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

Bild 1 (Titel): Der Lokomotivschuppen des Berliner Bahnhofs in Hamburg um 1880. Foto: Sammlung Klee 
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Bild 3: Preußen Zurzelt semergrtißten Ausdehnung (1866 b/s 1918). Durch den VersaHer Vertrag verlor Preußen fastganz Posen und Westpreußen, einen 

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



Preußen zu Beainn 
des Eisenbahnreitalters 

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

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

1918 regierenden Hohenzollern Wilhelm II., 
die Särge Friedrichs II. (des “Großen”; Kö- 
nig von 1740 bis 1786) und dessen Vaters 
Friedrich Wilhelm 1. (des “Soldatenkönigs”; 
regierte von 1713 bis 1740) vom Stammsitz 
der Hohenzollern in Hechingen nach Schloß 
Sanssouci in Potsdam überführen ließ. 
Zur Beförderung der Sarkophage am 16. 
und 17. August über die rund 860 km lange 
Distanz wurde die Eisenbahn benutzt. Der 
Sonderzug bestand aus dem “Kronprin- 
zenwagen” des ehemaligen kaiserlichen 
Hofzugs, zwei Salon-, einem Schlaf- und 
einem Packwagen. Von Hechingen bis 
Stuttgart kam die Kemptener 218 435 als 
Zuglok zum Einsatz, dann bis Helmstedt 
die DB-Museumslok E 94 279. Von Helm- 
stedt bis Brandenburg zogen in Doppel- 
traktion die Reichsbahn-Dieselloks 132 240 
und 484 die merkwürdige Zuggarnitur, ehe 
schließlich die “altpreußische” 74 1230, ei- 
ne ehemalige Berliner Stadtbahnlok, den 

auf Salon- und Packwagen reduzierten Zug 
fur die letzten Kilometer bis zum früheren 
“Kaiserbahnhof” Wildpark ubernahm. 
In Preußen lebten rm Jahre 1910 gut 40 
Millionen Menschen - im gesamten Deut- 
schen Reich knapp 65 Millionen, in Bayern, 
dem zwertgroßten Staat rm Reich, knapp 
sieben Millionen. Der preußische Staat um- 
faßte eine Fläche von 348 780 km* (Bay- 
ern 75 870 das Deutsche Reich insge- 
samt 540 858 und die Preußischen 
Staatseisenbahnen verfugten uber rund 
40 000 km vollspurige Bahnstrecken (Bay- 
ern Ungefahr 8000 km, Deutsches Reich 
etwa 60 000 km). 
Auch bei der Produktion in den damals 
wichtigsten Industriezwergen Steinkohlen- 
bergbau, Stahlerzeugung, Maschinenbau 
und Textilindustrie stand Preußen mit Ab- 
stand an Vorderster Stelle, nicht zuletzt 
auch bezugloch der technischen Entwrck- 
lung. Die sich sturmisch entfaltenden Indu- 
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Bild 5: Der Bahnhof der Bergisch-MarkIschen 
tsenbahngesellschaft/n Hagen/Westfalen um 
1850. M/t der Volmetalbahn nahm d/e BME 1874 
einen großeren Bahnhof in Betrieb. 1910 wurde 
dieser durch den heutrgen Hauptbahnhof abge- 
lost Foto: Stadtarchiv Hagen, Slg. Klee 

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

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

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

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

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



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

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

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



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

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

1866 wurde dieses Problem - gewaltsam - 
aus der Welt geschafft. 
Fortschritte gab es Mitte der 1830er Jahre 
her einem anderen zentralen Problem: der 
Handels- und Verkehrspolrtrk. Mrt Ausnah- 
me von Hannover, Oldenburg, Holstein und 
der Hansestadte Hamburg, Bremen und 
Lübeck war Norddeutschland unter dem 
Dach des von Preußen dominierten Deut- 
schen Zollvereins dem Ziel eines einheitli- 
chen Wirtschaftsraums wesentlich näher 
gekommen. Der von vielen Zeitgenossen 
prophezeite Aufschwung in Handel und Ge- 
werbe mußte Jedoch bescheiden ausfallen, 
solange freier Warenaustausch zwar er- 
laubt war, es aber an geeigneten Trans- 
portmitteln mangelte. 
Zwar hatte Preußen erhebliche Summen in 
den Chausseebau investiert; aber eine 
wirklich durchgreifende Verbesserung des 
Warentransports war mit Pferden und Och- 
sen auch auf gut ausgebauten Landstra- 
ßen nicht zu erreichen. Bei zahllosen Gü- 
tern bestimmten werterhin die enormen 
Transportkosten den Preis für den Endver- 
braucher. Da auch die Wasserstraßen als 
Verkehrsträger kaum mehr als eine regio- 
nale Rolle spielten (vom Rhein abgese- 
hen), sollte den Eisenbahnen die Aufgabe 
zufallen, durch preisgünstigen Transport 
Handel und Gewerbe zum Blühen zu brin- 
gen. Die Eisenbahnen bewirkten das auch, 
und zwar mit einer Gründlichkeit und Ge- 
schwindigkeit, wie sich das kein Zeitgenos- 
se hätte träumen lassen! 
Es ist schon aus Platzgründen in einer 
Publikation wie dieser unmöglich, alle grö- 
ßeren preußischen Eisenbahngesellschaf- 
ten der ältesten Bahnepoche vorzustellen. 
Deshalb soll anhand weniger ausgewähl- 
ter Bahnen dre Problematik erläutert wer- 
den. Dafür bieten sich die drei großen Bahn- 
gesellschaften in den Westprovinzen an: 
die Rheinische Eisenbahn-Gesellschaft 
(RhEG), die Cöln-Mindener Eisenbahn- 
gesellschaft (CME) und die Bergisch-Mär- 
kische Eisenbahngesellschaft (BME). Zu- 
sammen mit der Magdeburg-Halberstäd- 
ter Eisenbahngesellschaft (MHE) und 
der Oberschlesischen Eisenbahnge- 
sellschaft (OEG) entwrckelten sie sich zu 
den mit Abstand bedeutendsten Privatbah- 
nen Preußens und gingen alle zwrschen 
1879 und 1884 in den Preußischen Staats- 
eisenbahnen auf. 
Der preußische Handelsminister hatte In 
seinem Staat das Straßennetz bis 1835 auf 
etwa 10 000 km ausbauen lassen; die mei- 
sten Chausseen lagen freilich in den neuen 
Provinzen Rheinland, Westfalen und Sach- 
sen, also dort, wo am lautesten nach Ei- 
senbahnen gerufen wurde! Außerdem lie- 
fen Regulierungsarbeiten an den schiffba- 
ren Flüssen. 

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