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

Bild 1 (Titel): Der Lokomotivschuppen des Berliner Bahnhofs in Hamburg um 1880. Foto: Sammliung Klee
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Bild 3: PreuiBen zur Zeit seiner gréBten Ausdehnung (1866 bis 1318). DurcHi den Versailler Venrag verlor PreuBBen fast ganz Posen und Westpreu3en, einen
Teil Oberschlesiens, Nordschleswig sowie Eupen und Malmedy. Am 25. Februar 1947 wurde das Land Preuf3en durch das Kontrollratsgesetz Nr. 46 formell
aufgeldst. Abbildung: Sammlung Dr. Scheingraber
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Vorwort

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

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

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

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

Die nachfolgenden Bande mit den Beschrei-
bungen der einzelnen Lokomotivgattungen
stammen beziglich der NaBdampf-Maschi-
nen von Herbert Rauter, bezliglich der Heil3-
dampf-Maschinen von Manfred Weisbrod
und Dr. Ginther Scheingraber.

Unser Wunsch ist es, dal3 die PreuBen-Re-
port-Bande mit ihren ausfihrlichen Infor-
mationen Sie, verehrter Leser, lber Jahre
hinweg als Nachschlagewerk begleiten mé-
gen! lhr Hermann Merker Verlag




Preul3en

zu Beginn

des Eisenbahnzeitalters

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

DaRB die nach 1918 bzw. 1945 Polen und
der UdSSR zugeschlagenen deutschen
Ostgebiete ebenfalls aus der preuBischen
“Konkursmasse” stammen, 1883t erkennen,
wie dominierend PreuBen im einstigen
Deutschen Reich war.

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

1918 regierenden Hohenzollern Wilhelm 1.,
die Sarge Friedrichs Il. (des “GroBen”; Ko-
nig von 1740 bis 1786) und dessen Vaters
Friedrich Wilhelm |. (des “Soldatenkénigs”;
regierte von 1713 bis 1740) vom Stammsitz
der Hohenzollern in Hechingen nach Schiof3
Sanssouci in Potsdam Uberfihren liel3.

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

Bild 4: Schiffs-, Kutschen- und Eisenbahnver-
kehr an der “Lande” (nahe dem Westkopf der
heutigen Hohenzollernbrticke) in Kéin. Vor der
Kirche Grol3 Sankt Martin die Station “Thiirm-
chen”der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft.
Abbildung: O. Kolb, Sammlung Perillieux

auf Salon- und Packwagen reduzierten Zug
fur die letzten Kilometer bis zum friheren
“Kaiserbahnhof" Wildpark Ubernahm.

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

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

striezweige Chemie und Elektrotechnik
hatten ihre Basis ebenfalls in PreuBBen.
Kurzum: Daf3 das Deutsche Reich an der
Schwelle des 20. Jahrhunderts zu Europas
bedeutendster Industrienation herange-
wachsen war, lag entscheidend an dem in-
dustriellen Fortschritt in Preu3en. Und die-
ser basierte nicht zuletzt auf der Entwick-
lung des Eisenbahnwesens.

Was flr ein PreuBen war das, durch das

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

Abbildung: Sammiung Perillieux

Bild 7: Uberfiihrung der Sarkophage von Fried-
rich Il. und Friedrich Wilhelm |. nach Potsdam.
Hinter der 74 1230 erkennt man den Packwagen
mit den zwei Sdrgen und den preul3ischen
Salonwagen, in dem Prinz Louis Ferdinand fuhr.
Foto: M. Krolop
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Diffeldorf: Elberfelder - ifenbabn.
Die verebrlidyen Uctionaive werben hierdurch gur erflen Befahrung ber Sectivn jwifdien
DiAffelborf und Erfrath, am Donnerftag den 20. 8. WMoraensd 10 Ube, ergebent

eirgelaben.

@3 wird gebetet, die ju diefem Bwed empfangenen Einlabungsfarten beim Eingang jum

Bahnhofe qégen Fabrbilletd umjuraufchen.

Buglefdy mird bemerft, baf an den darauf folgenden Tugen die BVahn dem Publifum eroffs
stet und Tag und Gtunde ber Fabrten nody nhher werden befannt gemadit erben,
Diffelvorf, den 13. Deyember 1838.
Die Divection der DidffeldorfsClberfeldersEifenbahn.
Dueft. Diete.




Bild 8: Als Kénigin Victoria und Gefolge 1845 zum SchioBB Augustusburg in Brihl reisten, konnten
sie schon die Bonn-Céiner Eisenbahn (nicht zu verwechseln mit der heutigen Kéin-Bonner Eisen-

bahn/KBE) benutzen. Seit 15. Februar 1844 rollen zwischen Kéin und Bonn planméBig die Ziige.

Abbildung: Stadtarchiv Briihl

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

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

kanten, Bankiers usw.) waren trotz wach-
sender wirtschaftlicher Macht politisch oh-
ne entscheidenden EinfluB3.

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

PreuBens Eisenbahnen soliten also zu-
nachst in Form von Aktiengesellschaften,
d.h. als Privatbahnen, entstehen.
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Bild 9: Der Burtscheider Viadukt der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaftin einer Lithographie von L. Lange undJ. Poppel aus dem Jahre 1845. Das Bauwerk

ist im Héausermeer der Stadt Aachen heute kaum noch auszumachen. Abbildung: Landesbildstelle Rheinland, Sammliung Klee

Eisenbahn-Fruhzeit im Westen Preul3ens

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

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

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

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

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

Diiffeldorf:Elberfelder Eifenbabn.
Fahrten im Monat Juni /8
swifchen Diisseldorf', Station Gerresheim Y Erkrath.
,‘wbcu Sountag, Montag, Mittivoch und Donnerfiag.
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Die Diveltion.

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

Fortschritte gab es Mitte der 1830er Jahre
bei einem anderen zentralen Problem: der
Handels- und Verkehrspolitik. Mit Ausnah-
me von Hannover, Oldenburg, Holstein und
der Hansestadte Hamburg, Bremen und
Libeck war Norddeutschland unter dem
Dach des von PreuBen dominierten Deut-
schen Zollvereins dem Ziel eines einheitli-
chen Wirtschaftsraums wesentlich naher
gekommen. Der von vielen Zeitgenossen
prophezeite Aufschwung in Handel und Ge-
werbe muf3te jedoch bescheiden ausfallen,
solange freier Warenaustausch zwar er-
laubt war, es aber an geeigneten Trans-
portmitteln mangelte.

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

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

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

Fir einen »eisernen Rhein«

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