
mern 825 brs 827) 
Se hatten den 
Krauss’schen Wasser- 
kastenrahmen und 
13 t Achsdruck Dre 
Bahnnummer 95 
wurde 1906 noch zur 
(T 7) Erfurt 680 1 

Bau- Erbauer Bau- Stück Zyl: 
art jahre zahl 0 

1846147 7 
1847 1 

1846147 9 
1855165 28 

1868 2 
1865 3 
1866 4 

1867168 8 
1870.72 9 

1873 6 
1073174 14 
1876/77 10 

1882 2 
1847 1 
1847 4 
1848 6 
1849 2 
1853 2 
1856 4 

1858-65 18 
1866 4 

1868-72 38 
C Henschel 1874 15 
C Hanomag 1877,78,82 14 

1Bt Borslg 1867 2 
1Bt Henschel 1876,78 4 

Ct Vulcan 1872 2 
Ct Henschel 1875 3 
Bt 2 Henschel, 

1 Hagans 1879 3 

1Al Borslg 
IA1 Cockerlll 
2A Stephenson 
IB Borslg 
1B Borslg 
1B Borslg 
1B Maffel 
1B Borslg 
1B Henschel 

C Henschel 
C Vulcan 

1B Henschel 
1B Hanomag 
1B Borslg 
1B Borslg 
IB Stephenson 
1B Bowg 
1B Borslg 
1B Borslg 
1B Borsig 
1B Maffel 

C 5 Borslg 
Rest Vulcan 

368 559 1525 
356 610 1525 
356 559 1676 
406 610 1981 
406 610 1981 
406 610 1676 
406 610 1676 
406 610 1676 
418 610 1692 
445 575 1570 
440 610 1703 
406 610 1705 
406 610 1705 
381 610 1372 
381 610 1525 
356 559 1676 
381 610 1525 
458 610 1525 
406 610 1372 
406 559 1372 
406 559 1372 

471 575 1372 
470 610 1303 
440 610 1303 
406 559 1372 
406 559 1372 
418 575 1372 
406 575 1392 

230 400 1010 

Kol- Treib Lauf- 
ben- rad- rad- 
hub 0 0 

1219 

1067 
1067 
1079 

1230 
1230 
1027 
1027 
1067 
1027 
1016 

991 

1016 

1016 
1016 

Rad- 
stand 

3217 
4387 
3503 
4315 

4311 
4311 
4080 
4080 
4290 
4380 
4300 
3217 
3355 

3302 
3348 
3374 
3374 
3374 

4080 
4180 
4180 
4315 
3373 
3765 
3700 

2200 
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chen Provrnzen Preußens. In Gerstungen 
bestand Anschluß an die Hessische Kur- 
furst-Frredrrch-Wrlhelm-Nordbahn nach 
Kassel und zur Grenzstation Haueda her 
Warburg. Von dort fuhrte ab 1853 die Kgl. 
Westfalische Eisenbahn Warburg - Pader- 
born nach Hamm (siehe nächstes Kapitel). 
Unter Umgehung des als “unsicher” gelten- 
den Königreichs Hannover führte diese 
sudliche Ost-West-Verbindung nur durch 
“befreundete” Staaten - was jedoch Preu- 
ßen 1866 nicht an der Annexion Kurhes- 
sens hinderte. 
Ausgehend von Ihrer Hauptstrecke eröffne- 
te die Thüringische Eisenbahn (ThE) außer- 
dem noch: 
1856 Korbetha - Barneck - Leipzig 
1859 Weißenfels - Zeitz - Gera 

(mrt 1871 Gera - Saalfeld - Erchicht, 
1872 Zertz - Leipzig) 

1867 Neudretendorf - Arnstadt 
(mit 1879 Arnstadt - llmenau) 

1870 Gotha - Mühlhausen - Leinefelde 
mit Anschluß an die Halle-Casseler Eisen- 
bahn. 
Am 1. Januar 1882 wurde die Thuringrsche 
Eisenbahn verstaatlicht und zu ihrem Be- 
trieb am 5. April 1882 die KED Erfurt ernch- 
tet, die ein Jahr später auch die Berlrn- 
Anhaltische Eisenbahn übernahm. 
Die Thüringische Eisenbahn eroffnete ih- 
ren Betrieb mit sieben 1 Al -Lokomotiven, 
die Borsrg 1846/47 geliefert hatte, und ei- 
ner 1Al von Cockerrll. Ferner verfugte sie 
uber neun 2’A und sechs 1 B von Stephen- 
son, die dieselben Hauptabmessungen 
(356/559/1676 mm) aufwiesen. Neun 1 B 
von Borsig aus den Jahren 1847, 1849 und 
1853 schlossen die Reihe der ältesten Lo- 
komotiven ab. 
Da die Streckenfuhrurig der ThE eine gan- 
ze Anzahl längerer Steigungen 1 :lOO auf- 
wies, ging man sehr fruh zu gekuppelten 
Bauarten über und beschaffte 1855 die er- 
sten 1 B-Schnellzuglokomotiven mit Au- 
ßenzylindern, die auf den alten preußischen 
Bahnen eingesetzt waren. Der Beschaf- 
fung der ersten vier Maschinen bei Borsrg 
schlossen sich bis 1865 weitere 24 aus der 
gleichen Firma an, so daß die ThE über 28 
dieser großradngen Renner verfügte, von 
denen einige - Mitte der siebziger Jahre 
neu bekesselt - bis 1892/93 liefen. 
Die Thüringische Eisenbahn behielt die 
Achsanordnung 1 B bis 1868 bei allen ihren 
Lokomotiven bei, die sich somit eigentlich 
nur in der Größe der Treibrader unterschie- 
den. Lieferant sämtlicher 73 Lokomotiven 
war, bis auf vier Maffer-Maschinen, die Frr- 
ma Borsrg. 
Erne Besonderheit der ThE waren die ZWI- 

sehen 1868 und 1873 beschafften 55 Ma- 
schinen mrt Doppelrahmen, bei denen eine 
oder zwei Achsen in einem Innenrahmen, 
die restlichen In einem Außenrahmen gela- 
gert waren. Von dieser nur bei der ThE 
anzutreffenden Bauform, die einen kompli- 
zierten Zusammenbau erforderte, wurden 
neun 1 B-Personenzugloks beschafft, wah- 
rend alle restlichen die Achsformel C auf- 
wiesen. Sechs der letzteren wurden im Per- 
sonenzugverkehr eingesetzt; die ubrigen 
waren Güterzuglokomotiven. 
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Bild 144: Zu den 28 Iß-Schnellzuglokomotiven der Thürrngischen Eisenbahn aus den Jahren 1855 
bis 1865 zählte 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 wert, eine Lieferung des Stettiner Vulcan 
fiel die Beschaffung von 61 Lokomotiven aus den Jahren 1873174. 
mit Innenrahmen. Von ihnen sind 14 C- Die Tabelle auf Seite 52 enthält die Haupt- 
Personenzuglokomotiven mit 1703 mm abmessungen aller von der Thüringischen 
großen Treibrädern besonders erwähnens- Eisenbahn beschafften Maschinen. 

Bild 146 (ganz unten): Die 14 großrädrigen C-Personenzuglokomotiven, die der Stettiner Vulcan 
1873/74 gebaut hatte, erfüllten nicht ganz die in sie gesetzten Erwartungen, da die großen Vorder- 
räder für höhere Geschwindigkeiten nicht geeignet waren und ihre Spurkränze auf kurvenreichen 
Strecken sehr bald abgenützt wurden. Fotos 143 bis 146: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 145: Bis auf die kleineren Treibräderglichen die drei Personenzuglokomotiven “Cassel”, “Naum- 
burq” und “Sulza” völliq den Schnellzuqlokomotiven auf dem vorigen Bild. Der Lokführer stand damals 
noch wertgehend ungeschutzt auf der Äflaschrne 



Bild 147: Das Bahnhofsgebäude der Ostbahn zu Königsberg in Ostpreußen um 1860. In den ZwanzigerJahren wurden die Bahnanlagen in Königsberg weit- 
gehend umgestaltet; dabei entstandauch ein neuer Hauptbahnhof, der noch heute in Betrieb ist. Abbildung: Sammlung Berger 

Die ersten Staatsbahnen 
und das ,,gemischte System<< 
Ende 1848 umfaßte das preußische Ersen- 
bahnnetz 2706 km - betrachtloch mehr als 
das aller anderen Staaten zusammen, die 
später mit Preußen das neue Deutsche 
Reich bildeten. Trotzdem war es zwischen 
denjenigen, die dieses Werk angeregt und 
umgesetzt hatten (hauptsächlich private 
‘Jnternehmer), und der Staatsregierung im- 
ner wieder zum Streit um den Eisenbahn- 
lau gekommen. Der Hauptgrund dafür Ist 
schon genannt worden: die Weigerung des 

preußischen Königs, die gewaltige Aufga- 
be Eisenbahnbau wie in den süddeutschen 
Staaten Baden, Württemberg und Bayern 
auf Staatskosten und unter staatlicher Re- 
gie zu bewältigen. 
Es gehört zu den Merkwürdigkeiten der 
frühen preußischen Eisenbahngeschichte, 
daß gerade die Eisenbahnpioniere - allen 
voran David Hansemann und August von 
der Heydt - auch energische Verfechter 
des Staatsbahnsystems waren. Der Maß- 

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

Bild 149: Bahnhof Stallupönen an der Strecke Königsberg - Eydtkuhnen (russische Grenze) - Kowno 
(Kaunas) - Wna. Seit 1860 stanc 
Grenze zur Verfügung. Foto: San 

Stab, an denen Eisenbahnen gemessen 
werden müßten, so Hansemann, sei der 
öffentliche Nutzen, die Hebung der gesam- 
ten Landeskultur, nicht aber der Gewinn, 
der aus dem Anlagekapital gezogen wer- 
den kenne. 
Was die Unzufriedenheit der Bahnunter- 
nehmer mit der Regierung aber noch wei- 
ter steigerte, war, daß man sich in Berlin 
keineswegs geneigt zeigte, die rasch 
mächtiger werdenden Ersenbahngesell- 
schaften In Ruhe zu lassen. Im Gegenteil: 
Das Selbstverständnis des absolutrstischen 
Staates-auch im Zeitalter der anbrechen- 
den industriellen Revolution -, alles zu re- 
glementieren und zu bevormunden, war 
ungebrochen. 
Ein gutes Beispiel für diese Geisteshaltung 
ist das berühmte preußische Eisenbahn- 
gesetz vom 3. November 1838. Bel den 
rheinischen Liberalen herrschte Ernmütig- 
keit in dem Urteil, daß In den 1840er Jah- 
ren in den Berliner Ministerien niemand 
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mehr anzutreffen sel, der von moderner 
Wrrtschaftspolrtrk auch nur die geringste 
Ahnung habe. Ganz klar, daß die erfolgs- 
verwöhnten, selbstbewußten Unternehmer 
den Zeitpunkt für gekommen hielten, das 
Heft selbst in die Hand zu nehmen. Wäh- 
rend die zumeist adligen oberschlesischen 
Industriellen schon ihrer Herkunft wegen 
Pnvilegren genossen und bei Hofe stets 
Gehor fanden, galten die Rheinländer al- 
lenfalls als Storenfnede, als Burger zweiter 
Klasse. Man wartete in Köln, Dusseldorf 
oder Elberfeld nur auf die Gelegenheit, es 
der “Berliner Clique” zeigen zu konnen. 

Ein aufgeschlossener König 
Doch noch einmal kurz zurück ins Jahr 
1842. König 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 
König die “Vereinigten ständischen Aus- 
schüsse der preußischen Provinzialland- 
tage” nach Berlin ein und legte ein Pro- 
gramm zum Bau von fünf “vaterländischen” 
Bahnen vor, die nicht zuletzt aus militäri- 
schen Erwägungen als besonders dringlich 
angesehen wurden: 
- eine Rhein-Weser-Bahn 
- eine Bahn durch Thüringen zu M est- 

Provinzen 
- eine Bahn von Berlin nach Königsberg 

bzw. zur russischen Grenze (die “Ost- 
bahn”) 

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

- eine Verbindung zwischen Posen und 
der Provinz Schlesien 

Für diese Strecken sollten ein relativ gerin- 
ger Betrag für den Ankauf von Aktien durch 
den Staat bereitgestellt sowie eine Zins- 
garantie von 3,5% gewährt werden, um 
Privatkapital anzulocken. Aber allein die 
Ostbahn hätte mehr als ein Drittel des an- 
gebotenen Kapitals verschlungen, und ge- 
rade sie galt jedoch als wirtschaftlich unin- 
teressant (militärisch hingegen als um so 
wichtiger). 
Die Pläne der Regierung stießen auf schar- 
fen Protest. August von der Heydt begrün- 
dete die Ablehnung mit dem Hinweis, daß 
es unter dem Strich ökonomisch viel sinn- 
voller wäre, wenn der Staat diese Bahnen 
selbst bauen würde. 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 fünf Jahre später, im Frühjahr 1847, 
wurde der Vereinigte Landtag erneut nach 
Berlin gerufen. Inzwischen hatte sich beim 
Eisenbahnbau einiges getan. Für 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 dteser ‘auf dergrunen Wrese”ernch- 
teten Statton kreuzten srch dre Ostbahn Berkn - Konrgsberg und dte Hauptlrnre Stettrn - Posen 
Foto: Archiv Hesselink 

Bild 150 (ganz oben): Das Statronsgebaude Sternau an der Oderan der 1871 fertrggestellten Oder- 
talbahn Breslau - Glogau - Rothenburg der Breslau-Schwerdnttz-Freiburger Essenbahngesellschaft 
Als nordfrche Endstabon 1st Stetttn unter dem Statronsschrldaufgefuhrt 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 können, benötigte die Regierung 20 bis 
30 Millionen Taler. Diesen Kredit sollte der 
Vereinigte Landtag bewilligen, wobei die 
Regierung hoffte, mit gnädig gewährten 
kleinen Gegenleistungen die Delegierten 
besänftigen zu können. 
Diese, mit Hansemann und von der Heydt 
an der Spitze, ließen keinen Zweifel daran, 
daß sie zu keinen Zugeständnissen 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 kennen, so- 
lange “_._ werden wir uns in der unangeneh- 
men, ta hochst peinlichen Situation befrn- 
den, unsere Zustimmung zu allen Anleihen 
versagen zu müssen”. 
Hansemann wurde noch deutlicher. Seine 
Kritik gipfelte in dem Hinweis, daß die für 

Bild 152: “Der von deutschen Truppen besetzte Bahnhof Wirba//en”stand auf dieser Postkarte aus 
dem Ersten Weltkrieg. Wirballen, unweit von Eydtkuhnen gelegen, war die russische Grenzstation an 
der Fernstrecke Königsberg - Kowno (Kaunas). Foto: Sammlung Berger 
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Bild 154: Um 1920 dürfte diese Aufnahme des Bahnhofs Po fte die Stars 
Stadt im Warthegau ans Bahnnetz angeschlossen. Foto: Sammlung Berger 

Bild 153 (ganz oben): Die Weichselbrücke im westpreußischen Thorn an der 1871 eröffneten Strecke Thorn - Jablonowo(-Allenstein - Insterburg). Bereits 
zehn Jahre zuvor hatte Thorn durch die Linie Bromberg - Warschau Bahnanschluß erhalten. Foto: Sammlung Klee 

den Bau der Ostbahn benotrgte Summe 
doch als Staatsschatz mußrg In den Kellern 
herumliege. Für die Volkswrrtschaft sel es 
katastrophal, erne so große Summe aus 
dem Verkehr zu ziehen. Bei einer derart 
drlettantrschen Wrrtschaftspolrtrk sel es kern 
Wunder, daß Preußens Entwicklung mrt 
der anderer Lander nicht Schritt gehalten 
habe. Und rn Anspielung auf die gemütlrch- 
versohnlrche Eroffnungsrede des Königs 
zog Hansemann das Fazit. “Bei Geldfragen 
hort die Gemutlrchkert auf, da muß bloß der 
Verstand uns leiten!” Das Protokoll der St- 
Zungen des Vereinigten Landtags vermerkt 
dazu “Heiterkeit It- der Versammlung” 
Gar nicht so lustig fand das der konser- 
vative Abgeordnete Otto von Bismarck Er 
schimpfte, daß man hier offenbar “aus 
dem Anlerhebewrllrgungsrecht eine Waffe 
schmiede, um der Regierung Konzessro- 
nen abzuringen”. Die Regierung erlebte 
ein Fiasko. Zwei Drittel der Abgeordneten 
sprachen sich gegen die Anleihe aus, die 
Regierung war praktisch handlungsunfä- 
hig. Der tief gekrankte Monarch ordnete 
die sofortige EInstellung der Bauarbeiten 
an der Ostbahn an. Um das Heer der Ar- 
beitslosen nicht sprunghaft zu vergroßem 
(1847 setzte eine Wirtschaftskrise ein), wur- 

den die Entlassungen in Etappen durchge- 
führt. Im September 1847 ruhte der Ost- 
bahnbau endgültig; 8000 Männer waren 
entlassen worden. 
Dies war der Schlußpunkt der frühen preu- 
ßischen Eisenbahnpolitik. Wie es weiterge- 
hen sollte, war zunächst ungewiß. 

Hansemann wird 
Finanzminister 
Erst die Revolution im Frühjahr 1848 brachte 
wieder Bewegung in die Sache. Preußen 
stand ohne Regierung da, und nun mußte 
der König die rheinischen Unternehmer 
rufen, die noch ein Jahr zuvor seinen Ab- 
scheu erregt hatten. Ludolf Camphausen, 
ein eher gemäßigter Mann, wurde zum 
Ministerpräsidenten berufen und David 
Hansemann zum Finanzminister. Nun be- 
stand endlich die Möglichkeit, eine vernünf- 
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 Schneidemühl wieder aufgenommen 
werden. Die Baustellen waren weit ent- 
fernt, und um Ruhe und Ordnung in der 

Hauptstadt sicherzustellen, ließ die Regre- 
rung “Demokraten” und andere Storenfne- 
de zu den Baustellen rm Osten bringen. 

Reaktionäre Kräfte 
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 Wrrtschafts- 
lage zu diesem Zeitpunkt bestand naturlieh 
auch das Ziel, uber staatliche Baumaß- 
nahmen die Konjunktur anzukurbeln. Aber 
es blieb beim Entwurf. Im September muß- 
te Hansemann mit seinem Kabinett zuruck- 
treten; die reaktronaren Krafte hatten wie- 
der die Oberhand. 
Einer der aufmupfrgen Rheinlander blieb 
aber den folgenden Kabinetten erhalten: 
August von der Heydt. In den Jahren der 
Reaktion, in denen demokratische Bestre- 
bungen in Preußen mit Lebensgefahr ver- 
bunden waren, ubernahm er die Aufgabe, 
wenigstens auf dem Gebiet der Wrrtschafts- 
polrtrk fur bessere Zeiten zu sorgen. Be- 
sonderes Augenmerk widmete August von 
der Heydt den Eisenbahnen. Mit großem 
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Bild 155: Bel Manenburg uberquerie d/e Ostbahn auf dleser sehenswerten G,tterkastenbrucke d/e Nogat W/e damals be/ strategisch w/chbgen Brucken ub//ch, 
waren d/e Zufahrten durch befesbgte Bauten gexhert Abbildung: Sammlung Klee 

Bild 156(unten): H/stonsche Anslchtdes Bahnhofs Schonsee In Westpreußen, entstanden um 19 10 Schonsee /legt an derbere/ts erwahnten Strecke Thorn 
- Jablonowo, se/t 1900zwelgte hieraußerdem elne Nebenstrecke in Richtung Culmsee/Bromberg ab Foto: Sammlung Berger 

Energieaufwand versuchte er, über diesen 
Bereich Einfluß auf die wirtschaftliche Ent- 
wicklung zu nehmen. Der Bau und die Über- 
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 
gelöst war; doch nun sträubten sich die pri- 
vaten Unternehmer. Im Eisenbahngeschäft 
waren nämlich große Spekulations-Gewin- 
ne zu erzielen. 
Im August 1849 legte von der Heydt dem 
neuen Landtag einen Gesetzentwurf über 
den Bau der Ostbahn ( nach wie vor auf der 
Prioritätenliste der Militärs), der Westfäli- 
schen Bahn (Hamm - Paderborn - War- 
burg) und der Saarbrücker Bahn auf Staats- 
kosten vor. Die Saarbrücker Bahn (Saar- 
brücken - Bexbach) sollte die Lücke zwi- 
schen der französischen Ostbahn und der 
pfälzischen (bayerischen) Ludwigsbahn 
schließen. Sie war für den Staat zum einen 
aus strategischen Überlegungen wichtig, 
zum anderen aber auch, weil die aufblü- 
hende Montanindustrie im Saarrevier un- 
ter Staatseinfluß war und das auch blei- 
ben sollte. Auch wenn es nun energische 
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Proteste gegen dieses “Staatsbahnpro- Kreuz (hier Kreuzung mit der mrlitansch 
gramm” im Landtag gab, konnte sich der wichtigen Stargard-Posener Bahn). Ern Jahr 
Handelsminister durchsetzen. spater war Bromberg - Drrschau (- Danzig), 

1853 Drrschau - Konrasbera fertiggestellt. 

Königliche Direktionen Die Brucken uber Nogat und-WelchseI folg- 
ten 1857. Bemerkenswert Ist. daß die Dir- 

Am 5. November 1849 wurde die Königli- Schauer Weichselbrücke damals das gi- 
ehe Direktion der Ostbahn sowie die König- gantischste Bauwerk dieser Art in Preußen 
liehe Direktion der Westfälischen Bahn ins war und zwei Jahre eher gebaut wurde als 
Leben gerufen. Am 26. Juli 1851 eröffnete die Kölner Rheinbrücke. 
Seine Majestät höchstselbst den ersten Ebenfalls 1857 wurde Kreuz - Küstrin - 
Ostbahnabschnitt zwischen Bromberg und Frankfurt/O. in Betrieb genommen (bis da- 



nehmen), und als schlreßlrch~ 867 auch die Staatsbahnprogramms, wurden in den ster - Rherne (dort Anschluß in die Nie- 
Strecke von Kustrrn zum Ostbahnhof in 1850er Jahren wertere bedeutende Staats- derlande bzw. nach Emden) folgte 1856. 
Berlin fenrggestellt werden konnte (bis da- bahnstrecken in Betrieb genommen. Bis Schon 1852 hatte die Saarbrücker Bahn 
hin fuhren die Züge ab Frankfurt/O. über 1853 war die bereits erwähnte Westfälr- die Verbindung Neunkirchen-Saarbrücken 
die Niederschlesisch-Märkische Bahn), war sehe Staatsbahn HauedalWarburg - Pader- - Landesgrenze in Dienst stellen können 
die legendäre Ostbahn endlich komplett. born - Hamm - Münster als die zweite und damit der Saarindustrie neue Märkte 

1 Bild 157(oben): Oberbaurat Lentzes Dirschauer 
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Wejchsejbrücke von 1857 war Vorbild für die 
erste Kölner Rheinbrücke von 1859. Die Weich- 
selbrücke hafte sechs Gitterkastenträger von 
jeweils 121 m Spannweite. Abb.: Slg. Klee 

Bild 161 (rechte Seite oben): Türme undZin- 
nen schmückten auch den ganz im Westen 
PreußensgelegenenBahnhofAachen-Templer- 
bend. Die Lokomotive mit den auffallendlangen 
Wasserkästen dürfte via Montzen aus Belgien 

gekommen sein. 
Foto: Stadtarchiv Aachen, Sammlung Klee 

Bilder 158 bis 160 (links und unten): Der 
Bahnhof Schneidemühl. Berühmtgeworden ist 
er durch die zahlreichen hier stationierten 
Schnellzugloks, die auf der ‘Rennstrecke” 
Küstrin - Schneidemühl zu Ehren kamen. Im 
Hintergrund ein Rundlokschuppen mit innenlie- 
gender Drehscheibe. Bemerkenswerfauch die 
FIügelsignale mit hängenden FIügeln. 
Fotos: Sammlung Berger 
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erschlossen; 1860 wurden Trier und Lu- 
xemburg erreicht. Anschluß ans Saarland 
bot seit 1860 auch die strategrsch wichtige 
Linie Bingerbrück- Neunkirchen der Rhein- 
Nahe-Eisenbahngesellschaft. 1856 hatte 
das in der Gründungsphase In Schwreng- 
keiten geratene Unternehmen Bau und Be- 
trieb der Strecke dem Staat, also der Direk- 
tion der Saarbrücker Bahn, überlassen. 
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 Straßenniveau vom Stettiner 
über den Hamburger, den Potsdamer und 
den Anhalter zum Schlesischen Bahnhof 
führte. Die alte Ringbahn kreuzte zahlrel- 
ehe belebte Straßenzüge, wurde aber erst 
in den 1870er und 1880er Jahren durch die 
werter 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 schöpfte deshalb ab 1853 von 
den Gewinnen der preußischen Bahnge- 
sellschaften durch erne progressive Steuer 
beträchtliche Summen ab, die wiederum 
ausschließlich für den Erwerb von Eisen- 
bahnaktien durch den Staat verwendet 
wurden. Die Eisenbahnen mußten also fur 
ihre eigene Verstaatlichung zahlen; den 
Protest der Aktionare kann man sich leicht 
ausmalen. 
Außer Verstaatlichung oder Staatsbahn- 
bau gab es aber auch andere Möglrchkei- 
ten, direkten Zugriff auf das Eisenbahn- 

59 

Wesen zu bekommen: die Übernahme von 
Betrieb und Verwaltung bei privaten Bahn- 
gesellschaften, die ihren Status als Aktien- 
gesellschaften gleichwohl behielten. Dabei 
schreckte der Handelsminister nicht davor 
zurück, auch gegen den Willen der betrof- 
fenen Gesellschaften seine Leute in deren 
Direktionen zu setzen. 
Als erste traf es die Niederschlesisch-Mär- 
kische Bahn. Bei dieser hatte sich der Staat 
durch die Übernahme von Aktien für etwa 
1,5 Millionen Taler und die Gewährung der 
3,5%igen Zinsgarantie engagiert. Dafür be- 
hielt er sich vor, unter gewissen Umstän- 
den Betrieb und Verwaltung zu überneh- 
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 später - 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* für 
Kohlenzüge eingeführt, um endlich schlesi- 
sche Kohle in Berlin konkurrenzfähig zu 
machen. (Bis dahin beherrschte englische 
Steinkohle den Markt.) Die Bahngesell- 
schaft befürchtete, ruiniert zu werden. Da 
war es doch das Klügste, sie gleich an den 
Staat zu verkaufen, was zum 1. Januar 
1852 auch geschah. 
Fünf Jahre später griff von der Heydt auch 
die Oberschlesische Eisenbahngesellschaft 
an. Die OEG hatte sich nämlich bei der Ein- 
führung des Pfennigtarifs als nicht koope- 
rativ erwiesen. Der Handelsminister nutzte 
die nächste Gelegenheit, auch an die Spit- 

PfennIgtarif = Sondertarif von 1 (Taler-)Pfennlg pro Zentner und 
preußische Mehle. entspricht etwa 2.2 (Mark-)Pfennig pro Tonnen- 
kilometer 

ze dieses Unternehmens seine Beamten 
zu setzen. (Die OEG blieb allerdings bis 
1884 eine Privatbahn.) 
Auch für den Kohlentransport aus dem 
Ruhrgebiet nach Berlin konnte schließlich 
auf Drängen des “Bergbauvereins” der 
Pfennigtarif durchgesetzt werden. Nun 
wurde die Ruhrkohle auch in der Haupt- 
stadt konkurrenzfähig und verdrängte die 
Importkohle mehr und mehr. Durch die Son- 
dertarife ist Übrigens kerne der Bahnge- 
sellschaften ruiniert worden. Im Gegenteil: 
Das Ganze erwies sich bald für alle Betei- 
ligten als gutes Geschäft. 
Ein bemerkenswertes Kapitel schlug Au- 
gust von der Heydt auch in der Rhernpro- 
vinz auf, wo er vor seiner Ministerzeit u.a. 
Präsident des Verwaltungsrats der Ber- 
gisch-Märkischen Bahn gewesen war-sehr 
gewissenhaft vermutlich, da das Bankhaus 
Von der Heydt, Kersten & Söhne 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 mus- 
sen. Der Staat, nun vertreten durch die 
Person des ehemaligen Präsidenten des 
Verwaltungsrats, erklärte sich zu weiterer 
Hilfe bereit, wenn Beamte die Verwaltung 
der BME ubernehmen würden. Von der 
Heydt konnte seine Hausstrecke also si- 
cher im Auge behalten. 
1850 wurde In Elberfeld die Königliche DI- 
rektron der Bergisch-Märkrschen Eisenbahn 
eingerichtet (1854 umgetauft In “Königli- 
che Eisenbahndirektion in Elberfeld”). Die- 
se Behörde handelte zielstrebig: 1854 über- 
nahm sie auch Betrieb und Verwaltung der 
Prinz-Wilhelm-Bahn, die 1863 ganz in der 
BME aufging. Ähnliches geschah 1857 mit 
der Düsseldorf-Elberfelder Bahn, mit der 
Aachen-Düsseldorfer und der Ruhrort-Kre- 



Theilnahme an der Festfahrt Theilnahme an der Festfahrt 
bei her 

CrBffnnng her Wepfälif@en QEifenbal,n ’ 
von der 

Landesgrenze bei Warburg Bber Paderborn nach Soest, 
nm 31. JUW 18a.3. 
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PADERBORN, den 16. Jul1 lA13. 

&Qtigl. &rektion her %lOe(ff%lifd)en @ifenbar)n. 

Bilder 162 und 163 (beide oben): Zur Eroffnung der Westf&schen Eisenbahn v on derpreußisch-hessischen Landesgrenze be/ Warburg uber Paderborn nach 
n IV. an. Besonders der teure Altenbekener Viadukt so// se/ne Aufmerksamkeit erregt haben Soest (- Hamm) reiste auch König Friedrich Wilhelm 

Abbildungen: Sammlung Klee 

feld-Kreis Gladbacher Bahn. Das soll zur 
Erläuterung der “Expansions-Systematik” 
der staatlich verwalteten Privatbahnen ge- 
nügen. 
August von der Heydts Staatsbahnpolitik 
hatte noch einen anderen Aspekt. Er ließ 
die Gründung neuer Bahngesellschaften 
praktisch nicht mehr zu. (Der Ausbau des 
Streckennetzes bestehender Unterneh- 
men blieb davon unberührt.) Darauf dürfte 
es in erster Linie zurückzuführen sein, daß 
das Streckennetz der preußischen 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 hatte das 
Gesamtnetz bereits 2706 km umfaßt. 
Die Kritiker von der Heydts betonten des- 
halb unermüdlich, daß 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 
müsse endlich Schluß sein. 1858/59 konn- 
te der auch im eigenen Kabinett unter 

schweren “Beschuß” geratene Handelsmi- 
nister den Landtag noch einmal zur Bewil- 
ligung einer Eisenbahnanleihe über 18,5 
Millionen Taler bewegen. Diese Summe 
reichte aber lediglich zur Vervollständi- 
gung bestehender Linien aus. 
Im neuen Landtag von 1859 gab es keine 
Mehrheit mehr für das Staatsbahnprinzip. 
Nun sollten auch die Eisenbahnen wieder 
von den alänzenden Gewinnaussichten der 

Wirtschaft profitieren. Es sei völlig egal, 
wer die Bahnen baue, Hauptsache, sie wür- 
den gebaut-so lautete das neue Motto der 
preußischen Eisenbahnpolitik, formuliert 
von Graf Itzenplitz. Die Erträge aus der 
1853 eingeführten Eisenbahnsteuer soll- 
ten fortan nicht mehr dem Erwerb von Ei- 
senbahnaktien dienen, sondern dem allge- 
meinen Staatshaushalt zufließen. Damit 
war von der Heydts langfristig angelegte 

Bilder 165 bis 167 
(von links nach 
rechts): ‘Klassen- 
gesellschaft”um dre 
Mitte des 79. Jahr- 
hunderts: Wahrend 
es m der 1. Wagen- 
klasse ruhig und ge- 
sittetzugeht, herrscht 
m der 2. Klasse 
schon Gedrtinge. 
Im offenen 3. -Klasse- 
Wagen spielen s/ch 

gar fumu/tarf/ge 
Szenen ab. 
Abb.: Slg. Klee 
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Bild 164: Diese schone Aufnahme de 
der anderen Sefte war d/e Coln-M/nde 

lortmund ents 
ushemn. Ben 

1 undzelgt die von der Bergisch-fl 
J/e alte Feme-Linde, d/e beim Bat 

Foto: Stadtarchiv Dortmund, Sammlung Klee 

“schleichende Verstaatlichung” torpediert. nanzministerium und schied schließlich 
Gleichwohl war August von der Heydt ein 1869 nach wiederholtem Strert mit BIS- 
Mann, der sich in erster Linie seinem König marck endgültig aus der Regierung aus. Im 
verpflichtet fühlte. So verließ er die seinen Juni 1874 starb August von der Heydt, eine 
Idealen nicht mehr wohlgesonnene Regie- der bemerkenswertesten Personlichkeiten 
rung keineswegs, sondern übernahm 1862 aus der preußischen Eisenbahngeschichte. 
sogar das Finanzministerium. Weil er Bis- 1862 wurde noch einmal eine ganz neue 
marcks Eigenmächtigkeiten ablehnte, trat Staatsbahn In Angriff genommen: die an 
er zwischenzeitlich von diesem Posten zu- der Grenze zum Habsburger-Reich verlau- 
rück, übernahm aber 1866 erneut das Fi- fende schlesische Gebirgsbahn, eine Linie 

von hoher militärischer Bedeutung. Anson- 
sten war in den 1860er Jahren längst die 
große Zeit der Privateisenbahnen angebro- 
chen, und es entwickelte sich ein Eisen- 
bahn-Boom, wie ihn wohl auch der größte 
Optimist nicht zu erträumen gewagt hätte. 
Davon wird noch ausführlich zu berichten 
sein. 
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Kgl. Osf bahn 
Berlin - 5feelf/irer E/&v7Aeh - 
Jfwqard - Posener E. - 
Manknburg - Ukwkarr E. - 
Usfprsursiscbe Südbahn - 
Ffsif - Jn.sferbunyer E - 

I , , ”  I  J8: Die Erschließung der östlichen preußischen Provinzen durch die Kg/. Ostbahn. 

Die drei Staatsbahnen 
und ihre Lokomotiven 

Die Königliche Ostbahn 
Nach Fertigstellung der Ostbahn-Haupt- 
strecke Im Jahre 1857, über die bereits 
berichtet wurde, sind noch die verschiede- 
nen, in späteren Jahren erbauten Strecken 
anzuführen, die das Netz der Ostbahn er- 
gaben. 

Bild 169: Karte der Saarbrucker Eisenbahn mit -Nahe-Eisenbahn 
von NeunkIrchen nach Bingerbruck. 

Bild 170: Streckenkarte der Kgl. Westfa//schen Eisenbahn. 
Abbildungen 168 bis 7 70: H. Bombe, Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 171: Die elf C-Güterzuglokomotiven der Kg/. Ostbahn mit den Nummern 682 bis 692 waren ein Gelegenheitskauf nach dem Börsenkrach von 1873. Sie 
waren eigentlich für die österreichische Südbahn bestimmt, von dieseraber wegen Geldmangels nicht abgenommen worden. Am 7. April 1881 wurden sie an 
die KED Hannover abgegeben, kehrten aber 1889 wieder zur KED Bromberg zurück. 1906 sind noch fünf von ihnen als (G 2) Königsberg 3089 bis 3093 
umgezeichnet worden. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 173 (ganz unten): Zeichnung der von Stephenson fur die Ostbahn gebauten Lokomotive D/e InnenzylInder arbeiteten uber e,ne In der Rahmenmitte 
erkennbare Blindwelle auf die TreIbachse mit den 1830 mm großen Trelbradern Die Skfzze stammt aus einem alten Lokverze/chn/s der Ostbahn 
Zeichnung: Sammlung ßauter 

Bild 172: DIeses alte FotozeIgt d/e Crampton-Lokomotive “Folkestone’: eine “Schwester”dere~nz~gen aus Englandimportierten LokderKgl Ostbahn. Letztere 
wurde 1852 von Stephenson gebaut undberelts 1865 bei der Ostbahn ausgemustert Foto: Sammlung ßaoter 

Die zunächst in Königsberg endende Haupt- 
linie wurde im Sommer 1860 in gerader 
östlicher Richtung über Insterburg und 
Gumbinnen bis zur russischen Grenze bei 
Eydtkuhnen verlängert; dort bestand An- 
schluß an die breitspurige Petersburg-War- 
schauer Eisenbahn. 
Ein weiterer Anschluß an eine russische 
Bahn erfolgte ein Jahr später mit der Eröff- 
nung der Strecke Bromberg - Thorn und 
weiter bis zur Landesgrenze bei Otlot- 
schin/Alexandrowo mit Verbindung zur 
(normalspurigen) Warschau-Bromberger 
Eisenbahn. 
Neben der bereits erwähnten direkten Re- 
lation Küstrin - 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 Streckenlänge von 
913 km erreicht. Weitere 271 km wurden 
zwischen dem 16. Januar 1871 und dem 
27. November 1871 eröffnet. Die wichtig- 
sten Linien waren Dirschau - Preußisch 
Stargard und Konitz - Schneidemühl der 
direkten Verbindung Dirschau - Schneide- 
mühl, wobei das restliche Zwischenstück 
Stargard - Konitz erst im August 1873 fer- 
tig wurde. 
In das Jahr 1871 fällt schließlich noch die 
Eröffnung der ersten Teilabschnitte Inster- 
burg - Karschen - Rothfließ und Thorn - 
Jablonow der wichtigen Parallelverbin- 
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Bild 174: Ausgemustert abgestellt ist eine der 30 Personenzuglokomotiven der Kg/. Ostbahn, die 
Wöhleri 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 Kg/ Ostbahn sind die 44 B nP-Lokomotiven mit 
Schlepptender aus den Jahren 1878/79 zu erwahnen S/e wurden fur d/e m den siebziger Jahren ent- 
standenen langen Nebenbahnen beschafft. Zusammen m/t den wen/g abgeanderien Normallokomo- 
bven nach Musterblatt ///-3g s/nd s/e 7906 In d/e G I-Gruppe eIngereIht worden (vergleiche Preußen- 
Report, Band 5, Sexte 4 ff) 

Bild 175: D/e /n Norddeutschland we/t verbreitete BI n2-Guterzuglokomobve wurde auch von der 
Ostbahn m grdßerer Stuckzahl und mit wechselnden Hauptabmessungen beschafft D/e “Oschers- 
/eben”trug d/e Bahnnummer254; s/e wurde 1868 von Schwartzkopff (Fabnknj~mm~r ?QI n&afft Al/f- 
fallend smd d/e Vollscheibenraderaus Bochumer Gußstahl. 
r 

dung Thorn - Insterburg zur Hauptstrecke 
der Ostbahn. Das fehlende Zwischenglied 
Jablonow - Deutsch Eylau - Allenstein - 
Rothflreß folgte rn den berden nächsten 
Jahren (1872 und 1873). 
Die wichtige Nord-Sud-Verbindung Stolp- 
munde - Neustettin - Schnerdemühl - Po- 
sen folgte 1878179; zu dieser Zeit wurde 
auch die Ost-West-Verbindung von Konrtz 
über Neustettin nach Wangenn (an der 
Berlrn-Stettiner Eisenbahn) gebaut. 
1875 war bereits im außersten Nordosten 
Preußens die Verbindung von Tilsit nach 
Memel hergestellt worden. Damit reichte 
das preußische Eisenbahnnetz in der Tat 
“von der Maas bis an die Memel”, wie es in 
der ersten Strophe des Deutschlandlieds 
heißt. 
Bei ihrer Eingliederung In die KED Brom- 
berg umfaßte die Kgl. Ostbahn ein auf 
Staatskosten erbautes Streckennetz von 
2206 km Länge; sie war damit beinahe 
doppelt so groß wie die größten preußi- 
schen Privatbahnen! 
Umso erstaunlicher ist es, daß die Ostbahn 
in den 30 Jahren zwischen 1850 und 1880 
nur 678 Lokomotrven beschaffte. Im Ver- 
gleich dazu hatte die Bergisch-Märkische 
Eisenbahn bei einem wenig mehr als halb 
so großen Streckennetz (1330 km) uber 
900 Lokomotiven. Diese Zahlen zeigen 
schon, daß der Verkehr auf der Ostbahn 
wert geringer war als auf den Bahnlinien im 
industrialisierten Westen. 
Die Beschaffung läßt sich in zwei große 
Perioden unterteilen: eine ältere, die von 
1850 bis 1868 anzusetzen ist, und eine jün- 
gere von 1868 bis 1880. In der älteren Pe- 
riode halten sich ungekuppelte und ge- 
kuppelte Lokomotiven fast die Waage: 98 
Personen- und Schnellzuglokomotiven der 
Bauformen 1 Al (89) und 2A (9) stehen 106 
gekuppelte Lokomotrven (25 1 B und 81 Bl) 
gegenuber, wobei die gekuppelten Ma- 
schinen mit einer einzigen Ausnahme aus- 
schließlich Guterzuglokomotiven waren. Die 
Streckenverhältnisse lagen in den östlichen 
Provinzen im allgemeinen doch so günstig, 
daß Schnell- und Personenzüge fast bis 
1870 mit den ungekuppelten Lokomotiven, 
geliefert von Borsig und Wöhlert sowie - 
in geringer Stuckzahl -auch von Schrchau 
und der Union-Gießerei in Königsberg, aus- 
kommen konnten. 

besonderem Interesse sind die neun 
Crampton-Lokomotiven der Ostbahn. Sie 

die ersten Maschinen dieser damals 
recht beliebten Bauform auf deutschen Bah- 
nen. Acht davon hatte Wöhlert 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 über 
eine 1883 mm lange äußere Treibstange 
auf die hinter dem Stehkessel gelagerte 
1981 mm große Treibachse übertrug. 
Die neunte Lok war die von Stephenson 
gelieferte “England”, die letzte Lieferung 
Stephensons an deutsche Bahnen. Im Ge- 
gensatz zu den Wöhlert-Maschinen hatte 
sie einen Doppelrahmen mit Lagerung der 
beiden Laufachsen im äußeren und der 
Blindwelle sowie der Treibachse im inneren 

64 



Rahmenteil. Obwohl diese Lok die stärkere umfaßte 171 Maschinen, die zwischen 1868 und 1875 von verschiedenen deutschen Lokomotivfabri- 

unter den neun Crampton-Maschinen war, ken (ohne Borsig) gebaut wurden. 

wurde sie bereits 1865 als eine der ersten 
ausgemustert, während die anderen noch 
bis 1873 im Dienst standen. 
Die einzige 1 B-Schnellzuglok “Preußen” 
aus der ersten Beschaffungsperiode der Bild 179 (ganz unten): 1871 bis 1878 bezog die Ostbahn 55 B-Tenderlokomotiven von verschiede- 
Kgl. Ostbahn entstammt jener Borsig-Lie- nen deutschen Lokomotivfabriken und von SigIWien. Aus der Lieferung der Wiener Fiima von 1874 

ferung der Jahre 1852/53 von insgesamt hierdie Lokomotive Nummer 732 mit den Hauptabmessungen 340/575/1348 mm. Die letzten Ma- 

27 1 B-Lokomotrven mit Innenzylindern an schmen dreserkrattrgen Bautarm wurden 1 YO6 her den LJrrekbonen Berkn, Bromberg, Danzig und 

preußischen Bahnen, von denen bereits Konrgsberg rn dre Gattung T 2 emgererht. 

bei der Berlin-Stettiner und der Oberschle- 
sischen Eisenbahn die Rede gewesen ist. 

Bild 178: Aus derzeit um die Jahrhundertwende stammt diese Aufnahme der Königsberg 887. Die 
1874 von Schichau gelieferte Lok gehörte zu der großen Zahl von C-Güterzuglokomn+rl~~n der Kg/. 

Die 474 Beschaffungen im Zeitraum von Ostbahn und trug ursprünglich deren Bahnnummer586. 
1868 bis 1880 umfaßten 30 1 B-Schnellzug- 
lokomotiven mit einem Treibraddurchmes- 
ser von 1896 mm aus den Jahren 1869/70, 
136 1 B-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-Märkische Eisenbahn angekaufte 
1 B-Schnellzugmaschinen. 
An Güterzuglokomotiven wurden beschafft: 
1868 bis 1875 insgesamt 171 C-gekuppel- 
te Fahrzeuge, 14 C-Güterzugloks der BME 
sowie elf C-Güterzuglokomotiven der Wie- 
ner Lokomotivfabrik Floridsdorf, die eigent- 
lich für die Pottendorfer Linie der österrei- 
chischen Südbahn bestimmt waren, aber 
wegen der verspäteten Fertigstellung der 
Linie an die Kgl. Ostbahn verkauft wurden. 
1872 wurde die erste B-Tenderlok in der 
Werkstätte aus einer alten 1Al umgebaut; 
ihr folgten bis 1878 noch weitere 55 B-Ten- 
derlokomotiven verschiedener Hersteller. 
Erwähnenswert ist noch die beachtliche I 

- - 

Zahl von 44 B-Lokomotiven mit Schlepp- A. 
tender, die für die in den siebziger Jahren 
entstandenen langen Nebenbahnen be- 
stimmt waren. (Näheres hierzu im “Preu- 
ßen-Heoort” Band 5. S. 4 ff.) 

Die Saarbrücke 
mit der Rhein-Nahe-Bah’ 

t Das verhältnismäßig kleine Streckenne z 
der Saarbrücker Eisenbahn und der von ihr 
betriebenen Rhein-Nahe-Bahn ist bereits 
in seinen Grundzügen vorgestellt worden. 
Nachzutragen bleibt noch die Eröffnung 
der Moseltalbahn Ehrang - Trier-West i 
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Bild 181: C-Güterzuglokomotive Nr. 54 der Saarbrücker Eisenbahn aus dem Jahre 1866. Borsig hatte 
sie mit der Fabriknummer 1888 gebaut; 1881 reihte sie die KED Cöln (rechtsrheinisch) als Nr. 805 ein 
und musterte sie 1889 aus. 

Bild 180 (ganz oben): 1889 entstand in der Werkstätte Conz diese schöne Aufnahme, die in der 
Bildmitte eine der lß-Personenzuglokomotiven Nr. 23 bis 32 der Saarbrücker 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 Raufer 

Bild 782: Die Lokomotive Nr 196 der Kg/ Westfa//schen Osenbahn /st bereits nach den Norma//en 
beschafft worden S/e wurde 1878 von Hanomag gebaut (Fabnknummer 1401) und 1906 /n (P 3) 
Munster 134 umgezeIchnet. 

Perl und Ehrang - Koblenz in den Jahren 
1878179. In unserer Sonderausgabe 11/91 
und dem Special 8/91 (Eisenbahnen rm 
Moseltal) ist diese Strecke bereits ausführ- 
lich vorgestellt worden. 
Die Rhein-Nahe-Bahn war zwar erne Pn- 
vatbahn, hatte jedoch seit Ihrer Konzessio- 
nierung im September 1856 Bau und Be- 
trieb dem Staat überlassen, der damit die 
Kgl. Saarbrucker Eisenbahn beauftragte. 
Die Kgl. Eisenbahndirektion zu Saarbruk- 
ken wurde am 1. April 1880 aufgelöst und 
Ihr Bererch für nur ein Jahr der KED Frank- 
furt, ab 1, April 1881 der KED Cöln-links- 
rheinisch zugeteilt. 
Die Saarbrucker Eisenbahn hat zwischen 
1852 und 1880 Insgesamt 168 Lokomotr- 
ven beschafft. Sie eröffnete ihren Betrieb 
mit zehn lB-Maschinen, von denen zwei 
Schnellzuglokomotlven waren. Borsrg hat- 
te sie 1854 gebaut. Die drei Personenzug- 
lokomotiven mit derselben Achsanordnung 
stammten von Wohlert und unterschieden 
sich von den beiden Borsrg-Maschinen nur 
durch einen geringeren Trerbraddurchmes- 
ser. Abweichende Hauptabmessungen 
wiesen die fünf 1 B-Guterzuglokomotiven 
von Borsig aus dem Jahre 1852 auf. 
Für die Strecke Saarbrucken - Volklingen - 
Merzrg wurden 1856 und 1858 drei C-Ten- 
derlokomotiven einer frühen Borsig-Bauart 
beschafft, die 1865 in Lokomotiven mit 
Schlepptender umgebaut wurden. Zusam- 
men mit einer weiteren 1 B-Schnellzuglok 
von Borsrg wurden 1858159 bei der Maschr- 
nenbau-Gesellschaft Karlsruhe acht 1 Al - 
Schnellzugloks bestellt. Bei den Güterzug- 
lokomotiven blieb man bis 1865 bei der 
Achsfolge 1 B; erst 1866/68 bezog man von 
Borsrg die ersten C-Güterzugmaschinen. 
Bis zur Ubernahme der preußischen Nor- 
malbauarten 1877/78 ist noch eine größe- 
re Zahl von C-Guterzuglokomotiven be- 
schafft worden, darunter fünf der Firma 
Gebr. Carels, einer belgischen Fabrik aus 
Gent. In dreser Zeit bezog die Kgl. Saar- 
brucker Eisenbahn ihre Lokomotiven ger- 
ne von der Maschinenbau-Gesellschaft 
Karlsruhe und von Wöhlert; auch Hanomag 
und Grafenstaden finden wir in den Loko- 
motrvlrsten und auch wieder die Firma Srgl/ 
Wien, die nach dem Borsenkrach 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 bloßer Zufall gewesen sein. Es wäre 
Interessant, einmal an Hand alter Aktenbe- 
stande nachzuforschen, welche Gründe dre- 
se Haltung mancher Bahnen hatte, die fast 
schon an Boykott grenzte. 
Für den Rangierdienst wurden 1868 bis 
1877 insgesamt 16 Tenderlokomotiven 
von der MBG Karlsruhe bezogen. Zwei 
gleiche Maschinen hatte auch die Rhern- 
Nahe-Bahn. Deren Lokbauarten waren viel- 
fach identisch mit denen der Kgl. Saarbrük- 
ker Eisenbahn und wurden häufig sogar 
gemeinsam bestellt. 
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c 
Die Stammstrecke der Kol. Westfälisc 
Eisenbahn von Warburg-über Paderborn 
und Hamm nach Münster sowie ihre Wei- 
terführung nach Rheine zur preußisch-han- 
noverschen Grenze bei Salzbergen wurde 
bereits angesprochen. Zusammen mit Mün- 
ster - Rheine wurde auch Osnabrück - 
Rheine eröffnet. Dieses Streckenstück war 
jedoch bis Salzbergen an die Hannover- 
sehe Staatsbahn verpachtet, der auch die 
nördliche Fortsetzung nach Emden gehör- 
te. Nach der Annexion Hannovers im Krieg 
von 1866 wurde die ganze Strecke Rheine 
- Emden der Westfälischen Eisenbahn zu- 
geschlagen, die Strecke Osnabrück - Rhei- 
ne jedoch der Hannoverschen Staatsbahn. 
Der kurze Abschnitt Altenbeken - Ottber- 
gen - Höxter - Landesgrenze bei Corvey 
wurde 1864165 gebaut und hatte dort An- 
schluß an die Braunschweiger Eisenbahn. 
Bis 1876 blieb die Westfälische Eisenbahn 
unverändert; dann wurde die Strecke Wel- 
ver - Dortmund eröffnet, die in den Jahren 
bis 1880 Zug um Zug bis Sterkrade verlän- 
gert wurde. 1878 erreichte man von Ott- 
bergen aus in östlicher Richtung Northeim, 
wo Anschluß an die Hannoversche Staats- 
bahn bestand. 
Eine späte Gründung war die 1871 konzes- 
sionierte Münster-Enscheder Eisenbahn, 
die bereits am 3. März des folgenden Jah- 
res Bau, Verwaltung und Betrieb der West- 
fälischen Eisenbahn übertrug. Diese eröff- 
nete die 58 km lange Strecke von Münster 
zur niederländischen Grenze bei Glaner- 
brück (Richtung Hengelo) Ende Septem- 
ber 1875. Sitz der Kgl. Westfälischen Ei- 
senbahn war zunächst Paderborn. 1855 
wurde die Direktion nach Münster verlegt, 
wo sie bis zu ihrer Auflösung am 1. April 
1880 blieb. Dann wurde die Bahn der KED 
Hannover unterstellt. 
Der Lokomotivpark der Westfälischen Ei- 
senbahn umfaßte Maschinen für den Dienst 
auf den Flachlandstrecken wie für die 
“Gebirgsstrecke” Paderborn -Warburg, die 
zwischen Altenbeken und Warburg entlang 
dem Eggegebirge verläuft. 
Die vielen kleinen Baulose mit ständig ab- 
weichenden Hauptabmessungen zeigen, 
daß bei der Westfälischen Eisenbahn viel 
experimentiert wurde. Wenigen ungekup- 
pelten Loks standen bis 1867 ausschließ- 
lich Maschinen der Achsfolge IB gegen- 
über, wobei diese erst 1859 als reine 
Schnellzuglokomotiven beschafft wurden. 
Mit der schon erwähnten Zuweisung der 
Hannoverschen Westbahn Salzbergen - 
Emden an die Westfälische Eisenbahn wur- 
den 19 ältere Hannoveraner Loks zur West- 
fälischen Eisenbahn “versetzt”, darunter 
auch fünf Crampton-Lokomotiven. 1867 
wurden die ersten C-Güterzugloks be- 
schafft, die in der Folgezeit mit Treibrädern 
von 1205, 1215, 1255, 1305, 1330, 1334 
und 1372 mm Durchmesser zu finden wa- 
ren. Auch bei der Kgl. Westfälischen Eisen- 
bahn fällt zwischen 1865 und 1880 das 
völlige Fehlen von Borsig-Lieferungen auf. 
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Bild 185: Im Geqensatzzu Bild 182zeiqt diese Aufnahme die Lok207 der Westfälischen Eisenba 
im Lleferzustand(7879, Vulcan 776). - 

Bild 183 (uanz oben): Normalmaschmen nach Musterblatt Ill-3 waren neun C-Guterzuolokomotiven. 
die Hohe&ollern 1878 (Fabriknummern 73 bis 81) baute. Die Hannover 1089 auf unserem Foto war 
die frühere Nummer 185 der Westfälischen Eisenbahn. 

Bild 184 (zweites Bild von oben): 7867/68 Ileferte der Stettiner Vulcan elf C-GUterzug/ 
an d/e Westfalische Osenbahn. S/e waren fur deren Gebirgsstrecke bestimmt und hatte 
abmessungen470/628/1215 mm. Die Bahnnummer93(1868, Vulcan228) wurde 1880 
793 und dre/ Jahre spater m 957 umgezeIchnet. 

Bild 186: D/e letzte Beschaffung derKg/. Westfalischen Eisenbahn waren sechs B-Tenderloko 
t/ven aus dem Jahre 1880 mit den Bahnnummern 205 b/s 2 10. S/e hatten d/e Hauptabmessunge 
300/500/1200 mm. Die abgebildete Bahnnummer207 (1880, Borsig 3715) wechselte funfmallhre 
Betriebsnummer: 1883 wurdesIe Hannover907, 1891 Hannover 1501, 1895Cassel1908und 19 
schließlich (T 1) Cassel6012 Fotos 174 bis 179, 181 bis 186: Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 187: Die Ausfahrtsignale des Bahnhofs Rüdesheim an der rechten Rheinstrecke um 1900. Der ßetuscheur hat sich alle Mühe gegeben, auch die filigrar 
durchbrochenen Signalflügeladäquat darzustellen. Foto: Archiv Hesselink 

Das Signalwesen der Eisenbahnen 
in Preußen 
“Das deutsche Eisenbahn-Signalwesen ist 
ein Chaos von Zeichen und Erscheinun- 
gen, die kaum vielgestaltiger und bunter 
sein könnten, wenn deren Schöpfer ihrer 
Phantasie mit dem Kaleidoskop zu Hilfe 
gekommen wären.” 
Diese Sätze schrieb im Jahre 1867 der 

weitgereiste Ingenieur, Naturwissenschaft- 
ler und Literat Max Maria von Weber (1822 
bis 1881), seinerzeit sächsischer Finanz- 
rat und Mitglied der Eisenbahndirektion in 
Dresden. Er war ein Sohn des berühmten 
Komponisten Carl Maria von Weber und 
wirkte später im Handelsministerium in Wien 
und als Chef der österreichischen Nord- 
bahn. Ab 1878 bis zu seinem Tode arbeite- 
te er als Geheimer Regierungsrat im preu- 
ßischen Ministerium für öffentliche Arbei- 
ten und hat in dieser Eigenschaft dank sei- 
ner großen Erfahrungen das Eisenbahnsi- 
gnalwesen auch in Preußen positiv beein- 
flußt. 
Webers Aussagen zum Eisenbahn-Signal- 
wesen in Deutschland bezogen sich indes 
keineswegs nur auf seine sächsische Hei- 
mat, sondern trafen in gleicher Weise auch 

Bilder 188 (links) und 189 (rechts): One hlsto- 
nsche und elne aktuelle Darstellung der Tele- 
graphenstatIon In Koln-Fllttard Das e/nstzur 
587 km langen optischen Telegraphenbme von 
Ber//n uber Koln nach Koblenz gehorende Bau- 
werk /st auch In selner Innenausstattung erhal- 
ten gebl/eben und kann bewht/gt werden 
Foto: Sammlung Pottgießer 

auf die Verhältnisse im Königreich Preu 
ßen zu. Das zeigt beispielsweise eine Zu 
sammenstellung der um das Jahr 1860 vor 
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 beideutschen Bahnen um 1860. Nicht nurdie Vielzahlder Signalbauarten ist verwirrend, sondern auch das 
Durcheinander der Signalbilder. Foto: Sammlung Pottgießer 

land zusammen nicht weniger als 91 gülti- terschiedlichen “Bahn-Polizei-Reglements” eigene Betriebsregelungen und Signalvor- 
ge Signalbücher! der einzelnen Gesellschaften. Die Eigen- schriften gutzuheißen. 
Ein einheitliches, im ganzen Land gebräuch- brötelei wurde noch dadurch vergrößert, Dafür ein bezeichnendes Beispiel: Die am 
liches Eisenbahn-Signalwesen gab es al- daß jedes beteiligte Herrscherhaus ängst- 18. August 1840 vollendete, 124 km lange 
so auch in Preußen während der ersten 30 lieh um die Erhaltung und Respektierung Eisenbahnlinie von Magdeburg über Halle 
bis 40 Jahre seiner Eisenbahngeschichte seiner Souveränität bemüht war und des- (Saale) nach Leipzig durchschnitt auf rund 
noch nicht, sondern eine Vielzahl von un- halb darauf bestand, für sein Territorium 27 km Ltinoe das Gebiet des Herzooturns 

Bild 192 (Mitte): Das 15OJahnge Jubrlaum der fertrgstellung der Tele- 
graphenlrnre Berkn - Koblenz war der Deutschen Bundespost Berkn 
1983 eine Sondermarke wert Abbildung: Sammlung Pottgießer 

- 

Bild 193 (rechts): 
Kurios muten heut- 
zutage solche Ballon- 
signale (um 18.50) an. 
Per Handseil wurde 
die Hohe des ‘Ba/- 
lons” (meist aus 
Korbgeflecht) einge- 
stellt und damit “‘Halt” 
oder “Freie Fahrt” *. 
signalisiert. 
Abbildung: 

t - 
Ti 

Sammlung Merker 
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Bei 
Tage 

1. Der Zug soll langsam fahren 

3. Haltsignal (Gefahr). 4. Fahrsignal (Freie Fahrt). 

2. Haltsignal vor einer unfahrbaren Gleisstrecke 

5. Halt fur alle Gleise. 

Bei ’ / Nacht 

12. Kennzeichnung des Schlusses des Zuges 
(Schlusssignal). 

13. Kennzeichnung der Spitze des Zuges 
bei Fahrt auf richtigem Gleis. 

Anhalt-Köthen und verlief am südlichen En- 
de ab Schkeuditz im Königreich Sachsen. 
Dies hatte zur Folge, daß eine “Herzogl. Ei- 
senbahn-lmmediat-Commission” in Köthen 
am 19. Februar 1841 ein eigenes “Bahn- 
Polizei-Reglement für die Magdeburg-Cö- 
then-Halle-Leipziger Eisenbahn” mit aus- 
führlichen Betriebs- und Signalvorschriften 
in 91 Paragraphen herausgab. Für die in 
Sachsen gelegenen letzten 18 km der 
Strecke von Schkeuditz bis Leipzig erhielt 
die in Magdeburg gegründete und vom 
preußischen König schon 1837 genehmig- 
te Gesellschaft erst am 22. Oktober 1874 
die “Conzession zum selbständigen Be- 
triebe des in Sachsen gelegenen Teiles ih- 
rer Linie”. Bis dahin hatte dieses Stück der 
preußischen Gesellschaft nur von der säch- 
sischen Leipzig-Dresdener-Eisenbahn- 
Compagnie betrieben werden dürfen. 

Die optische Telegraphie 

Aber wenn von Anfang an schon kern kom- 
plettes, einheitliches Signalsystem für die 
Eisenbahnen rm Konrgrerch Preußen be- 
stand, so hat der preußische Staat seinen 
Eisenbahnen und auch denen im ubngen 
Deutschland einen großen Dienst erwiesen 
durch die Einfuhrung der optischen Tele- 
graphre. Preußen baute namltch rm Jahre 
1833 eine 587 km lange optische Tele- 
graphenlinie von Berlin uber Koln am Rhein 
nach Koblenz. 
Mit Hilfe von jeweils sechs Signalflügeln an 
einem senkrechten Mast gaben die Warter 
dieser Linie auf den 61 Zwischenstationen 
die verschiedenen Zeichen werter, die In 
unterschiedlichen Positionen Buchstaben, 
Ziffern, Wortern und Satzen entsprachen. 
Dre Endstation In Berlin befand sich auf er- 
nem Kirchturm rm Stadtteil Dahlem, wie auf 

6. Fahrt frei 

Bei / Nacht 

14. Kennzeichnung der Spitze des Zuges 
bei Benutzung eines falschen Gleises. 

einer Jubiläumsmarke der Deutschen Bun- 
despost aus dem Jahre 1983 dargestellt 
ist. In Köln-Flittard ist sogar eine ganze 
Station dieser Telegraphenlinie mit ihrem 
optischen Signalgerät erhalten geblieben 
und kann besichtigt werden. 
Dieser optische Telegraph, gekennzeich- 
net durch die an einem Mast befestigten, in 
einer senkrechten Ebene schwenkbaren 
länglichen Signalflügel, wurde nach der Be- 
nutzung für staatliche Zwecke in Preußen 
wenige Jahre später dort und ebenso im 
übrigen Deutschland von den Eisenbahnen 
bereitwillig akzeptiert als einziges sich an- 
bietendes Verständigungsmittel während 
der vorelektrischen Phase. Es war geeig- 
net die betriebsnotwendigen Nachrichten 
zwischen den Bahnstationen und den zahl- 
reichen Wärterposten an den Strecken da- 
zwischen auszutauschen und auch den Zü- 
gen von diesen stationären Stellen aus 
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9. Vorsignal: Halt. 10. Vorsignal: Freie Fahrt 

für MP ~Zifhtlba@ten ‘Des ZDeuffifpn %kfp33. 
Bie Darbe mtth bei ht &xgeefigttalett im4 $d,wiben, 

bei ht +hd~tfigttalen hrrfi ~Caterrten gegeben. 

Bild 194: Sammlung Merker 

durchgehende Gleis. 7. Fahrt frei für ein abzweigendes Gleis. 8. Fahrt frei für ein anderes 
abzweigendes Gleis. 

Bei i Nacht 

15. Kennzeichnung des Schlusses des Zuges. 
wenn ein Sonderzug nachfolgt. 

16. Kennzeichnung der Spitze das Zuges. wenn ein 
Sonderzug aus entgegengesetzter Richtung kommt. 

yy .- 
17. Die Telegraphenleltung 

ist zu untersuchen. 

Weisungen zu erteilen. 
Die anfangs hier und dort als Zeichengeber 
der optischen Telegraphre von einigen 
Bahnverwaltungen verwendeten Ballons 
aus Korbgeflecht oder hölzernen Tafeln 
haben sich wegen ihrer primitiven Ausfüh- 
rung und des ungeeigneten Materials nicht 
bewährt. Sie sind daher bald wieder ver- 
schwunden und durch Mastsignale mit 
Klapparmen ersetzt worden. Man nannte 
sie Flugeltelegraphen. Die Technischen 
Vereinbarungen des Vereins Deutscher Ei- 
senbahn-Verwaltungen aus dem Jahre 
1866 haben für feststehende Signalvor- 
richtungen vor allen übrigen solche Flügel- 
signale empfohlen. 
Wegen ihrer Herleitung von den Einrich- 
tungen der optischen Telegraphre hat sich 
für 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 für die Eisenbahnen Deutschlands” 
vom 4. Januar 1875 noch von “Bahnab- 
schlußtelegraphen” und ‘Signalen am Te- 
legraphenmaste”. 1885 hießen sie in der 
Signalordnung “Optische Signale am Ab- 
schlußtelegraphen”, und erst die Signalord- 
nung vom 1. August 1907 prägte den noch 
heute üblichen Begriff “Hauptsignale” mit 
der klaren Unterscheidung nach Einfahr-, 
Ausfahr-, Block- oder Deckungssignalen. 

Einheitliches Reglement für 
die Preußischen Staatsbahnen 
Max Maria von Weber fährt 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 dnngender das Bedürfnis, aus diesem 
Wirrsal die Elemente zu sondern, die zur 
Entwicklung eines allgemeingültigen orga- 
nischen Ganzen lebensfähig genug sind.” 
Solche berechtigten und überfälligen Be- 
strebungen zur Sondierung, Durchforstung 
und Vereinheitlichung des Eisenbahn-Si- 
gnalwesens fanden insbesondere in Preu- 
ßen rege Förderung durch organisaton- 
sehe Maßnahmen und vor allem im 1848 
gegründeten Ministerium für Handel, Ge- 
werbe und öffentliche Arbeiten, dem u.a. 
die Verwaltung der Angelegenheiten der 
Eisenbahnen oblag. 
Bereits am 10. November 1846 hatte man 
den Verband der Preußischen 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 Maßnahmen ein zur Ver- 
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Bild 195 (oben): Anfang 1846 gab die 
Mmdener Osenbahn em klemes “Signal-Buch” 
im Taschenformat heraus, das alle Bediensteten 
bequem be/ sich tragen konnten. Der Begriff 
Signale umfaßte damals auch akustische, 
nämlich “S/gnale m/t der DampfpfeIfe”. 
Abbildungen: Sammlung Klee 

Bild 196 (links): Die Signalordnung für die Ei- 
senbahnen Deutschlands vom 4. Januar 1875, 
herausgegeben vom Reichseisenbahnamt, hatte 
kaum mehr als den Charakter erner Empfehlung. 
Die Länder konnten weiterhin andere Signalvor- 
schnften erlassen - und taten das auch. 
Foto: Sammlung Pottgießer 
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Tagsignal Nachtsignal 1 

Y Zr 
wci0es 
Licht 

Signal 2 
Der Zug ist in 
der Richtung 

von Hannover 
aus abgegangen 

wclßes . 
Licht 

1 9gnal 3 
Der Zug 1st 1” 
der Richtung 

. 
nach Hannover 
hin abgegangen 

Tagsignal Nachtsignal 

Hilfsmaschine 
soll kommen 

zx weißes 1 
drehend 
~rn Kreise 

Signal B 
Der Zug 

in Ri. Hannover 
kommt nicht 

aus Ri Hannover 
kommt nicht 

WC10 
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einheitlichung des Signalwesens. Man war 
zu dieser Zeit auch in Preußen dem Staats- 
bahngedanken nicht mehr so ganz abhold, 
und ab 1853 gab es ein einheitliches Be- 
triebsreglement für alle preußischen Staats- 
bahnen. 
Nachdem am 18. Januar 1871 das Deut- 
sche Reich gegründet worden war, erga- 
ben sich zusätzliche und weiterreichende 
Aspekte für die Vereinheitlichung der tech- 
nischen Einrichtungen, speziell des Signal- 
wesens der Eisenbahnen. Die Reichsver- 
fassung vom 16. April 1871 sah vor, daß al- 
le Eisenbahnen wie ein einheitliches Netz 
verwaltet und nach einheitlichen Normen 
angelegt und ausgerüstet werden sollten. 
Schon am 29. Dezember 1871 trat erst- 
mals ein übereinstimmendes Betriebs- 
und Bahn-Polizei-Reglement für alle deut- 
schen Eisenbahnen in Kraft. Eineinhalb 

Bild 197 (oben): 
Signale der 
Kbniglich Hanno- 
versehen Staats- 
eisenbahn. 
Abbildung: 
Slg. Diedrich 

Bild 198 
(rechts). Der 
elektromagneti- 
sche Zeigertele- 
graph von Wer- 
ner Siemens aus 
dem Jahre 1846 
erlaubteauch 
den Eisenbahnen 
die Abkehr von 
der nicht immer 
zuverlässigen 
optischen Tele- 
graphie. 
Foto: Sammlung 

Tagsignal Nachtsignal 

ULI 
entgegen 

elegraphenleitung 

trazug 

klt 

Zugschluß 

Jahre später, am 27. Juni 1873, nahm das Pottgießer 

73 



Bild 199: Ba, :och) an der Strecke Krefeld - Kleve. An dem Vorsignal fällt 
sofort das Fehlen der Laternen und der Glasscheiben auf. Foto: Archiv Hesselink 

Bild200 (rechts): D/e Laternen fur d/e “Nachtschicht”stehen auf d/eserAbbildung des Bahn- 
hofs Wustermark direkt zu Fußen der Signalmasten bereit Vor- und Haupfsvgnal wurden ubn- 
gens schon elektrisch angetrieben. Foto: Sammlung Merker 

Bilder 201 bis 203 (unten): Einige historische FIügelsignale preußischer Eisenbahnen aus 
dem 79. Jahrhundert. Die Abbildungen machen deutlich, wie groß schon allein innerhalb 
Preußens die technischen und optischen Unterschiede waren. 
Zeichnungen: Sammlung Pottgießer 

Reichs-Eisenbahn-Amt In Berlin seine Ta- 
tigkeit auf. Bei der unmittelbaren Nachbar- 
schaft zur Regierung Preußens ergab sich 
mehr oder weniger von selbst eine weitge- 
hende Übereinstimmung der gegenseiti- 
gen Auffassungen. Mit anderen Worten: 
Das Reichs-EIsenbahnAmt, die Aufsichts- 
behörde für das ganze Reichsgebiet, mach- 
te sich vielfach die Intentionen des preußi- 
schen Ministeriums für offentliche Arbeiten 
zu eigen, das mehr und mehr in eine Vor- 
rerterrolle für die Werterentwicklung des 
Eisenbahn-Signalwesens hineinwuchs. 
Das Reichs-Eisenbahn-Amt verfügte je- 
doch nur über 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 Träger der Souveränität. 
Alle Reichsgesetze bedurften seiner Zu- 
stimmung. Die 61 Stimmen seiner Mitglie- 
der waren auf die einzelnen Bundesstaa- 
ten nach deren Größe verteilt. So verfüg- 
ten in diesem Gremium die Vertreter Preu- 
ßens über 17, Bayerns über sechs, Sach- 
sens und Württembergs über jeweils vier 
Stimmen. 
So kam es, daß die vom Reichs-Eisen- 
bahn-Amt am 4. Januar 1875 herausgege- 
bene erste einheitliche “Signalordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands” nur als 
Rahmenvorschrift galt und die Landesbe- 
hörden andere, abweichende Signale zu- 

lassen konnten, wovon sie vielfach Ge- 
brauch gemacht haben. Auch noch später, 
z.B. im Jahre 1892, gab es neben der in 
Preußen angewendeten “Signalordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands” des 
Reichs-Eisenbahn-Amts vom 5. Juli eine 
‘Signalordnung für die Königlich Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen” vom 10. De- 
zember des gleichen Jahres, die in we- 
sentlichen Punkten voneinander abwichen. 
In Norddeutschland wurden schon frühzei- 
tig mehrflügelige Hauptsignale verwendet, 
um bei der Einfahrt in einen Bahnhof die 
Ablenkung vom durchgehenden geraden 
Gleis anzeigen zu können, in Preußen z.B. 
von der Berlin-Potsdamer, Niederschle- 
sisch-Märkischen, Cöln-Mindener, Rheini- 

J 



Bus 204 (links): Um 
1870 entstand dieses 
elektromagnetisch 
gesteuerte Strecken- 
Läutewerk bei Sie- 
mens & Halske. 
Abbildung: Samm- 
lung Pottgießer 

Bild 205 (rechts): 
Neben Schranke und 
Wellblechbude steht 
dasimposante Läute- 
werk, früher Acces- 
soire allergrößeren 
Strecken bzw. Sta- 
tionen (Bahnhof 
ßhöndotf bei Bonn 
an der rechten 
Rheinstrecke). 
Foto: Archiv 
Hesselink 

sehen und Bergisch-Märkischen Eisen- 
bahn. Letztgenannte Gesellschaft benutz- 
te 1879 auf ihren Linien 260 mehrflügelige 
Signale. 
Dementsprechend faßte der Bundesrat des 
Deutschen Reiches am 20. Juni 1880 den 
Beschluß, “Bahnhofabschlußsignale mit 
zwei Armen zuzulassen”. Folgerichtig traf 
das Reichs-Eisenbahn-Amt in seiner “Si- 
gnalordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands” vom 30. November 1885 eine Rege- 
lung für die Fälle, in denen es für notwen- 
dig erachtet wurde, die Ablenkung der Zü- 
ge vom durchgehenden Gleis durch zwei- 
flügelige Signale kenntlich zu machen. 
Im Königreich Bayern wollte man aber da- 
von nichts wissen. Man hielt es zwar für 
richtig, einem einfahrenden Zug eine erfor- 
derliche Herabsetzung seiner Geschwin- 
digkeit anzuzeigen, aber nicht durch einen 
zweiten oder gar dritten Signalflügel, son- 
dern durch das Zeigen einer zusätzlichen 
grün-weißen runden Scheibe. Daher ist in 
der speziellen Signalordnung Bayerns aus 
dem Jahre 1892 noch zu lesen: “Mehrflü- 

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

Gelb für freie Fahrt 
Meinungsunterschiede zwischen Nord und 
Süd bestanden auch In anderen Fragen 
des Eisenbahn-Signalwesens. Ursprüng- 
lich hatte man überall her Dunkelheit die 
drei Signalfarben Rot, Grün und Weiß ver- 
wendet, und zwar in der Bedeutung 
Rot = Halt, Gefahr, 
Grün = langsam, Vorsicht, 
Weiß = Fahrt frei, in Ordnung. 
Doch allmählich gab es gegen den Ge- 
brauch des weißen, 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 rn Berlin schien 

diese Auffassung zu teilen; es ging dazu 
über, das weiße 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 Befürworter fanden die- 
se Maßnahmen in der Person des Vertre- 
ters der Kgl. Preußischen Regierung, dem 
Geheimen Baurat Blum. Im Gegensatz da- 
zu wollte man in Bayern an der weiteren 
Verwendung des weißen Signallichts fest- 
halten, und der bayerische Generaldirek- 
tionsrat Jaeger erklärte noch am 1. Dezem- 
ber 1897 während einer Sitzung des Reichs- 
Eisenbahn-Amts zu diesem Thema: “Die 
gegen die Anwendung des weißen Lichts 
als Signalmittel vielfach geltend gemach- 
ten Bedenken haben sich in der Erfahrung 
nicht als begründet erwiesen.” Die Bera- 
tungen im Reichs-Eisenbahn-Amt führten 
dann zur Bildung einer Kommission aus 
Vertretern Preußens, Bayerns und Sach- 
sens, die die Aufgabe hatte, eine allen An- 

Bild 206: Der erste Blockapparat von Siemens & Halske von 1870 Durch Bild 207: Erne der ersten Darstellungen des elektrischen Streckenblocks 
dre Nutzung der Wechselstromtechnik war es moglrch, Fernwirkung auf von Semens. BIS heute hat srch das Unternehmen stets aufs neue um dre 
Blocksrgnale auszuuben, also dre Fahrt-frer-Stellung zu sichern Werterentwrcklung der Srcherungstechnrk rm Schienenverkehr verdient 
Foto: Sammlung Pottgießer gemacht. Zeichnung: Sammlung Pottgießer 



forderungen entsprechende neue dritte Si- Vorsignal 

Bild 208: Bad Freren- 
-1 

4 

Walde (Oder) um 
1900 Dre Formsrgna- 
Ie ahneln schon dem 
spateren Rerchs- 
bahn-standard 

d Foto: Archiv 
-; 
3 Hesselink 
..~, 

Bild 209 (links): An 
Hebelbänken (hier 
Düsseldorf) ließ sich 
erstmals eine Abhän- 
gigkeit der Signal- 
und Weichenstellung 
durch mechanische 
Sperren herstellen. 
Foto: Sammlung a Merker - 

e wur e den Eisenbahnverwal- 
gnalfarbe zu finden. tungen eine Frist bis zum Ende des Jahres 
Diese Kommission konnte an die Versu- 1919 eingeräumt. In Preußen machte man 
ehe anknüpfen, die von den Preußischen sich sofort tatkräftig ans Werk und konnte 
Staatsbahnen in dieser Richtung schon un- mit einem Aufwand von fünf Millionen Mark 
ternommen worden waren. Die Überlegun- alle Vorsignale innerhalb von drei Jahren 
gen und Proben zeitigten schließlich als anpassen. 
Ergebnis, daß am 12. März 1910 “Gelb” als 
neue dritte Signalfarbe her den deutschen 
Eisenbahnen erngefuhrt wurde. Damit en- 

Preußens Vorreiterrolle 
dete der seit 1875 andauernde Disput in Preußen hat also eine gewisse Vorreiter- 
dieser Frage. Für die Umstellung z.B. der rolle bei der Vereinheitlichung und Wei- 

terentwicklung des Ersenbahn-Signalwe- 
sens in Deutschland gespielt. Es war für 
dieses Land ein besonders glucklicher Um- 
stand, daß 1847 in Berlin die Telegraphen- 
bauanstalt Siemens & Halske OHG ent- 
stand. Der Firmengründer Werner von Sre- 
mens (1816 bis 1892), ein genialer Wissen- 
schaftler und Konstrukteur, erkannte fruh- 
zeitig die großen Moglrchkeiten, die die 
Anwendung der Elektrizität für die Fern- 
ubertragung von Informationen rm Eisen- 
bahnbetrieb eröffnete. 
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 für die Eisenbahn-Sr- 
gnaltechnrk In Preußen und spater vielfach 
In ganz Deutschland zur Norm. 
Es begann mit dem anno 1846 dem preu- 
ßischen Staat gelieferten Zeigertelegra- 
phen, der es dank seiner Qualrtät und Ler- 
stungsfahrgkert moglich machte, daß die 
Eisenbahnen rn Preußen die nicht Immer 
zuverlassige optische Telegraphrermetho- 
de verließen und vom Zeitabstand der Zug- 
folge auf den weit sichereren Raumab- 
stand ubergingen. 
1847 folgte das elektromagnetisch gesteu- 
erte Streckenläutewerk von Siemens, das 
mit seinen stark tonenden markanten Zei- 
chen eine wesentliche Verbesserung in der 
Benachrtchtrgung und notfalls auch Alar- 
mierung des Bahnbewachungspersonals 
brachte. BIS zu seiner Abschaffung hat es 
sich 120 Jahre lang als zuverlassige und 
robuste Signalernrichtung bewährt. 

Das elektrische Blocksystem 
Das “Betriebs- und Bahn-Polrzei-Regle- 
ment für die Eisenbahnen Deutschlands” 
schrieb ab 29. Dezember 1871 verbindlich 
vor, daß Züge einander nur In Stationsdr- 
stanz folgen durften. Im gleichen Jahr ha- 
ben die Ingenieure des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen den Mitgliedern 
empfohlen, “Vorkehrungen zu treffen, daß 
die Zugfolge nur nach Raum-Distanzen er- 
folgen kann”. 

Bild2lO(links unten): Mechanische Fahrsperren wie diese Konstruktion von Sternensaus derzeit um 1910 waren erste Versuche, Zwangsmaßnahmen gegen 
das Nichtbeachten von Haltsignalen zu finden. 

Bild21 1 (unten Mitte): Schon effektiver waren diese von Siemens-Ingenieur CarlFrischen entwickelten Schienendurchbiegungskontakte. Beim Überfahren 
durch den Zug wurde ein Stromkreis geschlossen und somit ein Impuls zum Blockgerät gegeben. 

Bild212luntenrechts): AusderFrühzeitdeselektromechanischenStreckenblocksstammtdieserAooaratausdem Jahre 1871, durchdendasoptischeZug- 
HaltesIgnal arretiert wur-de. Abbildungen 210 bis 212: Sammlun; ‘ottgießer 



Um srcherzustellen, daß sich innerhalb ei- 
nes jeden Streckenabschnrtts jeweils nur 
ein Zug befindet, hatte man in Großbntan- 
r-ren bereits ab 1843 aus den dort ge- 
brauchlichen elektrischen Telegraphenap- 
paraten spezielle “Blockanzeiger” entwik- 
kelt. Auch Siemens & Halske baute nach 
eigenen Ideen ein solches Melde- und An- 
zeigegerat. 
Alle diese Methoden verfugten aber noch 
nicht uber erne Zwangswelse Abhängigkeit 
der elektrisch betnebenen Nachrichtenmit- 
tel und der mechanischen Signal-Stellvor- 
nchtungen. Für das Bedienungspersonal 
waren sie mehr oder weniger nur eine Ge- 
dachtnlsstutze, ließen Ihm volle Handlungs- 
freiheit und damit die Moglrchkeit einer feh- 
lerhaften SignalfreIgabe. 
Es Ist das große Verdienst der Berliner 
Firma Semens & Halske und ihres Ober- 
ingenieurs Carl Ludwig Frischen, durch ei- 
ne spezielle Konstruktion die gewünsch- 
ten Fernwirkungen auf die Blocksignale er- 
möglicht zu haben. Das von Frischen 1870 
konstruierte Wechselstromblockfeld Ist als 
eine Art Schloß des Blocksignals anzu- 
sprechen, das vom Warter In A nach Ein- 
fahrt des Zuges in den dort beginnenden 
Blockabschnrtt ortrch von Hand verschlos- 
sen (= gehlockt) wurde und nur durch elek- 
trische Wechselstromumpulse aus der Fer- 
ne vom Warter In B am Ende des Blockab- 
schnitts wieder aufgeschlossen (= ent- 
blockt) werden konnte, wenn der Zug den 
Blockabschnitt geräumt hatte. 
Entgegen allen Vorurteilen wurde in Preu- 
ßen 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- 
ßischen Staatsbahnen führten auf ihren 
Hauptstrecken die elektrische Strecken- 
blockung bald allgemein ein. 
Unentwegt wurde danach in Preußen an 
der Verbesserung der Blockeinrichtungen 
gearbeitet, vor allem um Bedienungsfehler 
auszuschließen. U.a. beseitigte man eine 
gefahrlrche Fehlerquelle dadurch, daß man 
die Zuge selbst an der Blockbedienung 
mitwirken ließ, d.h. die Ruckblockung und 
damit die Freigabe des Streckenabschnitts 
fur einen nachsten Zug erst dann moglrch 

Bild213: S/gna/e furden Fahrgast ein Zugabfahrtsanze/ger(auch “Hampelmann”genannt) im 
Bahnhof Halberstadt Noch heute sind derartlge Gerate auf manchen Stationen anzutreffen 
Foto: Archiv Hesselink 

wurde, wenn tatsächlich eine Zugfahrt statt- 
gefunden und der Zug den Abschnitt ver- 
lassen hatte. 
Wieder war es Frischen, der hierfür einen 
Schienendurchbiegungskontakt entwarf, 
durch den vom Zug beim Überfahren ein 
elektrischer Stromkreis geschlossen und 
somit ein Impuls zum Blockgerät gegeben 
wurde, der die Rückblockung erst zuließ. 
Verbesserte Schienenstromschließer, die 
Isolierte Schiene, die Signalflügelkupplung 
und andere Entwicklungen der Firma Sie- 
mens & Halske waren weitere Meilensteine 
zur Perfektion des elektrischen Blocksy- 
stems mit den damals bekannten Mitteln 
der Technik. 
Als es schließlich darum ging, technische 
Zwangsmaßnahmen gegen das Überfah- 
ren von Haltsignalen zu finden, war es wie- 
der die preußische Regierung, die 1907 
beträchtliche Geldmittel für entsprechen- 
de Versuche und geeignete Entwicklun- 
gen zur Verfügung stellte. 1910 lagen erste 
Ergebnisse vor, allerdings nur in Form rein 
mechanischer Vorrichtungen, sogenannter 
Fahrsperren, die sich aber auf Fernbahnen 
nicht sonderlich bewährten und deshalb 
nur bei Stadt- und U-Bahnen in Berlin An- 
wendung fanden. 

Bild 214: Slcherungstechrxk ,n urtumllchster Form /st naturllch auch d/e 
Schranke S/e schutzt noch heute Zuge elnersefts und Fußganger (wie hier 
,n Ibbenburen) sowie Straßenfahrzeuge andererseits vor unerwunschten 

Foto: Archiv Hesselink 

I 

Man hatte jedoch auch erkannt, daß ein 
System gefunden werden mußte, das mit 
berührungsfreier Energieübertragung, also 
elektrischer Strahlung, arbeitete. Nach ei- 
nigen Verzögerungen infolge des Zweiten 
Weltkriegs kam es nach 1919 zu Versu- 
chen, aus denen sich schließlich die “ln- 
duktive Zugbeeinflussung” als beste Lö- 
sung ergab. 1927, als die Preußisch-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 gehört zu den Sonderbarkeiten des 
Sinnes des großen Publikums, die Taten, 
die der eigentliche Geist der Zeiten tut, 
ohne Erstaunen, ja fast ohne Aufmerksam- 
keit geschehen zu sehen, als verstünde 
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, daß 
es Wunder sind, wie im Grunde genommen 
Graswachsen und Sonnenschein auch.” 
(Max Maria von Weber, 1880.) 

Dr.-Ing. Hans Pottgießer 

Bild 215: Osnabruck Hasetor an der Strecke Osnabruck - ßhelne’ D/e 
Lage des GegengewIchts laßt erkennen, daß d/e 4.9Stellung offenbardle 
normale Pos/t/on /st - sch//eß//ch mußte die Schranke noch von Hand 
heruntergedruckt werden. Foto: Archiv Hesselink 



Ben): Zwei Bau- 
und Betriebs- 
inspektoren der 
Preußischen 
Staatseisenbah- 
nen in beiden 
Bekleidungs- 
typen, daneben 
ein preußischer 
Regierungsbau- 
führer in Gala- 
Uniform. Höhere 
Dienstgrade hat- 
ten neben der 
Dienst- auch eine 
Gala-Uniform. 

Bild 2 17 (links): 1 
Um 1850 trug ein 
Königlich Preußi- 
scher Eisenbahn- 
direktor einen 
Zweispitz, eine 
damals noch 
recht verbreitete 
Kopfbedeckung. 
Abbildung: 
Slg. Merker 

Preußische Eisenbahner-Uniformen 
Ebenso wie für die Fahrzeuge oder die 
Hochbauten gilt, daß praktisch jede preußi- 
sche (und deutsche) Eisenbahnverwaltung 
-staatlich wie privat-auch hinsichtlich der 
Uniformen ihre eigenen Regelungen hatte. 
In Preußen wurde erst nach der Eisen- 
bahnverstaatlichung von 1879 eine ein- 
heitliche Uniformordnung eingeführt. Fortan 

galt: Alle deutschen Eisenbahner-Unifor- 
men waren blau; nur Sachsen (grün) mach- 
te da eine Ausnahme. 
Die Eisenbahner-Uniformen waren den Uni- 
formen des Militärs nachempfunden. Eben- 
so wie mrlitarrsche Uniformen hatten sie 
naturloch 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 höheren Lauf- 
bahnen getragen wurde. 
Eine weitere Analogie war, daß auch Eisen- 
bahnbeamte ihre Auszeichnungen für treue 
Pflichterfüllung oder besondere Leistungen 

Bild218 (au- 
ßen): Mitunter- 
sch/edl/chen 
D/enstbek/e/- 
dungstypen der 
Konlgllch Preuß/- 
sehen StaatseI- 
senbahnen ha- 
ben s/ch um 1930 
diese Herren dem 
Fotografen ge- 
stellt D/e Umfor- 
men stammen 
aus der Samm- 
lung des Ver- 
kehrsmuseums 
Nurnberg 

Bild 219 (links): 
An Kajsers Ge- 
burtstag undan 
anderen beson- 
deren Tagen trug 
um 1895 e/n 
preußlscher 
E/senbahnd/rek- 

)nsprasident 
,Ich ejne prach- 
7e Gala-Un/- 
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‘ugführers. Die Farbe des Kleidungsstücks war 
dunkelblau Nur rn Sachsen wurden grune 
Rocke getragen 

Bild 221 (oben Mitte): Ern Konrglrch Preußr- 
scher Statronsvorstand 1. Klasse (dre Klassen- 
bezeichnung bezieht srch auf dre Bedeutung des 
Bahnhofs) sah um 1900 so aus 

Bild 223 (rechts): Daß die Fotograherpose aucf 
komisch wirken konnte, zergt drese Aufnahme 
ernes Bahnmeisters I Klasse der Großherzog- 
kch Mecklenburgrschen Ersenbahn rn Frncken 

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

d 

Bild; 
Eisenbahnassistent für den Laien vom Stations- 
vorstandzu unterscheiden: etwa an den Schul- 
terklappen undÄrmelaufschlägen. 

Bild 225 (unten Mitte): Um 1960 durfte dieser 
Herrzu Fotografierzwecken rn dre Umform ernes 
Materialverwesers 1. Klasse der Preußrschen 
Staatsersenbahnen geschlupft sern 

Bild 226: Orden bzw. Auszeichnungen schmuk- 
ken dre Brust des Chefs des Bahnhofs Rherne/ 
Westfalen (Foto um 1910) Rheme war erne sehr 
bedeutende Stabon, a/so war der Herr em Konrg- 

1 /ich Pn ?ußischer Stationsvorsteher 1. Klasse. 



Bild 

AI t 

. 

Komgs an Knopten oder Kokarcfen wurden durch U/e Ues Ueutscl)en Hek%s bzw. Ues Kaisers ersetzt 

wie Orden an ihrem Rock trugen. Daß bei 
den Preußischen Staatseisenbahnen Stren- 
ge und Ordnung herrschten, mußte natür- 
lich ebenfalls mit den Uniformen dokumen- 
tiert werden. Die Fahrgäste auf den Statio- 
nen und in den Zügen oder die Kunden an 
der Güterschuppenkasse sollten schließ- 
lich Respekt vor den Vertretern der Obrig- 
keit wahren... 

Keine Regel ohne Ausnahme: Für hohere 
Eisenbahnbeamte gab es auch prächtige 
Gala-Uniformen, die zu wechselnden oder 
regelmäßigen besonderen Anlässen wie 
Kaisers Geburtstag getragen wurden. 
Wenn Sommerzeit befohlen war, durften 
sämtliche zum Tragen der Dienstkleidung 
verpflichteten Beamten (ausgenommen 
diejenigen Stationsbeamten, die mit der 

Abfertigung von Reisezügen betraut WZ 
ren) eine leichtere Garderobe wählen: sta 
der blauen Tuchmütze eine seidene Mü 
ze, statt des Oberrocks eine zweireihig 
Joppe (Dienst- und Rangabzeichen ware 
dann am Kragen zu tragen, Achselstück 
und Degen nicht anzulegen), statt der dur 
kelblauen Tuchhose leichte Beinkleider au 
weißem (Beamte) bzw. grauem (Unte 



beamte) “Waschzeug” (Baumwollstoff). tiers im Stationsdienst hatten ein Brustschild 
Zu jeder Jahreszeit eine Besonderheit bo- mit der Bezeichnung “Portier” und Gepäck- 
ten folgende Funktionsträger: Die mit der träger am Tuchstreifen der Mütze ein Schild 
äußeren Betriebsleitung betrauten Stations- mit der Aufschrift “Gepäckträger No...“. Die 
beamten trugen während der Zugabfer- Kosten für ihre Arbeitskleidung (dunkles 
tigung eine orangefarbene Dienstmütze, Tuch) mußten diese gewiß nicht verwöhn- 
Zugführer der Personenzüge eine rote Ta- ten Zeitgenossen übrigens selbst tragen. 
sche mit der Aufschrift “Zugführer”, Schaff- Das Schild an der Mütze spendierte die 
ner an der Mütze eine Dienstnummer. Por- Bahnverwaltung... 

Bild228 (linke Seite außen): I 
Wie unterschiedlich im tag- 
täglichen Dienst die Eisenbah- 
nerausschauten, demonstriert 
hier das Personal des Bahnhof: 
Waldkappe/ an der Strecke von 
Niederhone (heute Eschwege 
West) nach Kassel bzw. Treysa 
um 1914. 

Bild 229 (linke Seite innen): 
Einen Königlich Preußischen 
Bahnmeisterdiätar, also einen 
Hilfsarbeiter, zeigt dieses um 
1915entstandeneFoto. 

Bild231 (rechts): Auch das hat 
es gegeben, allerdings nur In 
außergewöhnlichen Zeiten: um- 
formrerte Osenbahnerinnen d/- 
verser unterer Dienstgrade wäh- 
rend des Ersten Weltkriegs In 
Hannover. 
Abbildungen 216 und218 bis 
231: Archiv Henneking 
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Weitgehend identisch mit der preußischen 
Dienstkleidung war die der Reichseisen- 
bahner in Elsaß-Lothringen. (Praktisch iden- 
tisch waren auch die Dienstgrade.) Wo in 
Preußen König und preußischen Farben 
gehuldigt wurde, zierten in Elsaß-Lothrin- 
gen Kaiseradler und Reichsflaaae die KnöD- 

fe, Kokarden und Po -- S. 


