Dez Anschluf an die Welt

700 JAHRE EISENBAHNLINIE OBERHAUSEN—DINSLAKEN—ARNHEIM
von Willi Ditigen

{Im 19. Jahrhundert begann der Sieges-
zug der Technik und damit die grofe ent-
scheidende Wende fiir viele Bereiche un-
seres Le‘bens.‘xDa‘s gilt einmal von der
Industrialisierung unserer Wirtschaft und
zum anderen von der Nutzbarmachung
der Dampfkraft fir den Verkehr durch
den Bau von Eisenbahnen.‘Wir modernen |
Menschen, die heute in wenigen Stunden |
von Kontinent zu Kontinent fliegen kén-.
nen, vermdgen uns nicht mehr vorzu-;
stellen, daB vor kaum 100 Jahren eine!
Fahrt von Dinslaken nach Diisseldorf!
noch einen Tag dauerte, selbst wenn manj
50 begiitert war und sich die Fahrt in;
einer Estaffetten-Post oder Schnellpost:
leisten konnte. Nur dreimal téglich hol-|
perten die Postkutschen iiber das Kopf-!
steinpflaster der Duisburger Strafie in:
Dinstaken zur Posthalterei neben der
Kath. Kirche, wo die Pferde ausgewech-
selt wurden. Auf den ausgefahrenen
LandstraBen war das Reisen eine Qual,
und mancher Achsenbruch gab Anlaff zu
unliebsamen Aufenthalten und Verzoge-
rungen.

Man darf darum die Inbetriebnahme
der Eisenbahn Oberhausen — Dinslaken
— Wesel — Emmerich — Arnheim vor
100 Jahren, am 18. Oktober 1856 als ent-
scheidendes Ereignis in der Entwicklung
des Kreises Dinslaken und des ganzen
Niederrheins wiirdigen. Dabei soll nicht
nur an die schnellere Personenbeférde-
rung gedacht werden, Erst der Transport
von Massengiitern auf der Eisenbahn
schuf die Voraussetzung fiir die Griin-
dung von Industriewerken und das Ab-
teufen von Kohlengruben.

Als man daran ging, die ersten Pléne‘
fur die Eisenbahn Oberhausen — Arn-
heim ' zu entwickeln, besaB Deutschland/
bereits eine Anzahl FEisenbahnlinien.{
Schon 1835 wurde die erste deutsche
Eisenbahn zwischen Nirnberg und Fiirth
erdffnet, und 20 Jahre spdter war ein
weites Netz von Eisenbahnen iiber
Deutschland ausgebreitet. Nicht nur der
Staat baute Eisenbahnen, auch weitsich-
lige Unternehmer schlossen sich zu Ge-
sellschaften zusammen, um wichtige Ver-

bindungslinien zu schaffen. Eines der be-
deutendsten Unternehmen dieser Art war
die K6in-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft
mit dem Sitz in Kéln, die bereits die sehr
lukrative Strecke Kéln — Duisburg —
Oberhausen — Hamm — Minden mit
AnschluB nach Berlin betrieb.

Es war ein durchaus verlockendes Pro-
jekt, von Oberhausen aus eine Zweig-
bahn iber Dinslaken — Wesel bis zur
Landesgrenze zu legen, um dann einen
AnschluB an das hollandische Netz zu
finden. I,,Bald haben wir eine Verbindung
von den Alpen bis zum Meer* schrieb
ein begeisterter Zeitgenosse, als er an
die nun mégliche Verbindung Basel —
Amsterdam’ dachte.

Schon in den vierziger Jahren des vor-
rigen Jahrhunderts bemiihten sich aktive

Freiherr August von der Heydt

Preufs. Minister flir Handel, Gewerbe und Offentliche
Arbeiten, der sich mit Nachdruck fiir den Bahnbau
einsefte.
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Personlichkeiten und die Handelskam-
mer, zusammen mit den Stadtridten des
rechten Niederrheins um die Bahnver-
bindung Oberhausen — Arpheim und
damit um den AnschluB an das deutsche
und europdische Bahnnetz, Federfithrend
in dieser Angelegenheit war die Stadt
. Wesel. Der erste Plan, die Kéln-Minde-
ner Bahn tiber Wesel zu leiten war fehl-
geschlagen. Um so mehr konzentrierte
man sich jetzt auf die Strecke Oberhau-
sen — Arnheim. 1845 wurde durch aller-
héchste Cabinets-Ordre die Genehmigung
zur Anlage einer bei Oberhausen von der
Coéln-Mindener Bahn abzweigenden Linie
iber Dinslaken — Wesel in Richtung
Arnheim erteilt. Die Niederrheiner hatten
damit zwar eine Konzession in der
Tasche aber noch lange keinen Schienen-
weg gebaut. Das zustdndige Ministerium
fir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Ar-
beiten in Berlin wurde also weiterhin mit
Eingaben ,ganz unterthénigst* bombar-
diert und gebeten, nun endlich mit dem
Bau anzufangen. Doch blieb ein greif-
barer Erfolg zundchst aus. Am 24. August
1848 entschied der Minister:
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«Auf die Vorstellung vom 11, ds.
Mts. bedaure ich erwiedern zu miis-
sen, dafB der baldige Angriff der pro-
jektierten Eisenbahn von der Nie-
derléndischen Grenze nach Oberhau-
sen nicht in Aussicht gestellt werden
kann, indem die Ausfiihrung dieser
Bahn fiir die Rechnung des Staats
oder die Gewdhrung einer Zinsenga-
rantie nicht in der Absicht liegt, und
unter den gegenwdértigen Verhiltnis-
sen nicht zu erwarten ist, da8 die
néthigen Fonds von einer Privatge-
sellschaft wiirden aufgebracht wer-
den kénnen.”

In Berlin hatte man 1848 erhebliche
innerpolitische Sorgen und konnte sich
daher den Bahnprojekten in Westdeutsch-
land nicht so widmen, wie es die Nieder-
rheiner wiinschten. Selbst Hinweise auf
die Cholera-Epidemie, die fortschreitende
Teuerung und die Notwendigkeit, ,der
drmeren Bevélkerung-eine stete Beschal-
tigung und dadurch einen gesicherten
Verdienst fiir den Winter zu verschaffen”,
konnten in Berlin keinen Eindruck ma-
chen. Es blieb also nur noch die Initia-
tive eines finanzkrdftigen Unternehmens
als letzter Ausweg, die Plane zu verwirk-
lichen.

Auf einem
~ Bahnhof
um 1855

>

In einer Generalversammlung der
Koln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft
wurde 1850 endlich der Bau.der Bahn
beschlossen. Drei Jahre spéter erhielt die
Gesellschaft vom PreuBlischen Staat die
Konzession fir die Inbetriebnahme der
Strecke, nachdem bereits am 18. Juli 1851
zwischen Preuflen und den Niederlanden
ein Staatsvertrag iliber den AnschluBl an
die Niederlandischen Staatsbahnen ge-
schlossen worden war, Das heifit, es
dauerte auch nach AbschluB des Vertra-
ges noch eine Weile, bis man sich in
den Fachausschiissen {iber die Spurbreite
geeinigt hatte, Lange stellte die hollan-
dische Regierung die Forderung, der Bahn
die holldndische Spurbreite zu geben. Die
PreuBische Regierung konnte und.wollte
nicht die Breite ihrer Bahnen verandern.
Die Verhandlungen hétten sich noch lan-
gere Zeit hingezogen, wenn nicht ein jun-
ger Ingenieur den Vorschlag gemacht
hitte, auf holldndischem Gebiet eine
dritte Schienenreihe in der preuBischen
Spurbreite zu legen. Die Hollander
fuhren also spéater auf ihrer breiten
Spur, und die preuBischen Wagen roll-
ten auf der engen. Sie konnten bis Am-
sterdam durchfahren, wahrend es bei
den Hollandern nur bis Emmerich reichte.

Diese Schnellzuglokomotive,

Baujahr 1853

lief in den ersten Jahren auch auf der Strecke Oberhausen — Arnheim

Das war aber nur das Vorgeplankel der
hochsten Biirokratie. Im Sommer 1852
tauchten plétzlich in Barmingholten, in
Hiesfeld, Voerde seltsame Gestalten
auf, die sich .in der nédchsten Gastwirt-
schaft einquartierten, tagsiiber aber mit
MebBlatten und bunten Stdben sich auf
den Feldern und Wiesen zu schaffen
machten. MiBtrauischen Bauern zeigten
sie Ausweise mit dem Stempel der Kgl.
Regierung, und im {brigen taten sie so
wie Leute, denen niemand etwas zu sa-
gen hatte. Die Bauern wuBten natiirlich
ldangst was los war. Und in allen Kneipen
wurde iber den Bahnbau diskutiert.
Mancher, der ganz schlau sein wollte,
rechnete sich einen phantastischen Betrag
aus, den er den Landkdufern von der
Bahngesellschaft abfordern wollte. Die
meisten spekulierten jedenfalls und ver-
suchten mit allen moéglichen Taktiken
hohe und hoéchste Preise fiir die von der
Bahn angeschnittenen Grundstiicke zu
bekommen. Sie schlossen sich zu Inter-
essengemeinschaften zusammen und ver-
fafiten Denkschriften. In einer waren sie
der ,begriindeten Ansicht, daB eine Eisen-
bahngesellschaft, welche nach ihrer gan-
zen Verfassung kaufméannische Geschafte
treibt, die durch Aktien- und Borsenspiele
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auf den Geldmarkt infloriere und alle
Mittel der Agiotage in Bewegung setze,
um ihren. Aktiondren einen moglichst
hohen Cours und bedeutende Uber-
schiisse als Dividende zu verschaffen,
auch den zu allem diesen erforderlichen
Grund und Boden mindestens zum hoch-
sten auBerordentlichen Preise bezahlen
miisse.”

Die Dinslakener und Voerder lieBen
sich bewdhrte Grundstickstaxatoren aus
Ahlen und Rheda kommen. Diese kamen,
besichtigten die Geldndestreifen, verfaB-
ten lange Gutachten, strichen hohe Ho-
norare ein und bescheinigten, daB man
ruhig mehr fordern diirfe als die Koln-
Mindener” geben wollten.

Unter diesen Umstdnden ging der
Grunderwerb nicht gerade reibungslos
vonstatten. Noch problematischer wurde
die Geschichte, wenn ein Haus in der
Linienfithrung der Bahn lag. In Sterkrade
forderte der Besitzer eines abbruchreifen
Kottens statt 300 Thaler das Fiinffache.
Der Direktion blieb nichts anderes iibrig,
als der Bahn eine andere Richtung zu
geben.

Die grofie Zahl der notwendigen Ent-
eignungsverfahren, die bekanntlich sehr
langwierig sind, verzégerte den Beginn
der Arbeiten erheblich.

Besondere Schwierigkeiten erwuchsen
der Bahngesellschaft schlieBlich in Wesel,
als sich das Kriegsministerium einschal-
tete und die Durchschneidung des Fe-
stungsgeldndes durch die Eisenbahnlinie
fiir sehr bedenklich hielt. Vor allem
konnte man sich zunidchst nicht iber die
Lage des Bahnhofes einigen. Auch ver-
sprach der Bau der Lippebriicke erheb-
liche technische Schwierigkeiten. Aber
die damaligen Direktoren der Kéln-Min-
dener lieBen sich durch solche Hinder-
nisse nicht einschiichtern. Sie warteten
die endgiiltige Entscheidung der Militar-

stellen gar nicht ab, sondern begannen so

schnell wie méglich mit den Arbeiten.

Die Strecke von Oberhausen bis Em-

merich wurde in 5 Abschnitte oder, wie
man damals sagte, Sectionen eingeteilt:
1. Oberhausen — Dinslaken, 2. Dinslaken
— Wesel, 3. Wesel — Haldern, 4. Hal-
dern — Emmerich, 5. Emmerich — Lan-
desgrenze.

Schon am 29, Dezember 1853 wurde die
Verdingung der Erdarbeiten fiir die Sec-
tionen 1 und 5, also fiir den Anfang und
das Ende der Strecke ausgeschrieben. Es
dauerte nicht lange, bis die Markierungs-
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pfdhle im Geldnde erschienen. Mit der

- Bauleitung wurde der Betriebs-Inspektor

Hesekiel beauftragt, der ein zentrales
Baubiiro in Wesel einrichtete und von
dort die Arbeiten dirigierte und iber-
wachte. Bauunternehmer riickten mit
grofien Kolonnen von Arbeitern an. Zu
Hunderten wurden Arbeitskrafte am
ganzen Niederrhein angeworben. Den
nordlichen Abschnitt unseres Kreises
ibernahm der Bauunternehmer Kiirten
aus Hamm. Zwischen Dinslaken und
Oberhausen wurden Unternehmer aus
Sachsen eingesetzt. Alle verfiigharen
Fuhrwerke aus der niheren und weite-

5 . ]

Preufsischer Bahnhofsvorsteher um 1855

ren Umgebung wurden mobil gemacht.
Schubkarren und Spaten wurden Mangel-
ware. Die Bauern bekamen Einquartie-
rung; Verpflegungsstellen wurden einge-
richtet. Und die Arbeiterscharen brachten
einiges Leben in die stillen Dérfer und
Bauernschaften, Die Wirte in der Nihe
strichen manchen Thaler ein und freuten
sich iber das gute Geschift. Und da man
auch damals der Meinung war, in einer
«driickenden Zeit” zu leben, wurde der
Bahnbau allgemein mit Freuden begriBt.

Die Bahngesellschaft bot einen Tage-
lohn von 20 bis 25 Silbergroschen, und
das soll nach damaligen Zeitungsberich-
ten ,ein recht anstadndiger und den Be-
dirfnissen entsprechender Tagelohn” ge-
wesen sein. Aber wie das beim GroBein-
satz von Arbeitern oft zu sein pflegt:
Viele Arbeiter beklagten sich iiber die
harten Arbeitsbedingungen und die An-
forderungen der Schachtmeister und zo-
gen wieder ab. Andere rotteten sich zu-

Im ‘M[z'rz 1855 wurden die Arbeiten fiir den

sammen und inszenierten Streiks, um
héhere Lohne zu erzwingen. Da der Ar-
beiter damals noch kein Recht hatte, auf
diese Weise seine Anspriiche geltend zu
machen, wurden die Radelsfithrer durch
die zustindigen Behérden bestraft und
entlassen.

Der gute Inspektor Hesekiel in Wesel
hatte es also nicht leicht. Und wenn er
den ganzen Tag mit seinem Gaul die
Strecke abgeritten war, von Baustelle zu
Baustelle, dann wuBte er am Abend, was
er getan hatte.

Im September 1855 wurde der Grund-
stein zur Lippébriicke gelegt. Das Bau-
werk, das groBte und kostspieligste der
ganzen Strecke, wurde mit 67 000 Tha-
lern veranschlagt. Auch hier gingen die
Arbeiten zunidchst nur langsam voran,
da es an Arbeitskrdften fehlte. Schlief-
lich wurden Strafgefangene aus Wesel
eingesetzt, die sich, zumindest dariiber

Bau der Bahnhdfe ausgeschrieben :

Koéln-Mindener Eisenbahn

Oberhausen-Arnheimer Zweigbahn

Die zur Herstellung der provisorischen Stations-Gebdude anf
den Stationen ,Sterkrade, Dinslaken, Mebrhoch und Empel* erforderlichen Arbeiten
u. d. Materialien-Lieferungen, veranschlagt zu 7655 Thlr. 27 Sgr. 8 Pf., sollen im
Wege 6ffentlicher Submission im Einzelnen oder im Ganzen an den Mindestfordern-

den vergeben werden.

Offerten hieranf, mit den genan anzugebenden Namen und Wohnort des Submitten-
ten, nach Vorschrift der speziellen und allgemeinen Bedingungen, welche nebst Zeich-
nungen und Kostenanschlag im Burean des Betriebs-Inspektors Hesekiel zu We-
sel, sowie im hiesigen Central-Burean (am Frankenplatze) ausliegen, sind mit der

Bezeichnung:

»Submission anf Herstellung der provisorischen Stationsgebiude fiir die

Oberbausen- Arnheimer Zweigbahn®

bis zum 22. Mirz d. J. versiegelt und portofrei an uns einzureichen.

Die Eréffnung der Submissionen erfolgt in Gegenwart der erscheinenden Submit-
tenten am benannten Tage, vormittags 11 Ubr, in unserem hiesigen Geschiftslokale,
und bleiben die Submittenten bis zum 22. April d. ]. an ibre Offerte gebunden.

Koln, den 5. Marz 1855.

Die Direction

(Anzeige in der Rhein- und Ruhr-Zeitung)
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freuten, daB sie im Freien beschaftigt
waren. Hochwasser und Frostperioden
bewirkten héaufige Arbeitsunterbrechun-
gen.

Am 1. Februar 1856 erschien in der
+Rhein- und Ruhr-Zeitung” folgende No-
tiz: N

»Die Strecke der Oberhausen-Arnhei-
mer Eisenbahn von Dinslaken bis
Oberhausen ist jetzt als vollig her-
gestellt zu betrachten, indem nicht
nur die Erdarbeiten sadmtliche fertig,
sondern auch die Schienen definitiv
gelegt sind und die so nach fiir den
Verkehr ganz fertige Bahn zum
Transportbetriebe von Materialien
fiir die Gesellschaft und die betref-
fenden Sektionshaumeister gebraucht
wird. Mit der Legung der Schienen
unterhalb Dinslakens wird jetzt
ebenfalls fortgefahren, so daB die
_Strecke bis zum Dorfe Voerde, der
Mittelpunkt zwischen Dinslaken und
Wesel, ebenfalls in einigen Tagen
vollstandig fertig sein wird.”

Am 2. Februar, gegen Mittag, kam mit
einem Extrazug die Direktion der Hol-
landischen Rheineisenbahn von Amster-
dam in Emmerich an und brachte die

Strecken- und Signalwdérter um 1855
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Nachricht mit, daB sie ihre Strecke schon
am 15, Februar erdffnen werde. Die Hol-
linder waren ibrigens sehr verschnupft,
daf die Deutschen auf ihrem Stiick noch
nicht fertig waren und sich das Ende der
Arbeiten nicht absehen lieS. Sie mach-
ten einen energischen VorstoB beim da-
maligen Minister fiir Handel und Verkehr
von der Heydt und wiesen auf die erheb-
lichen wirtschaftlichen Nachteile hin, die
ihnen durch die verzégerte Fertigstellung
entstehen wiirden. Der Minister hatte
Verstdndnis fiir diese Argumente, schick-
te ein ministerielles Donnerwetter zur
Direktion mach Koln und forderte mit al-
lem Nachdrudk, die Arbeiten zu beschleu-
nigen und den Betrieb nach Fertigstel-
lung des Bahnkorpers aufzunehmen, auch
wenn die Lippebriicke noch nicht vollen-
det sei. Wahrend der Briickenarbeiten
konne man zu beiden Seiten der Lippe
Jinterimistische” Bahnhofe einrichten.
Der Betriebs- und Spezialdirektor von
Minkwitz bemithte sich personlich aus
Koln nach hier, um nach dem Rechten zu
sehen. Er benutzte eine Lokomotive und
soll die Strecke von Dinslaken bis zur

Baustelle an der Lippe in der unglaublich

kurzen Zeit von sieben Minuten zurtick-
gelegt haben.

Nachdem sich Berlin so nachdriicklich
eingeschaltet hatte, wurde es vor allem
an dgr Lippe sehr lebendig. Am 11. April
erschien der Inspekteur der Festungs-
pioniere, Oberst von der Dechen von
Ko6ln, um gemeinsam mit dem Festungs-
ingenieur Oberst Hummel die Bauarbei-
ten am neuen Fort auf dem linken Lippe-
ufer an der Flahm zu inspizieren. Dieses
Fort war eine Auflage des Kriegsmini-
sterinms und sollte den Lippelibergang
sichern. Kostenanschlag: 130000 Thaler.

Im Juni waren die Arbeiten schlieBlich
soweit gediehen, daB wenigstens die
Strecke Oberhausen — Dinslaken und
weiter bis zur Lippe von einer gesetz-
lich vorgeschriebenen Kommission ab-
genommen werden konnte. An der Be-
fahrung der Strecke beteiligten sich der
Regierungsprasident von Méller aus Koln
als zustandiger Kgl. Eisenbahn-Kommis-
sar- und mehrere Regierungsbaurate., Von
der Direktion erschienen die Betriebs-
und Spezialdirektoren Leopold und von
Minkwitz mit dem Inspektor Hesekiel.
Alle Briicken und Durchlasse, Signalan-
lagen und Weichen wurden iiberprift.
Die Stationsbeamten in Sterkrade und
Dinslaken, besonders aber die Bahnwar-
ter an der ganzen Strecke wurden vom
Landrath KeBler, als Kommissar der Kgl.

Regierung zu Diisseldorf, ,in Eid und
Pflicht” genommen. Nach Beendigung des
ganzen Geschdftes versammelten sich
samtliche Herren der Kommission in der
Wohnung des Herrn Geun an der Lippe-
briicke ,zu einem ¢gemeinschaftlichen
Diner”, zu welchem auBerdem mehrere
Betriebsbeamte eingeladen waren.

Fiir die Dinslakener war es dann end-
lich soweit. Am 1. Juli 1856 wurde
die Strecke Dinslaken — Oberhausen
dem Verkehr tbergeben. Es war ein
entscheidender Tag fiir die kleine
Stadt, die damit an das wachsende
Verkehrsnetz Europas angeschlossen
wurnde.

Zwischen Dinslaken, Wesel und Emme-
rich verkehrten vorerst weiterhin die
Postkutschen, weil die Lippebrniicke noch
nicht fertig war. Im August begann man
dort mit dem Einbau der Eisenkonstruk-
tionen, die die Sterkrader Hiitte lieferte.
Im September erschien eines Tages eine
Lokomotive mit einigen Waggons aus
Holland in Wesel. Die Probefahrt war gut
verlaufen. Von Emmerich bis Wesel hatte
man 40 Minuten gebraucht.

Stidlich und nérdlich der Lippe wartete
man also nur noch auf die Fertigstellung
der Lippebriicke.

Ak fharal Wikl Ly

s | beforgen.
8 Rubrort, den 27, Jimi 1856,
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Am 4. Oktober trafen sich in Emmerich
Vertreter der preuBischen und hollandi-
schen Eisenbahndirektionen. Man be-
schloB, die Gesamtstrecke Oberhausen —
Arnheim am 15. Oktober zu eréffnen.
Tag der Eréffnung wurde dann schlieB-
lich der 18. Oktober 1856, der Tag, an
dem man in ganz Deutschland die Erin-
nerung an die Volkerschlacht von Leip-
zig feierte. Die Einweihung erhielt einen
wahrhaft glanzvollen Rahmen. Drei Tage
dauerten die Feierlichkeiten. Am 17. Ok-
tober ging in Deutz ein Sonderzug ab,
der die Festgdste nach Ruhrort brachte.
Mit einem geschmiickten Dampfer fuhr
die Gesellschaft nach Emmerich, wo sie
von der Direktion der Niederldndischen
Rhein-Eisenbahn begriiBt wurde. Weiter
ging es mit dem Zuge nach Amsterdam.
Dort gaben der Oberbiirgermeister und
ﬁie Niederldndische Regierung ein Ban-
ett.

Am 18. Oktober, 8 Uhr morgens, star-
tete der festlich geschmiickte Sonderzug.
In Arnheim gab die hollindische Eisen-
bahngesellschaft ein Sektfrihstick. Di-
rektor Dunker-Curtius brachte ein Hoch
auf den PreuBischen Kénig aus und auch
die deutsche Prominenz sparte nicht mit
Trinkspriichen und guten Wiinschen.

Gegen Mittag erreichte man schlieBlich
mit einiger Verspdtung Emmerich.

R be i

Heinr. Kern. =

KolnMindener Cifenbadn, |:

¥y Hinftigen MRte. findet bie Grdfuung bes Betviebed auj bec Babnjirede
gwiidben Oberbaufen 1nd Dinolafen aui b Dberbauienvﬁmt)gimt 3.»2{3%0@“ un
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ftatt und toerbent vpit: biefem Tage ab uo und nady bei Etatisien Dberhaufen, Sterfrabe und Ding:
latew, fowie vor und wady Dinglaken und Sterbrabe nady unb vou allen Stationen der Haupt:
bahn %ﬁagic:e,dstei&gep&d, Hunde, Cquipagen, Piorde, fowle Gilgut und Vieh snter den Ber
Dingungen der fiir b folnMindener Bahn betepenven Betriebs: und Giter-Meglements und
%1; ﬁi;xtttuu[ fammlichen. Stationen ber Panpt und Jweighabu: jur Ginfigt andgelegten Iarifen
Die Beforderung von Perfonen erfolgt amifden Dberbarden, Sirtrade wid Ding

bvrfﬁt{flg‘ nur'in 2, 3. D 4. Wagentlalle.  Die Grdifnung bed Wltervertehrs (mit &usnﬁ)%’:
i;-; ggig&u);guf,‘bec Strede Oberhanfei-Dinslaten bleibt einer befongeren Belanntmadyung

Rbln, im Juni 1656,

‘5  Dle Direetion, ’

(Anzeige in der Rhein- und Ruhr-Zeitung)
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Eine Ehrenpforte stand an der Landes-
grenze, und auch der Bahnhof bot ein
festlich-buntes Bild mit seinen Fahnen
und Girlanden. Eine Musikkapelle schmet-
terte, der Biirgermeister hielt eine
schwungvolle Rede, der donnernde Hochs
folgten. Doch der Zug hielt nicht lange.
Neue Ehrengéste stiegen hinzu, und un-
ter dem Jubel aller dampfte der Zug
weiter iber die neue Strecke. Uberall
standen die Menschen wund winkten.
Schulklassen schwenkten bunte Féahn-
chen. In Wesel hatte man schon gegen
1 Uhr mit der Ankunft des Zuges gerech-
net. Seit 12 Uhr standen aber die Men-
schen zu Tausenden bis hin zum Berliner
Tor und warteten. Musikkapellen ver-
kiirzten die Zeit mit munteren Marschen.
Gegen 2 Uhr gingen die Boller los. In
der Ferne horte man eine schrille Dampf-
pfeife. Es war der Sonderzug. Alles
stromte am Bahnhof zusammen. Jetzt
hatte man auch Gelegenheit die Ehren-
gdste zu sehen, die fir eine Weile den
Zug verlieBen. Die prominentesten waren
der Minister fiir Handel, Gewerbe und
offentliche Arbeiten von der Heydt, der
General-Bau-Direktor Mellin und der
General-Post-Direktor Schmiickert. Der
Weseler Oberbiirgermeister hielt eine
sehr devote Dankesrede an den Minister,
was diesen aber nicht bewog, den Auf-
enthalt in Wesel iiber zehn Minuten aus-
zudehnen. Mit Fauchen und Zischen ver-
schwand gleich darauf der Zug in Rich-
tung Dinslaken.

Friedrichsfeld und Voerde hatten da-
mals noch keinen Bahnhof bekommen.
Den Voerdern hatte Herr Hesekiel aller-
dings eine Haltestelle versprochen, wenn

Der erste Dinslakener Bahnhof
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die Gemeinde einen ZuschuBl zur Errich-
tung eines Gebdudes leisten wiirde, Die
Gemeindevertreter, die so lange schon
nach Dinslaken oder Wesel zu FuB ge-
laufen waren, iehnten dieses Angebot ab.

Sie hielten es jedenfalls fiir eine Zu-
mutung, fiir so etwas Neumodisches auch
noch Geld zu verlangen. Bei der Einwei-
hung der Bahn wollten sie aber doch da-
bei sein.

Am Tage vorher lud der damalige Biir-
germeister v. d. Mark den Grafen v.
Salm-Hochstraeten auf Haus Voerde,
Herrn Julius aus'm Werth auf Haus Ahr,
die Freifrau von Plettenberg auf Haus
Mehrum, samtliche Ortsvorsteher und die
Mitglieder des Gesamtgemeinderates ein,
sich zum Empfang des Festzuges um
1 Uhr bei Breymann in Holthausen an
der Bahn einzufinden. Die Ortsboten und
die Mitglieder der Schiitzengesellschaften
sollten die Fahnen mitbringen. Dieser
Einladung war als Nachsatz hinzugeflgt:
(Fir Boller und Pulver ist Serge zu tra-
gen!" — So standen die Voerder Hono-
ratioren zur angegebenen Zeit an der
Bahn, schauten {ber die blanken Schie-
nen in Richtung Wesel und gaben sich
der angenehmen Hoffnung hin, daf die
Festgesellschaft den Zug halten lasse, um
die Voerder als willkommene Gaste zur
Mitfahrt einzuladen. Der Zug kam, die
Boller krachten, die Fahnen wurden aus
Leibeskraften geschwenkt. Die Herren
liifteten ithre Zylinder. Die Damen wedel-
ten mit ithren Tlchlein. Und dann war der
Zug vorbei. Zum Wohnungsbusch hin sah
man nur noch eine weiBe Dampfwolke.

(Aufnahme um die Jahrhundertwende)



Die Voerder machten lange Gesichter und
spillten ihre Enttduschung bei einem lan-
geren Umtrunk in der nahen Wirtschaft
herunter. :

Die Dinslakener hatten etwas mehr
Glick. Der Zug machte eine ganz kurze

Verschnaufpause, die aber nur ausreichte,

um dem Biirgermeister Kurgall Gelegen-
heit zu geben, dem Minister die Hand zu
driicken und ein Hoch auf den Koénig
und den nicht mehr aufzuhaltenden Fort-
schritt auszubringen.

Aber fiir die Dinslakener war das Er-
eignis nicht ganz so einschneidend wie
fiir die Weseler. Der Dinslakener Bahnhof
war schon seit dem 1. Juli in Betrieb, und
der 18. Oktober erschlof nur die Maglich-
keit, auch nach Wesel oder nach Holland
fahren zu kénnen. Aber der Bahnhofswirt
machte trotzdem an diesem Nachmittag
ein gutes Geschaft. Und auch in Dins-

) . -
. und der lesste Bahnhof (zerstdrt 1945)
laken safl man noch zusammen, als der
Festzug bereits in Deutz eingetroffen war,
wo die Kéln-Mindener-Eisenbahn fiir ihre
Giste im Saal des Hotels Bellevue ein
glanzendes Diner gab. Die geplante Illu-
mination und das Feuerwerk konnten
wegen des dichten Nebels nicht stattfin-
den und wurden am nédchsten Abend
nachgeholt. Es soll groBartig gewesen
sein, ,in einer frither nie dagewesenen
Pracht”, wahrend Infanterie und Artillerie
fortwahrend ballerten.

So wurde mit Pauken und Trompeten,
Festreden und Kanonendonner ein Werk
seiner Bestimmung {ibergeben, das nicht
nur eine wesentliche Verbindung von
Land zu Land wurde, sondern ebenso eine
wichtige Lebensader fiir den rechten Nie-
derrhein und damit fiir den Kreis Dins-
laken.



Am gleichen Tage veroffentlichte dle . Oberpostdirektion Diisseldorf folgende
Bekanntmachung:

Behanntmacdhung

In Solge der Erdffnung dec flenheim-Obechaufener Eifenbahn werden
mit dem 20. 2. TN. aufgehoben:

. Die tdglidhe Eftaffettenpoft von Obechaufen nadh Emmerid;,

. Die-tdglihe Scinellpoft swifdhen Dinslaken und Emmerid,

die tdglihe Perfonenpolt swifdhen Dinslaken und Emmerid;,

die tdiglihe Perfonenpoft 3wifien Dinslaken und Wefel,

- Die tiglihe Perfonenpoft 3wifthen Anholt und Rees,

- Die tigliche Perfonenpoft 3wifchen Emmeridy und Miin[ter,

auf der Strecke 3wifthen Emmericy und Bodyolt,

die sweimal tigliche Botenpolt 3wijdhen Oberhaufen und Steckrade,
8. die Poft-Station in Dinslaken,

8. die Station fiir ordinaice Poften auf dem linken Rheinufer,
Emmetidy gegeniiber.

IS S PO
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Diiffeldocf, den 18. Oktober 1856

Der Ober-Poft-Director:

Jn Detteetung -
Eickhoff

Damit hatten der Posthalter Rosendahl
in Dinslaken, seine Pferde und seine Post-
kutschen endgiiltigy ausgedient. In einer
Anzeige in der ,Rhein- und Ruhr-Zej-
tung” bot er alles zum Kauf an. Auch die

Postillons-Ausristung gab er noch dazu.

Fir unseren Kreis war die Entwicklung

einen kréftigen Schritt weitergegangen.

igeftiicte & vertay
Rwﬂ!tbba(m Tabe i ein..
Dinslaten beu 16 OB 168
g WS Mefeudall,
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