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Vorwort 
In kaum einer anderen deutschen Region 
entfachte sich der Wettbewerb konkurrie- 
render privater Eisenbahngesellschaften 
so früh wie in dem Gebiet zwischen Rhein, 
Ruhr und Wupper - ein Wettbewerb, des- 
sen Ergebnisse uns auch heute noch zu- 
gute kommen! Das ständige Bemühen der 
Düsseldorf-Elberfelder, der Bergisch-Mär- 
kischen, der Rheinischen und der Cöln- 
Mindener Eisenbahngesellschaft um Kon- 
zessionierung neuer Strecken und damit 
Verbesserung der wirtschaftlichen Einfluß- 
nahme hatte bis zur Verstaatlichung der 
Privatbahnen um 1880 im bergisch-märki- 
schen Raum bereits ein engmaschiges 
Streckennetz entstehen lassen, das in 
mehr oder weniger veränderter Form auch 
heute noch Grundlage des Schienenver- 
kehrs in dem Gebiet zwischen Rhein, Ruhr 
und Wupper darstellt. 
Mit der Eröffnung des ersten Teilstückes der 
Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn von Düs- 
seldorf über Gerresheim nach Erkrath am 
20. Dezember 1838 nahm in den preußi- 
schen Westprovinzen die erste Eisenbahn- 
linie den Betrieb auf. Es war die zweite in 
Preußen (nach der am 29. Oktober 1838 

eröffneten Berlin-Potsdamer Eisenbahn) 
und die insgesamt fünfte deutsche Eisen- 
bahn. 
Die 412  km lange Teilstrecke war das er- 
ste, etwas magere Ergebnis eines bis zu 
diesem Zeitpunkt bereit 13 Jahre andau- 
ernden Ringens um den Bau von Eisen- 
bahnverbindungen zwischen dem aufblü- 
henden bergisch-märkischen Gewerbege- 
biet und seinen Rohstoffquellen und Ab- 
satzmärkten. 
Warum die Entwicklung von den frühen 
gedanklichen Ansätzen eines Friedrich 
Harkort oder eines Professors Peter Kas- 
par Egen bis zur Verwirklichung so lang- 
sam und oftmals gegensätzlich verlief, ha- 
ben die Autoren Peter Schiebel und Winand 
Perillieux t in diesem Special des Eisen- 
bahn-Journals ebenso dargestellt wie die 
weitere Geschichte der Eisenbahnen im 
bergisch-märkischen Raum und ihre Be- 
deutung in der Gegenwart. Ein knapper, 
fundierter Text und reichhaltiges, sorgfäl- 
tig ausgewähltes Bildmaterial informieren 
über Geschichte und Entwicklung eines 
regionalen Streckennetzes, das schon früh- 
zeitig überregionale Bedeutung erlangte. 

Wir danken allen Beteiligten, die uns bei 
der Suche nach Quellen- und Bildmaterial 
unterstützt haben, sowie allen namentlich 
genannten Bildautoren. 
Besonderer Dank gilt auch den sehr zuvor- 
kommenden Mitarbeitern der Museen und 
Archive in Köln, Düsseldorf, Wuppertal, 
Neviges, Schwelm, Hagen, WetterIRuhr, 
Dortmund und Siegen, die den Autoren 
Zugang zu den historischen Unterlagen 
ermöglicht und so ganz entscheidend zum 
Gelingen dieser Publikation beigetragen 
haben. Stellvertretend seien an dieser Stel- 
le Frau Prof. Markowitz und Frau Hartert 
vom Stadtmuseum Düsseldorf genannt. 
Auch Herr W. Reinshagen darf nicht uner- 
wähnt bleiben. Er konnte uns zum Kapitel 
Betriebsmaschinendienst wertvolle Hinwei- 
se geben. 
Die ständige Nachfrage nach der schon 
lange vergriffenen Sonderausgabe IV187 
hat den Verlag nun zu einer durchgesehe- 
nen und am Ende sogar etwas erweiterten 
Neuauflage als Eisenbahn-Journal-Speci- 
al 6/96 veranlaßt. Viel Vergnügen mit der 
interessanten Publikation wünscht Ihnen Ihr 
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Bild 3: Die Harkort'sche Maschinenfabrik auf Burg Wetter um 1834, nach einem Gernalde von Alfred Rethel. Stadtarchiv Wetter 

Die Wirtschaftsstruktur der preuß. Westprovinzen um 1820 
Durch die Beschlüsse des Wiener Kon- 
gresses waren die Rheinlande und Westfa- 
len 1815 dem Königreich Preußen zuge- 
schlagen worden. Diese neu hinzugewon- 
nenen sog. "Westprovinzen" mit den Städ- 
ten Köln, Düsseldorf, Barmen und Elber- 
feld waren durch ihre Lage zum Rhein seit 
altersher verkehrsmäßig besonders begün- 
stigt gewesen. Handel und Gewerbe flo- 
rierten; an der Ruhr mit ihren Kohlevorkom- 
men und im bergisch-märkischen Raum - 
hier insbesondere im Tal der Wupper um 
Elberfeld und Barmen - entstanden erste 
lndustrieansiedlungen. Die Wirtschafts- 
und damit auch die Bevölkerungsstruktur 
dieses Gebietes begann sich grundlegend 
zu verändern. Die traditionellen Bleiche- 
reien und Bandwebereien des Wupper- 

12.666. Bis 1821 stiegen die Einwohner- 
zahlen von Barmen auf 19.566 und in 
Elberfeld sogar auf 22.977 an. Die beiden 
Städte, die wegen ihres engen räumlichen 
Zusammenhanges schon damals prak- 
tisch eine Doppelstadt bildeten, stellten 
damit nach Köln die zweitgrößte Ansied- 
lung in der Rheinprovinz dar. 
Nur allein um den durchschnittlichen Ta- 
gesbedarf an Kohle für die Städte Elberfeld 
und Barmen zu decken, waren in der Zeit 
um 1820 ständig mindestens 133 Fuhrwer- 
ke unterwegs, die die Strecke von der mitt- 
leren Ruhr ins Wuppertal in etwa 5 - 6 
Stunden bewältigten. Nicht besser sah es 
bei der Versorgung mit Roheisen und Ei- 
senhalbfabrikaten aus dem Sieg- und Dill- 
gebiet aus. Hier kamen erschwerend noch 

gen rund 6 Stunden, von Minden nach 
Elberfeld 6 Tage. Diese beschwerlichen 
Transporte verteuerten natürlich die Roh- 
stoffversorgung erheblich. Hinzu kam, daß 
die Niederlande - entgegen der Be- 
schlüsse des Wiener Kongresses - dar- 
uber hinaus auch noch beträchtliche Zölle 
für die auf dem Rhein transportierten Güter 
erhoben. 
Abhilfe tat also dringend not. wollte man 
die aufblühende Wirtschaft im bergisch- 
märkischen Raum nicht gefährden. Die 
Frage war nur: Wie sollte man das Problem 
lösen? Dem Ausbau der vorhandenen Ver- 
kehrswege waren durch die ungünstige 
Geländebeschaffenheit des Wuppertales 
recht enge Grenzen gesetzt. Nicht die geo- 
graphische Lage - denn die war durchaus 

tales wanderten nach und nach in die Städ- die größeren Entfernungen (bis zu 90 Kilo- gut -, sondern vielmehr die topographi- 
te, vor allem nach Barmen ab, das benach- meter) und die steigungsreichen Straßen schen Verhältnisse waren es, die eine An- 
barte Elberfeld hingegen entwickelte sich hinzu. Für die Versorgung mit Textilrohstof- bindung des Wuppertales und der Region 
zu einem bevorzugten Handelsplatz. fen schließlich waren die zentralen Um- an den nahegelegenen Rhein im Westen 
Die zunehmende Bedeutung von Handel schlagpunkte zum einen der Düsseldorfer als große Verkehrsader in Nord-Süd- 
und Gewerbe im bergisch-märkischen Rheinhafen mit einer verhältnismäßig gut Richtung, an die Kohlenzechen der Ruhr 
Raum schlug sich natürlich auch in den ausgebauten Straßenverbindung ins Wup- im Norden sowie an die Erzgruben und Ei- 
Bevölkerungszahlen der oben genannten pertal sowie zum anderen Minden, über senhütten des Siegerlandes im Südosten 
beiden Städte nieder: Um das Jahr 1700 das die Waren aus Nord- und Mittel- als wichtige Rohstofflieferanten so sehr er- 
hatte Barmen rund 2100 und Elberfeld deutschland in Richtung Westen transpor- schwerten 
knapp 3000 Einwohner; 1807 waren es in tiert werden mußten. Die Beförderungs- 
Barmen dann 14.304 und in Elberfeld zeitenvon Düsseldorf nach Elberfeld betru- 
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Friedrich Harkort plädiert für die Eisenbahn 
Bei der geschilderten Sachlage war es 
nicht verwunderlich, daß im bergisch- 
märkischen Raum schon früh Überlegun- 
gen zur Verbesserung der Verkehrsverhält- 
nisse angestellt wurden. Am 30. März 
1825, noch vor der Eröffnung der Eisen- 
bahnstrecke von Stockton nach Darlington 
in England, veröffentlichte der bekannte 
märkische Industrielle Friedrich Harkort in 
der Schwelmer Zeitschrift "Hermann" 
einen Aufsatz unter der Überschrift "Eisen- 
bahnen (Railroads)", in dem er zum Bau 
von Eisenbahnen vom bergisch-markischen 

Gebiet nach Düsseldorf, zur Ruhr und zu 
den deutschen Nordseehäfen aufrief. Har- 
kort, der die englischen Eisenbahnpläne 
studiert hatte und sie auf die Transportver- 
hältnisse seines Heimatgebietes übertrug, 
schrieb unter anderem: " . . .  Auf einer sol- 
chen Fläche würden von Elberfeld nach 
Düsseldorf 1000 Zentner in zweieinhalb 
Stunden von einem Ort zum anderen ge- 
schafft werden, mit einem Kohlenaufwan- 
de von 5 Scheffel für die Reise. Eine Ma- 
schine von 8 Pferde Kraft würde innerhalb 
drei Stunden 1000 Scheffel Kohle von 

Steele nach dem Rheine schaffen ... Die 
Eisenbahnen werden manche Revolutio- 
nen in der Handelswelt hervorbringen. 
Man verbinde Elberfeld, Köln und Duisburg 
mit Bremen oder Emden, und Hollands 
Zölle sind nicht mehr ... Wie glänzend wür- 
den die Gewerbe von Rheinland-Westfalen 
bei einer solchen Verbindung mit dem 
Meere sich gestalten! " 
Sein Aufruf schließt mit den pathetischen 
Worten: "Möge auch im Vaterlande bald 
die Zeit kommen, wo der Triumphwagen 
des Gewerbefleißes mit rauchenden Kolos- 

Bild 4: Friedrich Harkort, 
1793 - 1880, Vorkämpfer 
für die Eisenbahn im Rhein- 
land und in Westfalen. 

Stadtmuseum Hagen 

Bild 5: Titelseite der Zeit- 
schrift "Hermann" vom 
30. März 1825 mit dem Auf- 
satz "Eisenbahnen (Rail- 
roads)" von Friedrich Har- 
kort. 

Museum Haus Martfeld, 
Schwelm 

Bild 6: Gleis und Wagen der 
mit Pferden betriebenen 
Prinz-Wilhelm- und Schle- 
busch-Harkorter Eisenbahn 
aus Friedrich Harkorts 
Schrift "Die Eisenbahn von 
Minden nach Cöln" von 
1833 Stadtarchiv Hagen 



Bild 7: "Plan des Terrains der Eisenbahn von Minden nach Cöln und deren Seitenverbindungen", entworfen von Henze und Fr. Harkort 1833. Stadtarchiv Hagen 

Sen bespannt ist und dem Gemeinsinn die 
Wege bahnet!" 
Wenngleich Harkort in diesem Aufsatz be- 
reits weitreichende Eisenbahnverbindun- 
gen erwähnte, so lagen seine Interessen 
doch vorrangig in der Verbesserung der 10-  
kalen Verkehrsverhältnisse des bergisch- 
märkischen Gebietes, insbesondere der 
Verbesserung der Kohlenversorgung. Er be- 
ließ es nicht allein bei theoretischen Über- 
legungen, sondern baute 1826 in seiner 
Fabrik in WetterlRuhr eine Probebahn nach 
dem Prinzip des englischen Ingenieurs 
Palmer, eine Art Schwebebahn, deren 
Loren von Pferden gezogen wurden. Diese 
stellte er noch im gleichen Jahr im Garten 
der Elberfelder Museumsgesellschaft auf, 
um seinem Plan, eine solche Bahn von 
HinsbeckIRuhr durch das Deilbachtal über 
Horath und Uellendahl nach Elberfeld an- 
zulegen, Nachdruck zu verleihen. Am 
9. September 1826 trat im Elberfelder Rat- 
haus ein Komitee unter dem Vorsitz von 
Landrat Graf V. Seyßel zusammen, um über 
das Projekt zu beraten. Nachdem die Nütz- 
lichkeit einer derartigen Anlage anerkannt 
worden war, wurde der Markscheider Böh- 
nert mit der Aufnahme eines "Nivellements 

der projectierten Linie" beauftragt, wofür 
das Komitee unter der Führung von Ober- 
bürgermeister Brüning durch freiwillige 
Zeichnung die erforderlichen Mittel zur 
Deckung der Kosten aufbrachte. 
Kaum war das Projekt bekanntgemacht, 
regten sich sogleich Kritik und Wider- 
spruch. Noch im gleichen Jahr veröffent- 
l~chte der Soester Mathematikprofessor Pe- 
ter Kaspar Egen eine kritische Analyse des 
Projektes und stellte ihm eigene Berech- 
nungen und den Vorschlag gegenüber, die 
Kohlenbahn als zweischienige Eisenbahn 
nach Stephenson'schen Konstruktionsprin- 
zipien zu errichten. Weit schwerer wogen 
allerdings die Einwände der Kohlenfuhrleu- 
te und der Besitzer der nicht an die Bahn 
angeschlossenen Kohlengruben gegen 
das Projekt. Mit einer Eingabe an das preu- 
ßische Innenministerium erreichten sie 
zwar nicht das Verbot, aber doch zumin- 
dest die vorläufige Einstellung der Pläne. 
Theorie blieben zunächst auch die im 
Jahre 1828 aufgegriffenen Projekte einer 
Eisenbahn von der Ruhr an die Wupper 
sowie der sog. "Deilbachtalbahn" . 1829 
wurde dann auf Bemühen der Ruhranlieger 
von Witten aus die schmalspurige "Mutten- 

talbahn" als Teilstrecke einer geplanten 
Verbindung Witten - BarmenIElberfeld ge- 
baut. Diese ca. 6 km lange Pferdebahn 
führte bis an die bestehende Hauptstraße 
Witten - Elberfeld. Ebenfalls 1829 ent- 
stand die von Harkort initiierte Schlebusch- 
Harkorter Bahn, eine 7 km lange zwei- 
schienige Schmalspurbahn mit Pferdebe- 
trieb von der Zeche "Trappe" bei Schle- 
busch, nördlich von Silschede, nach Har- 
korten bei Haspe. 
Im gleichen Jahr wurde in Elberfeld eine 
Aktiengesellschaft gegründet, die das Pro- 
jekt der "Deilbachtalbahn" vorantrieb. Die 
Bauausführung nach dem Vorbild der 
Schlebusch-Harkorter Bahn erfolgte in 
zwei Abschnitten von August bis Septem- 
ber 1830 und von März bis Juni 1831. Die 
7,3 km lange pferdebetriebene Schmal- 
spurbahn verlief von der Ruhr südlich 
Steele an mehreren Zechen vorbei durch 
das Deilbachtal bis Nierenhof bei Langen- 
berg, wo sie an die Straße nach Elberfeld 
anschloß. Anläßlich eines Besuches im 
September 1831 gab Prinz Wilhelm von 
Preußen die Erlaubnis, der Bahn den 
Namen "Prinz-Wilhelm-Bahn" zu verleihen. 



Der Wettlauf um die 
"Rhein-Weser-Eisenbahn" 
Auch die Anregung Harkorts für eine Eisen- mer Seite hatte man angeregt, nicht Köln, 
bahn vom Rhein zur Nordsee hatte in der sondern Düsseldorf zum Endpunkt der 
Zwischenzeit bei einigen vorausschauen- 
den Persönlichkeiten ein offenes Ohr ge- 
funden. Anfang 1828 hatte der Geheime Fi- 
nanzrat und Provinzialsteuerdirektor Krü- 
ger aus Münster mit dem Regierungsrat 
Koppe aus Minden das Projekt einer Bahn- 
verbindung vom Rhein zur Weser erarbei- 
tet. Krüger legte den Plan, der eine Eisen- 
bahn von Rehme (bei Minden) über Lipp- 
stadt, Lünen, Witten, Hagen, Barmen, El- 
berfeld und weiter durch das untere Wup- 

Eisenbahn zu machen. Darüber hinaus 
wurden auch Alternativen erörtert, für den 
Fall, daß Schwierigkeiten bei der Finanzie- 
rung des Gesamtprojekts auftreten wür- 
den. So vermerkt das Protokoll der Gene- 
ralversammlung u.a., daß "eigentlich die 
Bahn von den Kohlenrevieren nach dem 
Wuppertal und von hier nach Düsseldorf 
ein so überwiegendes Interesse für unser 
Tal darböte, daß selbst für den Fall, daß 
sich der Ausführung der Bahn von Minden 

pertal nach Köln vorsah, im Mai 1828 nach dem Rhein nicht zu beseitigende 
seinem Vorgesetzten, dem preußischen Fi- Schwierigkeiten entgegenstellen sollten, 
nanzminister V. Motz, vor. Der Finanzmini- dennoch immer die hier oben bezeichne- 
Ster befürwortete gegenüber König Fried- ten einzelnen Strecken wohl eine ganz be- 
rich Wilhelm III. die Förderung dieser Be- sondere Teilnahme und durch dieselbe 
strebungen, schlug allerdings eine Eisen- auch die Mittel zur Ausführung in unserem 
bahn von Minden nach Lippstadt vor, um Tale und in Düsseldorf finden wurden". 
so eine preisgünstige Verbindung zwi- 
schen den Wasserstraßen Weser und 
Lippe zu erreichen. 
Auf Betreiben Harkorts, der inzwischen 
selbst zum Abgeordneten gewählt worden 
war, befaßte sich der Dritte Westfälische 
Landtag vom Dezember 1830 bis Januar 
1831 ausführlich mit dem Projekt einer 
Eisenbahnlinie von Lippstadt bis Minden, 
allerdings auch schon unter der Perspekti- 
ve einer späteren Verlängerung bis zum 
Rhein. Die Petition des Landtages an den 
König vom 17. Januar 1831 sah u.a. die 
Ausführung der Eisenbahn auf Staats- 
kosten vor, zumindest jedoch eine ange- 
messene staatliche Beteiligung an einer zu 
gründenden Aktiengesellschaft sowie die 
Gewährung eines zinslosen Darlehens in 
Höhe der Hälfte der Baukosten. 
Die Antwort der preußischen Regierung 
auf diesen Antrag war negativ. Der Land- 
tagsabschied vom 22. Juli 1832 lehnte 
einen Bau der Eisenbahn auf Staatskosten 
grundsätzlich ab. Es wurde lediglich staatli- 
che Unterstützung für die erforderliche 
Planung und die Vermessung zugesichert. 
Weitere Beihilfe wurde durch Übernahme 
von Aktien in Aussicht gestellt, wenn eine 
Aktiengesellschaft die Bauarbeiten auf Pri- 
vatkosten ausführen ließe. 
Trotz dieser ungünstigen Antwort gingen 
die Bemühungen weiter. In Minden bildete 
sich ein "Comite zur Eisenbahnanlage zwi- 

Zur Förderung der sog. "Rhein-Weser- 
Eisenbahn" veröffentlichte Harkort im März 
1833 in Hagen eine Schrift "Die Eisenbahn 
von Minden nach Cöln" zur Erläuterung 
eines "Plan des Terrains", den er 1832 zu- 
sammen mit dem Wasserbaumeister Hen- 
ze entworfen hatte. Zur gleichen Zeit legte 
auch Professor Egen in Elberfeld eine aus- 
führliche Ausarbeitung zur Rhein-Weser- 
Eisenbahn vor. 
In der Folgezeit entfalteten die örtlichen 
Komitees entlang der geplanten Linie eine 
rege Tätigkeit, obwohl die Finanzierung 
des Projektes keineswegs abzusehen war 
und die preußische Regierung nach dem 
Tode des Finanzministers V. Motz im Jahre 
1830 dem Plan skeptisch gegenüberstand. 
So veranlaßte das Komitee von Elberfeld 
und Barmen die Vermessung der Teilstrek- 
ke Vohwinkel - Gevelsberg, die Teil- 
strecke Gevelsberg - Lippstadt wurde auf 
Kosten westfälischer Gruppen vermessen. 
Im April 1833 trat in Düsseldorf ein Komi- 
tee zusammen, das sich für eine Verbin- 
dung von Düsseldorf nach Elberfeld ein- 
setzte, entweder als Teil der Rhein-Weser- 
Eisenbahn oder als Anschlußbahn an eine 
Strecke Köln - Minden. Der preußische 
lnnenminister V. Schuckmann beantworte- 
te den Antrag der Düsseldorfer Handels- 
kammer auf Befürwortung des Planes: 
"Die Anlage einer Eisenbahn zwischen 
Düsseldorf und Elberfeld wird das Ministe- 

schen Rhein und Weser", das den Bau rium, die Nützlichkeit des Unternehmens 
einer Eisenbahn von Minden über Biele- anerkennend, zu befördern bemüht sein, 
feld, Gütersloh, Hamm, Witten und Elber- wogegen ihm das Project einer solchen 
feld nach Köln anstrebte. Auch in Elberfeld Anlage zwischen Minden und Cöln weder 
trat ein provisorisches Komitee zusam- zweckmäßig noch ausführbar erscheint.'' 
men. Hier waren es vor allem der Elberfel- Ungeachtet der wenig ermutigenden Aus- 
der Oberbürgermeister Brüning, der Bar- sichten brachte Harkort im Vierten Westfä- 
mer Bürgermeister Wilckhaus und Profes- lischen Landtag vom 10. November bis 
sor Egen, die sich für das Projekt stark 30. Dezember 1833 erneut den Antrag zum 
machten. Am 12. März 1833 trat die erste Bau einer Eisenbahn vom Rhein zur Weser 
Generalversammlung des gemeinsamen ein. Mit Rücksicht auf eine zwischenzeit- 
Komitees von Elberfeld und Barmen im lich konzessionierte Linie von Amsterdam 
Elberfelder Rathaus zusammen. Von Bar- nach Köln wurde nunmehr Düsseldorf als 

Bild 8: Professor Peter Kaspar Egen, 1793 - 1849, 
Förderer der Eisenbahnbestrebungen irn Bergischen 
Land Aus: Deutsche Verkehrsgeschichte, 

Band IM.2, 1935. 

Endpunkt sowie eine staatliche Zinsgaran- 
tie von 4 O/O für di.e Aktionäre vorgeschla- 
gen. Im Landtagsabschied vom 30. De- 
zember 1834 äußerte sich der König zwar 
grundsätzlich positiv zu dem Plan, sagte 
aber lediglich die Prüfung zu. Eine finan- 
zielle Unterstützung oder eine Zinsgarantie 
durch den Staat stellte er nicht in Aussicht. 
Da ernsthafte Zweifel bestanden, daß das 
Anlagekapital durch Aktienzeichnung auf- 
zubringen sei, kündigte im Juni 1835 die 
Elberfelder Abteilung nach Absprache mit 
dem Düsseldorfer Komitee die Mitglied- 
schaft im Rhein-Weser-Eisenbahnkomitee. 
43 Elberfelder Interessenten gründeten 
unter dem Vorsitz des Handelskammerprä- 
sidenten Feldmann-Simons ein neues Ko- 
mitee, dem unter anderen auch Professor 
Egen und der Elberfelder Bankier und spä- 
tere preußische Handelsminister August 
von der Heydt angehörten, um zusammen 
mit dem Düsseldorfer Komitee die Ab- 
schnitte von Düsseldorf nach Elberfeld und 
von Elberfeld nach Witten als "Sektion der 
Rhein-Weser-Bahn" zu bauen. Bereits Ende 
Juli 1835 waren in Düsseldorf alle Aktien 
für das Anlagekapital der Strecke Düssel- 
dorf - Elberfeld gezeichnet, im Oktober 
desselben Jahres wurde die "Düsseldorf- 
Elberfelder Eisenbahngesellschaft" ge- 
gründet. Etwas länger dauerte die Aktien- 
zeichnung für die Strecke Elberfeld - Wit- 
ten, doch im Frühjahr 1836 war auch diese 
abgeschlossen. Mit einer Allgemeinen Ka- 
binettsorder wurde im April 1836 die Kon- 
zessionierung in Aussicht gestellt, sofern 
das Mindener Komitee eine dreimonatige 
Aktienzeichnungsfrist für das Gesamtpro- 
jekt nicht einhalten könne. Voller Tatkraft 
trat daraufhin am 29.130. Juli 1836 die 
"Elberfeld-Wittener Eisenbahngesellschaft" 
zu ihrer konstituierenden Sitzung zusam- 
men. Als sich jedoch unerwartet am 28.1 
29. September 1836 in Minden die "Rhein- 
Weser-Eisenbahn-Actiengesellschaft" kon- 
stituierte, erloschen gemäß Kabinettsorder 
die Zusagen an die Elberfelder Gesell- 
schaft. 



Bild 9: "Situationsplan 1840" des Bahnhofs Düsseldorf der Dusseldorf-Elberfelder Eisenbahn Nach: Allgemeine Bauzeitung, Wien 1843. Sammlung Perillieux 

Die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn 
Die Tatsache, daß sich die Rhein-Weser- gesellschaft Anlaß, sich endgültig von dem und am 23. September 1837 endgültig 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft für eine Li- großen Rhein-Weser-Projekt zu lösen und erteilt. 
nienführung von Elberfeld durch das untere erneut eine Konzession für die Linie Düs- Bei der Bauplanung ergab sich aufgrund 
Tal der Wupper nach Köln entschied, war seldorf - Elberfeld zu beantragen. Diese der von überaus schwierigen Geländege- 
für die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn- wurde ihr am 29. Januar 1837 vorläufig gebenheiten geprägten Linienführung bald 

ein schwerwiegendes Problem, mit dessen 
Bewältigung man sich mangels zweck- 
dienlicher Erfahrungen schwertat: Zwi- 
schen Düsseldorf und dem nur rund 27 km 
entfernten, aber fast 120 m höher liegen- 
den Elberfeld erstreckt sich an den Ausläu- 
fern des Bergischen Landes ein Höhen- 
rücken, dessen niedrigster Punkt an der 
Wasserscheide zwischen Rhein und Wup- 
per bei Vohwinkel rund 150 m höher als 
Düsseldorf liegt. Dieses natürliche Hinder- 
nis mußte überwunden werden; ein Umge- 
hen war nicht möglich, denn eine denkbare 
Linie von Düsseldorf rheinaufwärts bis zur 
Wuppermündung bei Rheindorf und weiter 
durch das enge und stark gekrümmte Tal 
der Wupper wäre ein zu großer und teurer 
Umweg geworden. Nachdem die erste Ge- 
neralversammlung der Düsseldorf-Elber- 
felder Eisenbahngesellschaft Ende Okto- 
ber 1835 sich auf die Linienführung nicht 
festlegen konnte, erstellte der Verwaltungs- 
rat zum 18. April 1837 eine ausführliche 
Denkschrift. Sie enthielt u.a. den vom 
kgl. Bauconducteur Pickel erstellten "Plan 
der projectierten Eisenbahn zwischen Düs- 
seldorf und Elberfeld", der drei Auswahl- 
linien beinhaltete, sowie ein gewichtiges 
Gutachten des Engländers Robert Ste- 
phenson. Stephenson jun. sprach sich 
darin für Pickels "gerade Linie" aus, die im 

Bild 10: Alte Darstellung des Bahnhofs Düsseldorf der 
Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn (im Bild links). 
Rechts der Bahnhof der Cöln-Mindener Eisenbahn. 
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Bild 11: "Viadukt bei Vohwinkel 1854" (Sonnborner 
Brücke), colorierter Stich von C Scheuren. 
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