curanio B

Kultur. Landschaft. Digital. Qualitat flir Menschen

Dusseldorfer Pferdebahn
Padsbahn Dusseldorf
Dusseldorfer Pferdestral3enbahn

Schlagworter: PferdestralRenbahn, Betriebsgebaude
Fachsicht(en): Kulturlandschaftspflege
Gemeinde(n): Dusseldorf

Kreis(e): Dusseldorf

Bundesland: Nordrhein-Westfalen

k il i .
Nordfriedhof A gy m ol | e
= T
\

Derendorf

Grafenberg

Altstacit

Hauptbahihof

Oberbilk

Unterbilk

- Uni-Sec S

7 ke ]
Perdebahn Disseldorf i = 1
Sichan Dusedit IfCErtenhmtergrund. & Terestris.de 2026 Y

Dusseldorf, Strecken der Pferdebahn (2022)
Fotograf/Urheber: Claus Weber

Die Pferdebahn fuhr in Diisseldorf von 1876 bis 1900. Sie verband die groRen Bahnhofe und AuRenbezirke mit dem Zentrum am
Burgplatz und der Altstadt.

Vorgeschichte

Betrieb ab 1876 bis 1892

Betrieb ab 1892 bis 1899

Das Ende des Pferdebahnbetriebes 1900
Hinweis und Internet

Vorgeschichte

Dusseldorf war im 19. Jahrhundert als preuRische Stadt Sitz der Bezirksregierung und mehrerer Behérden sowie militérischer
Einrichtungen. Als Beamten- und Biedermeierstadt erwarb es sich in der 1. Halfte des 19. Jahrhunderts den Ruf einer Kunst- und
Gartenstadt, was sich auch in zahlreichen Baumafinahmen, wie dem Ausbau des Hofgartens, und vielem mehr zeigte. Mitte des
19. Jahrhunderts begann die ErschlieBung des Ruhrgebiets, von der auch Dusseldorf profitierte. Gute Verkehrsverbindungen durch
historische Stral3enverbindungen, friihe Eisenbahnen und den Rheinhafen sowie der Umstand, dass Dusseldorf keine
Festungsstadt mehr war (die Festungsanlagen konnten somit abgetragen werden), machten die Stadt attraktiv fir Ansiedlungen
von Industrie und Gewerbe. Ab 1852 wurden Stahlwerke, Kesselfabriken, Blechwerke, Réhrenwalzwerke, chemische Werke sowie
Lokomotivfabriken und Waggonwerke errichtet. Damit stiegen die Einwohnerzahlen rasant und damit auch die Mobilitat innerhalb
der Stadt.

Das wirtschaftliche Zentrum lag in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts in der Altstadt mit Amtern, Laden, kleinen Kaufhausern,
Kontoren und Markten. Die Handelswaren mussten mit Handkarren oder Pferdefuhrwerken transportiert oder getragen werden. Die
Menschen selbst liefen alle Wege zu Ful3, abgesehen von privaten Pferdekutschen. Mietbare Pferdedroschken dienten vor allem
denjenigen, die sich die hohen Preise leisten konnten.
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Die Bahnhofe der KéIn-Mindener Eisenbahn und der Bergisch-Markischen Eisenbahn lagen im Bereich des heutigen Graf-Adolf-
Platzes, also in einiger Entfernung zum zentralen Burgplatz. Eine Schiffbriicke von 1839 ermdglichte den Ubergang tiber den
Rhein. Auf dem linken Rheinufer in Oberkassel erreichte man die Eisenbahnen nach Neuss und Aachen.

Zu dieser Zeit entwickelte sich das Interesse an einem 6ffentlichen Verkehrsmittel. Neben den wirtschaftlichen Zielen wie
Bahnhofen und Markten sollten auch die Ausflugsorte der Diisseldorfer erschlossen werden. Dazu gehorten die Flora, der
zoologische Garten, der Grafenberger Wald. Wie bereits in anderen Stadten erprobt, kam fur das neuartige Verkehrsmittel in der
engen Innenstadt nur eine Pferdestral3enbahn in Betracht.

In den Jahren 1873 bis 1875 wurden von der Stadtverwaltung die Errichtung und der Betrieb einer Pferdebahn 6ffentlich
ausgeschrieben. Das Angebot des belgischen Unternehmers Leopold Boyaert wurde als das gunstigste anerkannt. Um sein
Angebot abgeben zu kénnen und die strengen Auflagen der Stadtverwaltung zu erfiillen, musste er Geldgeber finden. Eine
kapitalkraftige Gruppe von Geschéftsleuten, Bankern und wohlhabenden Privatleuten schloss sich zusammen, um das Kapital fur
den geplanten Baubau zur Verfligung zu stellen.

Nach eingehender Priifung durch die stadtischen Behdrden erhielt L. Boyaert am 29. August 1875 die Konzession fur den Bau und
den Betrieb fur 25 Jahre. Die Stadt sicherte sich das Vorkaufsrecht zu und erhielt eine jahrliche Konzessionsabgabe. Diese war
abhéangig vom geleisteten Wageneinsatz und den gefahrenen Kilometern.

Fur die Pferdeeisenbahn, wie sie damals offiziell genannt wurde, wahlte man die Normalspur von 1435 Millimetern Spurweite. 1875
begannen die Bauarbeiten in den StralRen. Die ersten Waggons wurden am 19. Januar 1876 geliefert, mit diesen wurden ab dem
1. Februar 1876 erste Probefahrten durchgefiihrt. Die ersten fertiggestellten Abschnitte waren die Verbindungen vom Burgplatz
zum Bergisch-Markischen Bahnhof und vom Burgplatz zur Tonhalle.

Am 6. Februar 1876 wurden die ersten beiden Linien er6ffnet. Die fiinf vorhandenen Wagen wurden alle an diesem Tag eingesetzt,
zahlreiche Diisseldorfer wollten die Neuigkeit nutzen.

Betrieb ab 1876 bis 1892

Die beiden ersten Linien begannen am Burgplatz, wo es auch eine kleine Remise fur Pferde und Wagen auf dem Gelénde des
alten Schlosses am Rheinufer gab. Der Schlossturm wurde auf einer Schleife der Bahn umfahren. Die Strecken lagen eingleisig
am StralRenrand mit Ausweichen in der Streckenmitte. Dort konnten die entgegenkommenden Wagen ausweichen und den
anderen vorbeilassen. Es gab keine festen Haltestellen. Wer ein- oder aussteigen wollte, gab dem Pferdefihrer oder dem
Schaffner ein Zeichen, damit der Wagen hielt.

Die ersten beiden Linien:
e 1. Linie: Burgplatz - Flingerstral3e - MittelstralRe - Kasernenstralle - HaroldstraRe - Bergisch-Markischer Bahnhof

¢ 2. Linie: Burgplatz - Flingerstraf3e - Flinger Tor - Elberfelder Strae - Schadowstraf3e - Tonhalle.

Bereits am 20. Februar 1876 ertffnete man die dritte Strecke vom Burgplatz Giber MuhlenstralRe, Alleestral3e, Elberfelder Stralie,
Corneliusplatz, Kénigsallee zum Bergisch-Markischen Bahnhof. Am 31. Marz 1876 folgte die Verlangerung vom Bergisch-
Méarkischen Bahnhof zum Rheinischen Bahnhof, der damals an der Rethelstral3e lag. Gleichzeitig eréffnete man die Strecke vom
Corneliusplatz zur Nordstraf3e.

Von der Tonhalle aus verlangerte man die Bahn am 4. Juni 1876 Uber den Wehrhahn und Grafenberger Allee und Tiergartenstralie
zum Zoo. Und am 14. Juni 1876 folgte die Verbindung vom Rheinischen Bahnhof an der heutigen Ahnfeldstraf3e bis zur
TiergartenstraRe und weiter zum Zoo.

Im Sommer 1876 wurden sogenannte Sommerwagen angeliefert, deren offene Konstruktion in den heil3en Monaten begehrt
waren. Der Wagen mit der Nummer 13 war ein Salonwagen fir besondere Anlésse.

Zum 16. Oktober 1876 verlangerte man die Bahnhofstral3e vom Bergisch-Markischen zum KdIn-Mindener Bahnhof. In der
Nordstral3e errichtet man einen neuen festen Betriebshof fiir Pferde und Wagen und eroffnete diesen am 22. Dezember 1876 und
legte das Provisorium am Burgplatz still.

Noch 1876 folgte die néchste Erweiterung, vom Koéln-Mindener Bahnhof fuhrte die Strecke Uber Friedrichstrale, Bilker Allee zum

Floragarten in Bilk. Diese Verbindung, wie auch die zum Zoo, wurden nur sonntags befahren, auRerdem am Mittwoch Nachmittag,
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wenn die Beamten ihren freien Nachmittag hatten.

Die Fahrt mit den Pferdebahnen waren relativ teuer: fur ein bis zwei Teilstrecken musste man 10 Pfennig (1. Klasse 15 Pfennig)
zahlen, jede weitere Teilstrecke kostete 5 Pfennig mehr. Die doch kurzen vorhandenen Linien waren jeweils in mehrere
Teilstrecken unterteilt. Kinder bis zu drei Jahren fuhren kostenlos, Kinder zwischen drei und achte Jahren zahlten die Hélfte. Ende
August 1876 reagierte man auf die hohen Fahrpreise, die Zahl der Teilstrecken wurde reduziert, es gab jetzt nur noch zwei bis drei
Teilstrecken pro Linie. Somit war die teuerste Fahrkarte mit 35 Pfennig die fir die Fahrt vom Burgplatz zum Zoo in der 1. Klasse.
Die 1. Klasse wurde 1892 abgeschafft.

Ab dem 1. Dezember 1876 wurde ein Marktverkehr eingerichtet. Er verband die Endstelle an der NordstralRe tiber den Burgplatz
mit dem Bergisch-Markischen Bahnhof. Damit konnten die Marktleute ihre Waren leichter zum Burgplatz und Rathausplatz mit
ihren Markten transportieren.

Anfang 1877 gab es funf Linien mit einer Streckenlange von rund 11 Kilometern. Im Sommer 1877 &nderte man die Zufahrt zum
Zoo: jetzt wurde die Uber die HerderstralRe gefahren. Da 1878 der allgemeine 10-Minuten-Betrieb eingefuihrt wurde, mussten

weitere Ausweichen eingerichtet werden.

1880 fand neben dem alten Zoogelande die Rheinisch-Westfélische Industrie- und Gewerbeausstellung statt. In 20 grof3en und 80
kleinen Hallen stellten 3049 Firmen ihre Produkte vor. Die Pferdebahn transportierte zahlreiche der Besucher zum
Ausstellungsgelande und konnte ihre Leistungsfahigkeit vorflihren. Zu dieser Zeit gab es 28 Wagen und 124 Pferde. Auf dem
Ausstellungsgelande wurde spéter ein erweiterter zoologischer Garten eingerichtet, mit dem Eingang am heutigen Brehmplatz.
1880 brachte L. Boyaert seine Pferdebahn in die neu gegriindete ,Société anonyme des Tramways de Dusseldorf* ein. Diese
Firma war zukiinftig Betreiber der Pferdebahn. In den Jahren 1883 bis 1884 wurden Gleise erneuert und langere doppelgleisige
Strecken errichtet, um Wartezeiten in den Ausweichen zu verkiirzen.

Die groRen Umbauten im Eisenbahnnetz, die im Zusammenhang mit dem 1891 eréffneten Zentralbahnhof (heute Hauptbahnhof)
erfolgten, erforderten auch Anderungen im Pferdebahnnetz. Die Strecke zum Rheinischen Bahnhof, der verlegt und abgetragen
wurde, schloss man zum 6. September 1888.

Die Stadt Dusseldorf erwartete von L. Boyaert, dass auch die Pferdebahn an den neuen Hauptbahnhof angeschlossen werden
sollte; neben weiteren Strecke nach Grafenberg, Oberbilk, Unterbilk und Derendorf. Wegen der ungeniigenden Ertragslage wurden
die Strecken nicht gebaut. L. Boyaert wollte dagegen giinstigere Vertrage mit der Stadt erreichen, es kam zu langwierigen
Prozessen. 1892 wurde der Vertrag mit L. Boyaert gekiindigt und fiir 1,15 Millionen Mark die Pferdebahn durch die Stadt gekauft.

Betrieb ab 1892 bis 1899

Der Betrieb der Pferdebahn wurde an den Direktor der Koblenzer Pferdebahn, Wilhelm August von Tippelskirch, verpachtet. Fir
den Bau und die Unterhaltung der Gleise und Depotanlagen war die Stadt verantwortlich. Der Ausbau des Netzes konnte nun
fortgefuhrt werden. Der neue Hauptbahnhof wurde 1892 uber eine Strecke uber die neu angelegte Graf-Adolf-Stral’e angebunden
werden. Im Juli 1892 folgte ein weiterer Anschluss des Bahnhofes Uber die Bismarckstral3e. Diese Strecke verlangerte man am 13.
August 1892 Uiber den Worringer Platz und Oberbilker Markt zur Hildener Stral3e.

1892 wurden auch feste Haltestellen eingerichtet. Damit konnten auch die Fahrzeiten der Bahnen verkirzt werden. Am 10.
November 1893 nahm man einen zweiten Betriebshof in Betrieb. Er lag an der Erkrather StralRe an der Bahnstrecke nach
Elberfeld. Die Wagen wurden hier in zwei Ebenen abgestellt, das Untergeschoss war durch einen elektrischen Aufzug erreichbar.
An diesem Tag verlangerte man die Strecke tber die Kavalleriestral3e und Lorettostral3e zur Bilker Kirche. Es gab zu diesem
Zeitpunkt 72 Wagen und 120 Pferde. Die Lange der Strecken maf3 18,7 Kilometer.

1894 gab es weitere Erganzungen (Strecke von der Nordstrale zum Dreieck) und Ausbauten des vorhandenen Netzes. 1895
verlangerte man die Verbindung von der Uhlandstral3e Giber die Grafenberger Alle bis nach Grafenberg. Der Endpunkt am
damaligen Bahniibergang tber die Giiterzugstrecke von Rath nach Eller wurde am 29. September 1895 erreicht.

Im Jahr 1896 gab es weitere Zuwachse im Netz: Verbindung vom Dreieck zum Derendorfer Markt, von der HaroldstraRe zum
Hafenamt, von der Bilker Allee zum Bahnhof Bilk und vom Worringer Platz tber die Kélner StraRe zum Wehrhahn. 1897 verband
man die Flora Uber die Bilker Alle mit der Bilker Kirche, so dass nun Schleifenfahrten zwischen Graf-Adolf-Platz und Bilk méglich
waren.



In den Jahren 1897 und 1898 errichtete man eine Strecke vom Hauptbahnhof tiber die heutigen Friedrich-Ebert-Strale, Oststral3e,
Tonhalle, Duisburger Stra3e, RoRstralle zum Nordfriedhof. Dieser wurde auch iber eine Neubaustrecke mit der NordstralRe
verbunden. Diese Strecken wurden am 5. September 1898 in Betrieb genommen.

1898 war das Jahr der grof3ten Ausdehnung der Pferdebahn. Die Streckenldange maR 23,7 Kilometer. Es gab 88 Wagen und 370
Pferde. Im letzten Betriebsjahr 1899 wurden etwa 10 Millionen Fahrgéaste befordert.

Das Ende des Pferdebahnbetriebes 1900

1881 fuhren bei Berlin die ersten elektrischen Straf3enbahnen, noch als Versuchsbahnen. Dieser Versuch war erfolgreich. In der
Folgezeit wurden zahlreiche weitere elektrische StraRenbahnen erdffnet, 1891 in Halle/Saale, im Westen 1893 in Essen und
Remscheid. Und auch in Dusseldorf wurde diese neue Technik erdrtert. Als Versuchsstrecke wurde die Verbindung nach
Grafenberg gewahlt, auf der seit 1895 Pferdebahnen fuhren. Am 27. Januar 1896 fuhr hier dann die erste elektrische StraRenbahn
in Dusseldorf, vom Grafenberger Bahniibergang bis zur Uhlandstrafie.

Ab September 1899 wurden die vorhandenen Strecken der Pferdebahn elektrifiziert und mit den neuen Bahnen betrieben. Mit den
Arbeiten war die Firma Schuckert & Co. beauftragt. Die letzte Pferdebahn fuhr am 21 Juni 1900 um 19:00 Uhr. Die vorhandenen
Wagen wurden grof3teils als Beiwagen hinter elektrischen Triebwagen weiter genutzt. Der Betriebshof in der Erkrather StraRe
wurde flr die elektrischen Bahnen umgebaut. Zum 1. Juli 1900 Gbernahm die Stadt Diisseldorf auch den Betrieb; Betriebsleiter von
Tippelskirch wurde ihr erster Direktor.

(Claus Weber, LVR-Redaktion KuLaDig, 2021)

Hinweis
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