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Bild 2: Dieses Bild vom Bahnbetriebswerk des Berliner Bahnhofs in Hamburg von 1880 dient auch als Titel fiir die erste Ausgabe unserer PreuBischen
Eisenbahngeschichte, in der sich der Bogen von der Eisenbahn-Friihzeit PreuBens bis in die Kriegsjahre 1870/71 spannt. Foto: Sammiung Klee

Bild 1 (Titel): Der Anhalter Bahnhof in Berlin wurde 1880 als Nachfolger des ersten Bahnhofs der Berlin-Anhaltischen Eisenbahngesellschatt fertig-
gestellt und zéhlte bis zu seiner Zerstorung zu den beriihmtesten Eisenbahnbauwerken PreuBens. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammiung Klee
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Bild 3: Die (G 5°) Frankfurt 4194 steht um 1910 im Bahnhof EIm. Ganz rechts ist eine anfahren

Vorwort

Der vorliegende zweite Band unserer Preu-
Bischen Eisenbahngeschichte umfaBt un-
gefahr den Zeitraum zwischen 1870 und
1920 und schlieBt mit dem Ubergang der
PreuBischen Staatsbahn auf das Deutsche
Reich ab.

Mit den territorialen Erwerbungen nach dem
Krieg gegen Osterreich erreichte PreuBen
nicht nur die absolute Vormachtstellung in
Deutschland, sondern auch seine groBte
Ausdehnung und ein geschlossenes Staats-
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gebiet. Hand in Hand damit gelangten
1069 km Eisenbahnen, zumeist ehemalige
Staatsbahnen, in preuBischen Besitz. Stan-
den 1865 noch 3132 km Staatsbahn und
unter Staatsverwaltung stehende Privatbah-
nen insgesamt 3672 km Privatbahnen ge-
geniiber, so Ubertrafen 1866 erstmals die
Staatsbahnen und die unter Staatsverwal-
tung stehenden Privatbahnen mit 4270 km
das Privatbahnnetz mit nur 3841 km an
Lange.

Die von First Bismarck nach der Reichs-
griindung verfolgte Politik eines Zusammen-
schlusses aller deutschen Eisenbahnen zu

de S 7 (Bauart Grafenstaden) zu erkennen. Bevor es den

einer einheitlichen Reichseisenbahn schlug
zwar fehl, aber der Reichskanzler hatte
schon in der Begriindung zu diesem Ge-
setz vom 4. Juni 1876 die Katze aus dem
Sack gelassen: Bei einem Scheitern des
Plans werde PreuBen allein seinen Einflu3
auf das Eisenbahnwesen Deutschlands ver-
starken und insbesondere ein reines Staats-
bahnsystem in PreuBen anstreben.

Nach Zustimmung durch den preuBischen
Landtag erreichte die intensive Verstaatli-
chungswelle in den Jahren 1879 bis 1884
ihren Héhepunkt. So wuchs das Staatsbahn-
netz bis Ende des Jahres um 3364 km,
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1880 um 1638 km, 1882 um 3145 km und
1884 um weitere 3765 km. Von da an nahm
der jahrliche Zuwachs zwar merklich ab,
setzte sich jedoch bis zum Beginn des Er-
sten Weltkriegs kontinuierlich fort. Ende
1912 waren 15 667 km ehemaliger Privat-
bahnstrecken in Staatsbesitz (ibergegan-
gen und das Netiz der K.P.E.V. auf fast
37 500 km Lange angewachsen; an Privat-
bahnen waren noch geringfligige 2200 km
vorhanden.

Diese grandiose Entwicklung und die Loko-
motivgeschichte der preuBischen Eisenbahn
ab 1866 und der preuBisch-hessischen Ei-
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senbahngemeinschaft bis hin zum bitteren
Ende der PreuBischen Staatsbahn und ih-
ren Ubergang auf das Deutsche Reich bil-
den den Inhalt des zweiten Bands unserer
PreuBischen Eisenbahngeschichte, den die
Autoren Wolfgang Klee und Dr. Gunther
Scheingraber unseren Lesern wieder in Wort
und Bild nahebringen wollen.

Ein Eisenbahnunternehmen, das 1913 ei-
nen Betriebsiiberschu von 796 Millionen
Goldmark (!) erwirtschaftete, muB uns heu-
te, da wir nur jahrliche Milliarden-Defizite
der deutschen Bahnen gewdéhnt sind, wie
ein Marchen aus l&ngst vergangener Zeit

Schitichterner Tunnel gab, war Elm mit seiner Spitzkehre ein wichtiger Bahnknotenpunkt. Foto: Freund, Sammiung Klee

vorkommen. Selbstverstandlich lagen die
Verhéltnisse damals véllig anders, war die
Eisenbahn das Verkehrsmittel schlechthin
und ohne ins Gewicht fallende Konkurrenz:
Daimler, Maybach und Benz hatten erst
1885/86 ihre ersten “Benzinkutschen” in
Gang gebracht, und 1913 baute die gesam-
te deutsche Automobilindustrie ganze
12 400 Personenautos und 5104 Kraftrader.
Im gleichen Jahr konstruierte Junkers sein
erstes Ganzmetall-Flugzeug — keine ernst-
zunehmende Konkurrenz fiir die “Kéniglich
PreuBische Eisenbahn-Verwaltung”.
Hermann Merker Verlag
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Bild 4: Neo-Romanik mit rheinischem Akzent: Die Architektur des 1908
erdffneten Hauptbahnhofs Metz solite die Zugehdrigkeit Lothringens zum
Deutschen Reich unterstreichen. Das Empfangsgebaude wird noch heute

genutzt.

Bild 5: Der Bahnhof StraBburg wurde 1870 durch Kampfhandlungen weit-
gehend zerstért und anschlieBend unter preuBBischer Regie neu aufgebaul.
Besonders beeindruckend bei dieser um 1910 entstandenen Aufnahme ist
die filigrane Eisenkonstruktion der Bahnsteighallen.

Bild 6: Unmittelbar vor den Hallen des StraBburger Bahnhofs befanden
sich Schiebebiihnen zum platzsparenden Umsetzen von Loks und Wagen.
Nicht nur die Fahrzeuge, auch die Signale sehen “typisch preuf3isch” aus.
Fotos 4 bis 6: Deutsches Museum, Sammlung Klee

Die Kriege von 1864,
1866 und 1870/71

Im vorausgehenden Band 1.1 haben wir
gesehen, daf3 die 1860er und frihen 1870er
Jahre die groBe Zeit der Privateisenbahnen
in PreuBen waren. Es darf jedoch nicht
iibersehen werden, daB sich auch die Preu-
Bische Staatsbahn in dieser Zeit auBeror-
dentlich entwickelt hat. Das war allerdings
nicht auf kluge Verkehrspolitik, sondern auf
die “Fortsetzung der Politik mit anderen
Mitteln” zurlickzufiihren: auf Kriege.

Mit Otto von Bismarck, der am 8. Oktober
1862 zum neuen PreuBischen Ministerpra-
sidenten ernannt wurde, sollte sich das
politische Klima im gesamten deutschspra-
chigen Raum (und auch bei den Nachbarn)
verdndern. Bismarck hatte sich zum Ziel

gesetzt, die seit Jahrzehnten schwelende
Auseinandersetzung zwischen PreufBen
und Osterreich um die Vorherrschaft im
Deutschen Bund zum Abschluf3 zu brin-
gen. Auch Krieg war ihm dabei als Mittel
recht.

Der Deutsch-Déanische Krieg

Bismarck hatte offenbar sehr frih den Ge-
danken gefaBt, die Herzogtiimer Schleswig
und Holstein fiir PreuBen zu erwerben. Um
keinen Widerspruch in Deutschland und
bei den GroBmachten zu erregen, muBte
er vorsichtig handeln. Durch geschicktes
Taktieren gelang es ihm, die GroBméchte

zu beruhigen und Osterreich als Verbiinde-
ten gegen Danemark zu gewinnen.

Der Krieg begann am 1. Februar 1864 und
endete mit der Niederlage Danemarks. Im
Frieden von Wien am 30. Oktober 1864
entsagte der Kénig von Dé&nemark allen
seinen Rechten auf die drei Herzogtumer
Schleswig, Holstein und Lauenburg zugun-
sten Osterreichs und PreuBens.

Der Deutsche Bruderkrieg

Der gemeinsame Besitz der drei Herzog-
timer verbesserte das Verhdltnis zwi-
schen den beiden deutschen GroBméch-
ten nicht. Die Annexion der Herzogtimer
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und die kriegerische Auseinandersetzung
mit Osterreich erschienen Bismarck als die
far PreuBen ginstigste Losung. Gegen die
Ansicht Kénig Wilhelms und die éffentliche
Meinung in Deutschland gelang es Bis-
marck, Osterreich diplomatisch so in die
Enge zu treiben, da3 der Krieg 1866 un-
ausweichlich wurde.

Auf die Seite Osterreichs stellten sich die
“bundestreuen” Staaten, d.h. im wesentli-
chen Bayern, Sachsen, Wirttemberg, Han-
nover, Kurhessen, Hessen-Darmstadt,
Nassau und Sachsen-Meiningen. Auf preu-
Bischer Seite standen die Klein- und Mittel-
staaten in Norddeutschland.

PreuBen besiegte die hannoverschen Trup-
pen bei Langensalza, die bayerischen am
Main. Am 3. Juli 1866 fand die Entschei-
dungsschlacht bei Koniggratz statt. Oster-
reich verlor die Schlacht und den Krieg.
Nun galt es nur noch, Frankreich ruhigzu-
halten. Bismarck gelang auch dies, nicht
zuletzt deshalb, weil er seine stiddeutschen
Kriegsgegner schonend behandelte, wo-
gegen in Norddeutschland das gegneri-
sche Gebiet annektiert wurde und preuf3i-
sche Provinzen entstanden. Das Konig-
reich Sachsen hingegen behielt seine Selb-
standigkeit. Zu PreuBen kamen nun auch
Schleswig und Holstein. (Lauenburg folgte
erst 1876.)

Erweitert um die neuen Provinzen Hanno-
ver, Hessen-Nassau (mit Kurhessen, Nas-
sau und Frankfurt am Main) sowie Schles-
wig-Holstein, war das preuBische Territori-
um nun nicht langer zweigeteilt.

Die Annexionen von 1866 betrafen natr-
lich auch die Eisenbahnlinien: Insgesamt

1069 km Staatsbahn fielen dem Konigreich
PreuBen mit den neuen Provinzen zu. Nur
in Schleswig-Holstein blieb bis zur 1879
einsetzenden groBen Verstaatlichungswel-
le (1884 Griindung der Kdéniglichen Eisen-
bahn-Direktion in Altona) das Privatbahn-
system erhalten. Allerdings achtete Preu-
Ben sehr wohl darauf, daB hier das einst
auf die Verbindung von Nord- und Ostsee
ausgerichtete private Streckennetz (Alto-
na-Kieler Eisenbahn von 1844, Flensburg-
Husum-Tonninger Eisenbahn von 1854,
Libeck-Blichener/Hamburger Eisenbahn
von 1851/65) durch Sid-Nord-Linien rasch
bis an die neue preuBisch-danische Gren-
ze ausgedehnt wurde.

Aus der Koniglich Hannoverschen Eisen-
bahn wurde die Koniglich PreuBische Ei-
senbahn-Direktion in Hannover. Im Kénig-
reich Hannover hatte es nur Staatseisen-
bahnen gegeben: Zwischen 1843 und 1846
war die sogenannte Kreuzbahn Hannover
— Lehrte — Peine (— Braunschweig) und
Celle — Lehrte — Hildesheim entstanden.
1847 waren die Strecken Hannover —
Wunstorf — Minden und Wunstorf — Bre-
men sowie Celle — Harburg (ab 1864 mit
Zweigstrecke Lineburg — Hohnstorf/Lau-
enburg) hinzugekommen. Zwischen 1853
und 1856 hatte man die “Stdbahn” Hanno-
ver — Gottingen — Kassel (samt Zweig-
strecke Nordstemmen — Hildesheim) in
Betrieb genommen. 1856 war auch die
“Westbahn” Léhne — Osnabriick— Rheine —
Emden, die zwischen Minden und dem
ebenfalls preuBischen Léhne die CME-
Stammlinie mitbenutzte, fertiggestellt wor-
den. Im Jahre 1862 waren dann noch die

Strecken Bremen — Geestemiinde (— Bre-
merhaven) und Burg — Vegesack gefolgt.

Neue Verbindungen

Nur zehn Jahre nach der Annexion hatte
sich das Bild in der nunmehrigen Provinz
Hannover grundlegend gewandelt: Zahlrei-
che Privatbahnen waren hinzugekommen,
darunter so bedeutende wie die “Rollbahn”
Ruhrgebiet — Osnabriick — Bremen — Ham-
burg der CME oder die Ost-West-Routen
Berlin — Stendal — Lehrte bzw. Stendal —
Uelzen — Bremen der MHE, auBerdem u.a.
Halberstadt — Vienenburg — Hildesheim.
Das Staatsbahnnetz wuchs dagegen nur
um die Giiterfernroute Ruhrgebiet — Alten-
beken — Ottbergen — Northeim — Nord-
hausen sowie einige kleinere Strecken.
Die groBe Zeit der Privateisenbahnen war
nun auch in der Provinz Hannover ange-
brochen.

In der Provinz Hessen-Nassau (daher das
heute im Norden des Bundeslandes Hes-
sen noch gelegentlich auf kleineren Bahn-
héfen anzutreffende Kirzel “HN”) umfaBte
PreuBens “Staatsbahn-Gewinn” den kur-
hessischen Anteil an der 1852 fertiggestell-
ten Main-Weser-Bahn Kassel — GieBBen —
Frankfurt (auf dem groBherzoglich hessi-
schen Teil Ubernahm PreuBen die Betriebs-
fuhrung) und die — allerdings erst 1868
durchgehend befahrbare — Bebra-Hanauer
Eisenbahn (1873 umgetauft in Frankfurt-
Bebraer Eisenbahn).

Mit der ehemals Freien Reichsstadt Frank-
furt/Main, die sich — anders als Kurhessen
oder Nassau — "“mit Handen und FiBen”
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Bild 7 (linke Seite): In der Bahnsteighalle des Hauptbahnhofs Metz wartet ein Schnellzug auf Ausfahrt. Vor dem Zug eine 2B1-Lok aus der Maschinenfabrik

Grafenstaden (bei StralBburg).

Bilder 8 und 9: Neben die erste Halle des Hauptbahnhofs Metz aus dem Jahre 1908 wurden spéter zwei dhnliche Konstruktionen gestellt, von denen eine
wiederum im Zweiten Weltkrieg zerstort wurde. Mitte der siebziger Jahre sind auch die beiden anderen abgerissen und durch ein riesiges Parkdeck aus Belon

tiber den Gleisen ersetzt worden. Fotos 7 bis 9: Deutsches Museum, Sammlung Klee
— > ¥ —
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Bild 10: An der "Kanonenbahn” Koblenz — Trier— Diedenhofen erhielt Trier endlich einen in Stadtndhe gelegenen Bahnhof. (Das Foto zeigtihn im Jahre 1896.)
Bis dahin war der Westbahnhof auf der anderen Moselseite die Hauptstation. Foto: Sammlung Klee

gegen die Vereinnahmung durch PreulBen
gewehrt hatte, gingen die Frankfurter An-
teile an der Main-Weser- und Main-Neckar-
Bahn, die stadtische Verbindungsbahn zwi-
schen den Westbahnhofen (heute Haupt-
bahnhof) und dem Hanauer Bahnhof (heu-
te Ostbahnhof) sowie die Lokalbahn Sach-
senhausen — Offenbach (der groBherzog-
lich hessische Anteil wurde von PreuBen
dazugekauft) in preuBisches Eigentum
Uber.

SchlieBlich wurden folgende Strecken des
alten Herzogtums Nassau preuBBisch: Wies-
baden — Riidesheim — Oberlahnstein (also

die rechte Rheinstrecke, 1856 bis 1862
erbaut), Oberlahnstein — Wetzlar (Lahn-
talbahn, 1858 bis 1863) und Oberlahnstein
— Niederlahnstein (1863).

Die im annektierten Kurhessen liegenden
Privatgleise, also die sogenannte Kurflirst-
Friedrichs-Wilhelms-Nordbahn Haueda/
Carlshafen — Kassel — Bebra — Gerstungen
wurde dbrigens nicht verstaatlich, obwohl
sie ja in Haueda bei Warburg Anschluf3 an
die Westfélische Staatseisenbahn nach
Hamm bot. Vielmehr ging die Nordbahn an
die staatlich verwaltete Bergisch-Mérkische
Eisenbahngesellschaft, die sie in Verbin-

dung mit ihrer Ruhrtalbahn (Ruhrgebiet —
Bestwig — Warburg) fiir den gewinnver-
sprechenden Ost-West-Verkehr zu schat-
zen wuBte.

Auch andere Privatgesellschaften, etwa die
Taunusbahn Frankfurt — Wiesbaden, blie-
ben zundchst unangetastet. In Hessen-
Nassau konnte das “Eisenbahnfieber”, die
Spekulation mit den dividendentrachtigen
Eisenbahnaktien, gleichfalls weiter gras-
sieren.

Ein anderes denkwiirdiges Stlck preuBi-
scher Eisenbahngeschichte sei in diesem
Zusammenhang ebenfalls nicht vergessen:




ab 1899 wieder Gleise — fiir die StraBenbahn. Foto: Rheinisches Bildarchiv, Sammlung Klee

Da Bismarck fiir die Kriegsfiihrung 1866
Geld brauchte, das Parlament (mit dem er
auf Kriegsfu3 stand) aber keine Anleihe
bewilligt hatte, muBte sozusagen das “Fa-
miliensilber” geopfert werden. Der Staat
verkaufte seine Aktien der Céln-Mindener
Eisenbahn, die vornehmlich durch das
Heydtsche Gesetz von 1853 erworben wor-
den waren, fur 13 Millionen Taler. Der Fi-
nanzminister, der diese Transaktion notge-
drungen zulassen muBte, hiel3 August von
der Heydt!

Auch die Westfdlische Staatsbahn wollte
Bismarck zu Geld machen und fiir 40 Millio-

nen Taler (zum Vergleich: die gesamten
Kriegskosten wurden auf etwa 60 Millionen
Taler beziffert) ausgerechnet der staatlich
verwalteten Bergisch-Markischen Eisen-
bahngesellschaft (iberlassen. Dieser doch
etwas zu plumpe "Kunstgriff® wurde aller-
dings von den Abgeordneten unterbunden.
Den vielleicht groBten "Kriegsgewinn”
machte PreuBen mit ElsaB-Lothringen. Die
1871 erworbenen Bahnen waren zwar
Reichseigentum und wurden vom Reichs-
amt fur die Verwaltung der Reichseisen-
bahnen (ab 1878) gefiihrt; der Chef dieses
Reichsamtes aber war kein anderer als der

|

Bild 12: Mit der “Kanonenbahn” enistand in Horchheim bei Koblenz eine neue Rheinbrticke. Die alte, stadindher gelegene Pfaffendorfer Briicke von 1864 trug

PreuBische Minister der 6ffentlichen Arbei-
ten, der Eisenbahnminister also. Nach wes-
sen Vorstellungen die Reichseisenbahnen
also betrieben und verwaltet wurden, liegt
auf der Hand.
Vor allem die lothringischen Erze und die
saarlandische Kohle ergénzten sich aus-
gezeichnet, und daB im Saarland die Bah-
nen der Rheinprovinz den elséassischen
und lothringischen direkt benachbart wa-
ren, spielte im Wettbewerb um den Ulber
Basel rollenden auBerst lukrativen Fernver-
kehr mit der Schweiz und Italien eine wich-
tige Rolle. ““Leidtragende’ waren die Staats-
(Fortsetzung Seite 16)

Bilder 11 (linke
Seite) und 13 : Ahn-
lich wie im benach-
barten Frankfurt
lagen auch in Wies-
baden die Endstatio-
nen mehrerer Bahnen
direkt nebeneinander.
Das Foto rechis zeigt
den Bahnhof der
Hessischen Lud-
wigsbahn (Strecke
Wiesbaden — Lim-
burg); links ist das
weitimposantere
Empfangsgebédude
des Rhein-Bahnhofs
(Strecke Wiesbaden
— Lahnstein) zu se-
hen. Dritter im Bunde
war der Taunus-
Bahnhof. Die Bahn-
anlagen befanden
sich tibrigens auf der
groBBen Griinfldche,
die sich heute vor
dem Hauptbahnhof
Wiesbaden erstreckt.
Fotos 11 und 13:
Museum Wiesbaden,
Sammiung Klee
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Bild 14: Wéhrend in Wiesbaden erst 1906 der neue Hauptbahnhof die Stationen aus der Privat-
bahnzeit zusammenfaBte, war dies in Frankfurt bereits seit 1888 der Fall. Der Hauptbahnhof der
Main-Metropole war damals Europas groBte Bahnstation. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 16 (ganz unten): Das Stationsgebdude der Taunus-Eisenbahn in Wiesbaden entsprach
stilistisch dem Taunus-Bahnhof in Frankfurt. Das typische Tiurmchen beweist den Einfluf3 der
damaligen badischen Architektur.

Bild 15: Bahnbedienstete und Pferdedroschke haben vor dem Ludwigs-Bahnhof in Wiesbaden
Aufstellung fiir den Fotografen genommen. Auch hier diirfte es sich um eine "Abschiedsaufnahme”
anlaBlich der bevorstehenden Eréffnung des Hauptbahnhofs handeln.

Fotos 15 und 16: Museum Wiesbaden, Sammlung Klee
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Bild 17 (oben). B.*rck
aufden Rhein-Bahn-
hof und die Halle des
Ludwigs-Bahnhofs
(am linken Bildrand)
in Wiesbaden. Die
Aufnahme dlrfte
kurz vor Eréffnung
des neuen Haupi-
bahnhofs entstan-
den sein.

Foto: Museum
Wiesbaden,
Sammliung Klee

Bilder 18 und 19
(beide rechts):
Saalhof und Station
der stddtischen Ver-
bindungsbahn in
Frankfurt am Main.
Wo heute Museums-
zlige dampfen, rollte
bis zur Eréffnung der
Deutschherrnbriicke
und des benachbar-
ten Ostbahnhofs
1913 der Verkehr
zwischen Frankfurt
und Hanau.

Fotos 18 und 19:
Sig. Hesselink

Frankfurt a. M.

Saalhof.
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Bild 21: Bahnhofe damals: Der erste “Staatsbahnhof” in Krefe

Bild 20 (ganz oben): Der Mainzer Hauptbahnhof um 1900. Das 1884 eréffnete Gebéude ist trotz erheblicher Kriegseinwirkungen noch heute in Betrieb.
Foto: Stadtarchiv Mainz, Sammiung Kiee

Bild 23 (rechte Seite oben): Von diesem prichtigen Bauwerk wurde der alte Krefelder Staatsbahnhof 1904 abgelést. Foto: Sammliung Klee

Biid 24 (rechte Seite unten): Von der BME stammt der Bahnhof Bochum-Stid — bis zum Bau des Hauptbahnhofs 1957 wichtigste Station der Stadt.
Foto: Stadtarchiv Bochum, Sammiung Klee !

Bild 22: An der Frankfuri-Bebraer Bahn erhielt Offenbach 1873 dieses représentative Empfangsgebdude. Abbildung: Stadtarchiv Offenbach, Slg. Klee
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Bebra entfiel. Foto: Lingelbach, Sammlung Kiee

Bild 25: Kurz vor dem Ersten Weltkrieg entstand diese Aufnahme vom Bau der Blankenheimer
Verbindungskurve bei Bebra, dank der das Kopfmachen fiir Zlige zwischen Erfurt und Frankfurt in

F L= e e T T TR T

Bild 26 (rechts oben): Die Siidseite des Bahnhofs Fulda um 1910: rechts das alte Bahnbetriebswerk
(inzwischen abgerissen), links daneben das leilweise noch vorhandene Gebéude des Ausbesse-

rungswerks. Foto: Schneider, Sammiung Klee

Bild 27 (rechts unten): Die Nordseite des Bahnhofs Bebra um 1900: Das Empfangsgebéude liegt
zwischen den Kasseler (rechts) und den Géttinger Gleisen. Im Hintergrund links das Bahnbetriebs-

werk. Foto: Lingelbach, Sammiung Klee

eisenbahnen Badens und Wirttembergs.
Durch den Krieg gegen Frankreich wollte
der PreuBische Ministerprasident Otto von
Bismarck die “Deutsche Frage” mit der
Schaffung eines Deutschen Reichs unter
AusschluB Osterreichs endgiiltig losen.
Nachdem die deutschen Armeen 1870 das
ElsaB und Lothringen besetzt hatten, wur-
den die Bahnen dieses Gebiets schnellst-
moglich instandgesetzt. Man bendtigte sie
dringend in den sich bis ins Frihjahr 1871
hinziehenden Kédmpfen. Geleitet wurden die
Bahnen in Lothringen und im ElsaB von
den Betriebsdirektionen Saarbriicken bzw.
StraBburg.

Die franzosische Ostbahn
wird ausbezahlt

Der eigentliche Erwerb der Bahnen durch
das in Versailles gegriindete Deutsche
Reich fand aufgrund einer Zusatzkonven-
tion zum Frankfurter Frieden am 10. Mai
1871 statt: Die franzosische Regierung
machte von ihrem Recht zum Ruckkauf der
franzdsischen Ostbahngesellschaft Ge-
brauch und setzte das Deutsche Reich in
alle dadurch erlangten Rechte ein. Das
Deutsche Reich verglitete Frankreich da-
flr einen Betrag von 325 Millionen Francs,
die natirlich nicht ausgezahlt, sondern auf
die von Frankreich zu leistende “Kriegs-
kostenentschadigung” von flnf Milliarden
Francs angerechnet wurden.

Das Deutsche Reich gab dem neuerwor-
benen Eigentum den Namen Eisenbahnen
in ElsaB-Lothringen. Die Ostbahngesell-
schaft (Compagnie des Chemins de fer de
I'Est) hatte bei Kriegsausbruch alle dem
offentlichen Verkehr in ElsaB-Lothringen
dienenden Bahnlinien umfaBt, mit Ausnah-
me der Strecke Colmar — Munster, die sich
im Eigentum der Stadt Minster befand.
(Diese Linie wurde am 12. Dezember 1871
vom Deutschen Reich aufgekauft.)

Der Erwerb der Ostbahn hatte auch Aus-

wirkungen auf das GroBherzogtum Luxem-
burg, da dessen Eisenbahnen von der Ost-
bahn betrieben wurden. Das Deutsche
Reich pachtete die Wilhelm-Luxemburg-
Bahn und unterstellte den Betrieb der Kai-
serlichen Generaldirektion der Eisenbah-
nen in ElsaB-Lothringen — so die offizielle
Behdrdenbezeichnung. Die dariiber hinaus
von der Wilhelm-Luxemburg-Bahn in Belgi-
en betriebenen Strecken wurden an Belgi-
en abgetreten.

Bei Kriegsausbruch sah das elséssisch-
lothringische Eisenbahnnetz im wesentli-
chen so aus: Wichtigste Route war Paris —
Nancy — StraBburg — Basel mit den Zwei-
gen Luxemburg — Metz — Nancy bzw. Saar-
briicken — Metz. AnschluB an Deutschland
bestand auBerdem durch die Linien Stral3-
burg — WeiBenburg und StraBburg — Kehl.
Dariber hinaus wére als wichtige Fernroute
noch zu nennen StraBburg — Belfort (— Di-
jon — Lyon). Rechnet man noch die weni-
ger bedeutenden Strecken hinzu, umfaBte
das vom Deutschen Reich tibernommene
Schienennetz etwa 740 km.

Es gab nur eine einzige direkte Verbindung
zwischen dem ElsaB und dem rechtsrhei-
nischen Baden, die Rheinbriicke bei Kehl,
und auch der linksrheinische Nord-Siid-
Verkehr nordlich von StraBburg hatte infol-
ge derungtinstig trassierten Linie StraBburg
— Hagenau — WeiBenburg keine ausbaufa-
hige Basis. Fir das Deutsche Reich kam
es also darauf an, fir rheinliberquerende
Linien zu sorgen und den zuvor auf Paris
ausgerichteten Verkehr in Richtung Rhein-
Main-Gebiet umzulenken. Mit Griindlichkeit
wurde dies umgesetzt.

Schon 1876 nahm man die beinahe ge-
radlinig trassierte zweigleisige Hauptbahn
StraBburg — Lauterburg — Worth (Pfalz) in
Betrieb. Von der Pfalz aus standen An-
schluBlinien in praktisch alle Richtungen
zur Verfligung.

Um das bei Frankreich verbliebene Nancy
umfahren zu kénnen, wurde 1877 mit der
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Linie Saarburg — Remilly eine neue Direki-
verbindung zwischen StraBburg und Metz
hergestellt. Zudem erhielt Metz durch die
neue Strecke von Diedenhofen (Thionville)
nach Koblenz — die Moselbahn also — An-
schluB3 an die Rheinprovinz.

Uber die genannten Linien hinaus wurden
bis etwa 1885 noch zahlreiche weitere Ver-
bindungen zwischen der zentralen Achse
Saarburg — Metz — Diedenhofen und dem
preuBischen Saargebiet, hingegen nur un-
bedeutende mit der bayerischen Pfalz ge-
schaffen. Damit war der Hauptbahnbau im
wesentlichen abgeschlossen.

Die gréBte Aufgabe, die noch anstand, wur-
de nicht mehr vollendet: der viergleisige
Ausbau der Rheintalstrecke StraBburg —
Basel. Durch die Bundelung des Nord-Siid-
Verkehrs vom Rhein-Main-Gebiet und von
Luxemburg bzw. dem Saarland her war die
Eisenbahnstrecke am linken Oberrhein in
Richtung Basel zu einer der bedeutendsten
Linien des Deutschen Reichs geworden.
Der Erste Weltkrieg verhinderte den Aus-

Bild 29: Der erste Hildesheimer Bahnhof der Hannoverschen Staatseisenbahnen. 1884 wurde das Gebédude abgetragen und in Bad Lauterberg wieder
aufgebaut. Foto: Stadtarchiv Hildesheim, Sammlung Klee

bau, und nach Kriegsende lag ElsaB-Loth-
ringen mit dem zuletzt 1986 km umfassen-
den Bahnnetz wieder in Frankreich.

Ein groBes strategisches Ziel

Der Hauptbahnbau hatte nattrlich noch
andere Hintergriinde als die Verbesserung
des Nord-Sid-Fernverkehrs oder die en-
gere Verflechtung der Schwerindustrie in
Lothringen und im Saarland. Eine ganz
entscheidende Rolle spielten militarische
Aspekte. In kiirzester Zeit sollten Truppen
aus dem gesamten Reichsgebiet an die
neue Westgrenze verlegt werden kénnen.
Das zeigte sich auch bei den Rheintber-
gangen: Bis 1878 wurden drei neue den
Rhein Gberquerende Linien erbaut: Colmar
— Breisach — Freiburg, Milhausen — Mull-
heim und St. Ludwig — Haltingen. 1895 kam
schlieBlich noch Rastatt — Réschwoog —
Hagenau hinzu.

Im Deutsch-Franzésischen Krieg hatte der
preuBische Generalstab unter Helmuth von

Bild 28: Minden in Westfalen war bis 1866 Grenzstation zwischen der CME (PreuBen) und den Hannoverschen Staatseisenbahnen.
Foto: Kommunalarchiv Minden, Sammiung Klee

Moltke konsequent unter Beweis gestellt,
welche strategischen Vorteile sich durch
den massenhaften, minuzids geplanten Ein-
satz der Eisenbahn erzielen lieBen. Nur
deshalb war die erfolgreiche Strategie der
Umfassung und Vernichtung mdglich ge-
worden — und natlrlich auch deswegen,
weil die franzosische Armee gerade hier
entscheidende Mangel offenbart hatte. Fort-
an bestand auf beiden Seiten der neuen
Reichsgrenze kein Zweifel daran, daB3 ein
neuer Krieg — der unweigerlich kommen
muBte — auch auf der Schiene entschieden
werden wurde.

PreuBen wollte dafiir bestens gerlstet sein.
Der Frankreich-Feldzug hatte zwar hervor-
ragend geklappt; gleichwohl war nicht zu
Ubersehen gewesen, daB3 die Versorgung
der kdmpfenden Truppe unerwartete
Schwierigkeiten bereitete — und das, ob-
wohl man schon im Krieg gegen Osterreich
ahnliche Erfahrungen gesammelt und im
preuBischen Generalstab eine eigene “Ei-
senbahnsektion” (Leitung: Helmuth von
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Moltke) eingerichtet hatte. Beide Erfahrun-
gen — der Sieg infolge des schnellen preu-
Bischen Truppenaufmarschs und die Pro-
bleme mit der Versorgung der rasch den
Standort wechselnden Einheiten — mach-
ten aus militarischer Sicht eine erhebliche
Leistungssteigerung der zur Front fuhren-
den Strecken zwingend erforderlich.

Es war zwar abzusehen, daB durch eine
Vereinheitlichung des Bahnwesens — es
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herrschte ja gerade die groBe Zeit der
Privatbahnen — und durch die Beseitigung
von Engpéassen im vorhandenen Netz (etwa
Frankfurt/Main mit seinem Wirrwarr von
kleinen Bahnhofen im Westen der Stadt)
sowie durch den Bau neuer Rheinbriicken
(1870 standen nur die in Kéln, DiUsseldorf
und Koblenz zur Verfligung) schon erheb-
liche Fortschritte zu erzielen sein muf3ten.
Letztlich wurde doch eine andere Ldsung

Bild 30: Auch der Hauptbahnhof Kassel kam mit der Annexion Kurhessens unter preu3ische Verwaltung. Foto: Sammliung Klee

angestrebt: eine neue, moglichst kurze,
unter einheitlicher staatlicher Verwaltung
stehende Ost-West-Eisenbahnstrecke von
Berlin an die neue Reichsgrenze bei Metz.
Diese Strecke sollte iber eine eigene
Rheinbriicke verfiigen und alle Engpésse
im Bahnnetz meiden, d. h. samtliche zwi-
schen Berlin und dem Rhein liegenden gro-
Ben Stadte umgehen — Magdeburg genau-
so wie Halle, Kassel und Frankfurt/Main.

Bild 31: Im neuen Rangierbahnhof Bebra Stid stellen sich zahlreiche Eisenbahner mit zwei Giterzugloks dem Fotografen. Foto: Lingelbach, Sammiung Klee
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Bild 33: Als dieser Giiterzug um 1910 im Stiden Bielefelds vor der Kulisse der Sparrenburg abge-

lichtet wurde, war die CME-Stammilinie noch zweigleisig. Wenig spéter begann der viergleisige Aus-

bau. Foto: Stadtarchiv Bielefeld, Sammiung Klee

Bild 32 (ganz oben): Etwa zur gleichen Zeit stellte sich ebenfalls an der CME-Stammlinie in Bielefeld
diese Bauarbeiterrotte dem Fotografen. Foto: Stadtarchiv Bielefeld, Sammiung Klee

Bild 34 (rechts): Das prachtige Empfangsgebdude von Northeim, wo sich die Hannoversche Stid-
bahn und die Giiterzugroute Altenbeken — Nordhausen kreuzen, fiel dem Zweiten Weltkrieg zum
Opfer. Foto: Stadtarchiv Northeim, Sammlung Klee

Bild 35 (rechts unten): Vor dem Ausbau der CME-Stammlinie wurden in Minden “auf der griinen
Wiese" zwei imposante Lokschuppen errichtet. Foto: Kommunalarchiv Minden, Sammlung Klee

Dies galt auch fiir Bahnknotenpunkte wie
Bebra, Eichenberg oder GielBen.

Die Verbindung sollte also gréBtenteils vol-
lig neu gebaut werden und nur in geringem
Umfang bereits vorhandene Abschnitte mit-
benutzen. Auch dafiir kamen natiirlich nur
Staatsbahngleise in Betracht, und was noch
nicht dem Staat gehdrte, muBte eben auf-
gekauft werden. Bei militarischer Notwen-
digkeit wurde das ansonsten in den frlihen
1870er Jahren “heilige” Privatbahnprinzip
durchaus miBachtet!

Das strategisch fur unverzichtbar befunde-
ne Projekt wurde mit anderen Bahnbauvor-
haben, die teils zivilen, teils strategischen
Charakter trugen, “zu einem Paket ge-
schnirt” und 1873 von der Regierung dem
PreuBischen Landtag vorgelegt. Der “Ge-
setzentwurf, betreffend die Aufnahme ei-
ner Anleihe in Héhe von 120 Millionen Tha-

lern zur Erweiterung, Vervollstandigung und
besseren Ausrlstung des Staatseisen-
bahnnetzes”, wurde vom Landtag ange-
nommen. Die Diskussionen im Herren- wie
im Abgeordnetenhaus lieBen keinen Zwei-
fel daran, daB der Schwerpunkt “militari-
sche Erfordernisse” war. Die Zustimmung
durfte beiden Hausern um so leichter gefal-
len sein, als die 120 Millionen Taler weitge-
hend aus dem auf PreuBen entfallenden
Anteil der franzdsischen Kriegskontribution
von fiinf Milliarden Francs geschopft wer-
den konnten.

Teuerste EinzelmaBnahmen des Pakets
waren der Bau der Eisenbahnstrecken von
Berlin nach Wetzlar (50,75 Millionen Taler)
sowie von Sierck/Mosel (nahe dem heuti-
gen Grenziibergang Perl) tiber Trier und
Koblenz nach Oberlahnstein einschlieBlich
der neuen Rheinbriicke bei Horchheim
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Bild 36; Drei Bws
gab es in Kreiensen.
Am Bw Mitte entstand
um 1910 dieses Foto.
Das Bw West ver-
schwand mit der
Elektrifizierung der
Nord-Stid-Strecke;
das Bw Ost ist in Re-
sten noch heute vor-
handen. Kreiensen
war Kreuzungsbahn-
hof der alten Hanno-
verschen Stidbahn
mit der ehemaligen
Braunschweigischen
Staatsbahn.

Bild 37: Strecken-
skizze vom 1. Juli

1866. Zeichnung:

Sammiung Klee
Bild 39 (groBes Foto): Der Bahnhof von Neumtinster in Holstein gegen

Ende des vorigen Jahrhunderts. Die Station entstand mit der 1844 erdffne-
ten, noch von Danemark konzessionierten Linie Altona — Kiel.

Foto: Stadtarchiv Neumiinster, Sammlung Klee

Bild 38: Das erste, recht bescheidene Stationsgebdude von Kreisensen
wurde 1889 durch den noch heute bestehenden Bau ersetzt, der auf Veran-
lassung des Herzogs von Braunschweig ungleich prachtvoller gestaltet wor-
den ist. Fotos 36 und 38: Archiv Prochnow, Sammlung Klee




Bilder 40 und 41: Rechts zwei weitere Impres-
sionen von der seit 1866 preuBischen “Hanno-
verschen Stdbahn” Hannover — Géttingen —
Kassel. Das obere Bild zeigt die interessante
Dachkonstruktion tber dem westlichen Haus-
bahnsteig von Kreisensen (nicht mehr vorhan-
den), darunter ein Blick auf das noch heute fast
unverdndert dastehende Stationsgebéude von
Elze. Fotos: Sammlung Klee

(20,75 Millionen Taler). Das Stick von
Sierck bis Diedenhofen (Thionville) und der
Ausbau der vorhanden Strecke von dort bis
zur Festung Metz ging auf Kosten der elsal3-
lothringischen Reichseisenbahnen, wurde
also nicht PreuBen berechnet.

Die zwischen Oberlahnstein und Wetzlar
bereits existierende, mit der Annexion
Nassaus von den PreulBischen Staatseisen-
bahnen (ibernommene Lahntalbahn sollte
entsprechend ausgebaut und in das Ge-
samtprojekt integriert werden, ebenso der
Abschnitt Treysa — Marburg — Lollar der
ebenfalls seit 1866 staatlichen preuBischen
Main-Weser-Bahn.

In diesem Zusammenhang darf nicht uner-
wahnt bleiben, dal3 mit der Ostbahn bereits
eine staatseigene Strecke von Berlin an die
russische Grenze existierte, die Neu- und
Ausbaustrecke im Westen nun also eine
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Bild 45: Ansichten des 1879 erdffneten Hauptbahnhofs Hannover. Als dieses Foto 1882 entstand, war die Halle noch nicht verblendet; die zweite Halle fehlte
noch véllig. ‘

Bild 42 (linke Seite oben): Der Kaiser-Saal des Empfangsgeb&udes von Hannover.
Bild 43 (linke Seite Mitte): Wie viele Menschen damals nétig waren, um grol3e Bauwerke zu errichten, dokumentiert dieses Foto. ‘

Bild 44 (linke Seite unten): Ein Blick aus Richtung Osten auf den mit zwei Perronhallen versehenen Hbf. 1909 kam eine drifte Halle hinzu.

Bild 46: Die Stadtseite des Hauptbahnhofs Hannover im Jahre 1898. Fotos 42 bis 46: Historisches Museum Hannover, Sammlung Klee
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durchgehende Verbindung von der russi-
schen an die franzdsische Grenze herstell-
te. (In dem 120-Millionen-Paket waren auch
4.4 Millionen Taler fiir das Reststiick Char-
lottenburg — Schoneberg der Berliner Ver-
bindungsbahn enthalten.) Die Strecke
(Eydtkuhnen —) Berlin — Wetzlar — Koblenz
— Metz erhielt im Volksmund bald den Na-
men “Kanonenbahn”. Offiziell hiel3 sie Ber-
lin-Wetzlarer Eisenbahn oder Berlin-Co-
blenzer Eisenbahn (BCE).

Wie ernst es Bahn und Militar mit der Ver-
einheitlichung des Betriebs auf der strate-
gisch wichtigen Strecke war, zeigt auch die
Tatsache, daB3 die Magdeburg-Kéthen-Hal-
le-Leipziger Eisenbahngesellschaft 1876
unter anderem deshalb aufgekauft wurde,
weil deren Linie Halle — Hannoversch Min-
den zwischen Blankenheim und Leinefelde
(Thiringen) von der “Kanonenbahn” mit-
benutzt werden sollte. Gleichzeitig wurde
die Verwaltung der Strecke Halle — Min-
den der Eisenbahndirektion Frankfurt/Main
Ubertragen, die damit den Hauptteil der

“Kanonenbahn” unter ihre “Fittiche” bekam.
Als planméaBig am 15. Mai 1878 das letzte
westliche Teilstlick Sierck — Diedenhofen
der “Kanonenbahn” in Betrieb ging, hatte
sich das gigantische Projekt zum Teil schon
als verfehlt erwiesen: Zwischen Leinefelde
und Eschwege hatte die Trasse bis 1880
den militdrischen Anforderungen (Mindest-
radien 250 m, Hochstneigungen 1:100) nur
teilweise angepalBt werden konnen. Als
1879 die Verstaatlichung der preuBischen
Eisenbahnen einsetzte, ging es mit groBen
Teilen der “Kanonenbahn” bergab. Nun kam
das bisher “zivile” Eisenbahnnetz unter die-
selbe staatliche Verwaltung; eigene Militar-
strecken waren nicht mehr nétig.

Bis zum Ersten Weltkrieg wurde freilich,
besonders im Rheinland, in der Eifel, in
ElsaB-Lothringen, aber auch in Baden und
Wiritemberg, der Bau strategisch wichti-
ger Bahnen fortgesetzt. Genutzt haben sie
kaum etwas, und wenig ist von den meisten
derartigen Strecken Ubriggeblieben!

Bilder 47 und 48:
Der Berliner Bahnhof
in Hamburg gehdrte
zu den eigenwilligsten
Bauwerken der
friihen Eisenbahn-
geschichte. Im Bild
rechts zieht eine
Rangierlok den aus
Richtung Alfona
kommenden Schnell-
zug nach Kéln am
Berliner Bahnhof
vorbei in Richtung
Elbbriicken.

Das Foto unten gibt
den Blick in die Halle
des Berliner Bahn-
hofs frei. Aufféllig ist
die an den Schiffbau
erinnernde Holzkon-
struktion.

Beide Aufnahmen
entstanden kurz vor
Inbetriebnahme des
Hauptbahnhofs 1906.
Fotos:
Landesbildstelle
Hamburg,
Sammliung Klee
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Bild 49: 1899 wurde der erste Abschnitt des neuen Kieler Hauptbahnhofs in Betrieb genommen. Als ein Jahr spater der Bau
vollendet war, konnte auch der Kaiser zum Besuch seiner Marine hier gebtihrend empfangen werden.
Foto: Stadtarchiv Kiel, Sammlung Klee
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Bild 52: Ein Blick auf die Gepackannahme des Stettiner Bahnhofs in Berlin. Bei der Fahrt an die
Ostsee wurden damals Koffer aus Korbgeflecht mitgefiihri.

Bild 50 (links): Ein Personenzug wartet in der médchtigen Halle des Lehrter Bahnhofs in Berlin (1879).
Die Endstation der “Rennstrecke” Lehrte — Stendal — Berlin war damals fiir die schnellen Verbindun-
gen der Hauptstadt mit Hannover “zustandig”.

Bild 51 (linke Seite unten): Eine imposante Endstation leistete sich “Eisenbahnkénig” Strousberg mit
dem Gdriitzer Bahnhof in Berlin. Das 1871 entstandene Foto 43t erahnen, wie weit vor der Stadt der
Bau damals lag.

Bild 53: Noch einmal der Stettiner Bahnhof in Berlin. Das 1876 eréffnete Bauwerk ldste den ver-
gleichsweise winzigen Vorgdnger von 1843 ab.
Fotos 50 bis 53: Landesbildstelle Berlin, Sammliung Klee
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Die Hannoversche Staatsbahn und ihre

Bild 54 (ganz oben): Egestorffs Fabriknummer 1 aus dem Jahre 1846 erhielt bei der Kgl. Hannover-
schen Staatsbahn den Namen “Ernst August”. Auffallend an der Lok sind die leichte Konstruktion des
Rahmens und der starke Uberhang des Stehkessels. Fotos 54 bis 67: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 55 (Mitte): Mit der Bahnnummer 175 wurde im Juli 1857 die erste von Egestorff flir die Hanno-
versche Staatsbahn gebaute Crampton-Lokomotive (Fabriknummer 138) in Dienst gestellt. Sie wurde
1868 an die Westfélische Eisenbahn abgegeben und dort 1886 ausgemustert.

Bild 56 (unten): Bild einer der 94 “Normallokomotiven” der Hannoverschen Staatsbahn, die woh!
besser als “Universallokomotiven” bezeichnet werden sollten. Die Bahnnummer 128 aus dem Jahre
1854 trug die Fabriknummer 72 der Firma Egestorff und wurde 1876 ausgemustert.

Lokomotiven

Hatte der Krieg von 1864 gegen Danemark
PreuBen keinen unmittelbaren Landgewinn
gebracht, so machte es im “Blitzkrieg” vom
15. Juni bis 27. Juli 1866 umso reichere
Beute. Bereits 14 Tage nach Kriegsbeginn
kapitulierte das Kénigreich Hannover, und
in der Entscheidungsschlacht von Kénig-
gratz am 3. Juli wurde auch Osterreich
niedergerungen. Der Sieg brachtie Preu-
Ben drei neue Provinzen: Schleswig-Hol-
stein, Hannover und Hessen-Nassau mit
insgesamt Gber 70 000 km? Flache.

Die Staatsbahn des Konig-
reichs Hannover bis 1866

Fir ihr von 1843 bis 1866 entstandenes
Streckennetz (vgl. die Karte auf S. 35) hat-
te die Kgl. Hannoversche Staatsbahn ins-
gesamt 257 Lokomotiven beschafft. Diese
lassen sich drei Epochen zuordnen, deren
erste den Zeitraum von 1843 bis 1851 um-
faBt. Damals wurden 43 Lokomotiven vom
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Typ 1A1, 34 1B- und zwei 2B-Lokomotiven
von einheimischen und auslandischen Fir-
men bezogen.

Zuerst wurden 1843 bis 1845 sieben 1A1-
Lokomotiven mit Innenzylindern und zwei
mit AuBenzylindern von Sharp, Stephen-
son und der kurzlebigen Herzoglich Braun-
schweigischen Maschinenfabrik in Zorge
gebaut. Letztere hat von 1839 bis 1849
Lokomotiven fiir Braunschweig und Han-
nover geliefert. Die Angaben Uber ihre Zahl
gehen weit auseinander und reichen von
insgesamt sieben bis 40.

Alle restlichen 34 Lokomotiven des Typs
1A1 aus den Jahren 1843 bis 1852 hatten
Uberhangende Stehkessel und waage-
rechte oder schridge AuBenzylinder. Mit
Ausnahme der ersten acht wiesen die Ma-
schinen einen Zylinderdurchmesser von
356 mm, einen Kolbenhub von 559 mm und
einen Treibraddurchmesser von 1524 mm
auf.

Unter diesen 34 Maschinen befinden sich
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Bild 58: Die Borsig-Lieferung aus dem Jahr 1869 ist durch die auBenliegenden Ausstrém-rohre und
ein abgestuftes Umlaufblech deutlich von der Schwarlzkopff-Lieferung zu unterscheiden.

Bild 57 (ganz oben): Die 1B-Schnellzuglokomotive 300 gehért zur Schwartzkopff-Lieferung mit den
Fabriknummern 73 bis 81 flir Hannover. Sie hatte noch die kleineren Treibrdder mit 1829 mm Durch-
messer und war mit dem kurzen zwefachsigen Tender gekuppelt.

Bild 59 (unten): Die Fabriknummer 1000 der Hanomag aus dem Jahre 1873 trug den Namen
“Bismarck’ (Bahnnummer 465). Sie erhielt auf der Wiener Weltausstellung 1873 eine Goldmedaille.




Bild 60: Die KED Hannover gab 1883 der ehemaligen Schnellzuglok mit 1848 mm grol3en Treibré-
dern die neue Betriebsnummer 213. Die Aufnahme 1453t deutlich den etwas gréBeren Ersatzkessel
der Normalbauart der P 3 erkennen.

Bild 62 (ganz unten): 1B-Personenzuglokomotive, Bahnnummer 577, der Hannoverschen Staats-
bahn aus dem Jahre 1875. Sie wurde von Hanomag mit der Fabriknummer 1233 geliefert und 1883 in
Hannover 286 umgezeichnet.

Bild 61: Betriebsaufnahme der Lok Nr. 475 der Hannoverschen Staatsbahn aus dem Jahre 1873
(Hanomag-Fabriknummer 1132). Auch sie ist bereits mit einem Ersaizkessel der Normalbauart
ausgertistet. Bei der Umzeichnung des Jahres 1906 reihte die KED Hannover ihre noch vorhande-
nen 22 Schnellzug- und neun Personenzuglokomotiven in die Gattung P 3 ein.

auch die ersten elf Lokomotiven, die die
“Eisengiesserey und Maschinenfabrik von
Georg Egestorif in Linden vor Hannover”
lieferte. Sie wurde 1835 gegrindet und
ging 1868 beim Tod ihres Griinders an Dr.
Henry Bethel Strousberg uber, eine schil-
lernde Persénlichkeit, von der noch zu re-
den sein wird.

1871 wurde die Fabrik in eine AG umge-
wandelt und firmierte seither als “HANO-
MAG — Hannoversche Maschinenbau-Ak-
tien-Gesellschaft, vormals Georg Eges-
torff”. Ehe sie 1931 im Zug der Weltwirt-
schaftskrise ihren Lokomotivbau einstellen
muBte, hatte sie ber 10 000 Lokomotiven
in alle Welt geliefert. Egestorff stieg bald
zum “Hoflieferanten” der Hannoverschen
Staatsbahn auf; seine Fabrik gehorte auch
nach 1866 zu den flihrenden deutschen
Lokomotivbauern. Egestorffs Fabriknum-
mer 1 trug zu Ehren des Kénigs von Han-
nover den Namen “Ernst August’, und die
Lok mit der Fabriknummer 1000 wurde
1873 auf den Namen “Bismarck” getauft.
AuBer diesen beiden Maschinen trugen al-
le hannoverschen Lokomotiven vor und
nach 1866 nur Bahnnummern und keine
Namen. Parallel zu den 43 Loks vom Typ
1A1 wurden 34 Maschinen vom Typ 1B be-
schafft, von denen 32 AuBenzylinder und
tberhéngende Stehkessel hatten.

Die Bahnnummern 31 und 32 (Hauptab-
messungen 356/559/1219 mm) wurden
1847 von Maffei gekauft. Sie sollen ur-
springlich fur die Pfalzbahn bestimmt ge-
wesen sein, was durchaus glaubhaft
scheint, stimmen ihre Hauptabmessungen
doch auffallend mit denen der pfélzischen
Gattung G 1' tiberein. Alle Gbrigen 30 Ma-
schinen hatten 381 mm Zylinderdurchmes-
ser, 610 mm Kolbenhub und 1372 mm
Treibraddurchmesser (fir den Guiterzug-
dienst) bzw. 1524 mm (fir den Personen-
zugdienst). Die beiden Maffei-Loks sollen
ubrigens zu den am wenigsten eingesetz-
ten Maschinen aus der ersten Beschaf-
fungsperiode der Hannoverschen Staats-
bahn gehért und zugleich die hochsten
Reparaturkosten verursacht haben, wes-
halb sie auch bereits 1855 ausgemustert
wurden. Ahnlich negativ lautete das Urteil
Uber die beiden 2'B-Lokomotiven von Nor-
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ris/Philadelphia, die 1846 zur Hannover-
schen Staatsbahn kamen. Sie sollen zwar
sehr zugkraftigp gewesen sein, wurden je-
doch wegen ihrer Reparaturanfélligkeit nur
wenig eingesetzt und bereits 1853 ausge-
mustert.

Zu den altesten Loks der Hannoverschen
Staatsbahn gehoren schlieBlich noch die
beiden 1B-Lokomotiven mit Innenzylindern.
Ihr Einsatzgebiet war die Beftrderung der
ersten Schnellzlige der Hannoverschen
Staatsbahn, die seit dem 1. Mai 1851 zwi-
schen Braunschweig und Minden verkehr-
ten und Teil der Schnellzugverbindung Ber-
lin — Magdeburg — Braunschweig — Hanno-
ver — Minden — Hamm — Dusseldorf — KéIn-
Deutz waren. Sie wurden 1851 von E.B.
Wilson im englischen Leeds gebaut und
waren trotz ihres nur maBigen Treibrad-
durchmessers von 1676 mm die ersten ge-
kuppelten Schnellzugloks in Deutschland.
Erst nach 1883 wurden sie nach (ber 30
Dienstjahren ausgemustert.

In ihrer zweiten Beschaffungsperiode zwi-
schen 1852 und 1862 bezog die Hannover-
sche Staatsbahn eine mit 94 Stiick recht
groBe Gruppe von 1B-Lokomotiven aus-
schlieBlich von Egestorff. |hre Haupt-
abmessungen betrugen 381/610/1524 mm.
Sie bildeten damals das Rickgrat des Per-
sonen- und Guterzugverkehrs auf dem
Gesamtnetz der Hannoverschen Staats-
bahn und standen auch noch unter preuf3i-
scher Regie bis zur Mitte der achtziger Jah-
re im Dienst.

Zwischen 1852 und 1860 beschaffte man
far den Schnellzugdienst 33 Crampton-
Lokomotiven mit der Achsfolge 2'A, zu-
néchst von Wohlert in Berlin, seit 1857
auch von Egestorff (14 Stick). Beide Liefe-
rungen hatten 406/559/2134 mm Hauptab-
messungen und unterschieden sich auch
in der &uBeren Gestaltung kaum voneinan-
der, am ehesten noch durch die damals
fabriktypischen Formen von Dampfdom und
Sicherheitsventilen. Die Hannoversche
Staatsbahn wickelte mit den Crampton-
Lokomotiven ihren gesamten Schnellzug-
dienst ab, ehe diese ab 1869 allmahlich
von 1B-Schnellzuglokomotiven abgelost
und verdrangt wurden.

Zu den Beschaffungen der Hannoverschen
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Bild 63: C-Gliterzuglokomotive Nr. 249 im Originalzustand mit (iberhdngendem Stehkessel und
Priismann-Schlot. Die “Sparform” des Fiihrerhauses bot dem Personal nur wenig Schutz. Die Lok
wurde 1868 von Schwartzkopif gebaut (Fabriknummer 47).

Bild 65 (ganz unten): C-Giiterzuglokomotive Nr. 352 (1871, Vulcan 366) in einem spéteren Bau-
zustand mit Sandkasten, Lautewerk und méaBig vergréBertem Fiihrerhaus.

Bild 64: Eine Seltenheit ist diese schéne Aufnahme. Sie zeigt die (P 2) Hannover 1553 nach 1906
noch im Originalzustand mit Belpaire-Stehkessel und dem hadBlichen Priismann-Schlot mit breitem
Untersatz. Abweichend von der sonst (iblichen Umzeichnung in P 3 reihte die KED Hannover diese
und noch zwei weitere Lokomotiven in die Gattung P 2 ein.
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Bild 66: Friihe Betriebsaufnahme einer der sechs dreifach gekuppelten Tenderloks der Hannoverschen Staatsbahn aus dem Jahre 1857. Die Maschine mit der
Bahnnummer 150 hat Egestorif mit der Fabriknummer 122 geliefert. Die Lokomotiven flihrten in zwischen den Rahmenwangen eingehangten Behéltern 4,5 nv’
Wasser und hinter dem Fiihrerstand 1,2 t Kohle mit sich. Ihr Achsdruck von 13 t war fiir die damalige Zeit erheblich.

Staatsbahn im Zeitraum vor 1867 gehdren
noch einige Sonderbauarten und Gelegen-
heitskdufe. Hier sind zunéachst jene sechs
dreifach gekuppelten Giterzuglokomoti-
ven zu erwdhnen, die fir die Steigungen
auf der Sldstrecke Hannover — Géttingen
(— Kassel) mit bis zu 15°%.0 bestimmt waren.
Sie waren mit Kesslerschem Patent-Dop-
pelkessel, einer Zwischenwand in der Feu-
erkiste, Doppelschieber-Steuerung nach
Meyer und Kirchwegerscher Kondensa-
tionsvorrichtung ausgestattet. Die beiden
Dampfzylinder waren mit 483 mm Zylin-
derdurchmesser und 686 mm Kolbenhub
flir damalige Verhéltnisse gewaltig.

Da die Firma Egestorff den Bau aller sechs
Maschinen nicht libernehmen wollte, ging
der Auftrag an die englische Firma E.B.
Wilson in Leeds, die bereits einige Aufirage
fur die Hannoversche Staatsbahn ausge-
fuhrt hatte. Sie lieferte die Maschinen im
Laufe des Jahres 1853 ab. Da sich diese,
wie vorauszusehen, nicht bewahrten, wur-
den sie bereits ab 1859 mit neuen Kesseln
und Feuerblichsen Ublicher Bauform sowie
mit Zylindern von 432/635 mm versehen.
So scheinen sie sich bewédhrt zu haben,
wurden doch die letzten beiden erst 1883
von der KED Hannover ausgemustert.
Obermaschinenmeister Welkner von der
Hannoverschen Staatsbahn entwarf eine
C-Tenderlok mit den Hauptabmessungen
451/610/1372 mm, von der Egestorff 1857
sechs Stlick baute. Nach zeitgenéssischen
Mitteilungen sollen sie auf der Wasser-
scheide zwischen Géttingen und Minden
auf der Steigung 1:64 Personenziige aus
acht Dreiachsern mit 45 km/h und 250t
schwere Guterziige noch mit 17 km/h be-
férdert haben.

Fur den Schnellzugdienst auf der Hanno-
verschen Stidbahn Hannover — Kassel lie-
ferte Henschel 1858 die ersten vier 1B-Lo-

komotiven mit 406/610/1676 mm Hauptab-
messungen und wiederum Gberhangendem
Stehkessel, eine in Deutschland nicht ge-
rade Ubliche Bauform. Sie scheint sich den-
noch bewéhrt zu haben, denn bis 1867
wurden insgesamt 23 Maschinen von Hen-
schel und Egestorff (8) bezogen.

Die bei der Braunschweigischen Eisenbahn
sehr verbreitete Bauform Behne-Kool, eine
Spielart der bekannten Stiitztenderloko-
motive, wurde im benachbarten Hannover
nur in funf Exemplaren bezogen. Alle wa-
ren dreifach gekuppelt und hatten drei-
achsige Tender, deren erste Achse als
Stitzachse unter dem Stehkessel mit lan-
ger Feuerblichse und dreiteiligem Rost
lag. Die beiden ersten Maschinen mit den
Bahnnummern 209 und 210 hatten 457/
661/1448 mm, die drei restlichen (Bahn-
nummern 217 bis 219) 432/610/1371 mm
Hauptabmessungen.

Mit den Bahnnummern 213 und 214 lieferte
Egestorff zwei weitere C-Gulterzugloks mit
kleineren Hauptabmessungen und etwas
kirzerem Kessel und Rost. Die letzte Treib-
achse lag hier unter dem Stehkessel.

Die insgesamt sieben Giterzugloks wur-
den fur Rechnung der Freien und Hanse-
stadt Bremen beschafft, die sich fiir die auf
Bremer Gebiet liegenden Strecken der Han-
noverschen Staatsbahn anteilméaBig betei-
ligte. Die in Bremerhaven geldschten Mas-
sengiter Baumwolle und Petroleum wur-
den landeinwéarts mit Gulterzigen befor-
dert; flr diese waren die sieben C-Lokomo-
tiven bestimmt.

Fur ihre Strecke Gottingen — Arenshausen
bezog die Hannoversche Staatsbahn 1867
vier 1B-Tenderloks mit AuBenrahmen und
durchh&ngendem Stehkessel. Ein Gelegen-
heitskauf war eine 1B-Lokomotive (1864,
Egestorff 216) mit den Hauptabmessun-
gen 406/610/1678 mm, die 1868 von der

niederlandischen Almelo-Salzbergen-Bahn
erworben wurde. Trotz ihrer 1678 mm gro-
Ben Treibrader soll sie hauptsachlich im
Giterzugdienst verwendet worden sein.
In der ersten Halfte der sechziger Jahre hat
die Hannoversche Staatsbahn mit dem Um-
bau ihrer 34 eingangs erwahnten 1A1-Lo-
komotiven mit Gberhangendem Stehkessel
begonnen. Bei nur vier dieser Maschinen
verlegte sie die Laufachse hinter den Steh-
kessel, belie3 es aber sonst bei der Achs-
folge 1A1.

Von den restlichen 30 Maschinen wurden
zwischen 1856 und 1869 sieben in ihrer ur-
spriinglichen Form ausgemustert, obwohl
im benachbarten PreuBen seit dem Un-
gllick von Gutersloh im Januar 1851 keine
1A1 mit Uberhdngendem Stehkessel mehr
gebaut und die vorhandenen schnellstens
umgebaut worden waren. 14 Maschinen
wurden unter Beibehaltung des Uberhangs
in 1B-Lokomotiven und die restlichen neun
in C-Tenderloks fur den Verschubdienst
umgebaut. lhr Wasservorrat war in einem
Satteltank auf dem Langkessel unterge-
bracht.

Unter preuBischer Verwaltung
(1867 bis 1880)

Nach der Annexion Hannovers im Sommer
1866 ging die Verwaltung der Hannover-
schen Staatsbahn vom 15. Dezember 1866
an auf die preuBBische “Kgl. Direktion der
Hannoverschen Staatsbahn” mit Sitz in
Hannover Gber. An die Stelle von Maschi-
nendirektor Kirchweger trat Obermaschi-
nenmeister Schéffer. Unter seiner Agide
losten preuBische Bauformen die bis dahin
verfolgte selbstandige konstruktive Linie
Kirchwegers und der Maschinenfabrik von
Georg Egestorff ab. Bis zum 1. April 1880,
dem Inkrafttreten der Neuorganisation der
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preuBischen Staatsbahnen, wurden unter
Schéffers Leitung beschafft:

78 1B-Schnellzuglokomotiven 1869-76
86 1B-Personenzuglokomotiven  1872-76
131 C-Giterzuglokomotiven 1867-74
76 B-Tenderlokomaotiven 1870-75
22 B-Tenderlokomotiven 1877-82

9 1B-Normalloks f. Personenziige 1878/79
6 C-Normalloks f. Glterzlige 1880
4 1A-Tenderlokomotiven 1880

Lokomotiven

412

Als erstes wurden gleich 1867/68 uber 40
C-Giiterzuglokomotiven bei Schwartzkopff,
Borsig, Egestorff und Vulcan bezogen —
erste Lieferungen einer Gruppe von 131
Maschinen, deren Bau sich bis 1874 er-
streckte. Die Lokomotiven hatten Innenrah-
men, AuBenzylinder mit innenliegender Al-
lan-Steuerung und Uberh&ngenden Belpai-
re-Stehkessel. Den schlanken Priismann-
Schornstein stiitzte ein breiter, zylindrischer
Untersatz, der einen wenig schonen An-
blick bot. Bei den ersten 13 Schwartzkopff-
Maschinen betrug der Kesseldruck noch
8 atll, wurde jedoch bei allen weiteren auf
9 atll erhoht. Spater erhielten diese Ma-
schinen durchwegs Ersatzkessel mit 10 ati
Druck. Die Tender waren zum gréBten Teil
noch zweiachsig.

Die neue Fihrung in der Direktion der Han-
noverschen Staatsbahn schob bald die 2'A-
Crampton-Loks aus dem Schnellzugdienst
auf das “Altenteil” ab und beschaffte 1869
bis 1876 gleich 78 Schnellzuglokomotiven
vom Typ 1B, bis 1871 mit einem Treibrad-
durchmesser von 1829 mm und von da an
mit 1848 mm. Zylinderdurchmesser und
Kolbenhub betrugen bei beiden Maschinen
419/559 mm. Lieferfirmen waren zunéachst
Borsig, Schwartzkopff und Schichau; erst
mit der Lieferung des Jahres 1873 wurde
die einheimische Industrie, also die Hano-
mag, wieder mit Auftrdgen bedacht. Zur
Lieferung dieses Jahres gehorte auch die
Fabriknummer 1000, die als zweite han-
noversche Lokomotive einen Namen er-
hielt und “Bismarck” getauft wurde.

R. von Helmholtz bescheinigte den Maschi-
nen einen sehr guten und eleganten duBe-
ren Eindruck und bezeichnete sie als in
mancher Hinsicht vorbildlich fir die weitere
Entwicklung der norddeutschen Schnellzug-
lokomotive.

Bis auf die letzten neun Maschinen, eine
Hanomag-Lieferung aus dem Jahre 1876,
waren auch die Schnellzuglokomotiven nur
mit einem zweiachsigen Tender mit 8,5 m*
Wasservorrat gekuppelt, wahrend die letz-
ten Loks dreiachsige Tender mit 10 m?
Wasserraum erhielten.

1872 bis 1876 wurden fir den Personen-
dienst 86 Lokomotiven, Typ 1B, von Schi-
chau und Hanomag gebaut, die bis auf
den kleinen Treibraddurchmesser von
1524 mm weitgehend identisch mit den
Schnellzuglokomotiven waren. |hre Zylin-
derabmessungen waren gleich, nur die
Rostflache etwas weniger groB. Die Schnell-
und die Personenzugloks erhielten spater
etwas groBere Ersatzkessel mit 12 atl
Druck in der Normalausfihrung der P 3.
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Bild 67: Eine der in gro3er Zahl beschafften kurzradstandigen B-Tenderlokomotiven der Hannover-
schen Staatsbahn ist die 1459 Hannover. Die Betriebsnummer hat die Lok erst 1883 erhalten.
Geliefert wurde sie 1874 als Nr. 444 (Hanomag-Fabriknummer 1174). Die vor dem Fiihrerhaus
aufgeschichteten Kohlebrocken werden beim Rangieren wohi oft herabgefallen sein.

Erwéhnenswert ist noch die erstaunlich gro-
Be Zahl von 98 B-Tenderlokomotiven, die
in zwei Varianten beschafft wurden: Die er-
ste Gruppe entsprach einer Werkbauart
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe
und wurde 1871 bis 1875 in 76 Stliick vom
Vulcan, der MBG, der Hanomag und der
Union-GieBerei gebaut. |hre Hauptabmes-
sungen waren 279/533/1098 mm mit ei-
nem auffallend kurzen Achsstand von nur
2100 mm. Die zweite Variante wurde 1877/
78 in sechs Exemplaren von der Hanomag
gebaut. 1882 folgten weitere 16 Maschinen
von Henschel. Ihre Hauptabmessungen
waren 300/500/1130 mm. Im Langkessel
verlief ein Dampfsammelrohr zur Regler-
biichse auf dem glatten Crampton-Kessel.
Mit Einflihrung der preuBischen Normalien
1877 beschaffte die Hannoversche Staats-
bahn ab 1878 noch neun 1B-Personen-

zuglokomotiven mit Innensteuerung und
sechs C-Guterzuglokomotiven nach den
Musterblattern 13 und 15. Erwahnung ver-
dienen schlieBlich noch jene vier kleinen
1A-Omnibuslokomotiven, die 1880 auf Ver-
anlassung von v. Borries beschafft wurden
und von denen zwei, in Verbundausfiihrung
gebaut, zu Deutschlands ersten Verbund-
lokomotiven wurden. Im Band 3 des “Preu-
Ben-Reports” haben wir auf Seite 17 ff.
ausfuhrlich dartiber berichtet.

Die am 1. April 1880 in Kraft getretene
Neuorganisation der K.P.E.V. brachte das
Ende der selbstandigen “Kgl. Direktion der
Hannoverschen Staatsbahn” mit sich und
lieB sie zusammen mit den bisherigen Kgl.
Direktionen der Main-Weser-Bahn zu Cas-
sel und der Westfdlischen Eisenbahn zu
Minster in der vergréBerten KED Hanno-
ver aufgehen.

Bild 68: Das Streckennelz der Hannoverschen Staatsbahn im Jahre 1866 vor dem Ubergang auf
PreuBen. Karte: H. Bombe, Sammlung Dr. Scheingraber
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Die Bahnen im ehemaligen Kurfursten-

tum Hessen und ihre Lokomotiven

Was lag wo in Hessen?

Die territoriale und politische Aufspaltung
Hessens zwischen 1815 und 1866 war viel-
faltig: Da gab es das Kurflrstentum Hes-
sen (-Kassel), das GroBherzogtum Hessen
(-Darmstadt), das Herzogtum (Hessen-)
Nassau, die Landgrafschaft Hessen (-Hom-

burg) und andere. Sie alle lagen auf dem
Gebiet des heutigen Bundeslands Hessen
und zu einem kleinen Teil im benachbarten
Rheinland-Pfalz.

Zur leichteren Orientierung haben wir auf
der Hessenkarte (S.42) die verschiede-
nen Territorien farbig unterlegt. So erkennt

Bild 69 (oben): Henschels Lokomotive mit der Fabriknummer 1 war die “Drache” fir die Kurfirst-
Friedrich-Wilhelms-Nordbahn aus dem Jahre 1848. Interessant sind die Kuppelstangen aus zwei
gedrehten Rundeisen, die an beiden Enden durch mehrere Querstiicke verbunden waren. Diese
Bauart stammt urspriinglich aus Amerika. Fotos 69 bis 85: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 70: 2'Bn2 Giiterzuglokomotive “Elephant” fiir die Kurfiirst-Friedrich-Wilhelms-Nordbahn, die 1848
von Kessler in Esslingen gebaut wurde. Die nur drei Maschinen umfassende Lieferung war wenig
erfolgreich; die Lokomotiven wurden bereits 1857/58 in 1B-Maschinen umgebaut.

P

man, daB das Kurfurstentum Hessen mit
der Haupistadt Kassel ein zusammenhan-
gendes Gebilde war, dessen groBter Teil
sich im Norden Hessens befand und sich
Giber Fulda, EIm und Hanau bis vor die Tore
der Freien Stadt Frankfurt erstreckte. Da-
durch wurde das GroBherzogium Hessen
in zwei Teile zerschnitten: einen nordli-
chen, die Provinz Oberhessen, und einen
sudlichen, die Provinz Starkenburg mit der
Hauptstadt Darmstadt. Der Landesteil west-
lich des Rheins bildete die Provinz Rhein-
hessen. Die heutige rheinland-pfalzische
Landeshauptstadt Mainz war in jener Zeit
zwar eine Bundesfestung und Sitz eines Bi-
schofs, aber auch nicht mehr; der Grof3-
herzog residierte in Darmstadt.

Das Herzogtum Nassau erstreckie sich
westlich von Frankfurt und nérdlich von
Main und Rhein und lag teilweise im heuti-
gen Rheinland-Pfalz. Bis 1866 wurde es im
Westen von der preuBischen Rheinprovinz
begrenzt. Einen “Dorn im Fleisch Hessens”
bildete das Gebiet um Wetzlar, das bereits
vom Wiener Kongre3 1815 PreuB3en zuge-
sprochen worden war.

Im Frieden von Prag erwarb PreuBen 1866
das Kurfiirstentum Hessen und das Herzog-
tum Nassau; auch die freie Stadt Frankfurt
und die Landgrafschaft Homburg wurden
preuBisch, ebenso das kleine bayerische
Bezirksamt Gersfeld und das Gebiet um
Orb. Souverdn blieben nur das GroBher-
zogtum Hessen (-Darmstadt) und das Fiir-
stentum Waldeck.
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Bild 71: Die Bahnnummer 35, “Andromeda”,
wurde 1859 von der Maschinenfabrik Esslingen
unter der Fabriknummer 41 gebaut. Sie gelangte
noch mit der Hessischen Nordbahn zur Ber-
gisch-Mérkischen Eisenbahn, wo sie die Bahn-
nummer 838 erhielt. 1881 nummerte sie die KED
Erfurt in 564 um.

Die Bahnen im ehemaligen
Kurfurstentum Hessen

Die Kurfiirst-Friedrich-Wilhelms-
Nordbahn

Sie war die erste im Kurfiirstentum Hessen
gebaute Eisenbahn und stellte die Verbin-
dung zwischen der Kgl. Westfélischen und
der Thiringischen Eisenbahn dar. Sie wur-
de abschnittsweise zwischen dem 30. Marz
1848 und dem 25. September 1849 eroff-
net und fiihrte von der preuBischen Grenze
bei Haueda (iber Himme — Kassel — Gux-
hagen und Bebra nach Gerstungen zum
AnschluB an die Thiringische Eisenbahn.
Dazu kam noch eine kurze Zweigsirecke
von Himme nach Carlshafen an der Weser.
Nach der Einverleibung des Kurfirstentums
Hessen durch PreuBBen wurde noch im De-
zember 1866 auf einer auBerordentlichen
Generalversammlung der bisherige Fir-
menname in “Hessische Nordbahn” geén-
dert. Zum 1. April 1867 ging die Verwaltung
an die "Kgl. Eisenbahndirektion Cassel”
tber. Mit Vertrag vom 10. Marz 1868 ver-
kaufte die Hessische Nordbahn-Gesell-
schaft die Bahn an die Bergisch-Markische
Eisenbahn. Die Verwaltung verblieb jedoch
noch bis 1873 bei der Kasseler Direktion
und ging erst dann an die Kgl. Direktion der
Bergisch-Markischen Eisenbahn zu Elber-
feld Gber. Mit der Neuorganisation der
K.P.E.V. gelangte der gréBte Teil der Hes-
sischen Nordbahn an die KED Erfurt; nur
das nordlich von Kassel gelegene Strek-
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Bild 72: C-Giiterzuglokomotive der Badischen Staatsbahn, Gattung Vlila. Vier Maschinen aus der

zweiten Lieferung dieser Gattung wurden als letzte Maschinen der Hessischen Nordbahn vor ihrem
Verkauf an die Bergisch-Mérkische Eisenbahn beschafft.

Bild 73: Diese alte Zeichnung zeigt eine der 15 1B-Gliterzuglokomotiven, die von Egestorff und

Henschel zwischen 1857 und 1864 an die Main-Weser-Bahn geliefert wurden. Ihr besonderes
Merkmal war der AuBenrahmen mit auBenliegender Steuerung.
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Bild 74: Die Schnellzuglok mit der Bahnnummer 107 der Main-Weser-Bahn hat Henschel 1874 als
Fabriknummer 766 gebaut. Interessant sind der zweiachsige Tender mit langem Radstand und die
Vollscheiben-Laufrader.

Bild 76 (ganz unten): Bahnnummer 86 der Main-Weser-Bahn im Bauzustand nach ihrer Umzeich-
nung 1906 zur (P 1) Cassel 1505. Sie wurde 1872 von Wéhlert gebaut und gehdrte zu den Schnell-
zuglokomotiven dieser Bahn, die die preuBBische Administration ab 1866 beschaffte.

Bild 75: Bahnnummer 15, “Landgraf Carl”, der Main-Weser-Bahn. Sie wurde 1850 von der Maschi-
nenbau-Gesellschaft Karlsruhe gebaut. Das Flihrerhaus stammt natdrlich aus spéterer Zeil. Kaum zu
glauben, daf3 die Main-Weser-Bahn mit dieser kleinradrigen Bauform auch ihren Schnellzugdienst
abwickelte.

kenstiick fiel der Direktion Elberfeld zu.
Der Lokomotivpark der Kurflrst-Friedrich-
Wilhelms-Nordbahn bestand aus insgesamt
48 Lokomotiven, die zwischen 1847/48 und
1867 (Verkauf an die Bergisch-Markische
Eisenbahn) beschafft wurden. Allerdings
hat diese Bahn keine Schnellzug- und kei-
ne Tenderlokomotiven und auch keine un-
gekuppelten Maschinen besessen. Wir fin-
den daher nur die Achsfolgen 1B, 2B und
C, wobei die 1B-Bauform deutlich Uber-
wiegt.

Die Hessische Nordbahn erdffnete ihren
Betrieb mit 18 Lokomotiven: 14 2B und vier
iB. Die Maschinen lieferten Stephenson
und Norris sowie Kessler aus seiner Karls-
ruher und seiner Esslinger Fabrik.

Die vier 2B von Norris besal3en einen durch-
hangenden Stehkessel mit Rundkuppel,
schrage AuBenzylinder und guBeiserne
Treibrader, die bei zwei Maschinen 1524
und bei den beiden anderen 1219 mm
Durchmesser hatten. Emil Kessler baute
1847 in seiner Karlsruher Fabrik, aus der
spater die Maschinenbau-Gesellschaft
Karlsruhe hervorging, drei 2B-Personen-
zuglokomotiven mit Gberhdngendem Steh-
kessel und waagerechten AuBenzylindern
mit innenliegenden Schieberkésten. Sie
wurden 1857/58 bereits in 1B-Lokomotiven
umgebaut. Aus Kesslers Esslinger Fabrik,
der spateren Maschinenfabrik Esslingen,
kamen 1848 drei 2B-Guterzuglokomotiven,
die den bereits genannten sehr &hnlich
waren; sie scheinen sich jedoch kaum be-
wahrt zu haben, denn sie wurden bereits
1854/55 in 1B-Maschinen umgebaut.
1848 nahm in Kassel eine neue Lokomotiv-
fabrik ihren Betrieb auf: die spater weltbe-
kannte Firma Henschel, die hier vier ihrer
ersten Lokomotiven, die Fabriknummern 1,
2, 4 und 5, an die Kurfurst-Friedrich-Wil-
helms-Nordbahn lieferte. Es waren gleich-
falls 2B-Personenzuglokomotiven mit 381/
610/1524 mm Hauptabmessungen, durch-
hangendem Stehkessel mit Vierseitkuppel,
Innenrahmen und schragen AuBenzylin-
dern. Nach ihnrem Aussehen waren sie eine
geglickte Kombination Norrisscher und
Kesslerscher Bauelemente. Von diesen vier
Maschinen wurde nur die Fabriknummer 1
“Drache” 1868 von der Bergisch-Marki-
schen Eisenbahn Ubernommen, soll aber
noch im selben Jahr ausgemustert worden
sein.
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Bild 77 (rechts): Eine der drei 1872 von Hen-
schel an die Bebra-Hanauer Eisenbahn gelie-
ferten Schnellzuglokomotiven mit unterstiitzterm
Stehkessel. Bei ihr war die Rostfldche bereits
von friher 1,16 m auf 1,49 m vergrofert und so
das MiBverhéltnis Rostfldche : Zylinderabmes-
sungen behoben worden.

Bild 78 (Mitte): Normallokomotive nach dem al-
ten Musterblatt 16 der Normalien von 1877. Sie
trug die Bahnnummer 83 der Frankfuri-Bebraer
Eisenbahn und wurde 1878 von Henschel (Fa-
briknummer 966) gebaut. Die KED Frankfurt
teilte ihr die Betriebsnummer 367 zu.

Bild 79 (unten): Die “Schwester" der Frankfurt
367 auf Bild 78 war die Frankfurt 368, gleichfalls
eine Normale nach Musterblatt 16. 1904 wurde
sie zur Direktion Mainz “verseizt” und dort 1906
zur (P 1) Mainz 1505 umgezeichnet.

Die vier 1B-Maschinen der Grundausstat-
tung der Hessischen Nordbahn stammten
von Stephenson. Sie hatten 368/635/
1425 mm Hauptabmessungen. Ihr AuBe-
res entsprach der damals Oblichen Bau-
form mit Gberhdngendem Stehkessel und
Vierseitkuppel, Innenrahmen und AuBen-
zylindern.

Alle anderen Beschaffungen der Kurfirst-
Friedrich-Wilhelms-Nordbahn waren 1B-
Personen- und Guterzuglokomotiven mit
iiberhangendem Stehkessel, AuBenzylin-
dern und Innenrahmen. Henschel lieferte
sie zwischen 1852 und 1867. Ihre Zylinder-
abmessungen variierten von 381/559 bis
457/660 mm bei den Personenzuglokomo-
tiven, wahrend die acht Giiterzugmaschi-
nen einheitlich 457/610/1264 mm Hauptab-
messungen hatten. Bei allen Personen-
zugloks betrug der Treibraddurchmesser
1422 mm.

Erstaunlich, daB die Firma Henschel in Kas-
sel, die spater zu den weltweit bedeutend-
sten Lokomotivfabriken zahlte, in den er-
sten 20 Jahren ihres Bestehens nur 156
Lokomotiven gebaut hat; in den ersten zehn
Jahren waren es gerade 36 Stuck! Erst in
den siebziger Jahren kam die Produktion
auf Touren: 1870 Fabriknummer 250, 1879
Fabriknummer 1000 und 20 Jahre spater
Fabriknummer 5000!

Den AbschiuB der Lokomotivbeschaffun-
gen der Hessischen Nordbahn bildeten
1867 vier C-Guterzuglokomotiven von der
Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe mit
470/635/1220 mm Hauptabmessungen.
Dies war eine Bauform der Badischen
Staatsbahn, deren 175 Exemplare die Gat-
tung Vlla bildeten. Die bei der Hessischen
Nordbahn als Bahnnummern 43 bis 46 re-
gistrierten Maschinen wurden unmittelbar
der zweiten Lieferung der badischen Vlla
entnommen, die urspringlich zwdélf Ma-
schinen umfassen sollie.

Die Main-Weser-Bahn

Die Main-Weser-Bahn Frankfurt — Kassel
entstand nach einem Staatsvertrag vom
Februar 1845 zwischen dem Kurflirsten-
tum Hessen, dem GroBherzogtum Hessen
(-Darmstadt) und der Freien Stadt Frank-
furt Gber den Bau einer gemeinschaftlichen
Staatsbahn von Kassel nach Frankfurt. Die
gesamte Strecke mit einer Lange von
199 km wurde am 15. Mai 1852 dem Ver-
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kehr Gbergeben. Von Kassel bis Gunters-
hausen wurde die Kurfirst-Friedrich-Wil-
helms-Nordbahn von beiden Bahnen ge-
meinsam benuizt. In Kassel mindeten die
Strecken beider Bahnen zusammen mit
der Hannoverschen Staatsbahn in einen
gemeinsamen Bahnhof, wahrend die Main-
Weser-Bahn in Frankfurt ihren eigenen
Bahnhof besaB.

Die Anteile des Kurflirstentums Hessen
und der Freien Stadt Frankfurt an der Main-
Weser-Bahn fielen nach dem Frieden von
Prag an PreuBen. Gleichzeitig schlo3
PreuBen mit dem GroBherzogtum Hessen
(-Darmstadt) einen Vertrag, der besagte,
daB die Verwaltung auch des groBher-
zoglichen Anteils an der Main-Weser-Bahn
auf PreuBen Gberging. Vom 1. August 1868
bis zum Inkrafttreten der Neuorganisation
der K.P.E.V. zum 1. April 1880 leitete die
“Kgl. Direktion der Main-Weser-Bahn zu
Cassel" Betrieb und Verwaltung. Dann wur-
de sie aufgeldst, in das “Eisenbahn-Be-

triebsamt Cassel II" umgewandelt und der
KED Hannover zugeschlagen.

Der Lokomotivpark der Main-Weser-Bahn
bestand vor 1866 erstaunlicherweise nur
aus 1B-Lokomotiven. Mit den Hauptab-
messungen 381/559/1524 mm lieferten
1849/50 Karlsruhe und Henschel 29 Stiick,
die in allen Betriebssparten eingesetzt wur-
den. Mit diesen relativ kleinrddrigen Ma-
schinen wickelte die Main-Weser-Bahn
auch den wichtigen Schnellzugbetrieb
Frankfurt — Kassel — Gerstungen — Halle —
Berlin sowie Frankfurt — Kassel — Hannover
— Harburg (— Hamburg) ab.

Ein Manko aus preuBischer Sicht war, dafB
die als Personenzuglokomotiven gebauten
Maschinen einen tiberhangenden Stehkes-
sel hatten — eine Bauform, die in den alten
preuBischen Landesteilen fir den Schnell-
zugdienst bereits seit dem Unfall von
Gutersloh, also seit 1851, verboten war.
Anfang der sechziger Jahre wurden alle 29
Maschinen neu bekesselt und teilweise wei-




Bild 83: Dieses hiibsche Betriebsbild zeigt die erste Lokomotive aus der Vulcan-Lieferung. Die Lok tragt die Frankfurter Betriebsnummer 1436; sie wurde spéater
zur (T 2) Mainz 6042. Der zweiachsige AB hinter der Lok hat die Wagennummer 248; die Abteile 1. Klasse sind gelb umrandet.

Bild 80 (ganz oben): Normal-Giiterzuglok Nr. 404 nach Musterblatt 14. Sie war fiir den Betrieb der "Kanonenbahn” bestimmt und trug Bahnnummern der
Direktionen Frankfurt, Halle und Cassel. Dort wurde sie 1905/06 zur (G 3) Cassel 3107 umgezeichnel.

Bild 81 (ganz oben Mitte): Eine der letzten schweren C-Gliterzuglokomotiven der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn war die 1875 von Henschel gebaute Bahn-
nummer 81. Sie wurde bei der KED Frankfurt als 862 gefiihrt. Der weit tiberhdngende Stehkessel und der auf dem ersten KesselschufB3 sitzende Dampfdom

sind typisch fdr diese Bauform.

terim Schnellzugdienst eingesetzt. Die mei-
sten wurden zwar in der zweiten Haélfte der
siebziger Jahre ausgemustert. Von fiinf Ma-
schinen kennen wir jedoch neue Betriebs-
nummern der KED Hannover; sie missen
also bis 1883 gefahren sein.

1854/55 wurden weitere sieben 1B-Perso-
nenzuglokomotiven angeschafft, die etwas
groBere Hauptabmessungen hatten (408/
561/1545 mm) und mit Doppelkesseln aus-
geristet waren. Der Bau solcher Doppel-
kessel war eine Esslinger Spezialitat; sie
hatten einen birnenférmigen Querschnitt,
wobei der obere kleine Kessel nur als
Dampfraum diente, wahrend sich im unte-
ren, breiteren Teil die Heizrohre befanden.
1870/71 wurden die meisten dieser Maschi-
nen in Personenzuglokomotiven mit nor-
malem Kessel und unterstltzter Feuer-
biichse umgebaut. Dabei werden von den
ursprunglichen Maschinen wohl kaum mehr
als die Fabrikschilder Ubriggeblieben sein!
In den Jahren 1857 bis 1864 erweiterte
man den Maschinenpark um 15 1B-Giiter-
zuglokomotiven mit 457/660/1537 mm
Hauptabmessungen mit AuBenrahmen und
auBenliegender Steuerung. lhre Lieferan-
ten waren Egestorff (sechs) und Henschel
(neun). Zwei von ihnen wurden 1872/73 in
1B-Tenderlokomotiven mit Satteltank um-

gebaut, die restlichen noch vor 1880 aus-
gemustert. Damit endete die Beschaffungs-
periode der “hessischen” Main-Weser-
Bahn.

Als erstes beschaffte die preuBische Ad-
ministration zwolf 1B-Schnellzuglokomoti-
ven, natlrlich mit durchhangendem Steh-
kessel; ihre Hauptabmessungen betrugen
432/610/1829 mm. Sie wurden 1866 bis
1868 von Henschel geliefert, wobei die bei-
den letzten (1868, Fabriknummern 177 und
178) einer Lieferung fir die Frankfurt-Be-
braer Eisenbahn entnommen wurden. Wei-
tere 1B-Schnellzuglokomotiven von Wéhlert
(sieben) und der Hanomag (sechs) folgten
1872/73. Henschel lieferte 1874/75 weitere
elf Stiick und 1876 nochmals zwei, Vulcan
im gleichen Jahr drei Maschinen, von de-
nen nach 30 Dienstjahren eine noch 1906
in (P 3) Cassel 1695 umgezeichnet wurde.
Insgesamt wurden also unter preuBischer
Verwaltung 1866 bis 1876 fur die Main-
Weser-Bahn 41 Schnellzuglokomotiven an-
geschafft — ein deutliches Zeichen fiir den
dringenden Bedarf.

Die bis 1868 von Henschel gebauten Ma-
schinen hatten eine im Verhaltnis zur Zy-
lindergréBe zu geringe Rostflache, so dai3
die Maschinen sehr viel Dampf bendtigten,
den der Kessel nur mit Midhe erzeugen

konnte. Durch VergréBerung der Rostfla-
che auf 1,9 m? bei den Wéhlert- und Hano-
mag-Maschinen wurde dieser Mangel ab-
gestellt.

1867 bis 1874 lieferten Vulcan (13), Hano-
mag (zwolf) und Henschel (acht) C-Giiter-
zuglokomotiven mit 1270 bzw. 1298 mm
groBen Treibradern. Sie hatten teilweise
bereits 12 ati Dampfdruck und waren
schwerer und auch starker als die preuBi-
schen Normal-Giterzuglokomotiven von
1877. Die letzten vier waren urspriinglich
fur die Kgl. Saarbriicker Eisenbahn gebaut
worden und hatten etwas geénderte Ab-
messungen.

1874 baute Hanomag sechs schwere B-
Tenderloks, denen 1880 noch zwei fast
baugleiche von Henschel folgten. Die bei-
den Maschinen mit den Bahnnummern 104
und 1042 (1874 Hanomag 1222, 1880 Hen-
schel 1120) wurden 1906 bei der Konigli-
chen Eisenbahn-Direktion Cassel in (T 2)
Cassel 6051 und 6052 umgezeichnet; die
Ubrigen waren zu diesem Zeitpunkt langst
ausgemustert worden.

Die Frankfurt-Bebraer Eisenbahn

Die dritte und jingste Bahn, die auf dem
Territorium des ehemaligen Kurfirstentums
Hessen(-Kassel) entstand, war die erst 1863

40




Bild 84: Zusammen mit der schweren C-Tenderlok von Bild 82 wurde auch die leichte B-Tenderlok von der Firma Krauss in Wien ausgestellt. Auch sie wurde
von der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn angekauft und erhielt die Bahnnummer 245. Ihre Treibrédder hatten nur 970 mm Durchmesser; der Radstand betrug
2,45 m. 1882 erhielt sie die Betriebsnummer 1406 der KED Frankfurt.

Bild 82 (ganz oben rechts): 1873 von Krauss in Miinchen gebaut und sogleich auf der Wiener Weltausstellung prasentiert wurde die schwere C-Tenderlok,
die von der Frankfurt-Bebraer Eisenbahn angekauft wurde. Sie hat sich jedoch dort nicht sonderlich bewéhrt und ist bereits vor 1882 ausgemustert worden.

Bild 85 (untere Leiste rechts): 1881 beschaffte die KED Frankfurt noch eine Serie von zehn groBradrigen B-Tenderlokomotiven mit 1300 mm Treibraddurch-
messer. Sechs lieferte Hanomag; die abgebildete Betriebsnummer 1435 der KED Frankfurt war die letzte Lok dieser Hanomag-Lieferung. Sie wurde spéter
zundchst mit derselben Nummer bei der Direktion Mainz eingesetzt, dort aber 1905/06 in (T 2) Mainz 6041 umgezeichnet.

beschlossene Bahn von Bebra nach Hanau,
die deshalb zunachst “Bebra-Hanauer Ei-
senbahn” hieB. lhr erstes Streckenstiick
von Bebra zum 13 km entfernten Hersfeld
wurde im Januar 1866 noch unter der alten
kurfarstlichen Regierung eréffnet. Aber be-
reits die Eroffnung der Weiterfiihrung von
Hersfeld bis Fulda fand am 1. Oktober
1866 unter preuBischer Oberhoheit statt.
Von PreuBen wurde die Weiterfiihrung bis
Hanau unter der Regie der Kgl. Eisenbahn-
direktion zu Cassel beschleunigt vorange-
trieben und die gesamte Strecke, ein-
schlieBlich der bekannten Spitzkehre in Elm,
zum 15. Dezember 1868 fertiggestelit.

Nach Vertragsverhandlungen zwischen
PreuBen und dem GroBherzogtum Hessen
konnte die Bahn von Hanau tber Offenbach
bis Frankfurt verlangert werden, wobei zum
Teil die alte Frankfurt-Offenbacher Bahn
einbezogen wurde. Diese BaumaBnahmen
wurden Ende 1873 abgeschlossen. Zum 1.
April 1874 verlegte die Kgl. Direktion der
Bebra-Hanauer Eisenbahn ihren Amtssitz
von Kassel nach Frankfurt und &nderte
zugleich ihren Namen in “Frankfurt-Bebraer
Eisenbahn”. Das Streckenstlick Blanken-
heim — Wetzlar der “Kanonenbahn” wurde
von der KED Frankfurt, wie die amtliche
Bezeichnung seit dem 1. April 1880 laute-

41

te, ausgebaut. Dabei wurden die Strecken-
stlicke Blankenheim — Leinefelde von der
Halle-Casseler Eisenbahn und Treysa —
Lollar von der Main-Weser-Bahn tibernom-
men. Die Strecke Leinefelde — Treysa lber
Eschwege — Malsfeld muBte neu gebaut
werden. Gleichzeitig wurde der KED Frank-
furt auch die Strecke Blankenheim — Berlin
Ubertragen. Mit der — allerdings nur kurzfri-
stigen — Eingliederung der Saarbriicker und
der Rhein-Nahe-Bahn erreichte die KED
Frankfurt einen Umfang von 1518 km und
reichte von Saarbriicken bis Berlin. Aber
bereits zum 1. April 1881 kamen die Saar-
briicker und die Rhein-Nahe-Bahn zur KED
CoIn (linksrheinisch).

Ein Wort noch zu der bereits erwdhnien
Spitzkehre in EIm: Um die Wasserscheide
zwischen Main und Weser, den “Landrik-
ken” zwischen den Stationen Schllichtern
und Flieden, Gberwinden zu kénnen, wurde
kurz nach Schitichtern (aus Frankfurt kom-
mend) scharf nach Osten abgebogen und
weit ausholend Elm erreicht. Dort wurde
kopfgemacht und die 354 m hoch gelege-
ne Wasserscheide in einem fast parallel zu
dem ersten Ast verlaufenden Streckenzug
tuberwunden. Der lag jedoch wesentlich ho-
her an dem steil abfallenden Hang des
Landriickens. Erst der Bau des 1914 fertig-

gestellten 3500 m langen Distelrasentun-
nels machte die Elmer Spitzkehre tberflis-
sig.

Die Ubersicht Giber den Lokomotivpark der
Frankfurter-Bebraer Eisenbahn wird durch
drei verschiedene Nummernplane er-
schwert, die innerhalb relativ kurzer Zeit
eingefihrt wurden. Im ersten Nummern-
plan stehen alle bis zum 1. Okiober 1873
beschafften Maschinen in chronologischer
Reihenfolge. Der zweite Nummernplan, der
bis Anfang 1878 galt, flihrt die Lokomoti-
ven nach ihrem Verwendungszweck auf.
Im dritten Plan sind auch noch die Lokomo-
tiven der inzwischen Ubernommenen Hal-
le-Casseler Eisenbahn verzeichnet. Wir
wollen aber die Feinheiten dieser drei Num-
mernplane unberlcksichtigt lassen und nur
die wichtigsten Bauformen der auf der
Frankfurt-Bebraer Eisenbahn eingesetzten
Lokomotiven erwahnen.

Die ersten sechs waren 1B-Schnellzuglo-
komotiven mit Uberhdngendem Stehkes-
sel, von Henschel 1865 als Fabriknum-
mern 98 bis 103 gebaut. Sie blieben die
einzigen Schnellzuglokomotiven dieser
Bauform in Deutschland. Die ndchste Be-
schaffung von Schnellzugloks erfolgte 1868
wieder bei Henschel; sie hatten jedoch
durchhangende Stehkessel. Aus dem Bau-



Bild 86: Territoriale Gliede-
rung (vor 1866) des Gebiets
des heutigen Landes Hes-
sen und angrenzender Teile
von Rheinland-Pfalz.

Karte: Sammlung

Dr. Scheingraber,
Gestaltung:

G. Gerstberger

Kurforstentum Hessen
| -Kassel), Kurhessen

GroBherzogium Hessen
{ -Darmstadt

D Herzoglum Nassau

Landgratschalt Hessen
{ -Hamburg)

- Frstentum Waldeck
I:I Freie Sladt Frankiunt
- Kanigreich Praufien
[:I Kanigreich Bayem

Heulige Grenza des
Bundeslandes Hessen

WP Minster ¢
% (o0 O Gielefold
Y

g 1

A8 piliembifiel (éf, JYT]
E o
O ] d ) J*’me‘

Kurfrsiontom Hessenw-Narse!

e,
O {5 “"'d ;‘f ﬁuzﬁwf Elberfoldort *s“"
¥ ;/h,. nz Withelme £ 3 - e
m"m::fg c J;.-gj..rzﬁ ;!:msr}w! _,('5'9 02 g ’ Mﬂ.ﬂ&m’fﬂf’ & :
: 4 ;}f che £ L
\ O Hassel r ey mbw er £, %, %
-0 O Jevtz Q Gontershavsen § Fonkived )Sﬁ.mwuer £ Halle ¢ 'ﬁ
W Q Guxbragern M
{ Q?s’e
A 7
Marburg g i:" Horbetnz
e e '
& & . D [ s Er ot Weimar
b
‘dx‘:(.f“ Glde  pitet 87 Bireckentihrung derehemal
ﬁﬂav oau ,'.. 8L v gen Kurfurst-Friedrich-Wilhelms-Nord-
o W ui bahn (rot), der Main-Weser-Bahn (grtin)

und der Bebra-Hanauer (Frankfurt-
Bebraer) Eisenbahn.
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Sammiung Dr. Scheingraber

los von 16 Maschinen gingen vier bereits
ab Werk an die Main-Weser-Bahn, die rest-
lichen zwolf an Bebra-Hanauer Eisenbahn,
wobei jedoch die beiden letzten noch im
Jahr ihrer Lieferung an die Main-Weser-
Bahn weitergegeben wurden. Es waren die
Maschinen, von denen bereits im Abschnitt
tber die Main-Weser-Bahn ausgefiihrt wur-
de, daB sie ein MiBverhéltnis zwischen Rost-
flache und Zylinderabmessungen aufwie-
sen.

Bei den 1872 angeschafften drei Schnell-
zugmaschinen war dieses Ubel durch eine
VergroBerung der Rostflache erfolgreich
behoben worden. 1876 gab die Hannover-
sche Staatsbahn drei ihrer Schnellzugloko-
motiven aus dem Jahre 1874 an die Frank-
furt-Bebraer Eisenbahn ab.

Die Bahnnummern 7 bis 20 waren vielseitig
verwendbare Personenzugmaschinen, eine
Henschel-Lieferung aus dem Jahre 1868.
Sie hatten dieselben Zylinderabmessun-
gen (457/660 mm) wie die zeitgleich be-
schafften 20 C-Guterzuglokomotiven. lhr
Treibraddurchmesser betrug 1533 mm, der
der Guterzugmaschinen 1381 mm. Mit ei-
nem Achsdruck von fast 14 t gehérten sie
zu den schwersten deutschen 1B-Lokomo-
tiven mit Uberhdngendem Stehkessel.
Zwischen 1868 und 1875 wurden nach und
nach 29 Guterzuglokomotiven beschafft,
alle aus den Henschel-Werken. Zehn wei-
tere Maschinen mit 458/628/1300 mm
Hauptabmessungen von Schwartzkopff aus
dem Jahre 1875 wurden fiir die Nieder-
schlesisch-Markische Eisenbahn gebaut
und 1877 von der Frankfurt-Bebraer Eisen-
bahn fiir den Bau der Teilstrecke Leine-
felde — Treysa der “Kanonenbahn” (ber-
nommen.

Die ab 1877 beschafften 19 1B-Personen-
und 18 C-Guterzuglokomotiven, nach den
ersten preuBischen Normalien von 1877
ausgefuhrt, wurden vor allem auf der “Ka-
nonenbahn” eingesetzt.

Bei der Weltausstellung 1873 in Wien hatte
die Firma Krauss in Miinchen zwei im sel-
ben Jahr gebaute Tenderlokomotiven pra-
sentiert, die die Frankfurt-Bebraer Eisen-
bahn nach Ausstellungsende ankaufte. Es
waren eine leichte B- und eine schwere C-
Tenderlok. Die mit Wasserkastenrahmen
ausgeriisteten Maschinen hatten zuséatzli-
che seitliche Wasserkéasten. Die Ct besal3
einen glatten Kessel ohne Aufbauten, die
Bt hatte hinter der Rauchkammer einen
kleinen Reglerkopf.

Nach dem Schema der Krauss-Lokomoti-
ven lieferten Hanomag und der Stettiner
Vulcan 1881 auf Bestellung der KED Frank-
furt zehn schwere B-Tenderlokomotiven.
Sie hatten 320/540/1300 mm Hauptabmes-
sungen und wurden ab 1882 als Frankfurt
1430 bis 1439 bezeichnet. 1906 wurden
die 1430 bis 1434, die 1438 und die 1439 in
(T 2) Frankfurt 6041 bis 6047 und die inzwi-
schen an die Direktion Mainz abgegebe-
nen 1435 und 1436 in (T 2) Mainz 6041 und
6042 umgenummert.
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Bild 88 (rechts): 1B-Personenzuglokomotive
“Aumenau” der Nassauischen Eisenbahn mit der
Bahnnummer 32. Die Lok wurde von der Ma-
schinenfabrik Esslingen gebaut (Fabriknummer
638). 1883 erhiglt sie die Betriebsnummer 117
der KED Frankfurt.

Fotos 88 bis 96: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 89 (Mitte): Die Bahnnummer 30 “Balduin-
stein™ (1863, Esslingen 636), bereits mit der
Frankfurter Betriebsnummer 115. Das Sicher-
heitsventil auf der Reglerbiichse wurde durch
eines der Bauart Kitson ersetzt und das Fiihrer-
hausdach verldngert. Auf dem Umlaufblech: die
Luftpumpe der Carpenter-Bremse.

Bild 90 (ganz unten): 1B-Giiterzuglokomotive
“Wiesbaden” der Nassauischen Eisenbahn. Die
als Bahnnummer 10 von der Maschinenfabrik
Esslingen 1862 gebaute Lok zeigt die Belriebs-
aufnahme mit der Frankfurter Belfriebsnummer
506.

et "

A

mit Taunusbahn

Die Herzoglich Nassauische Staatsbahn
war 1853 zunachst als private “Wiesbade-
ner Eisenbahn-Gesellschaft” gegrlindet
worden und wurde 1857 in “Nassauische
Rhein- und Lahneisenbahn-Gesellschaft”
umbenannt. Aber bereits ein Jahr spéter
wurde der Gesellschaft die Konzession ent-
zogen und der Weiterbau der Bahn auf
Staatskosten angeordnet.

Mit der Ubernahme des Herzogtums durch
PreuBen ging 1866 auch die “Herzoglich
Nassauische Eisenbahn” in dessen Besitz
Uber. Mit ErlaB vom 15. Dezember 1866
wurde fur ihre Verwaltung und ihren Be-
trieb die “Kgl. Direktion der Nassauischen
Eisenbahn zu Wiesbaden” eingesetzt. 1872
ging auch die Taunus-Eisenbahn mit ihren
Strecken Frankfurt — Hochst — Wiesbaden,
Wiesbaden — Biebrich und Héchst — Soden
in der Wiesbadener Direktion auf. Auch die
18 km lange Strecke Wetzlar — Lollar der
“Kanonenbahn” Berlin — Metz wurde zu-
néachst der Direktion in Wiesbaden zuge-
wiesen. Diese ging im Zuge der am 1. April
1880 in Kraft getretenen Neuorganisation
der K.P.E.V. mit dem gesamten nassaui-
schen Streckennetz (286 km) an die KED
Frankfurt tber.

Die erste Teilstrecke Wiesbaden — Riides-
heim wurde im August 1856 erdffnet und
mit alten Lokomotiven betrieben. Die er-
sten Neubeschaffungen waren zwei 1A1-
Tenderlokomotiven von Hawthorn in New-
castle mit den Namen "Biebrich” und
“Mosbach” (Hauptabmessungen 356/457/
1600 mm). Sie hatten Innenzylinder, Au-
Benrahmen und einen durchhangenden
Stehkessel mit wenig Gberhohter, halbzy-
lindrischer Decke. Fur den 1858 erdffneten
ersten Streckenteil Oberlahnstein — Ems
der Lahntalbahn gentgten vier 1B-Loko-
motiven von der Maschinenfabrik Esslin-
gen mit AuBenzylindern, Innenrahmen und
Uberhangendem Stehkessel. Zwei waren
fur den Personenzugdienst bestimmt
(Hauptabmessungen 381/610/1670 mm),
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die beiden anderen mit 406/610/1524 mm

Hauptabmessungen fir den Giterzug-

dienst. 1861 bis 1875 wurden fiir die Nas-

sauische Eisenbahn neu beschafft:

e acht 2A-Crampton-Schnellzuglokomoti-
ven mit 381/559/1829 mm,

* 30 1B-Personenzuglokomotiven mit 406/
559/1524 mm und

= 18 1B-Gliterzuglokomotiven mit 406/559/
1372 mm Hauptabmessungen.

Mit Ausnahme von sechs Giiterzugloko-

Die Nassauische Eisenbahn

motiven von Borsig (1868) kamen alle (bri-
gen Maschinen aus Esslingen.

Die 2A-Crampton-Lokomotiven aus den
Jahren 1861/62 gehoérten zu der letzten
Bauform der Crampton-Lok in Deutsch-
land; sie wurden nur bei der Maschinenfa-
brik Esslingen gebaut, und zwar neun Stiick
fur die Hessische Ludwigsbahn und acht
Stlck flr die Nassauische Staatsbahn. Mit
nur 3900 mm Gesamtachsstand waren die-
se acht Loks ziemlich kurz; ihr Treibrad-
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Bild 91: Die Heizerseite der 1B-Personenzuglok
“Hadamar” aus dem Jahre 1872 (Esslingen
1173) laBt erkennen, dal3 man sich in Esslingen
die glatte Bauform der Borsig-Maschinen zum
Vorbild genommen hatte. Die Aufnahme dlirfte
wohl in den neunziger Jahren entstanden sein.
Bild 92 (links): Die Streckenftihrung der
Nassauischen Eisenbahn mit Taunusbahn
(oben); Streckenverlauf sowie Rhein-, Mosel-
und Lahnbriicken im Raum Koblenz/Oberfahn-
stein bis 1880 (Mitte links). Alte Bahnhdfe in
Wiesbaden (unten rechts). Karte: H. Bombe,
Sammlung Dr. Scheingraber

durchmesser von 1829 mm war fir Cramp-
ton-Lokomotiven recht gering, verglichen
mit den 2134 mm groBen Treibradern bei
den Loks der Hannoverschen Staatsbahn
oder der Badischen Staatsbahn. Sie hatten
Innenrahmen, leicht geneigte Zylinder und
AuBensteuerung. Alle acht Maschinen wur-
den nach der Ubernahme durch die KED
Frankfurt 1881 mit den Betriebsnummern
Frankfurt 5 bis 12 bezeichnet; ihre Ausmu-
sterung erfolgte erst 1891 bis 1894.

Die 1B-Personen- und Giterzuglokomoti-
ven glichen sich bis auf die unterschiedli-
chen Treibraddurchmesser. Sie hatten
Crampton-Kessel, in der Mitte des Lang-
kessels einen Dampfdom und vorne auf
dem Langkessel einen Regleraufsatz mit
aufgesetztem Sicherheitsventil; die Steue-
rung lag innen.

1868 lieferte Borsig weitere sechs Giter-
zuglokomotiven mit dem typischen Borsig-
Dampfdom und mit Radkastenabdeckun-
gen; der vordere Regleraufsatz war entfal-
len. Die spéateren Personenzuglokomotiven
aus Esslingen (1872 bis 1875) hatten gleich-
falls den Langkessel ohne Regleraufsatz.

Die letzten Maschinen, die von der Nassau-
ischen Eisenbahn angeschafft wurden, wa-
ren drei C-Guterzuglokomotiven, geliefert
von der Lokomotivfabrik Hohenzollern 1879
mit den Fabriknummern 98 bis 100. Sie
ahnelten auBerlich den Normalen nach Mu-
sterblatt 11I-3 (G 3), hatten jedoch abwei-
chende Hauptabmessungen (450/630/
1330 mm) und fielen durch den in Preu3en
unublichen runden, hohen Sandkasten auf
dem Langkessel auf. Die KED Frankfurt
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Bild 93: Die Bahnnummer 84 der Nassauischen
Eisenbahn zeigt eine der drei 1879 von Hohen-
zollern beschafften C-Giterzuglokomotiven
(Fabriknummer 99). Die Lok wurde 1883 in
Frankfurt 1243 umgezeichnet und 1904 an die
Direktion Mainz abgegeben. Dort trug sie die
Nummer 905. Ab 1906: (G 3) Mainz 3102.

Bild 94 (rechts): Letzte der sechs von Borsig
gebauten 1B-Gliterzuglokomotiven aus dem
Jahre 1868 war die abgebildete “Albshausen”.
Sie trug die Fabriknummer 2212. Im Gegensatz
zu den bisher gezeigten Lokomativen fehit hier
die Reglerbiichse mit dem aufgesetzten Kitson-
Sicherheitsventil. Es wurde auf die Stehkessel-
decke vor dem Flhrerhaus versetzt.

Bilder 95 und 96: Ein glticklicher Zufall hat uns
zwei Fotos der 1B-Personenzuglok “Obernei-
sen", Bahnnummer 50, erhalten. Das eine zeigt
sie im Lieferzustand, das andere nach ihrer
Ubernahme durch die KED Frankfurt,

wies ihnen 1881 die Betriebsnummern 1242
bis 1244 zu.

Die mit Gesetz vom 3. Mai 1872 verstaat-
lichte Taunus-Eisenbahn, eine der ganz
frihen deutschen Eisenbahnen, brachte 21
Lokomotiven ein. Darunter befanden sich
sechs 1B-Personenzugloks aus den Jah-
ren 1862 bis 1866 von verschiedenen Her-
stellern mit den Hauptabmessungen 406/
560/1672 mm. (Als Nachzigler wurde 1874,
also bereits nach der Verstaatlichung, bei
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe
eine weitere Lokomotive mit denselben
Hauptabmessungen beschafft.)

Aus den Jahren 1855 bis 1866 stammten
die acht leichteren 1A1-Personenzugloko-
motiven mit 381/560/1672 mm Hauptab-
messungen, die zum Teil spater in 1B-Ma-
schinen umgebaut wurden. 1870 wurden
bei der MBG Karlsruhe zwei alte 1A1 mit
Uberhangendem Stehkessel in 1B-Gliter-
zuglokomotiven mit nur 1210 mm groBen
Treibradern umgebaut. Flr eine weitere
1A1 aus dem Jahre 1854, wegen eines
Kurbelachsbruchs 1872 stillgelegt, wurde
1874 eine 1B-Tenderlok aus Karlsruhe be-
zogen. Zwei Lokomotiven dieser Achsfolge
hatte die Taunusbahn bereits 1866 und
1869 beschafft. Eine 1A1 aus dem Jahre
1871 und eine 1B von 1874 waren die letz-
ten Erwerbungen flr die Taunusbahn.
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Bild 97: Das alte Empfangsgebaude des Bahnhofs Wesellag zwischen den Gleisen der CME-Linien Oberhausen —Emmerich/Niederlande und Venlo —Haltem.
Letztere existiert heute nur noch in wenigen Resten. Foto: Stadtarchiv Wesel, Sammlung Klee

Der Ubergang zum Staatsbahnsystem

Hatte schon in den 1860er Jahren die indu-
strielle Entwicklung PreuBens geradezu
atemberaubende Wachstumsziffern er-
reicht, so fachte der Milliardensegen der
franzdsischen Reparationszahlungen das
Investitionsfieber noch zusatzlich an. 1871
bis 1873 erreichte die Konjunktur ihren H6-
hepunkt: Geld war aufgrund der Repara-
tionszahlungen so billig geworden, daf al-
lein in diesen drei Jahren im Deutschen
Reich mehr Kapital in neugegriindete Akti-
engeselischaften investiert wurde als in den
20 Jahren zuvor.

In diesen “Grinderjahren” etablierten sich
in Deutschland 843 neue Aktiengesellschaf-
ten, darunter 103 Banken und 25 Eisen-
bahngesellschaften. Wer damals liber Geld
verflgte, der investierte, denn offenbar ver-
mehrte sich dann alles wie von selbst. In
diesen hektischen Zeiten belief sich die
durchschnittliche Dividende auf 12,5%.
1873 brach, ausgeldst durch einen interna-
tionalen Borsenkrach, die Konjunktur zu-
sammen. Zwar gingen auch in den folgen-
den Jahren der “GroBen Depression” letzt-
lich die Leistungsdaten nicht zurlick, die
Euphorie aber war verflogen. Und was bei
niichterner Betrachtung vielleicht als heil-
samer Dadmpfer und Annaherung an “nor-
male” Zustande hatte beurteilt werden kén-
nen, erschien den verwdhnten und geldgie-
rigen Zeitgenossen geradezu als personli-
che, ja nationale Katastrophe.

Zu Beginn der 1860er Jahre hatte der im
wesentlichen von Privatunternehmen vor-
angetriebene Eisenbahnbau noch unter den
Auswirkungen der 1857 einsetzenden Wirt-
schaftskrise gelitten (von der Grindung
einer Gesellschaft bis zur Streckenerdff-
nung vergingen normalerweise zwei bis vier

Jahre); dann aber nahm er vehement zu.
Von 1865 bis 1879, dem Jahr der Ver-
staatlichung, verdreifachte sich die Strek-
kenlange in PreuBen auf fast 20 000 km;
davon gehérten etwa die Hélfte reinen Pri-
vatbahnen, etwa 3900 km staatlich verwal-
teten Privatbahnen und ca. 6000 km den
Staatsbahnen. Der Zuwachs der Staats-
bahnen resultierte im wesentlichen aus den
Ubernahmen des Jahres 1866 und dem
Bau bzw. der Ubernahme strategisch wich-
tiger Linien.

Noch eindrucksvoller als das Wachstum
des Eisenbahnnetzes war die Steigerung
der Transportleistungen auf den preuBi-
schen Bahnen. Wahrend die Anzahl der
beférderten Personen von 1865 bis 1873
(Hohepunkt des Booms) von 1386 Mio Per-
sonenkilometer (pkm) auf ca. 3554 Mio
pkm emporschnelite, erhéhten sich die G-
tertransporte gar von 2244 Mio Tonnenki-
lometern (tkm) auf 7016 Mio tkm, also in-
nerhalb von neun Jahren auf mehr als das
Dreifache!

Gemessen an allen Bahnen des Deutschen
Reiches, die 1873 eine Transporileistung
von 10 060 Mio tkm erbrachten, wird hier
noch einmal die wirtschaftliche Stellung
PreuBens deutlich.

Auch wahrend der “GroBen Depression”,
die sich in manchen Bereichen bis in die
friilhen 1890er Jahre auswirkte, ist es, wie
schon gesagt, nicht zu sinkenden Lei-
stungsziffern gekommen; die Zuwachsraten
wurden aber nun erheblich bescheidener.
Die steigende Belastung der Bahnen brach-
te nattrlich einen groBen Bedarf an immer
leistungsfahigeren Lokomotiven mit sich.
Von 1856 bis 1879 versiebenfachte sich
die Zahl der auf preuBischen Eisenbahnen

fahrenden Loks auf 7150 Stlick; die Zahl
der Giterwagen erhohte sich etwa gleich
schnell auf fast 150 000, die der Personen-
wagen auf rund 11 000.

»Brennpunkte« Berlin
und Ruhrgebiet

Welche Probleme das ungehemmte
Wachstum mit sich brachte, sei am Bei-
spiel Berlin aufgezeigt: Hier schwoll der
Strom der ankommenden und abfahren-
den Reisenden von 1,8 Millionen im Jahre
1856 auf lber zehn Millionen wéhrend des
Jahres 1876 an. Die Bahnhofe aus den An-
fangsjahren der Strecken waren dem An-
sturm Uberhaupt nicht mehr gewachsen.
So brachten die 1860er und 1870er Jahre
umfassende Neu- und Umbauten fur alle
groBen Fernbahnhéfe der Metropole. In
dieser Zeit entstanden die Stationen der
Stettiner, Lehrter, Frankfurter (Schlesi-
schen), Potsdamer und Anhalter Bahn.

Neben der Hauptstadt Berlin waren die
Industrieregionen die “Brennpunkte” des
Eisenbahnbaus. Im Ruhrgebiet, das inner-
halb von nur drei, vier Jahrzehnten zum
weitaus wichtigsten Ballungsraum des
Deutschen Reiches geworden war (allein
die Kohleforderung verfiinffachte sich zwi-
schen 1860 und 1880 auf ca. 22,5 Mio 1),
verlief auch die Eisenbahnentwicklung hek-
tisch. Hier bewahrheitete sich ebenfalls,
was schon zu Beginn des Eisenbahnbaus
von den Verfechtern des Staaisbahnsy-
stems als Hauptargument gegen ein Privat-
bahnsystem ins Feld gefiihrt worden war:
Die vielen konkurrierenden Strecken, die
sich bald zwischen Férdertirmen und Fa-
brikhallen durch die Revierlandschaft
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Bild 98: Ebenfalls von der CME “ins Leben gerufen” wurde die Linie Herford — Lage — Detmold. Als dieses Foto um 1900 entstand, warim lippischen Lage berei

die K.P.E.V. Hausherr. Foto: Archiv Bahnhof Lage, Sammiung Klee

schlangelten, entsprachen keineswegs dem
Verkehrsbeddrfnis, sondern ergaben eine
unorganische Anhaufung einzelner Linien.
Die vier wichtigsten und erfolgreichsten
Bahngesellschaften im Revier waren die
Coéln-Mindener, die Bergisch-Méarkische, die
Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft und
die Westfalische Staatsbahn. Bis Ende der

1850er Jahre war der damalige Kern der
Industrielandschaft, anfangs tatséchlich
noch im Ruhrtal zu lokalisieren (Witten/
Hattingen/Dahlhausen/Steele/Kettwig/Mul-
heim), von &ffentlichen Eisenbahnen nur
mangelhaft erschlossen. Die Coln-Minde-
ner Stammstrecke fllhrte weit im Norden
durch die Lippeniederung; die Bergisch-
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Markische Bahn verlief zu weit sidlich.

Erst Anfang der 1860er Jahre begann im
mittleren Ruhrtal, dann weiter nérdlich an
der Emscher (wohin sich inzwischen der
Schwerpunkt der industriellen Entwicklung
verlagert hatte) der Wettlauf der Bahnge-
sellschaften um die lukrativsten Linien. In-
nerhalb weniger Jahre entstand ein beson-

Bild 99: Einen Inselbahnhof hatte friiher auch Duisburg. Erstab den 1920er Jahren wurden die verworrenen Gleisanlagen der Privatbahnzeit entflochten und
der heutige Hauptbahnhof geplant. Foto: Stadtarchiv Duisburg, Sammiung Klee




ders in Ost-West-Richtung dichtes Schie-
nennetz zwischen Duisburg und Dortmund.

Ein echter Strecken-Wirrwarr

Wenn auch damals schon viel begradigt,
abgerissen und neu zusammengefigt wur-
de, so laBt sich doch heute immer noch
leicht ausmachen, wie es hier friher “drun-
ter und driber” ging. Dabei war noch nicht
einmal am &rgerlichsten, dafB viele Linien
parallel lagen, sondern vielmehr, daB3 sie
oft keinerlei Verbindung miteinander besa-
Ben. Jede Bahngesellschaft war bestrebt,

die nachste neue Zeche oder Hitte an ihr
Netz anzubinden, alles weitere blieb zu-
nachst nebenséchlich. Solange die bliihen-
de Konjunktur den Blick der Bahnkunden
fur diese Mangel im Schienenverkehr triib-
te, wurde das an sich bekannte Problem
als nicht dramatisch empfunden.

Als aber sinkende Gewinne die Bahnen
zwangen, die Tarife heraufzusetzen, brach
das “Unwetter” herein. Plotzlich wurden den
stolzen Eisenbahngesellschaften ihre Sin-
den aufgetischt, und alle Argernisse (der
chronische Wagenmangel, die schleppen-
de Zugbildung und -abfertigung usw.) ka-

Bild 100: Der Werksbahnhof Essen der Friedr. Krupp GuBstahifabrik im Jahre 1864. Der Zug im Vordergrund links hat diejenigen Produkte geladen,
die Krupp bald weltberiihmt machen sollten: Kanonenrohre, Eisenbahnachsen und Eisenbahnradreifen. Die drei symbolisierten Radreifen wurden
spéter zum Firmenzeichen des Hauses Krupp. Foto: Historisches Archiv der Firma Krupp, Sammiung Klee

men zur Sprache. Die Privatbahnen gerie-
ten in immer schéarferen Konflikt mit ihren
wichtigsten Kunden aus der unter Gewinn-
einbriichen “achzenden” Schwerindustrie.
Es dauerte nicht lange, da wurde der Ruf
nach einer Verstaatlichung der Bahnen im-
mer lauter.

Es waren aber nicht nur Versdumnisse der
Bahngesellschaften, die den Zorn der Kun-
den erregten; schlieBlich war es das gute
Recht jedes Unternehmens, fiir neue An-
schlisse zu werben oder das Rollmaterial
aus Kostengriinden knapp zu halten. Ver-
sdaumnisse wurden auch der PreuBischen
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Regierung angekreidet. Sie agiere viel zu
schlaff und habe dem chaotischen Treiben
auf PreuBens Schienen viel zu lange ta-
tenlos zugesehen, hieB es. Jetzt, da sich
die Schattenseiten des “Laissez-faire” zeig-
ten, wollte kaum noch jemand etwas vom
ungezlgelten Wirtschaftsliberalismus wis-
sen. Im Gegenteil, plétzlich geriet die Re-
gierung, der die wirtschaftsliberale Abge-
ordnetenmehrheit noch einige Jahre zuvor
abverlangt hatte, sie mdge sich bitte aus
allen Geschaften heraushalten, auf die An-
klagebank.
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Die Strousberg-Pleite

Erste Gewitterwolken hatten sich schon
vor dem Hereinbrechen der “GroBen De-
pression” zusammengezogen. Ausloser
war der Zusammenbruch des Imperiums
von Deutschlands “Eisenbahnkénig” Bethel
Henry Strousberg. Ein Untersuchungsaus-
schuB hatte sich damit eingehend befaBt
und dabei festgestellt, daBB die Regierung
sich auf zweifelhafte Geschéfte mit Strous-
berg eingelassen hatte — vornehmlich zu-
gunsten im Osten ansassiger Grof3grund-
besitzer. Weitere Untersuchungen erga-

ben, daB nicht nur Vetternwirtschaft blihte,
sondern sich auch Unfahigkeit in der Spitze
der preuBischen Eisenbahnverwaltung of-
fenbarte, die dem komplizierten Eisenbahn-
geschéft nicht gewachsen war. Die von
dem Abgeordneten Lasker ausgeteilten
Hiebe fiihrten schlieBlich zum Ruckitritt des
zustandigen Ministers von ltzenplitz.
Was im Zusammenhang mit der Strous-
berg-Pleite ans Tageslicht kam, ist wohl
einige Worte wert. Bethel Henry Strousberg
(sein richtiger Name war Barthel Heinrich
Strausberg) hatte es geschafft, mit nur mi-
nimalem Eigenkapital ein ausladendes Ei-
(Fortsetzung Seite 56)




Bild 101: Dienstménner und Pferdedroschken warten am Potsdamer Bahnhof in Berlin auf Reisende. Das Geb&ude léste 1872 den alten “Potsdamer” ab.
Foto: Deutsches Museum

Bild 102: Die Ubersicht unten zeigt, daf die Eisenbahnverstaatlichung in PreuBen zwischen 1879 und 1884 bereits die meisten groBen Bahngesellschaften
erfaf3t hatte. Danach verlangsamte sich das Tempo der Ubernahmen deutiich. Abbildung: Sammlung Klee
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Bild 103: Nachdem die Ostbahn jahrelang den alten Schiesischen Bahnhof in Berlin mitbenutzt hatte, nahm sie 1867 ihren Ostbahnhof in Betrieb. Schon ab
1882 war er wieder (iberfliissig, da nun der neue Schlesische Bahnhof seine Aufgaben (ibernahm. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammiung Klee

Bild 104: Neben den unten aufgelisteten Bahnen wurden bis 1914 noch einige weitere normalspurige Strecken erworben, von denen die Cronberger Eisenbahn
und die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn wohl die bedeutendsten waren (siehe auch Bild 102). Abbildung: Sammlung Klee
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Bild 105: Als Prési-
dent der Eisenbahndi-
rektion Hannover und
als Chef des Reichs-
eisenbahnamis hatte
Albert von Maybach
(1822 bis 1904) Er-
fahrung fir sein Amt
als Minister fir Han-
del, Gewerbe und
offentliche Arbeiten.

Bild 107 (rechts):
Um 1880 entstand
diese Innenaufnahme
des legendéren An-
halter Bahnhofs in
Berlin, der zwischen
1875 und 1880 nach
Planen des bedeuten-
den Architekten
Franz Schwechten
gebautwurde.

Fotos 106 u. 107:
Landesbildstelle
Berlin, Slg. Klee

Bild 108 (rechte
Seite unten): Diese
Ménner schufen die
Tilsit-Insterburger
Eisenbahn: links
Vertreter des engli-
schen Finanzkomi-
tees, rechis driliche
Honoratioren, rechts
am Tisch Strousberg.
Fotos 105 u. 108:
Sammiung Klee

Bild 106: Die Stra-
Benfront des "Anhal-
ter”. Von hier fuhren
die Fernzige in Rich-
tung Stiden.
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Bild 108: Titelblatt
des preul3ischen
Eisenbahn-Verstaat-
lichungsgesetzes
vom 20. bis 25. De-
zember 1879. Der
Ankauf der vier dort
genannten Gesell-
schaften bildete den
Auftakt zur groBBen
Ubemahmewelle.
Abbildung: Slg. Klee
Bild 111 (rechts):
Ein weiterer Blick in
die 168 m lange und
61 m breite Halle des
Anhalter Bahnhofs
(1880). Die Reste der
kriegszerstérten Kon-
struktion wurden
1960 abgetragen.

Bild 112 (rechte
Seite unten): Eine
kolorierte Ansicht des
Anhalter Bahnhofs.
AuBer Erinnerungen,
Abbildungen und der
S-Bahn-Station “An-
halter Bahnhof” ist
von dem Bauwerk
heute nur noch die
Ruine des Eingangs-
portikus (ibrig.

Fotos 111 u. 112:
Landesbildstelle
Berlin, Slg. Klee

Bild 110: Noch einmal der bereits von Bild 50 bekannte Zug im 1871 fertiggesteliten Lehrter Bahnhof
zu Berlin. Die 188 m lange Halle wurde ebenso wie das Empfangsgebdude im Zweiten Weltkrieg

zerstort. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammiung Klee
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senbahnnetz aufzubauen. Erméglicht wur-
de dies durch Licken im preuBischen Ak-
tienrecht: Strousberg, der als “Generalun-
ternehmer” der Bahngeselischaften auftrat,
bezahlte sich und seine Lieferanten mit Ak-
tien der jeweiligen Eisenbahnen, die er ge-
rade bauen lieB3.

Diese Problematik war allen Beteiligten be-
kannt. Aber solange neue Bahnstrecken
eroffnet wirden, war nach Meinung des
zustandigen Ministeriums alles in Ordnung.
Strousberg nannte die OstpreuBBische Siid-
bahn, die Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn,
die Markisch-Posener Bahn, die Rechte-
Oder-Ufer-Eisenbahn, die Berlin-Gorlitzer
Eisenbahn, die Hannover-Altenbekener Ei-
senbahn u.a. sein eigen. Die Verknilpfung
dieser Linien mit den Strecken Grauhof —
Halle und Sorau — Breslau sowie die Ver-
bindung Altenbeken — Ruhrgebiet kamen
nicht mehr zustande.

Dem “Multitalent”, das nach langem Auf-
enthaltin England und “Auftritten” als Kunst-
handler, Versicherungsmathematiker und
Zeitschriftenherausgeber eher zufallig ins
Eisenbahngeschéaft geraten war, gentlgie
das nicht: Strousberg wollte Europas “Ei-
senbahnkénig” werden. In Ruménien ril3
1870 seine Gllicksstréahne, und kurz darauf
stlirzte sein Kartenhaus zusammen. Die
schillernde Figur war plotzlich zahlungs-
unfahig (was die meisten Kenner des Ge-
schafts schon lange vorausgesagt hatten).
Er muBte seine Bahnen abgeben und auch
sein gigantisches Restvermogen: Hitten-
werke, Maschinenfabriken (die spatere
“Hanomag”), Markthalle und Schlachthof in
Berlin, Rittergut und weiteres. Bethel Henry
Strousberg war von den Tlcken seines
“Systems Strousberg” eingeholt worden.
Soviel zu den Verfehlungen des Dr. Strous-
berg. Ware allerdings nicht wenig spéater
die “GroB3e Depression”, die erste Weltwirt-
schaftskrise neuzeitlichen Typs, hereinge-
brochen, hatte vermutlich kaum jemand
das im PreuBischen Landiag abgehaltene
Tribunal in Erinnerung behalten. Nun aber
lieB sich das hier gesammelte Material
trefflich als Beweis flur die Notwendigkeit
des Ubergangs zum Staatsbahnsystem
verwenden.

Die Verstaatlichung

Mit dem Ende der “Grinderjahre” erlebte
die deutsche Wirtschaft eine tiefe Um-
strukturierung und Umbesinnung. Der Wirt-
schaftsliberalismus verlor seine Attraktiv-
itat; die Forderungen nach staatlicher Inter-
vention und nach Einfiihrung von Schutz-
zollen wurden immer lauter. Die Schwerin-
dustrie und die Landwirtschaft riickten vom
Freihandel ab. Die GroBagrarier im Osten,
die am Berliner Hof nach wie vor einfluB-
reichste Gruppe, verlangten Einfuhrzdlle.
Jahrzehntelang hatte der Getreideexport
(primdr nach England) den Ritterguisbe-
sitzern gute Geschafte beschert. Aber in-
folge der Ausdehnung des amerikanischen
Eisenbahnnetzes nach Westen entwickel-
ten sich die US-Farmer zu méachtigen Kon-
kurrenten auf dem Weltmarkt. Schutzzélle
waren jedoch nur sinnvoll, sofern sie nicht
durch die Ublichen Sondertarife der Eisen-
bahnen unwirksam wurden.

Nun galt auch wieder das Argument der
Gemeinwirtschaftlichkeit, das 40 Jahre zu-
vor Hansemann und seine Mitstreiter vor-
gebracht hatten: Wo Marktmechanismen
versagen, misse der Staat regulierend ein-
greifen, beispielsweise bei der Eisenindu-
strie im Sieg-Lahn-Dill-Gebiet, die angeb-
lich nur durch eine veranderte Tarifstruktur
zu retten war. Gunstigere und im Sinne der
Gemeinwirtschaftlichkeit gezielt eingesetz-
te Tarife sind aber nur zu erreichen, wenn
die unrentable Zersplitterung des Eisen-
bahnwesens aufgehoben wird.

Diese Argumente stieBen auch bei Otto
von Bismarck durchaus auf Verstandnis.
Der Mann, dem manche in Wirtschaftsfra-
gen nur Hilfestellung zugunsten seiner Stan-
desgenossen, der Rittergutsbesitzer, nach-
sagten, fand zunehmend das Vertrauen
der Schwerindustrie. GroBagrarier und In-
dustrielle forderten die Eisenbahnverstaat-
lichung, und Bismarck versagte sich ihnen
nicht.

Um Bismarcks Eisenbahnpolitik ranken sich
zahllose Legenden. Der “eiserne Kanzler”
selbst ist daran nicht unschuldig, und er
bemiihte sich auch nie, den Nebel zu lich-
ten (wie er auch gerade nach seiner Abl6-

sung 1890 bestrebt war, die Realitat nach
seinen Gedanken darzustellen). In vielen
Blchern ist Bismarck als ein Forderer des
Reichseisenbahn-Gedankens glorifiziert
worden, als ein Mann, der das junge und
sich vielfach selbst noch fremde Deutsche
Reich durch eine gemeinsame Staatsei-
senbahn zusammenschweil3en wollte, was
letztlich an seinen Widersachern, voran den
“bosen” Sachsen und Bayern, scheiterte.
Wenn Uberhaupt, dann hat Bismarck die-
sen Gedanken nur halbherzig verfolgt. Spa-
testens 1876 muBte allen klar sein, worauf
er es wirklich abgesehen hatte: die Ver-
staatlichung der preuBischen Eisenbahnen.
PreuBen hatte die eigenen Eisenbahnen
niemals dem Reich Ubertragen, ohne daf3
die anderen Staaten ebenso verfahren wa-
ren. Auch dachte PreuBBen nie daran, die
Kontrolle Uber diese Bahnen aus der Hand
zu geben. Das belegen die Reichseisen-
bahnen in ElsaB-Lothringen, die de facto
PreuBen unterstanden. Reichseisenbahn-
Pléane, die in Berlin geschmiedet wurden,
betrachteten Bayern und Sachsen (wo man
damals die letzten wichtigen Privatbahnen
aus Angst vor dem Zugriff des Reiches
verstaatlichte) als Angriffe auf die eigene
Souverénitat.

Dessen ungeachtet lie3 Bismarck 1876 ei-
nen Gesetzentwurf zur Ubertragung der
preuBischen Eisenbahnen auf das Deut-
sche Reich ausarbeiten. In der Begrin-
dung lie3 er “die Katze aus dem Sack™
“Wiirden die Bestrebungen der Regierung
PreuBens wegen Ubertragung des preuB3i-
schen Eisenbahnbesitzes auf das Reich
scheitern, so konnte es nicht zweifelhaft
sein, daB alsdann PreuBen selbst...die Ent-
wicklung und Konsolidation seines eigenen
Staatsbahnbesitzes als das nachste Ziel
seiner Eisenbahnpolitik zu betrachten ha-
ben wirde. Den Ricksichten, welche Preu-
Ben gegenliber seinen Bundesgenossen
obliegen, ware Geniige geschehen, und
nichts wirde entgegenstehen, der nachtei-
ligen Zersplitterung des Eisenbahnwesens
und dem Uberwiegen der Privateisenbahn-
industrie selbstandig entgegenzuwirken.
DaB durch die Erweiterung des preuBi-
schen Staatseisenbahnbesitzes...das Uber-
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Bild 114: Das nordliche Tor
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Foto: Staatsarchiv Hamburg,
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hatte PreuB3en fur 4,38 Milliarden Mark rund
15 575 km Privateisenbahnen erworben,
wobei die gemeinsam mit Hessen gekaufte
Ludwigsbahn noch nicht mitgerechnet ist.
Der Widerstand gegen die Verstaatlichung
hielt sich in Grenzen. An der Ernsthaftigkeit
und umfassend angelegten Struktur des
Vorhabens war nicht zu zweifeln, so daB
auch die Bahngesellschaften sich koope-

verknipfte Hannover-Altenbekener Eisen-
bahngesellschaft (die MHE flhrte dort in-
folge der Strousberg-Pleite den Betrieb)
standen zum Verkauf und wurden vom
Staat Ubernommen; viele andere folgten.
Funf Jahre spater waren fast alle bedeuten-
den preuBischen Privatbahnen in der Ko-
niglich PreuBischen Eisenbahn-Verwaltung
(K.P.E.V.) gegangen, womit der Ubergang
zum Staatsbahnsystem vollzogen war.
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Einige kleinere Gesellschaften von gerin-
gerer Bedeutung wurden zunachst nicht
Ubernommen, um die Staatsverschuldung
in Grenzen zu halten. Mit der Bahniiber-
nahme wuchs der Schuldenstand schlag-
artig. Abgeschlossen wurde die Verstaatli-
chung 1903/04 mit dem Ankauf einiger Bah-
nen an der russischen Grenze (wohl aus
militdrischen Uberlegungen) sowie einiger,




rativ zeigten. Deren Widerstand ware auch
sinnlos gewesen, weil August von der Heydt
jahrelang gezeigt hatte, wie man sie gefu-
gig machte. Entscheidend war die Tatsa-
che, daB den Bahnaktiondren ein Tausch
ihrer Aktien gegen Staatsschuldscheine in
einem hochst vorteilhaften Verhaltnis an-
geboten wurde.

Die Mitglieder der Privatbahndirektionen
erhielten ebenfalls groBziigige Entschadi-
gungen. Das seider “Sozialismus des Herm
Bismarck”, kommentierte bissig Friedrich
Engels diese gewaltige finanzielle Trans-
aktion namens “Eisenbahnverstaatlichung”.
Selbst die Staatsregierung bestritt ihr grof3-
zligiges Vorgehen nicht. Man hatte den
Bahnen auch niedrigere Kaufsummen auf-
zwingen kdnnen; aber Preufen habe es
nicht notig, so Albert von Maybach, auf
Kosten seiner Blirger Geschafte machen
zu mussen.

Die Verstaatlichung ging mit erstaunlich
geringen verwaltungstechnischen Verén-
derungen einher. Im November 1879 be-
schlo3 man, dem Minister fur &ffentlichen
Arbeiten elf Eisenbahndirektionsbezirke zu
unterstellen. Dazu gehérten neben den al-
ten Direktionen Breslau, Bromberg, Elber-
feld, Frankfurt und Hannover die neuen Di-

Bild 116: Bahn-
hof Odenkirchen
(bei Ménchen-
gladbach) um
1900. Die Sta-
tion wurde 1870
von der Bergisch-
Mérkischen Ei-
senbahn in Be-
trieb genommen.
Foto: Stadtar-
chiv Ménchen-
gladbach,

rektionen Altona, Berlin, Coln linksrheinisch,
CoIn rechtsrheinisch, Erfurt und Magde-
burg. Diesen unterstanden 75 Betriebs-
amter, die sich nach den Abteilungen Etat-
und Kassenwesen, Verkehr sowie Bau- und
Betriebswesen gliederten. Mit dieser Orga-
nisationsform wollte man zunachst die von
den Privatbahnen Gbernommenen Struktu-
ren weiterverfolgen.

Einige Jahre spéater erwies sich dieser Auf-
bau als zu umstandlich und wurde durch
eine straffere Leitung ersetzt: 1895 strich
man die Betriebsamter (1910 lebten sie in
verdnderter Funktion als “Amter” wieder
auf); die Zahl der Direktionen hingegen
wurden auf 20 erhéht. In Kéln gab es nur
noch eine Direktion; zehn neue kamen hin-
zu: Kassel, Danzig, Essen, Halle, Katto-
witz, Kénigsberg, Minster, Posen, Saar-
briicken und Stettin. Mit der Grindung der
preuBisch-hessischen Eisenbahngemein-
schaft 1896 kam als 21. die “GroBherzog-
lich Hessische und Kéniglich PreuBische
Eisenbahn-Direktion zu Mainz” hinzu.
1907 wurde in Berlin zur Entlastung der
Direktion das Eisenbahn-Zentralamt ge-
griindet. Hier erledigte man allgemeine Auf-

Sammiung Klee

Bild 117 (unten):
Der inzwischen
um das heutige
Empfangsgebéu-
de erweiterte
Bahnhof Goslar
um 1810. Die
typische neuro-
manische Archi-
tektur erinnert an
die Bedeutung
Goslars im frithen
Mittelalter.

Foto: Stadt-
archiv Goslar,
Sammilung Kiee

gaben wie den Wagenausgleich, die Be-
schaffung von Fahrzeugen, Geraten und
Materialien, die Erstellung von Baumuster-
entwlrfen, ferner Personalangelegenheiten
und anderes mehr.

Die Neustrukturierung war Ausdruck der
starken Konzentrationstendenzen bei der
K.P.E.V. Dies wollte man zuné&chst noch
verbergen, da mit der Verstaatlichung viel-
fach Beflirchtungen auftraten, wonach sich
die neue Staatsbahn zu einem kundenfer-
nen, unbeweglichen “Klotz” entwickeln
kénnte. Das trat nicht ein, und es gingen
nur wenige Klagen dieser Art ein. Wider
Erwarten machte die Staatsbahnverwaltung
ihre Sache gut, und in vielerlei Hinsicht —
etwa bei einer effektiveren Bewirtschaf-
tung des Guterwagenparks — zeigte die
Zentralisierung entscheidende Vorteile.
Daher wurde von keiner Seite ernsthaft ei-
ne Rickkehr zum Privatbahnsystem gefor-
dert.
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Bild 118: Fiir die Strousberg-Bahnen wurden in jener Zeit spezielle Lokomotiven bei Hanomag gebaut, als die Fabrik Strousberg gehdrte. Unser Bild zeigt die
ehemalige Lok “Lamme” (73, Hanomag 941) der Hannover-Altenbekener Eisenbahn. Sie wurde 1883 zur Hannover 363 und ist hier zusammen mit der Lok
Hannover 330 (rechts; Céin-Mindener Eisenbahn) abgestellt (teilweise demontiert). Fotos 118 bis 129: Sammlung Dr. Scheingraber

Das Eisenbahn-Imperium Strousberg
und sein Lokomotivpark

Im vorigen Kapitel wurde bereits in aller
Kiirze auf Strousberg und sein Eisenbahn-
Imperium eingegangen. Da Strousberg
nach dem Tod von Georg Egestorff dessen
Lokomotivfabrik in Linden bei Hannover
erwarb und dort mehrere Jahre Lokomo-
tiven flr seine Bahnen baute, scheint es
angebracht, diese Bahnen und ihre Loko-
motiven kurz vorzustellen.

Bild 119: Eine weitere Strousberg-1B war die
Elsaf3-Lothringer A2 “Havel", hier in WeilBenburg
im Elsaf3 aufgenommen. Sie war urspriinglich fir
die Halle-Sorau-Gubener Bahn als Nr. 46 be-
stimmt gewesen, wurde aber an die Reichs-
eisenbahnen verkauft (Hanomag 466, 1870).

Bild 120: Urspriinglich gleichfalls fiir Halle-
Sorau-Guben bestimmt (Nr. 53) war diese B1-
Lokomotive von Hanomag, die als “Leine” an die
Reichseisenbahnen verkauft wurde.
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Bild 122: Die Berlin-Gérlitzer Eisenbahn hat eine Reihe sédchsischer C-Lokomotiven (ibernommen.
Die Lok “Fahrbriicke” auf unserem Bild gehdrte zur Sdchsischen Westlichen Staatsbahn (18686,
Hartmann 267) und blieb auch in Sachsen. Aus derselben Lieferung gingen sechs gleichartige
Maschinen als Bahnnummern 13 bis 18 an die Berlin-Gérlitzer Eisenbahn.

Bild 121 (ganz oben): Die Lokomotive Nr. 59 der Berlin-Gérlitzer Eisenbahn wurde 1874 von Wéhlert
(Fabriknummer 549) gebaut und mehrfach umgenummert, ehe sie 1906 als (P 0) Berlin 1501 zur
einzigen Lok dieser Gattung im Bezirk der KED Berlin wurde. 1909 ist sie dann ausgemustert worden.

Bild 123: Die Trambahn-Lok “Griinau” steht mit einem doppelstéckigen “"Bahnomnibus” im Bahnhof

¥ )
s Trresrets

Zunéchst soll sein gewaltiges Eisenbahn-
netz (Karte S. 63!) zeigen, welch weit tiber
Deutschland hinausgehende Pléne dieser
Mann hatte. Es schwebte ihm ein Eisen-
bahnnetz vor, das Nord- und Ostsee mit
dem Schwarzen Meer verband. Diese Pla-
ne waren, was Deutschland betrifft, in klirze-
ster Zeit bereits recht weit gediehen. Ge-
plant war eine durchgehende Schienen-
verbindung von Hannover bzw. Dortmund
tber Halle — Cottbus — Breslau zur Landes-
grenze bei Dzieditz, wo Anschlu3 an die
Osterreichische Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn bestand. Die Bahn sollte (ber Ka-
schau — Kiralyhaza — Jassy weiter nach
Odessa fiihren. Sudlich von Jassy wéren
die damals noch dem Osmanischen Reich
tributpflichtigen Moldau-Flrstentimer, das
spatere Ruménien, eisenbahnmaBig er-
schlossen worden.
Die Verbindung der Ostsee mit dem
Schwarzen Meer war von Konigsberg aus
tber die OstpreuBische Siidbahn und die
anschlieBende breitspurige russische An-
schluBbahn Grajewo — Brest nach Odessa
geplant. In PreuBen fehiten an einer durch-
gehenden Strousberg-Bahn Hannover —
Dzieditz nur die beiden Verbindungsstrek-
ken Vienenburg/Grauhof — Halle und Sorau
— Breslau. Der geplante AnschluB an das
Ruhrgebiet Uber Altenbeken nach Dort-
mund stand gleichfalls noch auf dem Pa-
pier. Dagegen waren die Ungarische Nord-
ostbahn und die Strecken im spéateren Ru-
ménien beim selbstverschuldeten Zusam-
menbruch des Strousberg-Imperiums be-
reits ziemlich weit gediehen.
Die in PreuBen von Strousberg gebauten
oder unter seiner maBgeblichen Mitwirkung
entstandenen Bahnen waren:
= die Hannover-Altenbekener Eisenbahn,
= die Berlin-Gorlitzer, die Halle-Sorau-Gu-
bener und die Markisch-Posener Eisen-
bahnen, die ein zusammenhangendes
Netz bildeten,
 die Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn,
= die OstpreuBische Sidbahn.
Alle Strousberg-Bahnen aufBer der Rech-
ten-Oder-Ufer-Eisenbahn waren nur
“Hauptbahnen zweiten Ranges” und hatten
somit keinen Schnellzugverkehr. lhr Loko-
motivpark kam daher auch ohne Schnell-
zugloks aus. Wie Strousberg seine Bahnen
ohne Schnellzugverkehr und unter Umge-
hung aller wichtigen Stadte auBer Hanno-
ver, Berlin und Breslau hétte rentabel be-
treiben wollen, bleibt wohl sein Geheimnis.
In seiner Fabrik bei Hannover lieB Strous-
berg einheitliche Lokomotiven fir den Ein-
satz auf seinen Bahnen entwerfen und bau-
en. Dies waren eine 1B-Personenzugloko-
motive mit durchhédngendem Stehkessel,
eine B1-Gemischtzuglokomotive mit durch-
héangendem Stehkessel und eine C-Giiter-
zuglokomotive mit Uberh&ngendem Steh-
kessel. Alle drei Bauformen hatten die tber-
hohte Belpaire-Stehkesseldecke und eine
auBenliegende Allan-Steuerung.
Ein Teil der in Hannover produzierten Ma-
schinen gelangte 1871/72 an die neuerrich-
teten Reichseisenbahnen ElsafB-Lothrin-
gen. Nach dem Abzug der franzdsischen
Lokomotiven muBten diese namlich ihren
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dringendsten Bedarf durch den Ankauf von
anderen Bahnen decken. Strousberg er-
kannte diese Chance sehr schnell und ver-
kaufte einen Teil seiner in Hannover herge-
stellten Maschinen fir gutes Geld an die
Reichseisenbahnen.

Strousberg konnte seinen gesamten Loko-
motivbedarf nicht von Hannover aus dek-
ken; deshalb fanden sich auf seinen Bah-
nen zahlreiche Loks aus anderen deut-
schen Fabriken. Dabei beriicksichtigte
Strousberg tunlichst Hersteller aus dem
naheren Umfeld seiner Strecken. Die Be-
ziehungen zur Firma Borsig wurden aller-
dings bereits 1866 abgebrochen, als man
dort wagte, ein wichtiges Maschinenstiick
bei einer Lieferung bis zur Bezahlung der
letzten Rate zurlickzubehalten. Dies soll
mit einer der Grinde fir den Erwerb der
Egestorffschen Fabrik gewesen sein.

Die OstpreuBische Siidbahn bezog den
weitaus gréBten Teil ihrer Lokomotiven von
der Union-GieBerei in Kénigsberg. Darun-
ter befanden sich auch drei 1A1-Personen-
zuglokomotiven aus dem Jahre 1875. Sie
waren mit den zeitgleich bei der Stettiner
Firma Vulcan fur die Berlin-Stettiner Ei-
senbahn gebauten C 40 bis 43 die letzten
deutschen 1A1-Lokomotiven. Die spater
gebauten Maschinen der OstpreuBischen
Siudbahn entsprachen weitgehend den
preuBischen Normalien, obwohl die Bahn
erst am 1. Juli 1903 in Staatsbesitz tber-
ging.

Die Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn (ROUE),
die bis 1868 als “Oppeln-Tarnowitzer Ei-
senbahn” firmierte, eroffnete ihr Strecken-
netz 1857/58 mit der Linie Tarnowitz — Vos-
sowska — Oppeln. Zehn Jahre spater folg-
ten der Streckenabschnitt Breslau — Oels —
Kreuzburg — Vossowska und die Fortset-
zung von Tarnowitz {ber Beuthen und
Schoppinitz zur Grenze bei Dzieditz mit
AnschluB an die osterreichische Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn.

Einen weiteren Anschluf3 bildete 1876 das
kurze Streckenstlick von Schoppinitz nach
Sosnowitz zur Warschau-Wiener Eisen-
bahn. Die erst 1881 konzessionierte Linie
Kreuzburg — Rosenberg — Lublinitz - Tarno-
witz wurde nur in ihrem ersten Teil bis Ro-
senberg von der Rechten-Oder-Ufer-Eisen-
bahn gebaut; die restlichen 64 km bis Tar-
nowitz wurden erst 1884 nach der Ver-
staatlichung der Bahn auf Staatskosten fer-
tiggestellt.

Der Lokomotivpark der ROUE bestand bis
1866 nur aus vier englischen B1 mit Innen-
zylindern und vier 1B-Giterzuglokomotiven
von Borsig mit 406/559/1252 mm Hauptab-
messungen. Erst mit der Erweiterung des
Streckennetzes 1866 wurden 15 1A1-
Schnellzuglokomotiven und 21 1B-Guter-
zuglokomotiven beschafft. Lieferant der
1A1 war der Stettiner Vulcan; die 1B-Ma-
schinen stammten vornehmlich von der Ma-
schinenbauanstalt G. H. von Ruffer in Bres-
lau, aus der 1895 die Maschinenbauanstalt
Breslau hervorging.

Nur wenige Jahre spater, 1871, lieferte
Vulcan sechs C-Guterzuglokomotiven mit
458/628/1195 mm Hauptabmessungen. Ih-
ren Weiterbau Ubernahmen 1872 bis 1874
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Bild 126: 1A 1-Schnelizuglokomotive der Rechten-Oder-Ufer-Eisenbahn mit den Hauptabmessungen
405/523/1870 mm. Sie gehért zu den 15 Maschinen, die VVulcan 1868 an die Rechte-Oder-Ufer-Bahn
lieferte (Fabriknummern 139 bis 153). Bis auf eine wurden sie 1884 noch alle in Breslau 7 bis 20
umgezeichnet; nur drei davon wurden 1895 zu Breslau 491 bis 493 und ein Jahr spater ausgemustert.

Bild 124 (ganz oben): 1A 1-Personenzuglok “Hohenzollern” der Mérkisch-Posener Eisenbahn. Sie
war die Fabriknummer 200 des Stettiner Vulcan (1870) und seit 1883 die Berlin 56.

Bild 125 (darunter): Gleichfalls vom Stettiner Vulcan stammt die 1B-Giiterzuglok Nr. 36 “Memel” der
Mérkisch-Posener Eisenbahn, die 1883 bei der KED Berlin die Betriebsnummer 636 erhielt. Erst be-
schaffte man 1878 drei C-Giiterzuglokomotiven von Hartmann in Chemnitz.

Bild 127: C-Gliterzuglokomotive, Bahnnummer 75, der Rechten-Oder-Ufer-Eisenbahn. Hanomag
lieferte sie 1873 mit der Fabriknummer 901 als letzte dieser 15 Maschinen umfassenden Gruppe. Die
Lok hatte fiir damalige Giterzuglokomotiven relativ groBeTreibréder mit 1412 mm Durchmesser.
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Bild 129: Von den gréBtenteils von der Union GieBerei in Kdnigsberg gelieferten Lokomotiven der
OstpreufBischen Stidbahn fehit leider entsprechendes Bildmaterial. Hier eine der beiden Borsig-C-
Tenderloks fur Fischausen — Palmnicken, Normalbauarten nach Musterblatt I1l-4e, 1906 in (T 3)
Kdnigsberg 6126 und 6127 umgezeichnet, 1917 bzw. 1913 ausgemustert.

Bild 128 (ganz oben): Obwohl bereits 1874 gebaut, wurde die Gruppe von acht schweren C-
Tenderlokomotiven der Rechten-Oder-Ufer-Eisenbahn nach tiber 30 Dienstjahren 1906 bis auf zwei
Maschinen in (T 7) Kattowitz 6806 bis 6811 umgezeichnet.

Henschel (finf), Schichau (drei), von Ruffer
(acht) und Hanomag (vier). Diese Maschi-
nen hatten AuBenrahmen und unterstiitzte
Stehkessel. Der Treibraddurchmesser be-
trug bei den Henschel-Loks 1292 mm, bei
den restlichen 1450 mm.

Aber bereits 1873/74 kehrte man wieder
zur Bauform mit Innenrahmen zurtick und
beschaffte 1874 von Sigl/Wien und von v.
Ruffer je vier schwere C-Tenderloks flr
den Gilterzugdienst auf kurzen Strecken.
Sie ahnelten den gleichzeitig fiir die Ober-

schlesische Eisenbahn gebauten Maschi-
nen und hatten 445/628/1420 mm Haupt-
abmessungen. Die spatere KED Kattowitz
reihte 1906 noch sechs dieser Maschinen
in die Gattung T 7 ein. 1880 baute Hen-
schel nochmals sechs etwas leichtere Ct
flr die ROUE mit 425/610/1330 mm. Bei
der KED Breslau wurden sie 1906 zu den
(T 7) Breslau 6801 bis 6806.

1873/74 wurden weitere 26 C-Giiterzuglo-
komotiven von Henschel und Sigl/Wien
(acht) in der Bauform der Bergisch-Marki-
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Bild 130: Das Strek-
kennetz derehemalli-
gen Hannover-Alten-
bekener Eisenbahn
(rot) mit Angabe des
Eréffnungsjahrs.
Karten 130 bis 134:
H. Bombe, Slg.

Dr. Scheingraber

schen Eisenbahn geliefert, die dort wegen
des wirtschaftlichen Abschwungs nicht be-
notigt wurden. Finf von Henschel 1874 ge-
baute 1B-Schnellzugloks hatten die Haupt-
abmessungen 438/610/1855 mm. Zehn
1882 in zwei gleichen Baulosen von Hen-
schel und der Union-GieBerei gelieferte C-
Guterzuglokomotiven entsprachen bereits
den preuBischen Normalien.
Eine gemeinsame Direktion in Berlin ver-
waltete die Berlin-Garlitzer, die Halle-Sorau-
Gubener und die Markisch-Posener Eisen-
bahn. Der Vertrag vom 14. November 1881
regelte die Ubernahme der Berlin-Gorlitzer
Eisenbahn durch den Staat; die Betriebs-
fihrung wurde einer eigenen “Kgl. Direkti-
on der Berlin-Gdrlitzer Eisenbahn” libertra-
gen, jedoch bereits zum 1. April 1883 der
KED Berlin zugewiesen. Bereits zum 1. Ja-
nuar 1877 wurde die Halle-Sorau-Gubener
Eisenbahn verstaatlicht und der Direktion
der Niederschlesisch-Markischen Eisen-
bahn unterstellt. Ihr Bezirk wurde zur Kgl.
Eisenbahn-Commission Halle. Betrieb und
Verwaltung der Markisch-Posener Eisen-
bahn gingen zum 1. Mai 1882 auf die KED
Berlin tber, die hierfiir das Eisenbahn-Be-
triebsamt Guben errichtete.
Der Lokomotivpark der drei Bahnen war
recht uneinheitlich und bestand zunéchst
aus 1A1-Lokomotiven fiir den Personen-
und 1B-Maschinen fiir den Giiterzugdienst
nach Bauformen von Borsig und Vulcan.
1866 lUbernahm die Berlin-Gérlitzer Eisen-
bahn sechs C-Giterzuglokomotiven der
westlichen S&achsischen Staatsbahn, de-
nen 1869 vier weitere folgten. Alle zehn
stammten von Hartmann in Chemnitz. Sie
hatten héchst einfache Rahmen, die aus
einer oben durchlaufenden starken Platte
bestanden, an der die Achsgabeln aus diin-
neren Doppelblechen angesetzt waren.
Zehn weitere C-Gliterzugloks, gleichfalls
nach Bauart der Sachsischen Staatsbahn,
lieferte Hartmann 1875 im Anschluf3 an 30
C-Lokomotiven von Wéhlert aus den Jah-
ren 1869 bis 1874. Alle diese C-Bauformen
hatten Hauptabmessungen von 438/610/
1416 mm. (Bei den Maschinen der Halle-
Sorau-Gubener Eisenbahn betrug der
Treibraddurchmesser nur 1380 mm.)
Bei der Berlin-Gorlitzer Eisenbahn waren
ab 1868 noch vier 1B-Personenzugloks mit
AuBenrahmen der Bauart Hall (418/522/
1606 mm) in Betrieb. Erwahnenswert sind
noch die beiden B-StraBenbahn-Lokomo-
tiven “Adlerhof’ und “Grinau”, die Krauss
1877 flir den “Bahn-Omnibus” Berlin-Grii-
nau gebaut hatte. Sie verkehrten anfangs
mit ein bis drei Personenwagen, spéter
jedoch mit eigens gebauten vierachsigen
Doppelstockwagen, in denen 100 Perso-
nen Platz hatten.
Die Hannover-Altenbekener Eisenbahn
schlieBlich besal3 nur Lokomotiven der 1871
bis 1874 von Hanomag gelieferten Strous-
berg-Bauarten. Es waren dies:
* 14 1B-Personenzugloks mit

405/562/1726 mm,
= 22 B1-Personenzugloks mit

418/602/1412 mm und
» 24 C-Giterzugloks mit

445/628/1255 mm Hauptabmessungen.
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Bild 131 (oben): Streckenfiihrung der Rechten- A
Oder-Ufer-Eisenbahn 1868 bis 1884 mit der " f’

Lage der alten Breslauer Bahnhdfe.

Bild 132 (oben rechts): Die Strecke der Ost-
preuBischen Siidbahn samt einer Ubersicht (iber
die Lage der alten und neuen Bahnhdte in Ko-
nigsberg.

Bild 133 (Mitte): Das zusammenhédngende
Streckennetz der Berlin-Gérlitzer (blau), der
Halle-Sorau-Gubener (rot) und der Mérkisch-
Posener (griin) Eisenbahn.

Bild 134 (rechts): Das Netz der Strousberg-
Bahnen zwischen Hannover und Odessa. Die in
PreufBen gebauten Bahnen sind rol, die im eu-
ropdischen Ausland gebauten schwarz ausgezo-
gen. Die gestrichelten Bahnlinien waren pro-
Jjektiert, wurden aber nicht mehr ausgefihri.
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Vom Glanz und Ende der K.P.E. V.

rungen: Preuf3en beispielsweise muBte sich
verpflichten, 75% seines Giiterwagenbe-
stands von knapp 490 000 Stiick als frei
verwendbare (also nicht nach Entladung
umgehend zurlickzufiihrende) Verbands-
wagen zur Verfligung zu stellen.

Der Ubergang zum Staatsbahnsystem in
PreuBen bedeutete auf allen Verwaltungs-
ebenen einen Neuanfang. Aus dem tech-
nischen Durcheinander der aufgelosten
Bahnverwaltungen sollten Normen ge-
schopft werden, die einheitliche Standards
bei der Staatsbahn ermoglichten. Damit
wollte man durch hohere Stiickzahlen beim
Materialeinkauf glinstige Preise erzielen und
vor allem infolge der Austauschbarkeit von
Bauteilen eine einfachere Wartung und un-
eingeschrankte Nutzbarkeit der Gerate si-
cherstellen. Anhand der berihmten Nor-
malien soll das kurz erlautert werden.
Schon Anfang der 1870er Jahre waren
vom preuBlischen Staat die Bahnverwal-
tungen (private wie staatliche) aufgerufen
worden, flr die Betriebsmittel (voran natir-
lich Lokomotiven und Wagen) wichtige Bau-
teile kiinftig zu vereinheitlichen. Dahinter
steckte nicht zuletzt die Erfahrung, daf3 im
zuriickliegenden Kriegseinsatz die nur ge-
ringe Austauschbarkeit wichtiger Bauteile
einen hohen Wartungsaufwand und Schad-
lokbestand verursacht hatte. Denn welche
Gemeinsamkeiten hatte schon eine Borsig-
Giterzuglok der CME mit einer Henschel-
Maschine der Main-Weser-Bahn auBer der
Spurweite?

Deshalb wurde 1875 die (staatliche) Nieder-
schlesisch-Méarkische Bahn beauftragt, fir
die Loks Normalien (Musterblatter) zu ent-
wickeln. Angesicht der bevorstehenden Ver-
staatlichung 1878 wurde die Normierung
zur Pflicht; die Lokomotiven und Wagen

muBten de jure nach einheitlichen Zeich-
nungen konstruiert und gebaut werden. Die
Praxis zeigte allerdings, dal3 die stlirmi-
sche Entwicklung der Technik und die Not-
wendigkeit der umfassenden Erprobung
neuer Fahrzeuge weiterhin zu einer Viel-
zahl verschiedener Loks fur den gleichen
Einsatzzweck flhrten.

Die Erfolge der Normung hielten sich also
zumindest bei den Lokomotiven in Gren-
zen. Die Vielzahl der Fahrzeuge, die in
dieser Schriftenreihe vorgestellt werden,
belegt das eindeutig.

Seit 1846, dem Griindungsjahr des “Ver-
bandes der preuBischen Eisenbahnverwal-
tungen” (aus dem ein Jahr spater der Ver-
ein deutscher Eisenbahnverwaltungen/
VDEV hervorging), bestand die Mdglich-
keit, eine umfassendere Vereinheitlichung
des Fahrzeugparks durchzusetzen. Aber
der VDEV schaffte in der Praxis kaum mehr
als die Aufstellung von Minimalregeln, die
bestenfalls einen halbwegs machbaren
Austausch von Fahrzeugen verschiedener
Verwaltungen zulieBen. Ansonsten brach-
te er eher, wie Spétter und Kritiker meinten,
Chaos ins System und war nur dann zu
groBen Taten fahig, wenn es darum ging,
sich selbst zu feiern.

1909 wurde der Deutsche Staatsbahnwa-
genverband gegrindet, der lediglich bei
den Guterwagen eine freie Verwendung
des rollenden Materials im innerdeut-
schen Verkehr garantierte. Das aber be-
ruhte auf verwaltungstechnischen Neue-

Hauptbahnbau beendet

Neben der Durchsetzung der Verstaat-
lichung kennzeichnete ein weiterer Prozel3
die preuBische Eisenbahngeschichte der
1880er Jahre: das Ende des Hauptbahn-
baus. Das von den Privatbahnen Gbernom-
mene Fernbahnnetz war zwar recht un-
organisch (worunter die Deutsche Bundes-
bahn heute mehr zu leiden hat als die
damals fast konkurrenzlose K.P.E.V.), aber
es reichte flir die Bewaltigung des Ver-
kehrs aus. Bedeutende neue Fernverbin-
dungen entstanden in den letzten 40 Jah-
ren vor der Grindung der Deutschen
Reichsbahn 1920 nicht mehr.

Bei den Hauptbahnen konzentrierte sich
die Neubautatigkeit auf Erganzungen und
“Reparaturen” des Bestehenden sowie die
Verlegung zusatzlicher Gleise auf den
Hauptabfuhrstrecken. Als Beispiel sei hier
der viergleisige Ausbau der Uberragenden
Magistrale Hamm — Hannover genannt (in-
folge des Ersten Weltkriegs nur von Hamm
bis Minden realisiert). Bei diesem Teilstlick
der alten Coéln-Mindener Stammlinie glich
der Ausbau allerdings einem vdélligen Neu-
bau, da die Strecke so angehoben wurde,
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Bild 137: Als die Schiote im Revier noch rauchten ... Im Vorfeld des Essener Hauptbahnhofs warten Abteilwagen und eine Tenderlok auf die ndchsten Einsétze.
Bei den préchtigen weien Wolken handelt es sich um eine gekonnte Retusche. Foto: Stadtbildstelle Essen, Sammlung Klee

Bild 135 (linke Seite oben): Abgestelite Giiterwagen im Bahnhof Oppeln in Oberschlesien um 1910. Hier verzweigen sich die von Norden kommenden Strecken
ins Steinkohlenrevier. Foto: Sammiung Berger

Bild 136 (linke Seite Mitte): Im Jahre 1900 entstand diese Aufnahme mit dem Titel “Kénigl. PreuBBisches Steinkohlenbergwerk Konigin Luise bei Zabrze,
Oberschlesien”. Im Vordergrund ein auffallend moderner Gliterwagenpark. Foto: Sammiung Klee

Bild 138: Reisende warten im Hauptbahnhof von Breslau auf den Zug. Die Aufforderung “Rechis gehen” darf wohl so interpretiert werden, daf3 damals noch
groBer Andrang auf den Bahnsteigen herrschte, den es zu regeln galt. Foto: Sammiung Berger
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Bild 141: Schneidemiihl, das “Bebra des Ostens”. Das Motiv mit dem bedeutenden Bahnknoten bei
Bromberg gehdrt zu den bekanntesten Eisenbahnpostkarten der Epoche. Foto: Sig. Hesselink

Bild 140 (Mitte): Liebenthal im Bezirk Liegnitz: Soeben ist der Personenzug aus Liegnitz eingefahren
und belebt fir kurze Zeit die ldndliche Idylle am FulBe des Riesengebirges. Foto: Slg. Hesselink

daf3 es keine niveaugleichen Kreuzungen
mit dem StraBenverkehr mehr gab.

Ein weiterer relevanter Punkt des Haupt-
bahnbaus war die Schaffung “strategischer”
Bahnen westlich des Rheins. Dazu gehérten
die Remagener Rheinbriicke und die von
hier ausgehenden neuen Bahnen durch
Ahrberge und Eifel zur Westgrenze oder
die Rudesheimer Rheinbriicke und der Aus-
bau der Nahetalbahn. Beide Briicken wur-
den im Zweiten Weltkrieg zerstort und nicht
wieder aufgebaut — fur den zivilen Eisen-
bahnverkehr waren sie nicht notwendig.
Rechnet man alle neuen Hauptbahnen in
PreuBen zusammen, so ergibt sich von
1890 bis 1918 ein Zuwachs um ungefahr
300 km.

Nebenbahn-Boom

DaB3 der Umfang des preuBischen Eisen-
bahnnetzes (Staats- und Privatbahnen) von
20 000 km im Jahre 1880 auf 41 800 km
Ende 1918 (darin noch rund 2951 km Pri-
vatbahnen bzw. unter auBerpreuBischer
Staatsverwaltung stehende Bahnen in
PreuBen) anstieg, ist dem enormen Aus-
bau des Nebenbahnnetzes zu verdanken.
Kleinbahnen — zu deren Unterscheidung
von Nebenbahnen gleich mehr — sind darin
nicht eingerechnet. Es war eines der zen-
tralen Argumente fir die Eisenbahnver-
staatlichung gewesen, daB Privatbahnen
nur gewinnversprechende Routen bauten,
was letzilich eine unerwiinschte Konzentra-
tion der Wirtschaft zur Folge haben misse.
Zunachst orientierten sich die Bahnen an
den Standorten der Industrie, und neue
Unternehmen wiederum suchten sich ei-
nen Standort mit guten Bahnanschlissen.
Das muBte unausweichlich — so sah man
es damals jedenfalls — zur Schaffung im-
mer groBerer Ballungsgebiete fuhren.
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Der agrarische Osten

Recht drastisch stellte sich das Problem im
Osten dar, der — von Schlesien abgesehen
— nach wie vor agrarisch gepragt war. Dar-
aus ergab sich eine hohe Abwanderungs-
quote, besonders im Ruhrgebiet und im
GroBBraum Berlin zu spliren. Eine Bremsung
dieses Prozesses setzte die Schaffung neu-
er Arbeitsplatze in den riesigen landlichen
Regionen des Osten voraus.

Diese Arbeitsplatze konnten — falls Uber-
haupt — nur dann entstehen, wenn man
Ost- und WestpreuBen, Pommern und Po-
sen mit mehr Eisenbahnstrecken versah.
Daf es sich dabei flir Jahrzehnte um ver-
lustbringende Linien handeln muBte, war
allen Beteiligten klar.

Einige Zahlen: Im Jahre 1883 gab es in
den o6stlichen Provinzen (Ost- und West-
preuBen, Pommern, Posen, Schilesien und
Brandenburg-Berlin) auf 10 000 Einwoh-
ner 7,13 km Eisenbahnstrecken und auf
100 km?* 3,44 km Strecke; in den westli-
chen Provinzen (Sachsen, Hannover,
Schleswig-Holstein, Hessen-Nassau, West-
falen, Rheinprovinz, Hohenzollernsche Lan-
de) dagegen 12,30 km bzw. 7,13 km.

Bis 1910 hatte sich dieses Verhaltnis grund-
legend geédndert. Auf 10 000 Einwohner
gab es nun im Osten 9,94 Eisenbahnkilo-
meter, im Westen, wo die Einwohnerzahl
schneller angestiegen war, 8,38 km. In Re-
lation zur Flache schrumpfte der Vorsprung
des Westens auf 11,87:9,18 km. In der Zeit
nach der Verstaatlichung lag der absolute
Schwerpunkt der preuBischen Eisenbahn-
baupolitik also auf der Versorgung des preu-
Bischen Ostens mit Nebenbahnen.

Die Kleinbahnen

Der beim Nebenbahnbau erkennbare Trend
setzte sich auch bei den Kleinbahnen fort.
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Bild 142: Personenzug mit Mannschaft sowie das Team vom Bahnhof Jellowa haben sich hier fir den
Fotografen aufgebaut. Jellowa liegt an der 1889 in Betrieb genommenen eingleisigen Strecke von
Oppeln nach Namslau. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 139 (linke Seite oben): Den Bahnhof von Bad Flinsberg im Isergebirge im Jahre 1916 zeigt die
Postkarte auf der linken Seite oben. Das alte Empfangsgebdude mit dem Satteldach ist durch ein zeit-
typisches mit Walmdach erganzt worden. Foto: Sammlung Berger

Bild 144 (ganz unten): Ohne stérende Fahrzeuge prasentiert sich das Empfangsgebdude des
Bahnhofs Kohlfurt dem Fotografen. In Kohlfurt treffen die Magistralen Berlin — Breslau und Dresden —
Breslau aufeinander. Foto: Sammiung Berger

Bild 143: Noch einmal Bahnhof Schneidemiihl. Inzwischen sind hier Flligelsignale aufgestellt worden.
Im Hintergrund ist die charakteristische Kuppel des Rundlokschuppens zu erkennen.
Foto: Sammiung Hesselink
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Es lag nicht im Interesse der Staatsbahn-
verwaltung und der Staatskasse, sich auch
um allerkleinste Eisenbahnprojekte zu kiim-
mern. Daher wurde 1892 das Kleinbahn-
gesetz erlassen, das fortan die juristische
wie bau- und betriebstechnische Basis flr
solche Bahnen bildete, die zu unbedeutend
waren, um dem Eisenbahngesetz vom 3.
November 1838 zu unterstehen. Dazu ge-
horten nebenbahnahnliche Kleinbahnen,
StraBenbahnen, PrivatanschluBbahnen,
Drahtseilbahnen usw. Bei Erlal3 des Geset-
zes versuchte man, private und kommu-
nale Interessenten nicht durch teure Aufla-
gen abzuschrecken. Der Staat Uberpriifte
lediglich Bau und Betrieb; alles andere tiber-
lieB er den Unternehmern, aber auch kom-
munalen Gebietskérperschaften. Nur flr
den Fall einer staatlichen Unterstiitzung
unterlagen die Notwendigkeit des Baus und
die finanzielle Basis des Vorhabens einer
exakten Prifung.

Es stellte sich heraus, daB in den landli-
chen Gegenden, besonders im Osten, der
Staat weit héufiger als zunachst geplant
Hilfestellung leistete, so daf sich Berlin bis
= 1910 mit etwa 100 Millionen Mark am Klein-
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'Bild 145: Nebenbahn-
ldylle: Bedienstete
(und Kinder) im Bahn-
hof Lemgo/Lippe um
1910. Lemgo liegt an
der 1897 fertiggestell-
ten Nebenbahn Lage
—Hameln.
Foto: Archiv Bf.
Lage, Slg. Klee

Bild 146 (linke Seite
Mitte): Vor der
Kulisse des Rie-
sengebirges dampft
dieser Zug durch Nie-
der-Schreiberhau an
der 1902 fertiggestell-
ten Strecke Hirsch-
berg— Ober-Schrei-
berhau— Polaun.
Foto: Sammlung
Hesselink

Bild 147 (linke Seite
unten): Bahnhof
Hirschberg an der
schlesischen Ge-
birgsbahn Lauban —
Waldenburg. Von hier
aus wurde das Rie-
sengebirge durch
Stichbahnen er-
schlossen.

Foto: Sammliung
Hesselink

Bild 148 (unten):
Typische Kleinbahn-
Szenerie an der
Strecke Schildesche
— Enger der Bielefel-
der Kreisbahn. In
Jéllenbeck lag die
Haltestelle vor einer
alten Gastwirtschaft,
was die Investitionen
fiir einen eigenen Sta-
tionsbau sparte.
Foto: Stadtarchiv
Bielefeld, Slg. Klee

bahnbau beteiligte. Bis zu diesem Zeitpunkt
wuchsen die Kleinbahnen auf 11 671
Streckenkilometer an (darin 2966 km Stra-
Benbahnen).

Neun Jahre spater waren es 14 763 km, da-
von waren 3859 km StraBenbahnen. Das
heiBt daB bis zum Ersten Weltkrieg auch die
Dynamik des Kleinbahnbaus sich schon
deutlich abgeschwécht hatte. Inzwischen
war namlich mit dem Automobil ein Kon-
kurrent aufgetreten, der flur die Zukunft
ganz neue Mdoglichkeiten bei der Erschlie-
Bung des “platten Landes” versprach.

Die Ludwigsbahn

Das einheitlich verwaltete Fernverkehrsnetz
erfuhr 1897 mit Inkrafttreten der preuBisch-
hessischen Eisenbahngemeinschaft zum
letzten Mal eine bedeutende Ausdehnung
— diesmal jedoch auf friedliche Weise, nicht
als Beute eines Feldzuges.

Hintergrund dieser Gemeinschaft war die
Verstaatlichung der Hessischen Ludwigs-
bahn, eines Unternehmens, das im Siiden
und Westen des GroBherzogtums Hessen
(Hessen-Darmstadt, nicht zu verwechseln
mit dem 1866 von PreuBen annektierten
Kurhessen = Hessen-Kassel) praktisch ein
Verkehrsmonopol besaB. Als wichtigste
Linien galten die Riedbahn Frankfurt —
Worms/Mannheim, die Rhein-Main-Bahn
Mainz — Darmstadt — Aschaffenburg, die
linke Mainstrecke Frankfurt — Mainz sowie
in Rheinhessen die Magistrale Bingerbriick
— Mainz — Ludwigshafen. Heute noch ge-
niigt ein Blick auf die Streckenkarte, um die
herausragende Bedeutung dieser Linien flr
den das Rhein-Main-Gebiet beriihrenden
Fernverkehr zu erkennen.

Ihre exponierte Lage hatte die Ludwigsbahn
stets genutzt, um gemeinsam mit anderen
Bahngeselischaften den lukrativen Fern-
verkehr anzulocken. In Absprache mit der
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Bild 152: Um wieviel bescheidener ging es da doch in Schwerin an der Warthe zu! Die Kleinstadt in
der Provinz Posen liegt an der Linie Landsberg — Bentschen, die die Osibahn und die Berlin-Posener
Bahn verkniipft. Foto: Sammilung Berger

Bild 149: Besonders interessant an dieser
Postkarte vom Bahnhof Eydtkuhnen an der
preuBisch-russischen Grenze ist neben dem
Luxuszug die hier nicht sichtbare Bestempelung:
In max. 27 Stunden wurden die 1050 km bis
Alfona zurtickgelegt. Foto: Sammiung Berger
Bild 150: Centralbahnhof Posen an der Sirecke
Stettin— Breslau. Der flinfachsige Mittelbau mit
Uhr als oberem Abschlul3 erinnert stark an den
zweiten Potsdamer Bahnhof in Berlin von 1872.
Fotos 150 und 151: Sammiung Hesselink
Bild 151 (zweites Bild von unten): Wie viele
andere bedeutende Empfangsgebéude der Jahr-
hundertwende erhielt auch Danzig einen impo-
santen Turm (Aufnahme um 1925).

Céln-Mindener und der Rheinischen Eisen-
bahn-Gesellschaft entzog man der rechts-
rheinischen Strecke Oberlahnstein — Wies-
baden — Frankfurt, die zum preuBischen
Staatsbahnbesitz zahlte, Verkehr zugun-
sten der linksrheinischen Strecke. Auch
nahmen Zlge zwischen Norddeutschland
und Frankfurt nicht den “natiirlichen” Weg
Uber Kassel oder Bebra (preuBische
Staatsbahnstrecken), sondern lber Kéln
und Bingerbriick.

Mit der Verstaatlichung der groBen preuf3i-
schen Privatbahnen fand das ein Ende. An
derkiinstlichen Verschiebung der Verkehrs-
strome zu Lasten ihrer eigenen Strecken
hatte die K.P.E.V. kein Interesse mehr.
Das bedeutete fiir die Ludwigsbahn, die
jahrelang genau davon gut gelebt hatte,
einen herben Riickschlag.

Im GroBherzogtum war das Wehklagen
Uber die schlechte Behandlung der Lud-
wigsbahn grof3, aber unberechtigt, da das
Unternehmen letztlich nur auf die ihm ver-
kehrsgeographisch zukommende Bedeu-
tung zurickfiel. Die groBherzogliche Fi-
nanzverwaltung in Darmstadt, die den Lo-
wenanteil der Ludwigsbahn-Aktien besaf,
verschmerzte den Verlust, weil die zu den
GroBherzogtimern Hessen und Baden so-
wie PreuBen (fur Frankfurt) gehérende
Main-Neckar-Bahn Frankfurt — Heidelberg
bzw. Mannheim nun wieder besser genutzt
wurde.

Der Niedergang der Ludwigsbahn hatte sich
schon Anfang der 1870er Jahre abgezeich-
net. Mehr als andere Bahngesellschaften
litt sie unter der 1873 einsetzenden Wirt-
schaftskrise. Zudem galt die Ludwigsbahn
als uberaus schlecht gefiihrtes und ausge-
stattetes Unternehmen. lhre Aktionare, vor-
andie Darmstadter Finanzverwaltung, spar-
ten zugunsten Uppiger Dividenden an Loks
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und Wagen sowie an Werkstéatten, Unter-
haltsarbeiten usw. Die Besoldung des Per-
sonals war katastrophal. Es blieb letztlich
keine andere Wahl, als die Ludwigsbahn
mit den dominierenden preuBischen Staats-
bahnen zu verflechten. Die Sanierung des
Unternehmens allein auf Darmstédter Ko-
sten wére zu teuer und zu riskant geworden.
Zum 1. April 1897 trat zwischen dem GroB-
herzogtum Hessen und dem Konigreich
PreuBen die Eisenbahnbetriebs- und -fi-
nanzgemeinschaft in Kraft. Zwei Monate
zuvor ging die Ludwigsbahn an die beiden
Staaten Uber, und das Eigentum an den
Strecken fiel, je nach Gebietszugehorigkeit,
an die Kaufer. (Die Ludwigsbahn besal3
beispielsweise auch die in PreuBen liegen-
de Strecke Limburg — Hochst.) Der Erwerb
kostete Berlin rund 48 Millionen Mark,
Darmstadt 231 Millionen Mark. Das Ver-
fahren — Tausch der Aktien gegen Staats-
anleihen, hohe “Entschadigungen” fur die
Direktoren — entsprach dem preuBischen
Verstaatlichungsmodus. Die Bahnverwal-
tung vor Ort bernahm die neue Eisen-
bahndirektion Mainz.

Die 693 km umfassende Ludwigsbahn be-
saB in den groBherzoglichen Provinzen
Rheinhessen (linksrheinisch, heute zum
Bundesland Rheinland-Pfalz gehérend) und
Starkenburg (Gebiet sidlich des Mains)
praktisch das Bahnmonopol (lediglich die
Main-Neckar-Bahn kam ihr hier ins Ge-
hege). In der Provinz Oberhessen dage-
gen (rund um Wetterau und Vogelsberg)—
von den anderen beiden durch preuBBisches
Territorium getrennt (Frankfurt und die ehe-
mals kurhessische “Landzunge” bei Hanau)
— hatte Darmstadt ein kleines Staatsbahn-
netz aufgebaut, mit den Stammlinien Gie-
Ben — Alsfeld — Fulda und GieBen — Geln-
hausen. Diese Bahnen gehérten urspring-
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Bild 154: Kleinbahn-Idylle im preuBischen Osten: In Glasow in der Neumark haben sich Eisenbahner
und Familienangehdrige zum “Erinnerungsfoto mit T 3" eingefunden. Von Glasow konnte man damals
nach Stargard, Kistrin und Berlinchen dampfen. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 153 (ganz oben): Beschaulichkeit bestimmt auch dieses Bild aus Grétz in der Provinz Posen,
wohin eine in Opalenitza von der Berlin-Posener Bahn abzweigende Strecke fiihrte, die sich in Grétz
nach Kosten und Wolistein verzweigte. Foto: Sammlung Berger

Bild 155: Hinter méchtigen Baumen duckt sich das bescheidene Stationsgebdude von Nikolaiken in
WestpreuBBen. Der kleine Ort liegt an der Hauptbahn Danzig — Marienburg — Deutsch Eylau —
Warschau. Foto: Sammliung Hesselink
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L : N 8 lich einer Privatgesellschaft, die eine staat-
- : liche Zinsgarantie zugesichert bekam. Die
= - : : Regierung stellte die Zuschiisse aber bald
. : i o A7y ein, worauf die Gesellschaft 1876, funf Jah-
e T ; ; 3 . re nach Erdffnung der Strecken, verstaat-
P ! . i lichtwurde. AnschlieBend gingen die Zweig-
w;-."j‘ ; : 4% strecken Nidda — Schotten, Stockheim —
— Gedern und Hungen — Laubach in Betrieb,
Bild 157: Bei Eberswalde unterquert die Berlin-Stettiner Eisenbahn den Oder-Havel-Kanal. Schon vor die allerdings an der schlechten Ertragslage
70 Jahren warb die Stadt auf der Riickseite dieser Postkarte mit ihrer guten Verkehrsanbindung. nichts Anderten.
Bild 156 (ganz oben): Vor dem im klassizistischen Stil erbauten Stationsgebéude von Wittenberge
wartet ein Schnellzug auf Ausfahrt. Das Stellwerksgebéude rechts davon weist auf die Bedeutung der
Linie Berlin— Hamburg hin. Fotos 156 und 157: Sammlung Hesselink
Bild 159 (rechts oben): Durch diesen imposanten, zwischen den Gleisen liegenden Kuppelbau aus
den 1890er Jahren fand in Halle/Saale der per Droschke angekommene Reisende Zugang zu Schal-

Die Darmstadter Regierung war froh, auch
die oberhessischen Bahnen mit in die preu-
Bisch-hessische Eisenbahngemeinschaft
einbringen zu kénnen. Alles in allem war

tern, Bahnsteigen und Ziigen. Foto: Sammlung Klee die Darmstadter Regierung mit dieser
Bild 160 (rechte Seite Mitte): “Millionenbriicke” taufte die beriihmt-beriichtigte “Berliner Schnauze” Eisenbahngemeinschaft zufrieden. Die
diese aufwendige Uberfilhrung (ber die Gleisanlagen am Bahnhof Gesundbrunnen — dort, wo die schlechte Eisenbahnrendite erholte sich
Gleise zum Stettiner Bahnhof den Nordring kreuzen. Foto: Sammliung Hesselink und wurde 1910 nur noch von der sachsi-
Bild 161 (rechte Seite unten): Im Hauptbahnhof Magdeburg wird ein Personenzug mit Post bzw. schen, die mit 4,4% um 0,1% hbéher lag,
Gepéc:‘lf befaq’en (um 1900). Im Ost-West-Verkehr wurde Magdeburg damals schon von den schnell- und von der preuBischen Staatsbahnrendite
sten Ziigen nicht mehr angefahren. Foto: Sammiung Klee — 1910 bei 6,6% — Ubertroffen. Die Eisen-

Bild 158: Die Abdrdangung Magdeburgs Anfang der 1870er Jahre geht auf die Inbetriebnahme der
Berlin-Lehrter Bahn zuriick. 1997 wiederholt sich das mit Inbetriebnahme der neuen Schnellstrecke
Lehrte — Berlin. Foto: Sammlung Klee

bahngemeinschaft war flir das GroBher-
zogtum Hessen letztendlich ein Gliicksfall.
Engagierte Patrioten sahen darin allerdings
den Anfang vom Ende der hessischen
Souveranitat.

Die Angste der Kleinen

Dieselbe Einstellung bestand auch in den
Ubrigen Staaten des Deutschen Reichs,
und deshalb kam eine Beendigung des Sy-
stems der Landereisenbahnen nicht in Be-
tracht. Die allgemeine Beflrchtung, Preu-
Ben wolle sich die anderen Staaten untertan
machen, entzog einer weitergehenden Ver-
einheitlichung des Bahnwesens die Basis.
Daneben bestand das Problem der finan-
ziellen Souveranitat. Die meisten Staaten
muBten mit den Gewinnen ihrer Bahnen
auch einen erheblichen Teil der Ausgaben
bestreiten, die mit Eisenbahnen nichts zu
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tun hatten. (Beziiglich PreuBen werden wir
darauf zuriickkommen.) Eine Ubertragung
der Bahnen auf das Reich kam daher noch
weniger in Frage als eine Betriebs- und Fi-
nanzgemeinschaft.

Allerdings begann die Front schon vor dem
Ersten Weltkrieg zu bréckeln. Das Konig-
reich Wirttemberg lieB vor dem Hinter-
grund seiner sinkenden Bahnrendite Ge-
danken an eine Eisenbahngemeinschaft mit
PreuBen und Hessen laut werden. Daran
war PreuBen nicht ganz unschuldig, denn
der Wettlauf mit Baden — um den gewinn-
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Bild 162 (links): Im
Jahre 1900 wurde der
neue Kaiserhafen in
Bremerhaven in
Betrieb genommen.
Flir die Anbindung
ans Hinterland kam
damals nur die Eisen-
bahn in Frage.

Foto: Sammlung
Hesselink

Bild 163 (links
Mitte): Ein Jahr jin-
ger als der Kaiser-
hafen ist der Emde-
nerAuBBenhafen. An
den Bahnanlagen hat
sich seitdem nur
wenig verédndert.
Foto: Sammliung
Hesselink

Bild 164 (unten): Der
Schnellzug von Alto-
na nach Kdln hat so-
eben den Klostertor-
Bahnhof in Hamburg
verlassen und wird
nun durch die Stra-
Ben der Stadt in
Richtung Oberha-
fenbriicken gefiihrt.
Erst mit Inbetriebnah-
me des Hauptbahn-
hofs endete dieses
kuriose Verfahren.
Foto: Landesbild-
stelle Hamburg,
Sammiung Klee
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Bild 165 (oben): Seit
1906 fal3t der Ham-
burger Hauptbahnhof
die Aufgaben von
Klostertor-Bahnhof,
Hannoverschem bzw.
Venloer Bahnhof,
Liibecker Bahnhof
und Berliner Bahnhof
zusammen. Foto:

Dt. Museum,
Samiung Klee

Bild 166: Die impo-
santesten Eisenbahn-
bauwerke in Nord-
deutschland sind die
Briicken liber den
Nord-Ostsee-Kanal.
Rechts poltert ein G-
terzug tiber die 1920
fertiggestelite Briicke
von Hochdonn.

Bild 167: Die Rends-
burger Hochbriicke
ist mit gut 2,5 km
Deutschlands ldngste
Eisenbahnbriicke. Sie
wurde 1913 —ebenso
wie die Hochdonner
Briicke — wegen des
Ausbaus des Nord-
Ostsee-Kanals in
Betrieb genommen.
Fotos 166 u. 167:
Slg. Hesselink




bringenden Fernverkehr zwischen Nord-
deutschland und der Schweiz bzw. Italien —
drangte Wurttemberg an den Rand. Die
PreuBischen Staatsbahnen und die Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen auf der lin-
ken Rheinseite sowie die badische Haupt-
bahn auf der rechten Rheinseite fochten ei-
nen so scharfen Konkurrenzkampf aus, daB
vom Nord-Sud-Fernverkehr fir Warttem-
berg kein Gewinn Ubrig blieb. Das damals
erst schwach industrialisierte “Landle” wies
entsprechend geringen Eigenverkehr auf;
die Eisenbahn-Souveranitat drohte sehr
teuer zu werden. Aber ehe die Gedanken
zu konkreten Planen herangereift waren,
setzte der Kriegsausbruch ganz neue Prio-
ritdten.

Nun missen noch einige Worte zu den fi-
nanziellen Auswirkungen der preuBischen
Eisenbahnverstaatilichung gesagt werden.
Da die einzelnen Privatbahnen in “norma-
len” Zeiten Gewinne verbuchten, muBte
das bei einer straff organisierten und spar-
sam wirtschaftenden Staatsbahn &hnlich
sein. Damit der Finanzminister keine vom
Parlament unabhéngige Geldquelle erhielt
(Eisenbahn- und Staatsetat wurden nicht
voneinander getrennt), verpflichtete sich
der Staat 1882, nicht mehr als 2,2 Millionen
Mark an Staatsbahnliberschiissen fir an-
dere Staatsausgaben zu verwenden. Die
Verlockung war jedoch zu groB, und nach
einigen Jahren war es in PreuBen guter
Brauch, mit den Gewinnen der Staatsbahn
auch viele andere Dinge zu finanzieren.
Bis zur Jahrhundertwende stieg der Anteil
der Eisenbahniliberschiisse am gesamten
Staatshaushalt auf etwa drei Finftel, fiel
dann aber bis 1914 auf etwa ein Drittel.
Dem standen noch die Ausgaben fur die
Verzinsung und Tilgung der Eisenbahn-
schulden sowie Investitionsausgaben ge-
genuber. Gleichwohl verblieben beispiels-
weise 1899 bei Steuereinnahmen von 236
Millionen Mark noch 138 Millionen Mark an
Eisenbahnuberschiissen zur Verwendung
beliebiger Staatsausgaben.

Kurzum: Der gesamte Staatshaushalt ge-
riet in Abh&ngigkeit von den Bahniber-
schiussen, was angesichts schwankender

Bild 168: Dieses be-
scheidene Bauwerk
war bis zur Eréffnung
des Hauptbahnhofs,
dessen méchtige
Halle im Hintergrund
bereits zu erkennen
ist, im Fernverkehr
die wohl wichtigste
Station Hamburgs.
Foto: Landes-
bildstelle Hamburg,
Sammiung Klee

Bild 169 (unten):
Noch viel bescheide-

ner sah es natiirlich 5. | SO

im Hinterland aus,
etwa vor der nagel-
neuen Station Kalten- |

kirchen der Privat-

bahn Altona — Kalten- -
kirchen — Neumdin-

ster, die noch heute

als AKN weiterlebt.

Foto: Staatsarchiv

Hamburg, Slg. Klee

Bild 170 (rechte g -
Seite unten): Und
noch bescheidener
ging es bei den Klein-
bahnen zu: beispiels-
weise 1910 an der
Station Heppen der
Bielefelder Kreisbahn.
Rund 15 Jahre spéater
wurde die Linie Biele-
feld— Eckendorf
schon wieder stillge-
legt.

Foto: Stadtarchiv
Bielefeld, Slg. Klee
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Konjunktur bis 1910 zu einigen schlimmen
Uberraschungen fiir den Finanzminister
fiihrte. Erst dann wurde ein Teil der Uber-
schisse in den Ausgleichsfonds geleitet,
um die Haushaltsplanung Uiberschaubarer
zu machen. Bis 1914 kamen dadurch fast
400 Millionen Mark zusammen, die im Welt-
krieg allerdings rasch verpulvert waren.

Die gewaltigen Gewinne entstanden nicht
allein auf Kosten der Eisenbahnausstat-
tung. In PreuBen war man zwar gelegent-

lich konservativ bezliglich neuer Technolo-
gien (das Beispiel der Vierzylinder-Ver-
bundlokomotiven ist in dieser Schriftenrei-
he ausfiihrlich geschildert); doch im allge-
meinen war der Fahrzeugpark modern und
reichhaltig, das Personal zahlreich (1913 in
PreuBen und Hessen rund 570 000 Staats-
eisenbahner), gut ausgebildet und relativ
gut versorgt. An reprasentativen Bauten
wurde ebenfalls nicht gespart. Die groBen
Briicken und die Empfangsgebéude errich-
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tete man im Wilhelminischen Prunkstil.

Aber auch bei sinnvollen Neuerungen lag
PreuBen vorn, z.B. der Vollbahn-Elekirifi-
zierung. 1899 entstand die “Studiengesell-
schaft fir elekirische Schnellbahnen” (so
genannt zur Unterscheidung von der schon
bewaéhrten elektrischen StraBenbahn), die
eine erste sichere Basis fiir die Fernbahn-
Elektrifizierung schaffen sollte. Neben Sie-
mens und der AEG beteiligte sich auch die
K.P.E.V. Als Versuchsstrecke wurde die

Militareisenbahn von Marienfelde nach Zos-
sen ausgewahlt und dafir auf einer Lange
von 33 km elektrifiziert.

Siemens und die AEG nahmen sich hier
gegenseitig mit Drehstromfahrzeugen Ge-
schwindigkeitsrekorde ab. Der AEG-Trieb-
wagen erreichte am 27. Oktober 1903
210,2 km/h. An der Weiterentwicklung der
E-Technik zum (heute in Deutschland ge-
bréauchlichen) Einphasen-Wechselstrom
war die K.P.E.V. ebenfalls maBgeblich be-

teiligt. Am 18. Januar 1911 erfolgte die er-
ste Fahrt auf der Strecke Dessau — Bitter-
feld, der “Urzelle” der Fernbahn-Elektrifi-
zierung in Mitteldeutschland.

1914 begann schlieBlich auch in Schlesien
der elekirische Zugbetrieb. Einer zeitigen
Einfihrung des als zukunftstrachtig aner-
kannten elektrischen Betriebs stand aber
eine Hirde im Wege, die in PreuBBen kaum
zu meistern war: Das Militar lehnte eine
umfassende Fernbahn-Elekirifizierung ab,
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Bild 171: Weil die einst bedeutende Stadt Einbeck von der "Stidbahn" Hannover— Kassel nicht erschlossen wurde, behilft man sich seit 1883 mit einer privaten

Anschlu3strecke von Dassel tiber Einbeck Stadt zur Staatsbahn nach Salzderhelden (heute “Einbeck”). Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg, Sig. Klee

da der elektrische Betrieb angeblich zu
anfallig fur feindliche Ubergriffe war.

Der Niedergang der K.P.E.V.

Mit der Mobilmachung im August 1914 er-
klarte man die deutschen Eisenbahnen als
im Kriegsbetrieb befindlich. Demnach be-
hielten die Eisenbahnverwaltungen die selb-
standige Leitung ihrer Netze und die Ver-
antwortung far die Betriebs- und Wirt-
schaftsfiihrung, muBten aber in allen Fal-
len der Inanspruchnahme fiir Heereszwek-
ke den Weisungen der Militarbehérden Fol-
ge leisten. Dabei fungierte der preuBlische
Kriegsminister als Interessenwahrer des
Militars gegenuber allen deutschen Staats-
bahnen, mit Ausnahme der bayerischen.
Als wichtigste Auswirkung des Kriegsbe-
triebs erwies sich, neben der Abstellung
von Personal und Fahrzeugen, die Einflh-
rung des starren Militarfahrplans, der den
Militartransporten absoluten Vorrang ein-
raumte. Die Fahrplan-Grundgeschwindig-
keit wurde fur Hauptbahnen auf 30 km/h,
fir Nebenbahnen auf 25 km/h festgesetzt.
In den ersten Tagen des Aufmarsches
brach damit der zivile Personen- und G-
terverkehr vollig zusammen. Grundsétzlich
war Offentlicher Eisenbahnverkehr nur zu-
gelassen, soweit er die Militértransporte
nicht behinderte.

Die ersten Schnellziige verkehrten erst wie-
der ab 24. August 1914. Am 2. November
1914 wurde der Militarfahrplan auf allen
deutschen Linien — ausgenommen die in
Frontndhe verlaufenden Strecken — aufge-
hoben. Der nun wieder aufgenommene Per-
sonenverkehr glich dem der Vorkriegszeit
tiberhaupt nicht mehr.

Bis 1916 gelang es sowohl im Personen-
als auch im Guterverkehr, den Forderun-
gen des Militars und der Wirtschaft einiger-
maBen gerecht zu werden; dann ging es
mit der Leistungsféhigkeit der Bahnen rapi-
de bergab. Auf einen so langen Krieg war
weder die Wirtschaft noch das Militar oder
das Eisenbahnwesen vorbereitet.

Aufgrund des sogenannten Hindenburg-
Programms trat 1916 die gesamte Wirt-
schaft in den Dienst der Kriegsproduktion.
Die Steigerungsrate von Riistungsgiitern
setzte man auf das Zwei- bis Dreifache an,
und dabei stellte sich heraus, daB3 die Ei-
senbahnen die zusétzlichen Transportauf-
gaben nicht bewaltigen konnten. Logistische
Probleme, Staus hier und Fahrzeugmangel
dort lieBen sich nicht beheben, und techni-
sche Méangel (es wurde praktisch nur noch
auf Verschlei3 gefahren) waren an der Ta-
gesordnung. Auch die Einrichtung von Ge-
neral-Betriebsleitungen ab 1916 blieb ohne
Erfolg, da diese auf Landerbahngrenzen
Ubergreifenden Stellen keine Anordnungs-
befugnisse besaBen.

Selbst angesichts der nahenden Katastro-
phe lieBen die deutschen Staaten nicht von
ihrer Eisenbahnhoheit ab. Im April 1918
beantragte man im Reichstag den Einsatz
einer Fachkommission flir die Vereinheitli-
chung des deutschen Eisenbahnwesens.
Die Regierung bewilligte den Antrag, wies
aber darauf hin, dai3 die Kommission we-
gen Beamtenmangel ihre Arbeit vorerst
nicht aufnehmen werde.

Einen weiteren Versuch unternahm Preu-
Ben. Da wenige Wochen vor Kriegsende
die Schaffung einer Reichsbahn offensicht-
lich am Partikularismus scheitern muBte,
schlug man eine Betriebs- und Finanzge-
meinschaft nach preuBisch-hessischem
Muster vor. Das als "Heidelberger Pro-
gramm” erarbeitete Gedankengut fand auch
allgemein Anklang; lediglich das Kénigreich
Bayern widersetzte sich und pochte wieder
auf Ausnahmerechte. Ein Problem erwuchs
daraus allerdings nicht mehr. Die inzwi-
schen eingeleiteten Waffenstillstandsver-
handlungen unterbrachen weitere Gespra-
che, und mit dem Kdénigreich Bayern war es
bald ebenso vorbei wie mit den anderen
deutschen Kénigreichen, GroBherzog- und
Herzogtimern.

Mit den Landereisenbahnen ging es nun
auch rasch zu Ende. Besonders drastisch
traf der Versailler Vertrag die PreuBischen

Staatsbahnen. Durch Gebietsabtretungen
im Osten gingen die meisten Strecken der
Direktionen Danzig, Posen und Bromberg
verloren. Das preuBische Staatsbahnnetz
wurde in Versailles um 4558 km verkirzt,
wovon 4115 km an das wiedererstandene
Polen kamen (145 km an Danzig, 137 km
an die Verwaltung des Memelgebiets,
31 km andie Tschechoslowakei und 129 km
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Bild 172: Zahllose Giiterwagen und Abteilwagen élterer Bauartim Bahnhof Minden um die Jahrhundertwende. Im Vordergrund die sogenannte Hannoversche
Seite, rechts vom Empfangsgebéude die Kéiner, also die friiher der CME gehdrende Seite. Foto: Kommunalarchiv Minden, Sammlung Klee

an Belgien). Die drei eben genannten
Direktionen stellten am 10. Januar 1920
ihre Tatigkeit als Behérden der PreuBisch-
Hessischen Staatseisenbahnen ein. Die auf
deutschem Boden verbliebenen Strecken
Ubertrug man gréBtenteils auf die provisori-
sche Eisenbahndirektion Osten in Berlin
Zoologischer Garten, die spater nach Frank-
furt/Oder verlegt wurde. Nur wenige ehe-

mals Posener Strecken gingen an Breslau
und Kattowitz. Die Direktion Kattowitz wur-
de nach Oppeln verlegt. Einen Teil der
einstigen Danziger Strecken erhielten die
Direktionen Konigsberg und Stettin.

1920 Ubergab PreuBen 250 km an Dane-
mark (Nordschleswig) und 298 km an die
den Volkerbund vertretende Regierungs-
kommission des Saargebiets. Dabei trenn-

te man die Verwaltung der im Saargebiet
liegenden Strecken von den Ubrigen Linien
der Direktion Saarbriicken. Die Bahnen au-
Berhalb des Saargebiets wurden der
“Stammeisenbahndirektion Saarbriicken” in
Trier, der spéteren “Eisenbahndirektion in
Trier”, unterstellt.

Den entscheidenden AnstoB fir das Ende
der Lénderbahnen gab der BeschluBB ge-

Bild 173: Ein Blick aus dem Mindener Empfangsgebé&ude in Richtung Norden. Links im Hintergrund alte Werkstatigebdude der CME (einige davon existieren
immer noch!). Die “Retirade” im Vordergrund wiirde man heute als WC bezeichnen. Foto: Kommunalarchiv Minden, Sammlung Klee
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: Bild 174: Die Eisenbahnbriicken tiber den Rhein bei

— e b Diisseldorf-Hamm aus den Jahren 1870 (links schon
ESSEN, - Eisenbahin .:.u"';l:' mit neuen Bogen) bzw. 1912. Beide Briicken wurden

\ 1 Sirection des Chemin® im Zweiten Weltkrieg zerstért, aber nur die jingere
| . wiederaufgebait.
| - \ 2 ' Foto: Landesbildstelle Rheinland, Sig. Klee
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Bild 175 (links): Das Verwaltungsgebaude der
Eisenbahndirektion Essen am Bismarckplatz (wo
man es noch heute findet). Die ED Essen war und
ist zentrale Schaltstation fiir den Eisenbahnknoten
| il Ruhrgebiet. Foto: Sammlung Hesselink
| BN - i

Bild 176 (rechts): 1910 erhielt Hagen/Westfalen
endlich einen zentralen Personenbahnhof. Bis
dahin hatten die alten Stationen der BME und
der RhEG an unterschiedlichen Standorten das
Umsteigen fiir manchen zum Argernis gemacht.
Foto: BD Niirnberg, Sammlung Klee
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maR dem Versailler Vertrag, wonach auch
Landereigentum als flir Reparationslei-
stungen verpfandet angesehen wurde. Der
kostbarste Landerbesitz aber waren die
Eisenbahnen. Hatte es sich bei diesen Bah-
nen noch um gesunde und leistungsstarke
Betriebe gehandelt, ware womdglich alles
beim alten geblieben. Alle deutschen Ei-
senbahnen waren aber infolge des jahre-
langen Raubbaus vollig heruntergekommen
und infolge der Reparationsverpflichtungen
zudem teilweise ihrer besten Fahrzeuge
beraubt, so daB keine Gewinne abzusehen
waren.

Es ergab sich die Perspektive, mit herun-
tergekommenen Bahnen Geld zu verdie-
nen, um es sogleich an die Siegerméachte
abzuliefern. Jetzt erst verlor der Gedanke
an das Ende der L&nderbahnen seine
Schrecken.

Zum 1. April 1920 brachten PreuBen und
Hessen, Baden, Bayern, Mecklenburg-
Schwerin, Oldenburg, Sachsen und Whirt-
temberg ihre Staatseisenbahnen unter ein
gemeinsames Dach. Mit einem Strecken-
netz von 53 649 km nahm die Deutsche
Reichsbahn ihre Arbeit auf. 34 442 km steu-
erte die K.P.E.V. dazu bei.

Literatur:

Wolfgang Klee: PreuBische Eisenbahngeschichte, Stutt-
gart, 1982 (darin auch ein ausfihrliches Literaturverzeich-
nis zu allen Themenbereichen). Erhéltlich im Buchhandel
oder (ber den Motorbuch-Verlag, Stuttgart (DM 38,--).

81

Bild 177: VVon der Eréffnung der “Hannoverschen Westbahn” nach Osnabriick/Emden 1855 bis zum
viergleisigen Ausbau der Linie Hamm — Minden 1916 “tat dieses Stationsgebéude in Léhne Dienst”.
Es lag zwischen den Gleisen der CME und der Westbahn. Foto: Archiv Lohmann, Sammliung Klee

Bild 178: Ebenfalls an die Céin-Mindener Eisenbahn fiihrt uns dieses Foto. Es entstand bei einem
Besuch des Deutschen Kaisers und PreuBischen Kénigs Wilhelm 1. in Bielefeld. Im Hintergrund zwei
Wagen des Hofzugs. Foto: Stadtarchiv Bielefeld, Sammiung Kiee
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Bild 179 (oben):
Aus den Bestén-
den des Stadl-
archivs Moénchen-
gladbach stam-
men diese beiden
Aufnahmen. Das
Foto oben, vom
23. Juni 1905,
zeigt zwei Perso-
nenziige im alten
Bahnhof der nie-
derrheinischen
Stadt. Um wieviel
wuchtiger wirkt
doch die P 6 aus
dem Jahre 1902
gegentiberder

P 3von 1884.

Bild 180 (rechts):
Etwa vier Jahre
Jlnger ist die Auf-
nahme mit dem
Stationsgebédude
des alten Bahn-
hofs Ménchen-
gladbach. Im Hin-
tergrund sind be-
reits die erste
Halle sowie das
Dach vom Emp-
fangsgebédude
des Haupt-
bahnhofs zu
erkennen.
Fotos 179 und
180: Sig. Klee
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Bild 183: Zwischen 1902 und 1918 wurden die Kéiner Bahnanlagen grundlegend modernisiert und erweitert. Dabei erhielt
Deutz einen neuen Personenbahnhof mit dreischiffiger Bahnsteighalle. Das Empfangsgebéude existiert noch. Die Hallen
wurden im Zweiten Weltkrieg zerstért. Foto: Rheinisches Bildarchiv, Sammlung Klee

Bild 181 (links): Der Kéiner Hauptbahnhof wurde 1894 in Betrieb genommen. Die drei Vorhallen (eine vierte kam noch
hinzu) sind — ebenso wie diese Aufnahme — erst kurz vor dem Ersten Wellkrieg entstanden. Foto: Deutsches Museum

Bild 182 (linke Seite unten): Dieses Foto, von der alten Rheinbriicke (“Mausefalle”) aufgenommen, gibt auch den Blick auf
das kleine Stellwerk frei, aus dem Aufnahme 181 gemacht wurde. Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 184: Das inmitten der Gleise gelegene Wartesaalgebdude von 1894 in der Kéiner Bahnsteighalle fiel nur etwa zehn
Jahre spéter der Erweiterung des Hauptbahnhofs zum Opfer. Foto: Rheinisches Bildarchiv, Sammlung Klee
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Bauarbeiten muiBte der Schienenverkehr zwischen dem alten Centralbahnhof und
Deutz weiterlaufen. Foto: Rheinisches Bildarchiv

Bild 186 (links): Ins Ahrtal in der Rheinprovinz fiihrt uns dieses Postkartenmotiv.
Der Gliterzug auf der Fischbauchtrédgerbriicke wurde bei Altenahr im Bild festge-
halten. Foto: Sammlung Hesselink

Bilder 188 und 1889 (rechte Seite): Im Jahre 1912 bannte ein Fotograf — vermut-
lich im Auftrag der Bahnverwallung — die verschiedenen Abteilungen der damals
hochmodernen “Kéniglichen Eisenbahn-Hauptwerkstétte” in Limburg an der Lahn
auf seine Platten. Zeitgemal3 war auch der Akkutriebwagen der Bauart Witifeld
(spétere Bezeichnung ETA 177) im oberen Foto, der ab 1907 von der K.P.E. V.
beschafft wurde. Fotos: Bildarchiv PreuBBischer Kulturbesitz

Bild 187: Ein erheblich imposanteres Briickenbauwerk zeigt diese Postkarte: die
Miingstener Briicke an der Strecke Solingen — Remscheid, noch heute Deutsch-
lands hdchste Eisenbahnbriicke (107 m). Foto: Sammlung Hesselink
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Bild 190: Diese Aufnahme aus den 1930er Jahren IaB3t noch
erkennen, wie grof3ztigig die Bahnhofsplaner vorgehen muBten.
1906 lag der neue Bahnhof weit vor der Stadt, 5,
Foto: Sammliung Hesselink

Bild 191: Das Emp-
fangsgebdude des
1906 eingeweihten
Hauptbahnhofs Wies-
baden ist mit seiner
schmuckiberladenen
Architektur ein typi-_
sches Dokument des
wilhelminischen
Prunkstils und kann
seine Verwandtschaft
zu den neuen Sta-
tionsgebduden in
Hamburg oder Kre-
feld nicht verleugnen.




Bild 193 (rechts): Ein Blick in die beiden siid-
ostlichen Hallen des Hauptbahnhofs. Im Ver-
gleich zu den verschnérkelten Empfangsgebau-
den waren die Hallenkonstruktionen damals be-
reits sehr niichtern.

Bild 194 (rechts Mitte): Selbstverstdndlich
durfte auch ein “Firstenbau” im neuen Haupt-
bahnhof nicht fehlen. Die in der Badestadt kuren-
den hohen Herrschaften muBten schlie3lich vor
Beginn oder am Ende der Bahnreise einen ange-
messenen Aufenthaltsort vorfinden.

Bild 192 (linke Seite unten): Kurz vor der offi-
ziellen Eréffnung des Wiesbadener Hauptbahn-
hofs dlirfte diese Aufnahme von der Gleisseite
entstanden sein. Die T 3 zieht offenbar einen
Bauwagen.

Bild 195 (ganz unten): Praktisch direkt neben
den (iberdachten Personenzuggleisen wurde die
Wiesbadener Gliterabfertigung angelegt. Soeben
ist eine Fuhre frischer Milch angeliefert worden.
Fotos 191 bis 195: Museum Wiesbaden,
Sammiung Klee
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Bild 196: Eisenbahn-Brennpunkt Rhein-Main:
Vor der mittleren Halle des Frankfurter Haupi-
bahnhofs wird im Kriegsjahr 1917 ein mit einer
S 6 bespannter Personenzug bepackt.

Foto: Stadtarchiv Frankfurt, Sammliung Klee

Bild 201 (rechte Seite unten): Ein groBer Tag
fiir Mainz: Zur feierlichen Eréffnung der Kaiser-
briicke (Verbindung Mainz — Wiesbaden und
Umgehung des Mainzer Hauptbahnhofs fiir Gi-
terziige) am 1. Mai 1904 ist Seine Majestét mit
dem Hofzug héchstselbst an den Rhein gereist.
Foto: Stadtarchiv Mainz, Sammlung Klee

Bild 197: Lageplan des neuen Haupipersonenbahnhofs
und des Hauptgiiterbahnhofs (links davon) in Frankfurt
am Main, Stand 1888. Die alten “Westbahnhdéfe” von
Taunus-Eisenbahn, Main-Weser-Bahn und Main-Neckar-
Bahn wurden mit dieser leistungstahigen Anlage
abgeldst. Zeichnung: Sammlung Klee

Bild 198 (rechts): Noch einmal die Kaiserbriicke in
Mainz. Im Zweiten Weltkrieg wurde das Bauwerk zerstért
und 1955 wieder aufgebaut. Die genieteten Bégen sind
durch geschweif3te Kastentrdger erselzt, die Tirme
abgetragen worden.

Foto: Bildarchiv Deutsche Bundesbahn,

Sammiung Kilee




Bild 199 (rechts oben):
Unendliche Pracht fir ein
zahlungskréftiges Publikum:
Der Wartesaal |. und Il. Klasse
des Frankfurter Hauptbahnhofs
1891. Foto: Sammlung Klee

Bild 200 (rechts): Diese
filigrane Hallenkonstruktion
liberdachte die beiden Per-
sonenzuggleise des Main-
Neckar-Bahnhofs in Darmstadt.
Foto: Dt. Museum, Miinchen
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Die Hessische Ludwigsbahn
und ihr Lokomotivpark

Die Hessische Ludwigsbahn eréffnete ih-
ren Betrieb 1853 mit der Strecke Mainz —
Worms mit Anschlu3 an die Pfalzer Gren-
ze. 1859 erreichte die Bahn von Mainz aus
Bingen, wo AnschluB an die Rheinische
Eisenbahn bestand, die zur gleichen Zeit
ihre Strecke Coblenz — Bingerbriick erofi-
nete.

In den 30 Jahren bis 1882 erweiterte die
Hessische Ludwigsbahn (HLB) ihr Netz in
den Provinzen Rheinhessen und Starken-
burg des GroBherzogtums Hessen (-Darm-
stadt) sowie in Teilen der preuBischen Pro-
vinz Hessen-Nassau auf insgesamt 689 km
Lange und wurde damit zur dominierenden
Bahnverwaltung im Rhein-Main-Gebiet.
Bei ihrem Ankauf durch PreuBen und Hes-
sen besal3 die Bahn 192 Lokomotiven. Zu
den besonders erwahnenswerien Loko-
motivbauformen der HLB gehdrten die 13
altesten Lokomotiven der Achsformel 1A1
und 1B aus den Jahren 1852 bis 1858,
samitlich von der Maschinenfabrik Esslingen

Bild 203 (Mitte): 2'A-Crampton-Lokomotive
“Mathilde” der HLB. Sie wurde 1858 von der
Maschinenfabrik Esslingen als Fabriknummer
426 gebaut. Wenig bekannt ist, daf3 sie zusam-
men mit einem einachsigen Tender geplant war.

Bild 204: Alle 18 1A1-Maschinen wurden spéter
in 1B-Lokomotiven umgebaut. Die abgebildete
“Beethoven” wurde 1897 in Mainz 101 umge-
zeichnet.
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Bild 202 (linke Seite oben): 1A1-Personenzug-
lokomotive “Kopernicus”. Von dieser Bauform
lieferte Esslingen 18 Maschinen an die HLB. Ihr
Regler lag unter der Rauchkammer. Er wurde
durch den unter dem Namensschild deutlich er-
kennbaren Reglerzug betétigt.

Bild 205 (rechts): Auch die "Emil Kessler” war
der Umbau einer 1A1-Lok. Ihre 1230 mm grof3en
Treibrader weisen sie als Giterzuglok aus.

Bild 206: Mit der 1873 erworbenen Frankfuri-
Hanauer Eisenbahn gelangte auch die “Carl IV
zur HLB. Sie trug die Fabriknummer 1 der Ma-
schinenbau-Gesellschaft Karlsruhe.

Bild 207: Die “Landskron” war eine der beiden
von der Hessischen Nordbahn erworbenen 25-
Tenderlokomotiven fiir den Transport der Ziige
auf die Mainzer Rheinfdhre. Die Aufnahme in
Bischofsheim entstand zwischen 1863 und 1868.

Bild 208 (ganz unten): Die "Hanau” war eine
der sieben 1863 bis 1865 von der Maschinen-
fabrik Esslingen ftir die HLB gebauten 18-Per-
sonenzuglokomotiven mit (iberhdngendem Steh-
kessel und innenliegender Allan-Steuerung.

geliefert. Sie besaBen den Doppelkessel,
der uns bereits von Maschinen der Main-
Weser-Bahn her bekannt ist.

In die anschlieBende Bauperiode von 1858
bis 1866 fallen insbesondere die neun 2A-
Crampton-Lokomotiven mit den Hauptab-
messungen 381/610/1830 mm, die eine
starke Ahnlichkeit zu den Loks der Nassau-
ischen Eisenbahn aufwiesen. Ihre gute Be-
wahrung beweist die Tatsache, daB sie die
deutschen Crampton-Maschinen waren, die
am langsten im Hauptbahndienst, ja bis zu-
letzt im Schnellzugdienst eingesetzt und
erst in den neunziger Jahren ausgemustert
wurden.

Fir den Transport der Ziige auf die bei
Mainz gelegene Rheinfdhre — die feste
Rheinbriicke wurde erstim Dezember 1862
dem Betrieb Ubergeben — wurden zwei 2'B-
Tenderlokomotiven von der Kurfurst-Fried-
rich-Wilhelms-Nordbahn angekauft, die
Norris 1847 flr letztere geliefert hatte. In
der Betriebswerkstatte Mainz der HLB er-
hielten sie einen zusatzlichen Satteltank.
1860 erschienen auf der HLB die ersten
C-Glterzuglokomotiven mit 460/632/
1400 mm Hauptabmessungen, AuBenrah-
men, auBenliegender Steuerung nach Al-
lan-Trick und einem Regleraufsatz mit au-
Benliegenden Einstromrohren. Eigenartig
war die freistehend am Kessel angebrach-
te Dampfpumpe. Insgesamt wurden von
dieser Bauform 21 Maschinen beschafft.
Bei spateren Lieferungen fiel der groBe
Sandkasten auf, der die gleiche Form und
GroBe hatte wie der Dampfdom. Die 1872/
74 gelieferten letzten zehn Maschinen hat-
ten einen um 2 ati erhdhten Dampfdruck
und eine halbzylindrische, leicht erhdhte
Stehkesseldecke.

Weitere zehn Gilterzugloks, diesmal je-
doch mit Innenrahmen und nur 1230 mm
groBen Treibradern, baute Esslingen 1875/
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77 fur die HLB. Mit einem auf 12 atii erhdh-
ten Kesseldruck wurden 1885 bis 1896
weitere elf Maschinen dieser Bauform von
Esslingen, Hartmann und Hanomag be-
schafft. Mit ihrem Dienst- und Reibungs-
gewicht von 42,5t waren sie nicht nur
schwerer als die preuBischen Normalloko-
motiven, sondern Uberhaupt die schwer-
sten in Deutschland.

Die ersten Vierkuppler

Fir den Betrieb auf der steigungsreichen
Odenwaldbahn Darmstadt — Erbach (1882
bis Eberbach verldngert) wurden 1868/71
acht D-Guterzuglokomotiven mit AuBen-
rahmen und 500/610/1086 mm Hauptab-
messungen von der Maschinenfabrik Ess-
lingen gebaut. Sie waren die ersten deut-
schen D-Lokomotiven und den Vierkupplern
sehr ahnlich, die 1867 von der Lokomotiv-
fabrik der Osterreichischen Staatseisen-
bahngesellschaft als Serie 34 der Stidbahn
zum Betrieb lber den Brenner geliefert
worden waren. Zusammen mit den D-Lo-
komotiven der Badischen Staatsbahn aus
dem Jahre 1875 (Gattung Vllla) blieben sie

Bild 209 (ganz oben): Aus einer Borsig-Liefe-
rung von zwalf 1B-Schnellzuglokomotiven (1873,
Borsig 3077 bis 3088) fiir die Rheinische Eisen-
bahn verkaufte diese sechs fabrikneue Maschi-
nen an die HLB. 1897 erhielten sie noch die
Mainzer Nummern 117 bis 122.

Bild 210: Die 1'B-Personenzuglokomotive
“Kepler” der HLB mit vorderer Bisselachse aus
dem Jahre 1882 erhielt 1897 die Betriebs-
nummer Mainz 127 und wurde 1906 zur (P 2)
Mainz 1551 umgezeichnet.

Bild 211: Die abgebildete “Bach” gehérte zu der
letzten HLB-Beschaffung von 20 Personenzug-
lokomotiven in den Jahren 1890 bis 1895, die
weitgehend der preufBischen Normallok nach
Musterbiatt Ifl-1, der spéteren P 3, entsprachen.

Bild 212 (links): Die B1-Personenzuglokomo-
tive "Monsheim® (1870, Esslingen 1058) tragt
bereits die Bahnnummer 519 der preuf3isch-
hessischen Gemeinschaftsdirektion Mainz.
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bis zum Erscheinen der preuBischen G 7
im Jahre 1892 die einzigen Vierkuppler auf
deutschen Bahnen. 1890 bis 1894 wurden
jedoch sieben dieser acht Maschinen in der
Zentralwerkstatte Mainz der HLB in C-Lo-
komotiven mit neuen Kesseln, Zylindern,
Rahmen und Radern (1230 mm Durchmes-
ser) ‘‘umgebaut”’; als einzige blieb die
Bahnnummer 94 “Feldberg”, die erst 1893
einen neuen Kessel erhalten hatte, von
diesem Umbau ausgenommen, der prak-
tisch einem Neubau gleichkam.

Fur den Personenzugdienst waren 18 Lo-
komotiven vom Typ 1A1 mit einem Kessel
normaler Bauform beschafft worden, eine
Lieferung der Maschinenfabrik Esslingen
aus den Jahren 1860 bis 1864. Alle 18
Maschinen sind in den achtziger Jahren in
1B-Lokomotiven mit durchhangendem
Stehkessel umgebaut worden — zehn mit
neuen Treib- und Kuppelachsen (1230 mm)

Bild 213 (ganz oben): An der Aufnahme der
“Mannheim” im Originalzusiand féllt auf, dal3 die
erste Treibachse urspringlich von vorne gesan-
detwurde.

Bild 214: Neben der groBen Zahl von B1-
Schlepptenderiokomotiven (Fotos 212 und 213)
besaf3 die HLB noch 14 Tenderlokomotiven mit
den gleichen Hauptabmessungen von 408/561/
1536 mm.

Bild 215: Es fallt schwer zu glauben, dal3 die
sechs B-Rangierloks der HLB aus einem Umbau
der ersten sechs 1A1 dieser Bahn entstanden
sind. Dabei blieb kaum mehr als die Zylinder
unverdndert.

Bild 216 (rechts): Nach dem Entwurf der Firma
Krauss fiir die Pfalzbahn wurden auch die 13
1'B1-Schnellzuglokomotiven der HLB gebaut.
Trotz ihrer 1850 mm groBen Treibrdder wurden
sie 1906 in die Gattung P 3 eingereiht: (P 3)
Mainz 1751 bis 1763.
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Bild 218: Aus derselben Esslinger Lieferung stammt auch die “Gonsenheim”, an der die auBen vor
dem Fuhrerhaus stehende Dampfpumpe, der gewichtige Sandkasten in der gleichen Gré3e wie der
Dampfdom, der AuBenrahmen und die aulBenliegende Steuerung auffallen.

Bild 217 (ganz oben): Die C-Gliterzuglok “Strassburg” der HLB wurde 1872 als Fabriknummer 1153
in Esslingen gebaut und 1897 in Mainz 815 umgezeichnet.

Bild 220 (ganz unten): Die elf 1890 bis 1896 beschafften C-Gliterzuglokomotiven wiesen, anders als
die auf Foto 219 gezeigten, 12 atii Dampfdruck auf. Die ED Mainz reihte sie deshalb bei der Umnum-
merung 1906 in die Gaftung G 4 ein, was jedoch die KED Frankfurt nicht hinderte, ihre drei Maschinen
aus dieser Bauform in die Gattung G 2 einzureihen.

Bild 219: Zu einer Esslinger Lieferung aus dem Jahre 1875 gehdrt die abgebildete “Stauffen” mit nur
1230 mm groBen Treibrddern. Die zehn Lokomotiven dieser Bauform wiesen bereits 10 ati Kessel-
druck auf.

zu Glterzugloks und die restlichen acht un-
ter Verwendung der freigewordenen alten
Treibachsen zu Personenzuglokomotiven.
Aus der Beschaffungsperiode von 1868 bis
1877 sind neben den bereits erwahnten
Bauformen von Giiterzugmaschinen die mit
45 auffallend groBe Zahl von B1-Lokomoti-
ven mit 408/561/1536 mm Hauptabmes-
sungen erwahnenswert und mit den glei-
chen Abmessungen zwdlf B1-Tenderloko-
motiven.

Die zum 1. Januar 1873 in den Besitz der
HLB gelangte Frankfurt-Hanauer Eisen-
bahn, die von Frankfurt bis zur bayerischen
Grenze bei Kahl reichte und das anschlie-
Bende Streckenstiick bis Aschaffenburg von
der Bayerischen Staatsbahn gepachtet hat-
te, brachte neben einigen alten 1A1 mit Dop-
pelkessel auch mehrere B1 und B1-Tender-
loks in den Fahrzeugpark der HLB ein.
Ganz &hnliche Bi-Tenderloks sind uns be-
reits im ersten Teil der PreuBischen Eisen-
bahngeschichte bei der Bergisch-Marki-
schen und der Rheinischen Eisenbahn be-
gegnet, die in Bingerbriick an die HLB
anschloB.

Ein Héhepunkt:
die 1B1-Schnellzugloks

Herausragend aus der Beschaffungsperio-
de von 1882 bis 1896 sind schlieBlich die
13 1B1-Schnellzuglokomotiven, die bis auf
eine etwas langere Rauchkammer vollstan-
dig mit den 22 Maschinen der Gattung P 2'
der benachbarten Pfalzbahn tibereinstimm-
ten. Laufachse und erste Kuppelachse wa-
ren zu einem Krauss-Helmholtz-Drehge-
stell zusammengefaBt; die anschlieBende
Treibachse war fest im Rahmen gelagert;
die hintere Laufachse hatte einen kurzen
AuBenrahmen. Die Hauptabmessungen
dieser bemerkenswerten Konstruktion be-
trugen 435/600/1850 mm.

Die beim Personal recht beliebten Maschi-
nen waren als sparsam und ausdauernd
bekannt und hatten einen ruhigen Lauf. Die
Munchner Lokomotivfabrik von Georg
Krauss hatte sie fir die Pfalzbahn entwik-
kelt und geliefert und war mit sechs Ma-
schinen an der Beschaffung der Hessi-
schen Ludwigsbahn beteiligt, wahrend die
restlichen sieben 1895/96 von der Hano-
mag gebaut wurden.

Alle 13 Lokomotiven erhielten 1897 die
Mainzer Betriebsnummern 300 bis 312 und
wurden 1906 in die Gattung P 3 als Mainz
1751 bis 1763 eingereiht.

Thomas-Dampftriebwagen

Als Besonderheit sind noch die drei Dampf-
triebwagen, Bauart Thomas, der HLB zu
erwahnen. Thomas war der Obermaschi-
nenmeister der HLB und hatte die Dampf-
triebwagen fiir weniger frequentierte Ne-
benstrecken entworfen.

Sie bestanden aus einem zweiachsigen
Doppelstockwagen und einer damit fest ver-
bundenen einachsigen Lokomotive. Ihr Kes-
sel war quer zur Fahrtrichtung angeordnet.
Die Feuerbiichse wurde durch eine seitliche
Feuertlire beschckt, wahrend die Tiir an der
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Stirnseite nur zum Reinigen der Feuerblch-
se diente. Der Rahmen der Lok wurde im
Bereich der Treibachse als Doppelrahmen
mit Innen- und AuBenlager ausgefiihrt. Dies
sollte mehr Sicherheit bei einem Achsbruch
bieten. Das Triebwerk mit 220/360 mm Zy-
linderdurchmesser und 1086 mm groBem
Treibrad lag innerhalb des Rahmens; der
Kohlevorrat von 500 kg war vor dem Kessel
im Flhrerhaus gelagert. Rechts und links
vom Mittelgang der Wagenabteile 1. und 2.
Klasse waren zusétzliche Wasserbehalter
untergebracht.

Der Wagen hatte unmittelbar hinter der Lok
einen kleinen Gepackraum und anschlie-
Bend im UntergeschoB Sitzplatze der 1., 2.
und 3. Wagenklasse. Im ObergeschoB gab
es auf LAngsbénken an den beiden AuBen-
seiten weitere Sitzplatze 3. Klasse. Insge-
samt bot der Dampftriebwagen 80 Reisen-
den Platz.

Die Lokomotiven aller drei Dampftriebwa-
gen aus den Jahren 1879 und 1882 lieferte
die Maschinenfabrik Esslingen; die Wa-
genteile baute die Maschinenbau-AG Nirn-
berg (vormals Klett & Co.). Die Fahrzeuge
trugen die Namen “Gliickauf”, “Puck” und
“Gnom”. Ersterer erhielt 1897 die Mainzer
Betriebsnummer 1901, wurde jedoch be-
reits 1900 ausgemustert. Zundchst auf der
Strecke Darmstadt — Erbach eingesetzt,
wurden die Dampftriebwagen bald an die
Strecken Rosengarten — Mannheim und
Rosengarten — Bensheim abgegeben.
Nach dem Erwerb der Hessischen Ludwigs-
bahn durch PreuBen und Hessen und der
Bildung der PreuBisch-Hessischen Eisen-
bahngemeinschaft, in der PreuBen domi-
nierte, wurden die Lokomotiven der Lud-
wigsbahn, soweit sie nicht in etwa den
preuBischen Normalien entsprachen, recht
bald ausgemustert.

Bild 221 (ganz oben): Die "Otzberg” ist eine der
acht D-Gliterzuglokomotiven der HLB und kann
zu den ersten Vierkupplern bei deutschen Bah-
nen gerechnet werden.

Bild 222: Die drei kieinen B-Rangierlokomotiven
der HLB hatte Krauss 1883 mit den Fabriknum-
mern 1555 bis 1557 gebaut. Sie wiesen als erste
Lokomotiven dieser Bahn einen Dampfdruck von
12 ati auf.

Bild 223: Die drei schweren C-Tenderlokomoti-
ven aus dem Jahre 1889 (Hanomag 2019 bis
2021) glichen bis auf die etwas gréBeren
Treibrdader weitgehend der preuBischen
Normalausfihrung nach Musterblatt Ill-4¢ und
wurden daher 1906 von der KED Frankfurt auch
in (T 7) Frankfurt 6803 bis 6805 umgezeichnet.

Bild 224 (rechts): “Gliickauf” hiel3 der erste,
1870 von der Maschinenfabrik Esslingen ftir

die HLB gebaute Dampftriebwagen der Bauart
Thomas. Dieses originelle Geféhrt verfligte (iber
Sitzplétze aller drei Wagenklassen.

Fotos 202 bis 224:

Sammiung Dr. Scheingraber
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Bild 225 (linke Seite): Das Streckennetz der
Hessischen Ludwigsbahn und alte Bahnhofs-
anlagen in Aschaffenburg, Frankfurt und
Mannheim.

Karte: H. Bombe, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 226 (rechts): Die Main-Neckar-Bahn
(MNB) beschaffte ihire ersten 18 Maschinen der
Achsformel 1A1 bei Kessler in Karlsruhe und
Sharp in Manchester. Die "Sharp 11" wurde erst
1875 zu einer 1B-Gdterzuglok mit 1321 mm
grof3en Treibrddern umgebaut.

Bild 227: Die “Sharp 8" nach ihrem Umbau zu
einer Personenzuglok mit 1676 mm Treibrad-
durchmesser. Zu der Treibachse der Original-
Bauform wurde lediglich eine weitere hinzuge-
fiigt.

Bild 228 (unten): Die als “Kessler 3" bezeichne-
te 1A1-Lok der MNB wurde 1855 zu einer 1B-
Maschine umgebaut und erhielt 1861 einen

neuen Kessel. Sie wurde 1882 ausgemustert.

Die Main- Neckar Bahn
und die Oberhessischen Eisenbahnen

Zwischen den GroBherzogtimern Baden
und Hessen (-Darmstadt) sowie der Freien
Stadt Frankfurt wurde im Februar 1843 ein
Staatsverirag tber den Bau einer gemein-
samen Staatsbahn von Frankfurt nach
Mannheim bzw. Heidelberg geschlossen.
Die Bahn erhielt den Namen “Main-Neckar-
Bahn” und wurde in ihrer ganzen Lange am
1. August 1846 eroffnet.

Bei der Festlegung der Trassenflihrung kam
es wegen des Endpunkts der Bahn zu er-
heblichen und langanhaltenden Streitereien
zwischen Heidelberg und Mannheim. Jede
der beiden Stédte hatte gute Argumente
daftir, den Endpunkt der Bahn auf ihrem
Gebiet zu errichten. Nach langem Hin und
Her nahmen die badischen Abgeordneten
den salomonischen Vorschlag der Regie-
rung an und verzweigten die Bahn in dem
kleinen Ort Friedrichsfeld auf halbem Wege

zwischen Mannheim und Heidelberg. Die
Hauptstrecke flihrte nach Heidelberg, und
Mannheim wurde durch eine “Seitenbahn”

angeschlossen. Die Ziige aus Richtung
Frankfurt muBten in Friedrichsfeld geteilt
werden; der vordere Teil fuhr weiter nach
Heidelberg, der hintere wurde von leich-
ten 1A1-Lokomotiven nach Mannheim ge-
bracht. Berihmt wurde das “Mannem hin-
ne” (Mannheim nach hinten) der Schaff-
ner, das die Fahrgéste nach Mannheim auf
den hinteren Zugteil verwies. Noch jahr-
zehntelang konnte man alteingesessene
Mannheimer mit diesem Ruf “tddlich” be-
leidigen!

Ab dem Sommer 1848 ersetzte ein Steinbau
die holzerne Behelfsbriicke liber den Nek-
kar bei Ladenburg, und im November des-
selben Jahres konnte die Frankfurter Main-
briicke zusammen mit dem Main-Neckar-
Bahnhof in Betrieb genommen werden. Das
Verkehrsaufkommen auf der Main-Neckar-
Bahn (MNB) entwickelte sich in den folgen-

den Jahren so glnstig, daB3 bereits 1860
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Bild 230: Die “Sharp 9" stand nach ihrem Umbau 1876 bis zum Jahre 1901 im Einsatz. Die kurz vor
der Ausmusterung entstandene Aufnahme zeigt die Lok mit der 1898 eingefiihrten Bahnnummer 109.

Bild 229 (ganz oben): Die Crampton-Lokomotive “Loewe” trug die Bahnnummer 19. Professor Gaiser
hat nachgewiesen, dai3 die Aufnahme zwischen 1857 und 1864 entstanden sein muf3.

Bild 231: Die Lokomotive “Main” (1846, Kessler Karlsruhe Nr. 42) erhielt 1865 einen neuen verkiirz-
ten Langkessel, behielt aber ihre Achsformel 1A 1 bei.

das zweite Gleis verlegt werden muBte.
1880 wurde die MNB von Friedrichsfeld in
das nahegelegene Schwetzingen verlan-
gert. Drei kurze Stichbahnen im Besitz des
GroBherzogtums betrieb die MNB mit.
Kessler in Karlsruhe und Sharp, Brothers &
Co. in Manchester lieferten 1846 bis 1848
die ersten 18 Lokomotiven vom Typ 1A1
fur die MNB, wobei die Anteilseigner Frank-
furt und Baden ihre Maschinen in Karlsruhe
bauen lieBen, wahrend das GroBherzogtum
Hessen in Manchester kaufte. Alle 18 Ma-
schinen erhielten spéater eine andere Bau-
form. Am langsten liefen die 1A1 von Sharp,
die trotz ihres (iberh&ngenden Stehkessels
erst 1875/76 in 1B-Giter- und -Personen-
zuglokomotiven umgebaut wurden.

Ab 1853 kam auf der Main-Neckar-Bahn
ein Schnellzugpaar zum Einsatz, zu des-
sen Beforderung zwei 1855 bei der Maschi-
nenbau-Gesellschaft Karlsruhe angekauf-
te Crampton-Lokomotiven mit AuBenzylin-
dern und Doppelrahmen dienten. Der auf
den Stehkessel aufgesetzte Dampfdom
brachte bei diesen Maschinen ein erhdhtes
Reibungsgewicht auf die Treibachse. Die
ganze Konstruktion dieser beiden Maschi-
nen war aber schon bei ihrer Lieferung
veraltet. Sie waren reparaturanfallig und
beim Personal und in der Werkstatt du-
Berst unbeliebt. 1880 wurden sie vom Be-
trieb abgezogen und 1884 ausgemustert.
Den stark zunehmenden Schnellzugver-
kehr zwischen Frankfurt und Heidelberg
sollten sechs 1A1-Schnellzuglokomotiven
mit 1829 mm groBen Treibradern aus den
Jahren 1862 und 1864 bewaltigen. Sie
stammten von Henschel und wurden 1876/
77 bei der Maschinenbau-Gesellschaft
Karlsruhe in 1B-Maschinen umgebaut, wo-
bei sie jedoch ihre Kessel und Treibachsen
behielten.

Vier Kesslersche 1A1 aus dem Jahre 1846
wurden zwischen 1863 und 1865 in der
Centralwerkstatt Darmstadt durch eine
Klrzung des Langkessels zu 1A1 mit
durchhdngendem Stehkessel umgebaut.
So scheinen sie sich gut bewahrt zu haben,
denn sie “Uberlebten” alle Ubrigen unge-
kuppelten Maschinen der MNB und wurden
erst 1891/92 und 1897 ausgemustert.
Zwischen 1871 und 1885 baute die MBG
Karlsruhe 16 Schnellzuglokomotiven vom
Typ 1B mit durchhdngendem Stehkessel,
zu denen sich 1889/90 noch sechs erheb-
lich schwerere Maschinen von Henschel
gesellten, die in etwa den preuBischen Nor-
malen nach Musterblatt IlI-1 (P 3) glichen.
Als letzte Schnellzuglokomotiven schlieB3-
lich lief3 die MNB 1892 bei der belgischen
Firma Cockerill in Séraing sechs 1B1-Lo-
komotiven mit 500/600/2100 mm Hauptab-
messungen bauen. Die nach belgischem
Vorbild entstandenen Maschinen hatten
AuBenrahmen, Innenzylinder und eine fiir
damalige Verhaltnisse groBe Rostfliche
von 2,16 m2. Auffallend lang war auch die
Rauchkammer. Die gekropfte Mittelachse
erhielt einen besonderen, leichten Mittel-
rahmen. Die beiden groBen Dampfzylinder
lagen eng beieinander; ihre Schieberka-
sten waren auBBen mit innenliegender Heu-
singer-Steuerung angebracht. 1895 liefer-
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te Cockerill zwei weitere Maschinen, wah-
rend die MBG Karlsruhe in den Jahren
1898 bis 1902 den Bau der restlichen sie-
ben Maschinen Ubernahm.

Beim Ubergang der Main-Neckar-Bahn auf
die preulBisch-hessische Eisenbahnge-
meinschaft wurden alle 15 Maschinen von
der Gemeinschaftsdirektion Mainz (ber-
nommen und 1906 in (S 2) Mainz 101 bis
115 umgezeichnet.

An Guterzuglokomotiven waren bei der
MNB vorhanden: 15 1B-Maschinen in einer
leichteren (zehn) und einer schwereren
(funf) Bauform sowie 19 C-Lokomotiven
aus den Jahren 1874 bis 1898, alle in Karls-
ruhe gebaut. Fiir den Rangierdienst liefer-
te die bahneigene Centralwerkstatt Darm-
stadt 1869 und 1872 sechs B-Tenderloks
mit Innenrahmen, AuBenzylindern und au-
Benliegender Allan-Steuerung. Zwei weite-
re, jedoch etwas leichtere B-Tenderloks
baute 1873/74 die Maschinenfabrik und
EisengieBerei Darmstadt. Fir die Zweig-
bahn Eberstadt — Pfungstadt des GroBher-
zogtums lieferte Krauss in Minchen 1886
zwei ganz leichte B-Tenderloks mit nur 260/
400/800 mm Hauptabmessungen und ei-
ner Rostflache von 0,53 m2,

Eine Besonderheit auf der Main-Neckar-
Bahn bildeten sechs gro3radrige C-Tender-
maschinen von der MBG Karlsruhe, die
1896 und 1898 gebaut wurden. Sie sollten
nicht nur auf der steigungsreichen Oden-
waldstrecke Weinheim — Fiirth, sondern
auch im Personen-, ja sogar im Schnellzug-
dienst auf der Hauptbahn zum Einsatz kom-
men. Da dort viele Schnellzughalte einge-
legt waren, konnten die Maschinen dank
ihres guten Beschleunigungsvermdgens
durchaus den Anforderungen entsprechen.
Allerdings waren Rost- und Heizfliche im
Verhaltnis zum Zylinderinhalt wieder ein-
mal zu klein. Daher ging man 1899 zur 1C-
Tenderlok mit gleich groBen Treibradern
tber.

Die Main-Neckar-Bahn hatte von 1846 bis
1902 — Umbauten unberiicksichtigt — ins-
gesamt 105 Lokomotiven beschafft. Im Ver-
héltnis zur Streckenldnge von 127 km ist

Bild 232 (ganz oben): Die “Starkenburg” war
eine der sechs 1A1-Schnellzuglokomotiven der
MNB, die Henschel 1862 und 1864 geliefert
hatte. Die hinter dem Stehkessel gelagerte Lauf-
achse vergréfBerte den Achsstand auf4191 mm.

Bild 233: Die Maschinenbau-Gesellschaft Karls-
ruhe lieferte der MNB 1860 drei schwere Gliter-
zuglokomotiven mif den Hauptabmessungen
406/610/1321 mm. lhnen folgten 1869 zwei wei-
tere Maschine. Alle finf wurden um die Jahrhun-
dertwende ausgemustert.

Bild 234: Die Beschaffung der 17 Schnellzug-
lokomotiven der MNB mit den Hauptabmessun-
gen 420/560/1828 mm zog sich von 1871 bis
1885 hin. Die abgebildete Lok “Inn”" wurde 1874
gebaut.

Bild 235 (rechts): Eine weitere Lok aus der auf
Foto 234 erwédhnten Lieferserie war die "Nord-
see” (1881, MBGK 1014). Sie wurde 1902 zur
Mainz 134 und 1906 zur (P 1) Mainz 1514.
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das eine respektable Zahl, die eine Vorstel-
lung vom starken Verkehrsaufkommen auf
der MNB vermittelt. Beim Ubergang auf die
preuBisch-hessische Eisenbahngemein-
schaft waren es 80 Maschinen teilweise
neuester Bauart, die im Gegensatz zu de-
nen der Hessischen Ludwigsbahn s@mtlich
der Direktion Mainz zugeteilt wurden. Zum
Zeitpunkt der Umzeichnung vier Jahre spa-
ter gab es noch 53 ehemalige Lokomotiven
der Main-Neckar-Bahn, die sich auf folgen-
de Gattungen verteilten:

18 S2
8 P3
9 G2
7 G3
6 T3

10 T 5 C- und 1C-Tenderloks
53 Maschinen insgesamt

Bild 236 (ganz oben): In Friedrichsfeld hat Dr.
Feil3el 1906 die C-Tenderlok der MNB als (T 5)
Mainz 6661 aufgenommen. Die sechs Lokomoti-
ven umfassende Bauform wurde 1896 und 1898
ausgeliefert.

Bild 237: Mit der Einflihrung der vierachsigen
D-Zug-Wagen im Jahre 1892 waren die Schnell-
ztige deutlich schwerer geworden. Zu ihrer Be-
férderung beschaffte die MINB 1892 bis 1902

15 1B1-Lokomotiven mit AuBenrahmen und
Innenzylindern nach belgischem Vorbild bei
Cockerill im belgischen Séraing und bei der
MBG Karlsruhe.

Bild 238: Eine der von der MBG Karlsruhe ge-
lieferten 1B1-Schnellzuglokomotiven trug die
Bahnnummer 85. Sie wurde 1902 zur Mainz 13
und 1906 zur (S 2) Mainz 113.

Bild 239 (links): Lokomotive “Gotthard” aus der
ersten Esslinger Lieferserie aus dem Jahre
1874. Die Lok trug noch den fiir die Maschinen
der MNB typischen zweiten Dom auf dem Steh-
kessel. Nach 32 Einsatzjahren wurde sie 1906
noch zur (G 2) Mainz 3051 umgezeichnet.
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Die Oberhessischen
Eisenbahnen

Erheblich einfacher lagen die Dinge bei den
Oberhessischen Eisenbahnen. Ausgehend
von GieBen wurden von der AG der Ober-
hessischen Eisenbahnen in den Jahren
1869 bis 1871 zwei Strecken nach Fulda
(Gber Alsfeld — Salzschlirf) und nach
Gelnhausen (Uber Nidda — Stockheim), je-
weils mit Anschlul3 an die Frankfurt-Bebraer
Eisenbahn, gebaut. Der stédndigen Zinszu-
schisse an die Gesellschaft iberdriissig,
verstaatlichte man die Bahn 1875 und un-
terstellte sie einer “GroBherzoglichen Di-
rektion der Oberhessischen Eisenbahnen”
in GieBen. Diese lieB in den spéten
achtziger Jahren noch kurze Zweigbahnen
(Hungen — Laubach, Nidda — Schotten,
Stockheim — Gedern, Grinberg — Londorf
und Salzschlirf — Schlitz) bauen.

Da sie nur eine Hauptbahn zweiten Ranges
war, gab es bei den Oberhessischen Ei-
senbahnen keinen Schnellzugverkehr, so
daB der Betrieb jahrelang ausschlieBlich
mit 22 B1-Gemischtzuglokomotiven (Haupt-
abmessungen 406/610/1540 mm) abgewik-
kelt werden konnte. Sechs davon wurden
1882 und 1884 an die Hessische Ludwigs-
bahn verkauft. Zwischen 1877 und 1895
kamen ausschlieBlich Tenderlokomotiven
zur Beschaffung, darunter eine Bt, die zwei-
te der beiden einzigen in der nur kurze Zeit
existierenden Fabrik von J. Kernaul & Co.
in Miinchen-Giesing gebauten Lokomoti-
ven.

Bis auf zwei von Henschel 1895/96 gelie-
ferte T 3 wurden alle (ibrigen von Krauss in

Bild 242: Die 1899 an die C-Tenderloks an-
schiieBende Lieferung hatte dieselben Haupt-
abmessungen, aber eine vordere Laufachse.
Die vier Maschinen wurden 1906 gleichfalls in
die Gattung T 5 eingereiht und als (T 5) Mainz
6691 bis 6694 bezeichnet.
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Bild 240: Obwohl in den Abmessungen véllig gleich mit der Lok auf Foto 241, wurde die 1893 gebaute
“Spessart” (Esslingen 2596) 1906 nicht in die Gattung G 2 eingereiht, sondern zur (G 3) Mainz 3202.

Bild 241: Die 1884 gebaute “Hassia” wurde 1906 zur (G 2) Mainz 3055.




Miinchen bezogen. Zwei schwere C-Ten-
derloks aus den Jahren 1888 und 1892
wurden 1906 zu den (T 7) Frankfurt 6801
und 6802.

Als Ersatz fur die sechs an die Hessische
Ludwigsbahn verkauften B1-Maschinen
wurde 1883 bis 1885 die gleiche Zahl von
B-Tenderloks beschafft, von denen vier
spater zu den (T 1) Frankfurt 6001 bis 6003
und 6022 wurden. Sechs weitere leichte Bt
aus den Jahren 1887 bis 1889 waren fiir
den Dienst auf den Zweigbahnen bestimmt.
Eine Besonderheit stellte schlieBlich die
einzige C1'-Tenderlok dar, die von Krauss
1895 geliefert wurde. Sie hatte einen
Blechrahmen und ein hinteres Krauss-
Helmholiz-Gestell. Mit ihren Hauptab-
messungen 440/610/1210 mm fiel sie weit
aus dem Rahmen der sonstigen leichten
Tenderlokomotiven der Oberhessischen Ei-
senbahnen. PreuB3en soll diese Einzelgan-
gerin nach der Ubernahme der Oberhes-
sischen Eisenbahnen bis zum Ersten Welt-
krieg im Raum Wetzlar eingesetzt haben.

Bild 243 (oben): Zwei leichte B-Tenderloko-
motiven mit 300/500/1000 mm Hauptabmes-
sungen lieferte 1873/74 die Maschinenfabrik
Darmstadt an die MNB.

Bild 244: Die Oberhessischen Eisenbahnen er-
dffneten 1869 ihren Betrieb und fihrten ihn bis
1883 ausschlieBlich mit B1-Lokomotiven. Das
Foto zeigt die 1869 von der MBG Karlsruhe ge-
baute Bahnnummer 3.

Bild 245: Als Ersatz fiir sechs verkaufte B1-
Lokomotiven wurden 1883 bis 1894 sechs
leichte B-Tenderloks bei Krauss in Miinchen
gekauft. Die abgebildete Nr. 17 ist 1906in (T 1)
Frankfurt 6001 umgezeichnet worden.
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Bild 246: Die einzige C1-Tenderlok der Oberhessischen

Eisenbahnen hatte fast 42 t Reibungsgewicht und erreich- /
te 60 kr/h. maehors Jebrap
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Bild 248: Bahnbau-
ten, die nicht fiir
Reisende bestimmt
waren, bekam man
frither kaum zu sehen
—schon gar nicht
solche: das Ausbes-
serungswerk Pots-
dam mit dem Salon-
wagenschuppen, vor
dem der Hofzug be-
reitsteht (um 1895).
Fotos 248, 249 und
259: Sig. Gerhard

Bild 249 (unten
links): Noch einmal
der Anhalter Bahnhof
in Berlin, fotografiert
um 1930.

Bilder 250 bis 254
(diese Doppelseite):
Beiden Zeichnungen
handelt es sich nicht
um verbindliche
stilistische Viorgaben,
sondern um regionale
Muster (um 1915).
Zeichnungen:
Sammlung Klee

Eisenbahn-Hochbauten

Eine typisch preuBische Eisenbahnarchi-
tektur hat es nicht gegeben. Das lag zu-
néchst natdrlich ganz einfach daran, daB
jede Eisenbahnverwaltung ihren eigenen
Baustil entwickelte. Die frihen Bahnhofe
der Coeln-Mindener Eisenbahn beispiels-
weise waren Uberwiegend in einem pseudo-
romantischen Stil gehalten und glichen mit
ihren Zinnen und Turmchen mittelalterli-
chen Burgen — z.B. Dortmund, Hamm oder
Minden. Letzterer Bahnhof ist noch heute
beinahe unverandert erhalten.

Die Bergisch-Mérkische Eisenbahngesell-
schaft bevorzugte eine Art Klassizismus

(Beispiele: Elberfeld, Barmen, Disseldorf,
Bochum Sid). Die Rheinische Eisenbahn-
Gesellschaft wiederum orientierte sich an
unterschiedlichen Vorbildern. Ihr erstes
Stationsgebaude im Kéiner Vorort Miingers-
dorf sah aus wie eine blrgerliche Villa. Das
erste Aachener Empfangsgebaude war
dem Taunus-Bahnhof in Frankfurt (Strecke
Wiesbaden — Frankfurt) nachempfunden.
Dieser wiederum kann seine Nahe zum
suddeutschen (badischen) Klassizismus
nicht verleugnen.

Auch fur kleine Stationsgebaude |aBt sich
diese Mixtur weiterverfolgen. Die sichtbare

Ausflihrung war natlrlich — besonders bei
kleineren, nicht vorrangig reprasentativen
Bauten — in erster Linie davon abhéangig,
welche Materialien vor Ort zur Verfligung
standen: Tonziegel (unverputzt, verputzt
oder mit Holz kombiniert) im norddeutschen
Tiefland, Natursteine und/oder Holz in den
Mittelgebirgsregionen. Wenn es Uberhaupt
so etwas wie das typisch preuBische Sta-
tionsgebaude gegeben hat, dann war bzw.
ist es der noch heute in Norddeutschland
haufig anzutreffende eingeschossige Zie-
gel-Fachwerkbau flir kleinere landliche
(Nebenbahn-) Stationen aus der Zeit der
Jahrhundertwende.

Daf3 stilistisch wie im Gesamtkonzept an-

Fahrkartenverkaufsstelle
in Eichwalde bei Berlin

GrundriB3 (unten) und Ansicht (rechis)
des Stellwerks in Sch&neberg




fangs vieles durcheinanderging, liegt dar-
an, daB die Bauaufgabe "Bahnhof” flr die
Architekten noch etwas véllig Neues war.
Erst ab Mitte des 19. Jahrhunderts begann
eine Trennung zwischen Architekien und
Bauingenieuren. Bezlglich der Vorbilder
bediente man sich fast Oberall. Doch da
Empfangsgebaude frilher meist auch Re-
prasentationsgebaude waren (die “Visiten-
karte” der Bahngesellschaft sozusagen),
kamen bei wichtigen Stationen auch nur
entsprechende Vorbilder zum Zuge.

So hat sich die symmetrische Grundrif3-
anordnung des Barockschlosses mit ihrer
Trennung in Haupt- und Nebentrakte in
ganz Deutschland bis ins spate 19. Jahr-
hundert groBer Beliebtheit erfreut. Gute
Beispiele sind der zweite Hauptbahnhof
Hannover von 1880 sowie die friihen han-
noverschen Stationen Géttingen und Kassel
aus den 1850er Jahren oder spéter Frank-
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Einfamilien-Doppelhaus
fiir mittlere Beamte

Zweifamilienhaus fiir mittlere

Bild 255: Dies kénnte ein typisch preuBisches Stationsgebédude sein: eingeschossige Nebenbahn-
Landstation in Ziegel-Fachwerk-Bauweise mit Teerpappdach. Foto: Sammlung Hesselink
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SACHSENHAUSEN
FRKFRT-QFFENBACH. BAHNHOF.

3

T

MAIN-WESER-BAHNHOF FRANKFURT-HANAUER - BAHNHOF.

Bild 256: So kunterbunt sahen Frankfurts Bahnhéfe um 1860 aus: oben und unten links die drei Westbahnhéfe, in der Mitte die Station der “Lokalbahn” nach
Offenbach im linksmainischen Sachsenhausen, rechis unten der Frankfurt-Hanauer Bahnhof, 1913 ersetzt durch den neuen Ostbahnhof. Abbildung: Slg. Klee
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furt/Main, auBerhalb PreuBens beispiels-

weise Mannheim und Nurnberg.

Auch bei den reinen Nutzbauten mufBte
man sich irgendwo Anhaltspunkte suchen.
So entstand der typische Ringlokschuppen

| |3

in Anlehnung an die im Halbrund gebauten Hammer : '
Marstallgebdude (Pferde- und Fahrzeug- ?F.ggm : 2 E E

schuppen) der Armee. Fir Wassertirme

dagegen gab es keinerlei Vorbilder, eben- 0 ) — -

sowenig flr Bahnwarterbuden. G . .

Bei Nutz- wie Reprasentationsbauten ent- Hammer JE Reihenhaus fir Unterbeamte

wickelte sich bis zum Ende des 19. Jahr- ; j oo ﬁ

hunderts eine von den alten Vorbildern los-

geldste Kunst des Eisenbahnhochbaus, die 0

gleichwohl weiterhin dem Geschmack der

Zeit Tribut zollte. Auch nach der Eisen- ﬁi”ﬂ ﬁ':”ﬂ

bahnverstaatlichung in PreuBen wurden [

regionaltypische Unterschiede keineswegs oTolo E E =0 E

verwischt. E 010
=T - = -

Vierfamilienhaus fiir

Unterbeamte
Aber so sehr sich die Bauten auBerlich
Bothon = Gatker auch unterschieden, so klare Anleitungen
- =N = e = gab es d“och fl‘jr_deren Rau@aqfteilung und
;} m a2 ; iy Raumgrol}e: Viele g(undsatzhche Fragen
| e wurden bis ins Detail “von oben” geldst,
Vi | it etwa diejenige, wie das Einfahrtstor eines
Lokomotivschuppens, eine Abortbude auf

2 Swbe | Swbe Swbe | Swibe dem Bahnsteig oder die richtige Dienst-
wohnung fiir Unterbeamte samt Anbringung

der Wascheleine zu sein habe: “Flr das
108
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Bﬂd259 Als um 1940 die Reichsbahn beim NeukoﬂnerForografen Mai diese Aufnahme vom AnhafterBahnhof in Auﬁrag gab, waren d.-e Bombennéchte nicht
mehr fern. Ein anderes beriihmtes Bauwerk des Architekten Franz Schwechten steht in Berlin noch heute als Mahnmal: die Gedéchtniskirche.

Bilder 257, 258 und 260 bis 263 (beide Seiten
unten): Etwa um 1915 waren diese Zeichnungen — Empfangsgebéude

Vorlage fir Bahngebéude. in Germendorf
Zeichnungen: Sammiung Klee (Bahnseite)

'r— i

Waschetrocknen im Freien dirfen aus-
nahmsweise flr einzeln gelegene Wohnun-
gen Pfahle beschafft werden, wenn nicht in
anderer, billigerer Weise fir eine Vorrich-
tung zum Anbinden der Leinen, z. B. durch
Befestigung von Haken an den Geb&uden,
gesorgt werden kann” (Ziffer 99, Abschnitt
A, Teil Xl der Finanzordnung der PreuBi-
schen Staatseisenbahnen).

Wasserturm in
Strahlau- i
Rummelsberg | 5

| N 111}

B —

Guterschugpen EE_

R

s Y00 — B=—jos —

Empfangsgebéude in Rehbriicke
(GrundriB, Querschnitt und
StraBenansicht)

109




=

Bild 267: Uni-
versal-Léute-
werk von Sie-
mens & Hals-
/ ‘l ke (ab 1871):
& Wirkschema.
Bild 264 (ganz links): Einglockiges
preuBisches “Mantelbuden™LAaute-
werk.
Bild 265 (Zeichnung links):
Schnitt durch ein preuBisches
“Mantelbuden”-L dutewerk mit zwei
Glocken (Doppelglocken-Léute-
werk).
Bild 266 (links): Triebwerk des

Universal-Lautewerks von Siemens
& Halske.

Lautewerke der K.P.E.\V.

Elektromechanische Lautewerke fur Eisen-
bahnen gab es von 1846 bis Anfang der
sechziger Jahre unseres Jahrhunderts, also
lange vor Bildung und noch lange nach Auf-
lésung der K.P.E.V. Deren Lautesignale
waren von 1875 bis 1935 stets die ersten
Signale in den damaligen Signalbiichern.
Lautewerke sind also keine preuBische Er-
findung, auch wenn die meisten an den

preuBischen Strecken standen. Wozu gab
es sie Uberhaupt?

Grunde fur die Einfuhrung
von Lautewerken
Zehn Jahre lang, von 1835 bis 1845, ge-

niigten in Deutschland Fahnen und Hand-
laternen, spater auch die optischen Tele-

graphen fir eine sichere Signalliibermitt-
lung. Doch mit steigender Zugdichte und
nach Einftihrung des Fahrens auf Zeit wur-
de die Gefahr immer gréBer, daB die Bahn-
warter eine Zugfahrt verpaBten. In den Zug-
pausen hatten sie ihren Streckenabschnitt
zu revidieren und kleinere Schaden sofort
zu beheben. Dadurch fielen sie in der da-
mals Ublichen stafettenartigen Signallber-

Preufifcd:=-DBeffijche Staatseifenbahnen.

Sianalbuch

(58)

®&iiltia vom 1. 2Auguft 1907,

Qlusgabe 1910.

(Murter Feciidiichrianng ber ingmifden dngeteetenen Anberungen.)

s 4

brioder inefe in Honvover
n Thmi 1910,

B. De Siquale.
L
Lautelignale

male weeden bic felgmben, ben Souj ber Jilge
fingen qemadd.

Duirdy bie T
heteefimien W

Signaf 1 (ABlintefignal).
©in Jug fafed in ber Ridtung von A nod B:
Finmal cine beflimmic ngobl von Glodenjdligen,

Sigual 2 (Ablautefignal).
Fin Fug fobet in ber Widtung von B nod A:
Ameimal wiejelhe MNigabl von Gilodenjdliqen mie bei 1.

Signal 3 (RWubefignal).
Erjte Bevewtung: Ter Jugverkehr rubt

Hweile Peventumg: Ein Abldndefignal (Sianal T ober )
mith guriidgen en:
reim ol bigielbe Musafl pon Bfodenid

Sigual 4 (hefaBefignal.

&5 Afl etmas MuBerotbentlided yu comacten, alle Jlige
Jint cujjubalien:
Sedemal viejelbe Higalhl von @lodemjdligen wie bei 1.

3u L

[ tadondingen befledenten
i A) it pwijden den emyicn Seuppon
eiing 5 Zelunben ju madpen,

Strecen eine oder mehridilagiae £autefignale an-
1ft aus Unlage | qu entnehmen,

m o der Weredliguog gur Ubgabe ber Lantejignale ngi.

FW. 51T ).

Bu ben Signaten 1 uud 2.

9, Moy als Widtung von A nady B und als Ridlung von B
nody A gu gellen Gat, it ous Anloge 1 ju entnehmen.

10, Die Ubldulefignale werbem bot ber Wbfabet ober ber mub:
wmapliden Tuedfobrt eined Buged ond, wenn nidts anbered vor:
qefdeicben ift, nidt frither alg 3 Winuten vother gegeben (F2, § 17 (3)
unb (4}, § 24 (11)).

11. 2§t on Hug 15 Wimdem nody bem Ablduten nidit abgefafeen,
jo twice bas Wbliulefignel bor ber Whiahrt wieberholt (16b unb
B, § 17 (8)). Hegen ber voruBgefenbem Abgabe bed Hubefignals
{Signal 3) bgl. 16 b,

12, Hige, bie nur cinen el ber Strede ymijden joe Hug-
melveftellen befobeen und fobann — auf Demfelben Gieije — gurid=
tehren (Teilfofrien), mwecben nur banm obgelfutel, wen fir bie Teil:
ftredfen  Bejonbers Yinleeinridibungm varbonden finb (FE. § 29 (3 ).

13, Tie Schrmlenarter biifen il begiiglidh bes Nbgangd ber
HBiige widt avf bie Wbldutefignale ollein verlafjen, mijjen fidy vielmehr
bereit Galten, ben Tiemjt nody Mopgabe ber Fafepline gu berjefen.

14, TWevn bos Ublintefignal fir enen Hug ausbleibt, ober wenn
fitt einet Hug ein uneidtiges Cdvtefignal ecteilt tith, il bies ber
Statton gu melden, bie das Edutefignal ju geben bar  Diefe bat,
wennt fehler an dee €awteanlage su verviten find, Semt Babn
megier Miiltalung ju maden.  2Begen des Wnfhaltens ven Filgen
bein Ertbnen uneidgtiger Ubldutefignale bgl. 296 und L

3n Signat 3,

15. Sigual 3 witd in jeiner erften Bevealung auf Dahnjiveden,
wo !'nn unumtrebeodenes ‘DumB bqhﬁrt[ﬂ ned bem ﬁ\)rhr[!'[m bgpai Teptem
ober 63 in ber Der efrriditung
entgeqengefesten Riditung  qeqeben, ""L'uamd: with angegeigt, bof ber
Jugbienfl bon tem mFE. § 8 (2) nifer brieidmelen Jeilpmtt ab whi
16, Jn jeiner proeden Fedonhzig nmt Sag
nafme eimed  Wblautejiqueld (Zignol 1 r'nﬂ 2) und vk,
Edrontmmarter midt burdg fem| b metbin, mng i

a) wenn ein Jug untidtiq obgeliutet mn(bm 1, i
b) menn ein mhllg obgelanicter Hug immerlalh 15 Minuten

nady Dem Whiduten widt uhiutum o | 3 i

b auf e

1o

smeigleifini  Strede

Wbtauteygn
qnommen,

Su. Shiwar &

17. Taz Signal 3 Mugerorive
inzbejonbere, Duf ben ol

18. ¥enn bdad E;';gna] nhnl nb alle Biige an: cber guriid
subalien und bie Weajdrentn ju jdliegn.

19, Dos Signol bof nidit geaeben werbent, menn e Befuhre
burdy bad Stellen ber Fige verardfert wicde, olfs 3. W on
Ginter einem Buge brr Wogen abgeloufen find, over wewm De
maf fallenber Siede eine Jugtrenn: ftettgefunten

). Doz FExtonen. eued Noia gilt als ne eines
Befobrfignale.  Uuf* gwociglefiger Stoede witd durdy ein Biatautefignal
vas Gefebrfignal mur fic bie Fobmdting jusidgoommen, ber bod
Hblautefignal entfpridit.
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mittlung von einem zum nachsten Posten
aus. Ein Warnsignal wurde deshalb drin-
gend erforderlich. Diese Aufgabe Gbernah-
men die Fahrdienstleiter mit Hilfe der Lau-
tewerke.

Eine Lautelinie ging stets von einem Bahn-
hof zum nachsten, wobei die Glocken
gleichzeitig an allen dazwischenliegenden
Schrankenposten anschlugen. Sie infor-
mierten die Warter Uber die in den nach-
sten drei Minuten bevorstehende Abfahrt
oder mutmaBliche Durchfahrt eines Zuges.
Dazu ertbnte eine bestimmte Anzahl von
Glockenschlagen, die in den Anfangsjahren
unterschiedlich war. Nach Einfllhrung der
einheitlichen deutschen Signalordnung von
1875 wurden “Gruppenschlager” gefordert,
die nach jeder Ingangsetzung (“Auslésung”)
des Lautewerks fiinf oder sechs Glocken-
schlage ablauteten. Es gab die “Abmelde-
signale”, die je nach Fahrtrichtung verschie-
den aussahen: in der Richtung von A nach
B eine Gruppe, in der Gegenrichtung von B
nach A die doppelte Anzahl. Dann gab es
das “Ruhesignal”, das ein falsch gegebe-
nes Lautesignal aufhob oder bei nicht durch-
gehendem Zugverkehr ankiindigte, da3 der
Zugverkehr ruhte (drei Gruppen); schliel3-
lich gab es auch noch das “Gefahrsignal”
(sechs Gruppen), das den Warter aufforder-
te, die Schranken zu schlieBen und alle Zi-
ge aufzuhalten.

Einflihrung und erste Erfolge

Die ersten Lautewerke wurden auf der
Strecke Halle — WeiBenfels der Thiringi-
schen Eisenbahn (ThE) im Sommer 1846
in Betrieb genommen, einer Strecke, die
spater in der KED Erfurt aufging. Oberin-
genieur August Mons von der ThE veran-
laBte durch den Berliner Hofuhrmacher
Ferdinand Leonhardt, die altbewéhrten Ele-
mente aus dem Turmuhrenbau (Schlag-
werk, Glocke) mit den neuartigen der Elek-
troindustrie (Elektromagnet und Anker) zu
kombinieren.

Nach anfénglichen Schwierigkeiten bewahr-
ten sich die Lauteanlagen so gut, daB sich
auch andere deutsche Bahngesellschaften
dafir interessierten. Schon 1847 folgte die
CdIn-Mindener Bahn, und 1848 hatten be-
reits 19 Bahnen — das waren damals 40%
aller deutschen Eisenbahnen — Lauteanla-
gen der unterschiedlichsten Systeme mit
insgesamt 3000 Apparaten in Betrieb. Und
der Siegeszug der neuen Technik ging wei-
ter: 1863 verfligten 36 von 56, ein Jahr
spater sogar 52 von 65 Bahnen uber
Lauteanlagen.

Standardisierung
durch Siemens

Bereits 1847 entwickelte die Berliner Firma
Siemens & Halske ihr erstes Lautewerk.
Siemens “entfeinerte” dann in mehreren
Etappen die Triebwerke. Die Erfahrungen
der ersten Bauform (mit “Hammerauslo-
sung”, 1847 bis 1875 ausgeliefert) und der
zweiten Bauform (mit “Stecherauslosung”,
1861 bis 1875 ausgeliefert) machten sie

1

Bild 269 (Zeichnung
rechts): Ldutewerk
der Thiiringischen
Eisenbahn von 1846.

Bild 270 (ganz
rechts): Mecklenbur-
gisches Doppelglok-
ken-Ladutewerk von

Siemens & Halske,
Berlin (um 1864), mit
“Stecher-Triebwerk”.

Bild 268 (linke Seite
unten): Auszug aus
dem Signalbuch der
PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisen-
bahnen, Ausgabe
1910.

Bild 271 (unten):
Anlage 1 zum
Signalbuch der
KED Magdeburg.

derart bahntauglich, daB sie sich ab 1871
in der Bauform mit “Universalauslésung”
den Ruf absoluter Einfachheit und héch-
ster Zuverlassigkeit erwarben.

Und der Hersteller tat noch etwas: Seit An-
beginn belieferte Siemens vorrangig Eisen-
bahnen, die spater in der Kéniglich PreuB3i-
schen Staatseisenbahn aufgingen. Als die
K.P.E.V. daran ging, die Lauteanlagen zu
standardisieren, waren der Firma Auftrage
mit groBen Stiickzahlen sicher.

Warum gab es
mehrglockige Lautewerke?

Obwohl in der Regel die einfachen, ein-
glockigen Lautewerke an den Posten der
Bahn- und Schrankenwarter, den Stellwer-
ken und Blockstellen aller Hauptbahnen
und jener Nebenbahnen standen, die mit
mehr als 40 km/h befahren wurden, gab es
haufig zwei- und vereinzelt sogar drei-
glockige L&autewerke.

fbniglide Gifenbofubireltion Magbeburg.

nlage 1

e

Signalbud.

1. Signale mit eleltrijhen Lantewerlen.
(Bu M. 9 dev Ausfiibrungsbeftimumumgen.)

Die Shquele miltelfi elefteiider Sutewrele flud gu peten ald
Abmelbefignal :

a) file bie 3ugfafiet in ber Ridjtung:

nyafhl
Ron Tad ber Pejonbere Hngaben.
| Mlodenfdldge
Ajderaleben Tathen 1 ¢ 6 Sdilipe
Dlanlenheim Thannfe: 1
'!!mmg.‘.m\ciu Selmfichi 1B
Sdanbelnf Flothentamp | 138 boppelle,
Weimne | Dfenbilltel 16
. fhocn Trinngel 16
i | Celle{Pojtend)] 1506 Boppelle
|
Subcnbury | Budan 1= b Sdlige
Budau Glgbagngof | 1:<6 Breifadye,
Glbbabnhof | Hite Rewftabt | 16 tinfadye.
Fricoricpjtant | 125 breifadye.
Wlte Neujtand | Sollenjee B, 136 i breifade.

b) fiir die Bugiabet in der cutgegengefepten Ridtung:
Bweimal die angegebene Anzabl Glodenjdlige.

(3u Wr. 7 der Ausfiifrungsbefimmungen.)

o goei ober mehr Bahnen nebemeinanber Berlaufen,
coer aud onberen @i tine i Ber {sfignal
Dentbar ift, finb bie Signale ber eingelnen finden burdy eine ver:
fdyiebene Mt ber Glodenjdilige au fenmeignen. Die Hrt biejre
Glodenj@lige unb filr welde Fohriridiung biejelben gelten, toird mady
folpend nafer angegeben, mobei aud) ierjur bie oBen unter & genannte
Yngohl Gilodemidiige beiyubebalten ift, namlid:

Betricbss | Bei Station At |
amids o Stellwerl er fir Ridjtung
Beyicl o Bube Biodenfdige

einfade | BrobndociMebringen

Hidyers- l Ztation Ujdersleben
bepuelie Heoje.,

[eben 1

breifadpe | Eiersleben,
Bube O |
in Ujdjerdleben cinjache | Trogadori«Mehringen
| boppelte | (Hiecsleber,
(Bodlar | Gtation Graufof
DoAY, einfade Hongelshein,
bopypelte ol
boppele Tienten,
breifocge | Giraubof Grbii
SBiellmert Got in
Braufof einfade Sangelaheim,
toppelte {oslar.
Slation Dfer boppelte Bienenburg.

Stellmwer! Rwb auf |
Bafnhof Ringelheim | einfode (auf |
2 (Gloden) | Butter 0. Y.

boppelte Salygitter,
boppelte Bobbedenitebt
einfodje (auf
2 @loden) | Tibfrefen.
Halber: | Stellmert Hw in
tabt 1 Dalbesitabt einfode !
| einfodie | 3
| Wtagiftrat breimal
Stellmert Wo in |
Thegeleben | einfade Ditfurt,
| boppelte Sedersleben,
Ztation amhl‘mﬁnrgl einfadye | Ditfurt,
boppelte | Meinjhent,
Dreifadie Subrrobe,
‘toppelte Blonfenburg,
(Ginfend) |
| Stelmert To in Thatd |
| Eth5f. einjade i file Riige ouf vem
| | Douptgleis,
| einfacie | fiir Bdge auf vem
| (pingels | [besgebegleis.

lautemw )
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Bild 273: Doppelglocken-Konsolldutewerk von Siemens & Halske,

Berlin (um 1870).

Bild 272 (ganz oben): Triebwerk eines Spindelldutewerks.

Bild 274 (rechts): Doppelglocken-Zimmerldutewerk im Glaskasten.
Bild 275: Dienstanweisung fir Bahn- und Schrankenwéirter.

Dienjtamweifung
fiir

Vahuwdrter, Sdranfenivaricy

und

Sdranfenwdarierinnen.

Giiltig vom 1. Dezember 1907,
§ 10
Babuunterhaltung.,
Tr EB_\jrhzt Tt
" ]'rme Strede in gutem Huflanbe gu ethalien und bajite H
forgent, baf bie Boahn von allen ﬁuhrh:_u_h_crni!jtn frei it

et er folde, fo bat er fie jofort qu heieic:
rriuge aber junddit b~ -7

und nidit blafen;
bad Uinteroerf bei Hbernahme bed Dienftes und jedenialls vor
bem volljtanbigen Ablaujen bes Werled aujjusichen, bas Aus.
Dleibenr bed Lawdefignald jofort ber Station unb bem Babn
neeifier anjugeigen uid bie Febienung und Unterhallung bdee
Lautewesle nody ber Urnveijung im Anbang 4 ousgujiibren;

wye ey e grianien hell brenuen

)

§ 1v
Nbpabe ber Lintefignale.

(1) Yuf ben mit Lautereeten verfehenen Streden find bie Bitge
burd) bie Eignale 1 ober 2 abjulduten. b von Buajolgeftelle ju
Sugfolgeitelle ober von Bugmelbefelle gu Sugmeldeflellc nbgeldutet
with, ridtel iy nady ben bejlehendén Einriditungen.

(2) Das Wbldutefignal ift vor ber Ubfahret aber ber mutmafilidien
Durdfabrl eined Juged und, wenn vor dbem Vorjland ber Vetrichs-
injpeflion niditd anbered angeordnel ifl, nidl frilger ald 3 Winuten
vorher ju geben.

(3 fann ein Jug innerhalf 16 Dinuten nady bem UAblauten
nidl abfak fo ift bos Ublautefignal burd) bas Nubefignal jurid.
junehmen, wenn bie Perjbgerung ber Ubjahrt ben MWarlern nidyt
burd) Fernfpredier mitgeteilt worben ift. Dos Abldutefignal it
ju micberbolen, wenn bec Jug abfahren fann, jebody joll jwiidien
bem Mubefignal unb bem micberbolten Wbldutefignal eine Pauje
non mindeitend 2 Dinuten Geqer,

Autweifung

fir ben
Wirter jur Bedienung und Unterhaltung der
Liutewerke.

AL
Reinhaltung ber Liutewerte,

(1) Ter MWarter mufy bie Lautewerle rveinbalien. Jebe WUne
jammlung von Etoub, Edpnuy unb Spinngemeben 1m Junern ber
Bautemerlzbuben Jnmie von Shmuf, Ednee und Gz ouj ben
Tddiern unb Gloden iff qu verhitten. Die Huffaybretter find von
Beil gu Beit mit einem Eji::jul abuftduben.

(2) Tie Tiiren ber Ldutewerlsbuben fink verfdioffen gu balten,
bie Sdilifjelldcher mit ber Tleinen Edyuftlappe ju verfdliegen unb
bie Edilijjel im Wadytraum aufyubingen. )

(3 Die Coutewertobube bar] unter Feinen Wmilanben gum Auj:
bervafiren von nidt babin gehbrigen Gegenflanben benufjt werben.

§2
Juganghaltung der Lantcwerte,

A1) Dad Unfsichen bed Ddubemerls ift mit ber Wufpiehlucbel,
bie burd) bog im (Bebiufe bes Cautewerts ober in ber Tir befinb:
lidie Lody auf bie Welle aujgefiedt wich, langfam unb vorficstio
ausiujifren.

(2) Nady bem Mufsichen bes Sautewerled Bat er bie furbel
fofort herousjunebmen, bie Ginftedoffnung burdy bie Heine Edjuf-
(lappe abyuidlichen unb bie furbel 1m ﬂ%nmirmsm aufjubingen.

(3} Vduteweetsbuben, bie feine Offuung gum Wufjleden ber
Sturbel baben, find jum Bmede bes Aujzichens bed Lauterwerfes ju
Bfjnen, bann aber jojort wieber Ju verjdlichen.

§ 8.
Befeitigung von Stdrungen.

(1% Ter Warter barf Audbefferungen an bem Cauteivert ober
Berdnberungen in ber Einflellung ber Husldjevorriditung nidit vor-
nefimen.  Bemectt ec Dbangel an bem Weed ober lommen Uneegel-
mapigleiten in ber Signalgebung vor, jum Beijpiel Jufrih: ober
Sufpattommen bed Lautefignald, Eintvefjen unridliger Signale ober
Uusbletben eised Juges nady Extbmen cines Eiglm?ﬂ, fo bat er bie
nafecen Umitdnbe jormie Tag, Stunbe und Jug genawe 1 veemerken
uitd dem Babmmetjter Gei beffen nadfter Wnivefenfeit zu melben,
wenn nicht, wie Deint Ungbleiben bed Lautefignale (§ 10 ®) fojortige
Hngeige erjurberlicy ift.

(2) Bei jebemt Nusbleiben bes Lhulefignals hat er jojort bie
Telegraphenleitungen, bie  Bufoleung der Loutefignalleitung gue
wertsbube wnd bie inneren Teabtverbindungen jorgfaltiy nade
1 n. {Finbet e bie lrjade ber Ueitungsiiorung, fo bat er fie
woder i § 2 bed Ynhungd 3 Gefdgriebenen Weife ju befeitigen.

SE—

Als Erklarung soll aus dem Signalbuch vom
1. August 1907 die Anlage 1 der Konigli-
chen Eisenbahndirektion Magdeburg aus-
zugsweise zitiert werden. Darin hei3t es zu
Nr. 7 der Ausfihrungsbestimmungen: “Wo
zwei oder mehrere Bahnen nebeneinander
herlaufen oder aus anderen Grinden eine
Verwechslung der Lautesignale denkbar
ist, sind die Signale der einzelnen Linien
durch eine verschiedene Art der Glocken-
schldge zu kennzeichnen. Die Art dieser
Glockenschlage und fiir welche Fahrtrich-
tung dieselben gelten, wird nachfolgend
naher angegeben.”

Fur die Richtungsangabe (“von A nach B”
bzw. von “B nach A") waren stefs die Aus-
fihrungsbestimmungen Punkte 7 und 9 des
Signalbuchs (SB) maBgebend: “7. Fiir wel-
che Strecken ein- oder mehrschlagige Lau-
tesignale angewendet werden, ist aus An-
lage 1 zu entnehmen” und “9. Was als
Richtung von A nach B und als Richtung
von B nach A zu gelten hat, ist aus Anlage
1 zu entnehmen”. Von der Koniglichen Ei-
senbahndirektion Magdeburg liegt solch
eine Anlage 1 zum SB vor.

Die unterschiedlichen
Bauformen

Auf Bahnsteigen war — wegen der Belasti-
gung der Reisenden — ein besonders durch-
dringendes, weithin hérbares Glockensi-
gnal nicht erwiinscht. Es geniigte eine klei-
nere Bauform, die vom Wirkprinzip her den
groBen Streckenldutewerken vollstandig
entsprach. Neben den Tilren zu den Sta-
tionsdienstraumen waren an der Wand auf
entsprechenden Konsolen kleine Trieb-
werke in unten offenen Blechgehausen an-
gebracht. Sie wurden wie eine Kuckucksuhr
mit einer Gewichtskette aufgezogen. Die
Glocke(n) saB(en) seitlich am Werk und
ragte(n) unter der Abdeckung hervor.

In den Stationsdienstrdumen verwendete
man eine noch kleinere Bauform. Sie war
als Zimmerlautewerk mit Gewichtsantrieb
zum Anhangen an die Wand oder als Tisch-
lautewerk mit Federantrieb zum Aufstellen
auf dem Telegraphentisch gebrauchlich.
Selbstverstandlich sind auch Bedienung
und Unterhaltung der Lautewerke in ent-
sprechenden Dienstanweisungen vorge-
schrieben worden. Als Anhang 4 sind sie in
der Dienstanweisung fir Bahn- und Schran-
kenwérter enthalten.

Das Siemens-
Universal-Lautewerk

Bleibt im Rahmen dieses Kapitels nur noch
Ubrig, das Universal-Lautewerk von Sie-
mens & Halske zu beschreiben, das als
typisch preuBischer Zweckbau zum deut-
schen Einheitslautewerk wurde. Es wurde
seit 1871 hergestellt. Seine charakteristi-
schen “Mantelbuden” sind stellenweise er-
halten geblieben und heute noch hin und
wieder an den Strecken zu finden. Dort die-
nen sie als Streckenfernsprechbuden oder
zur Aufbewahrung der Propangasflaschen
fur die Signalbeleuchtung, manchmal auch
fir das Werkzeug der Gleisbauarbeiter.
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AuBenansicht

Das Lautewerk bestand aus einem zylin-
drischen Stahlblechbehéltnis von etwa
0,65 m Durchmesser und etwa 2 m Hdéhe
(“Mantelbude”). Im Boden war dieser Zylin-
der mit vier guBeisernen “ErdfiiBen” ver-
ankert, was nicht nur der Standfestigkeit,
sondern auch zur Blitzableitung diente. Auf
dem Mantelbudendach ragte eine hohle,
guBeiBerne Saule empor, die die Glocke(n)
und das Hammerwerk sowie das Glocken-
schutzdach trug. Die “Pickelhaube” war da-
bei der Blitzableiter.

Im Inneren der Bude befand sich in Brusthé-
he hinter einer Tur ein holzernes “Aufsatz-
brett”, auf dem das Triebwerk festge-
schraubt war. Vom Triebwerk verlief nach
unten ein Flaschenzug, an dem das etwa
30 kg schwere Antriebsgewicht hing. Nach
oben flihrte ein Zugdraht zum Glocken-
hammer; bei mehrglockigen Werken wa-
ren es entsprechend mehr. Seitlich an der
“Mantelbude”, wo die Lauteleitung abge-
spannt und eingefiihrt wurde (Reihenschal-
tung der beiden Stromerzeuger und aller
Lautewerke von einer Station zur ande-
ren), waren zwei Isolatoren befestigt.

Das Triebwerk

Das Triebwerk selbst bestand aus zwei
guBeisernen Rahmenwangen, zwischen
denen drei Wellen angeordnet waren. Das
groBe Hauptrad “Z” trug seitlich herausra-
gende Rollenstifte “r", die den oder die L&u-
tehebel “L" (per Drahtzug mit dem Ham-
merhebel verbunden) auslenkten. Es wur-
de Uber die mit einer Sperrklinke einrasten-
de Seiltrommel “T” angetrieben, deren Ge-
wicht taglich mindestens einmal mit einer
Kurbel aufzuwinden war.

Das Hauptrad “R" trieb ein Zwischenrad “Z”
und dieses den Windfang “W”, der die Um-
laufgeschwindigkeit regulierte. Ein sinnrei-
cher Mechanismus bewirkte die mechani-
sche Sperrung und die elektromagnetische
Fernauslésung des Raderwerks: Wenn der
Anker vom Elektromagneten “M” angezo-
gen wurde, lieB ein Haken das linke Ende
des Auslésehebels “H" (“Schwanenhals”)
los. Dieser drehte wegen des Ubergewichts
nach rechts und gab einen gegen seine
Welle “x" liegenden Anlaufhebel “cd” frei,
der fest auf der Zwischenradwelle saB3: Die
Schwanenhalswelle “x” war zu diesem
Zweck an einer Stelle halb durchgefeilt.
Dort konnte dann der Anlaufhebel passie-
ren. Das Werk lief so lange, bis einer der
beiden verlangerten Rollenstifte “r" das nach
unten hdngende Ende des “Schwanenhal-
ses” (bei “m”) wieder anhob und sein linkes
Ende in den Ankerhaken einwarf. Dadurch
verdrehte sich zwangslaufig die Schwa-
nenhalswelle “x”, und der Anlaufhebel “cd”
konnte nicht mehr ungehindert passieren.
In der eben beschriebenen Bauart lief das
Werk als “Gruppenschlager”. Sollte nach
jeder Auslosung nur ein Schlag abgelautet
werden (“Einzelschlager”), dann konnten
alle Rollenstifte “r" gleich lang sein. Daflr
wurde im Anlaufhebel “cd” am kurzen Arm
“d" ein Stift “v" eingeschraubt. Nach Vollen-
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dung jeder Umdrehung des Zwischenrads,
was dem Abstand von einem zum n&ch-
sten Rollstift und damit einem einmaligen
Ausheben des Lautehebels entsprach, warf
dieser Hebestift “v” den “Schwanenhals”
wieder in den Ankerhaken ein. Wegen der
moglichen Vielzahl von Schldgen je Grup-
pe (einfach durch Veranderung des Uber-
setzungsverhéltnisses von “R” zu “Z" zu
bewirken, aber auch durch eine unter-
schiedliche Anzahl von Rollenstifte auf dem
Hauptrad) sowie der grundsatzlich gleichen
Ausfuihrung als Gruppen- oder Einzelschla-
ger erhielt dieses unverwistliche Triebwerk
zu Recht seinen Namen Universal-Laute-
werk.

Das Spindellautewerk

Daneben gab es auf einigen Strecken der
K.P.E.V. auch noch das Spindellautewerk.
Es geht auf eine Entwicklung von Friedrich
von Hefner-Alteneck, Techniker bei Sie-
mens & Halske, aus dem Jahre 1870 zu-
rick. Es enthielt nur eine Welle mit Seil-
trommel und “Knaggenrad”. Senkrechtdazu
stand die Hammerspindel. An sie waren
zwei Lappen angeschmiedet; oben war der
Hammerstiel angeschraubt. Die Lappen
wurden von den kronenartigen Knaggen
abwechselnd hin- und hergeworfen. Das
bewirkte den wechselseitigen Anschlag des
Hammers auf die Glocke, und zwar von
innen. Liefen beispielsweise drei Knaggen
vorbei, ertonten sechs Schlage. Beim Spin-
dellautewerk konnten héchstens zwei Glok-
ken angeschlagen werden. Dann hatte die
innere, kleinere Glocke dort, wo der Ham-
mer auftreffen konnte, einen Durchbruch,
so daB ein an der groBBen, auBenliegenden
Glocke angegossener Zapfen in diese Off-
nung hineinragen konnte. Wenn nun der
Hammer anschlug, traf er auf der einen
Seite die kleine, auf der anderen Seite den
Zapfen der groBen Glocke. Das Auslése-
schema entsprach véllig dem des Univer-
sal-Triebwerks.
Die Lautewerke hatten einen grauen Olfar-
benanstrich. Vom Budendach aufwérts war
alles schwarz, auch der Tlrrahmen und die
Klappen fur die Aufziehkurbel und das
SchioB.
In meiner Sammlung kann ich das Univer-
sal-Triebwerk als “Einzelschlager’ an ei-
nem Tunnelldutewerk demonstrieren. Mein
einglockiges “Mantelbuden”-Lautewerk ist
ein “Gruppenschlager” zu fiinf Schlagen,
wahrend das Konsol-Ldutewerk ein “Grup-
penschlager” zu sechs Doppelschlagen ist.
Dariiber hinaus gibt es ein preuBisches
einglockiges Spindellautewerk (sechs
Schlage). Auch ein Doppelglocken-Tisch-
lautewerk (sechs Schlage) kann vorgefiihrt
werden. Die anderen betriebsfahigen L&u-
tewerke der Sammlung sind ein mecklen-
burgisches Doppelglocken-Lautewerk von
1864 mit einem “Stecher’-Triebwerk (flnf
Doppelschlége), ein Schweizer Doppelglok-
ken-Spindellautewerk (drei Schldge) und
ein einglockiges bayerisches Zimmerlaute-
werk (fiinf Schléage).

Dipl.-ing. Wolfgang List

Bild 276 (ob
Siemens & Halske, Berlin (ab 1870): Ansicht mit
Isolatoraufsatz (Leitungszufihrung) und Erdfuf3.

Bild 277 (oben rechts): Zweiglockiges
Spindelldutewerk.
Abbildungen 264 bis 277: Wolfgang List

[ Auszug aus einer Lieferliste der vom Berliner Werk

der Siemens & Halske A.G. bis zum 1. Jull 1899
gelieferten Liutewerke
Bestallar Rader- Spindel-  Lautew.
liute-  laute-  f.Weg-
werke  werke  Ubergénge
Kgl. Eisenbahn-Direktion
Altona 836 7 1
Berlin as8 9 17
EBreslau 621 &1 1
Bromberg 422 12 1
Cassel 184 - 1
Danzig 80 2
Elberfald 174 ;| 10
Erfurt 397 1 3
Essen 442 - -
Frankturt/Main 221 14
Halle/Saale /M - -
Hannover T s 3
Kattowitz &8 - -
Kl 380 B4 T
Kanigsberg i. P. 88 = =
Magdeburg 880 82 4
Minster i, W. 57 - 1
Posen 152 *
Saarbricken 17 4
Stattin 103 18
Kgl. PreuBische Militareisenbahn 5 -
Altona-Kieler Elsenbahn 76
Anhalter Eisenbahn 150
Bebra-Friedlander Eisenbahn B9
Bebra-Fulda-Hanauer Eisenbahn 42
Bebra-Hanauer Eisenbahn 180 =
Bargisch-Markische Eisenbahn 13 B4
Berlin-Dresdener Eisenbahn 24 .
Berlin-Gérlitzer Eisenbahn 156
Barlin-Hamburger Eisenbahn 252
Berlin-Nordhausener Eisenbahn 181
Berlin-F i 1 180
0 g
Berlin-Stettiner Eisenbahn 20
Berlin-Wetzlarer Eisenbahn 20 -
Blan Woldeaker Eisenbah 2] 3
Kénigliche Cstbahn 34
Magdebs F a i 1 623 17
M burg-Leipziger 45 19
Markisch-Posener Eisenbahn T -
Meustreli i Eisenbat = 100
Miederschlesisch-Markische Eisenbahn 196 20
Oberschlesische Eisanbahn 285 571
Oppeln-Gross-Str-Morgenroth Eisenbahn 7 3
OstpreuBische Sidbahn 41 -
Posen-Kreuzburger Eisenbahn - 304
Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn 15 -
Uelzen-Langwedeler Eisenbahn 83
Waestfalische Eisenbahn 373




