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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
Eisenbahngeschichle, in der sich der Bogen von der Eisenbahn-Friihzeit Preul3ens 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 zéihlte bis zu seiner Zerstdrung zu den berithmtesten Eisenbahnbauwerken PreuB3ens. Foto: Landesbildstelle Berlin, Sammliung 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-

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-
genlber, 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 Fiirst 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 Reichskanzier haite
schon in der Begriindung zu diesem Ge-
setz vom 4. Juni 1876 die Kaize 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 Hoéhepunkt. 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 Ubergegan-
gen und das Neiz der K.P.E.V. auf fast
37 500 km Lénge 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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Schitichterner Tunnel gab, war Elm mit seiner Spitzkehre ein wichtiger Bahnknotenpunkt. Foto: Freund, Sammiung Klee

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. Giinther
Scheingraber unseren Lesern wieder in Wort
und Bild nahebringen wollen.

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

vorkommen. Selbstverstandlich lagen die
Verhéltnisse damals vollig 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 fir die “Kéniglich
PreuBische Eisenbahn-Verwaltung”.
Hermann Merker Verlag



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 preuBischer 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 Schiebebtihnen zum platzsparenden Umsetzen von Loks und Wagen.
Nicht nur die Fahrzeuge, auch die Signale sehen “typisch preuf3isch” aus.
Fotos 4 bis 6: Deutsches Museum, Sammiung 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
{ibersehen 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™ zurtickzufiihren: auf Kriege.

Mit Otto von Bismarck, der am 8. Oktober
1862 zum neuen PreuBischen Ministerpra-
sidenten ernannt wurde, sollie 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-Dénische Krieg

Bismarck hatte offenbar sehr friih den Ge-
danken gefaBt, die Herzogtiimer Schleswig
und Holstein fiir PreuBen zu erwerben. Um
keinen Widerspruch in Deutschland und
bei den GroBméchten 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 Koénig 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 Verhaltnis 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 glnstigste Losung. Gegen die
Ansicht Kénig Wilhelms und die 6ffentliche
Meinung in Deutschland gelang es Bis-
marck, Osterreich diplomatisch so in die
Enge zu treiben, daf3 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-
sténdigkeit. 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 natlr-
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 Kéniglichen Eisen-
bahn-Direktion in Altona) das Privatbahn-
system erhalten. Allerdings achtete Preu-
Ben sehr wohl darauf, daf3 hier das einst
auf die Verbindung von Nord- und Ostsee
ausgerichtete private Streckennetz (Alto-
na-Kieler Eisenbahn von 1844, Flensburg-
Husum-Toénninger 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 —
Wounstorf — Minden und Wunstorf — Bre-
men sowie Celle — Harburg (ab 1864 mit
Zweigstrecke Liineburg — Hohnstorf/Lau-
enburg) hinzugekommen. Zwischen 1853
und 1856 hatte man die “Stidbahn™ Hanno-
ver — Gottingen — Kassel (samt Zweig-
strecke Nordstemmen — Hildesheim) in
Betrieb genommen. 1856 war auch die
“Westbahn” Léhne — Osnabrlick— Rheine —
Emden, die zwischen Minden und dem
ebenfalls preuBischen Loéhne 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 ibernahm 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 Schnelizug auf Ausfahrt. Vor dem Zug eine 2B1-Lok aus der Maschinenfabrik
Grafenstaden (bei StraBburg).

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

gegen die Vereinnahmung durch Preuf3en
gewehrt hatte, gingen die Frankfurter An-
teile an der Main-Weser- und Main-Neckar-
Bahn, die stadtische Verbindungsbahn zwi-
schen den Westbahnhéfen (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
tber.

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 Kurfirst-
Friedrichs-Wilhelms-Nordbahn Haueda/
Carlshafen — Kassel — Bebra — Gerstungen
wurde ibrigens nicht verstaatlich, obwohl
sie ja in Haueda bei Warburg AnschluB3 an
die Westfélische Staatseisenbahn nach
Hamm bot. Vielmehr ging die Nordbahn an
die staatlich verwaltete Bergisch-Markische
Eisenbahngesellschaft, die sie in Verbin-

dung mit ihrer Ruhrtalbahn (Ruhrgebiet —
Bestwig — Warburg) fiir den gewinnver-
sprechenden Ost-West-Verkehr zu schéat-
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:




