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Die erste Berliner Pferdebahn fuhr 1865. Wir geben einen Uberblick iiber die
Entwicklung von Pferdebahnwagen seit den Anféngen in Amerika 1832 bis zu
den ersten Berliner Wagen. Das Bild zeigt den bis heute erhaltenen Berliner v
Pferdebahnwagen Ne 1 am 5. Juni 2023 mit abgenommenem Sonnendach auf
einem Tieflader vor der Monumentenhalle. (Foto Florian Schwuttke)
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FLorRIAN ScHWUTTKE, Berlin

Zur Formgestaltung

der ersten Berliner Pferdebahnwagen

.Die ersten Wagen der Berliner Pferde-Eisenbahn wurden nach
Kopenhagener Vorbild gebaut.” Es ist dieser eine Satz, der seit ewigen
Zeiten in fast allen Veroffentlichungen Gber die Geschichte der Berliner
StraBenbahn abgedruckt wird, ohne Begriindung und ohne Erklarung.
Durch die intensiven Recherchen des Autors, die ihren Ausloser in der
Umsetzung des Pferdebahn-Decksitzwagens Ne 1 vom Depot ins
Haupthaus des Deutschen Technikmuseums im Juni 2023 hatten, kann
an dieser Stelle, erstmals seit 160 Jahren, der gesamte Verlauf der Ent-
wicklung zur Formgestaltung der Pferdebahnwagen der Lauenstein’-
schen Wagen-Fabrik zu Hamburg, wie sie auf der Berliner Pferde-
Eisenbahn-Gesellschaft zwischen Berlin und Charlottenburg ab Juni
1865 zum Einsatz kamen, dargestellt werden.

Die Pferdebahnwagen von John Stephenson

Wer sich mit der Geschichte der ersten Berliner Pferde-Eisenbahn
beschiftigen will, kann es nicht vermeiden, sich mit der generellen
Entstehung der StraBenbahn resp. Pferdebahn auseinanderzusetzen
und landet dementsprechend, frither oder spéter, bei der ersten
Stralenbahn der Welt, der New York & Harlem Railroad, welche
am 26. November 1832 ihren Betrieb aufnahm.

Die ersten Fahrzeuge, die auf dieser schienengebundenen
Omnibuslinie zum Einsatz kamen, hatte der erst 21-jdhrige John
Stephenson, der spitere Weltmarktfiihrer fiir den Bau von
StraBBenbahnwagen, entworfen und in seiner Werkstatt gebaut.
Sein Entwurf, den er im April 1833 patentieren lieB3, basierte auf
einzelnen Postkutschenabteilen, von welchen jeweils drei zu
einem Schienenwagen zusammengefasst wurden. [1, S. 14-16],
[2, S. 8-9]

Zwar gilt die New York & Harlem Railroad offiziell als erste
Stralenbahn der Welt, allerdings kann sie aus historischer Sicht
nicht mit dem heutigen Verstindnis des Begriffs ,,Straenbahn®
gleichgesetzt werden. Es handelte sich stattdessen um eine
»tralen-Eisenbahn®, dhnlich der Streckenfithrung der Mecklen-
burgischen Biaderbahn Molli im Ortskern von Bad Doberan, die im
Stadtzentrum beginnt und anschlieBend geradewegs aus diesem ins
Umland herausfiihrt. Eine differenzierte Trennung von ,,Straflen-
bahn“ und ,,Eisenbahn* ist daher schwierig.

Der einsetzende Bauboom von Eisenbahnen und zufithrenden
Omnibuslinien war ein Gliicksfall fiir den jungen Stephenson, wel-
cher in den folgenden Jahren hunderte Fahrzeuge in verschiedenen
Groflen flir diverse Omnibus- und Eisenbahngesellschaften baute.
Jedoch trieben ihn die Nachwirkungen der Wirtschaftskrise von
1837 im Jahre 1842 endgiiltig in den Bankrott, da die Zahlungen
diverser Eisenbahnbetreiber ausblieben bzw. ihre als Sicherheit
hinterlegten Wertpapiere vollig wertlos geworden waren. Nachdem
Stephenson sein Unternehmen innerhalb nur eines Jahres wieder
produktionsbereit machen konnte, wandte er sich im Jahre 1852
weitgehend von der Konstruktion von Eisenbahnwagen ab und
konzentrierte sich auf den Bau neuer Omnibus-Fahrzeuge. [1,
S. 12-13]

Seine zu jener Zeit gebauten Fahrzeuge, sowohl straflen- als auch
schienengebundene Omnibusse, wiesen eine Gemeinsamkeit auf:
Der Einstieg der Fahrgéste erfolgte durch eine Tiir in der Mitte der
hinteren Abschlusswand der Fahrzeuge. Der Kutscher am anderen
Ende saf} entweder auf einem erhohten Kutschbock oder stand auf
einer kleinen, separierten Plattform. Stephensons bekanntestes
Modell aus dieser Zeit waren Omnibusse mit drehbarem Wagen-
kasten, wovon ein Fahrzeug aus den spdten 1850er Jahren tiberlebt
hat und heute als éltester StraBenbahnwagen der Welt im Shore
Line Trolley Museum in East Haven, Connecticut, ausgestellt ist.
Ab dem Jahre 1859 baute Stephenson erstmals Pferdebahnwagen,
welche dem géngigen Bild eines Stralenbahnwagens mit geschlos-
senem Wagenkasten, groBziigigem Fensterband und iiberdachtem,
offenem Perron, entsprachen. [2, S. 9—11]

In diesem Fall war Stephenson jedoch eher ein Nachziigler. Bereits
1852 hatte die im Jahre 1844 in eine Aktiengesellschaft umgewan-
delte Firma Eaton, Gilbert & Company aus Troy im Bundesstaat
New York, welche erstmals im Jahre 1846 Wagen fiir die New York
& Harlem Railroad gebaut hatte, Wagen in diesem neuen Design
hergestellt. [1, S. 39-40]

Gotische Pferdebahnwagen fiir Philadelphia

Als 1857 der Siegeszug der Stralen- bzw. Pferdebahn die Stadt
Philadelphia erreichte, wo am 21. Januar 1858 die erste Strecke in
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Bild1  Zeichnung von
»John Mason“, dem ersten
Pferdebahnwagen der New
York & Harlem Railroad,
Baujahr 1832

(Repro aus [1])
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Bild 2  Zwei Pferdebahnwagen mit drehbarem Wagenkasten
nach Entwiirfen von Stephenson (Repro aus [2])

Betrieb ging, stellten auch die dortigen Wagenbaufirmen ihren
Betrieb auf den Bau von Straenbahnwagen um. Die bekanntesten
Firmen waren Murphy & Allison und Kimball & Gorton. Das erste
Modell von Kimball & Gorton basierte auf den Fahrzeugen von
Eaton, Gilbert (auch Eaton & Gilbert, ab 1844 Eaton, Gilbert &
Company) in New York. Eine Werbeanzeige des Unternehmens
zeigt einen dieser Eaton-Gilbert-StraBenbahnwagen zusammen mit
einem Drehgestell-Eisenbahnwagen. Eine weitere Werbeanzeige
zeigt einen Strafenbahnwagen in verbessertem Design. Dieser
Wagen verfligte iiber ein Dach mit Spitzbogenprofil und zusétzli-
che Oberlichter aus Zierglas in gotischer Form. Dieses attraktive
Design stiel auf gro3e Akzeptanz, wobei fiir die Oberlichter auch
alternative Stile gewéhlt wurden. [1, S. 49-51]

An dieser Stelle wird es nun etwas komplizierter. In den Ausgaben
1859 und 1860 von Edwin Troxell Freedleys ,,Philadelphia and its
Manufactures®, einem ,,Handbuch iiber die Fertigungsindustrie
Philadelphias® finden sich folgende Kommentare iiber die ,,City
Passenger Cars* von Murphy & Allison: ,,[The firm ...] directed
their attention [...] to the invention of improvements in cars, a mat-
ter in which they have been peculiary successful. One of the impro-
vements noticeable in the cars of their construction is, more head-
room by arching the roof, and making that portion which overhangs
the platform dome-shaped, by which means the drivers and conduc-
tors are protected from the sun and the storms. They also place a
lamp in the centre of the roof, which diffuses the light more evenly
and uniformly than by the old plan; and other lamps in front of the
overshoots, by which, on the one hand, passengers are furnished
with a better light in ascending and descending the steps, and on
the other, the drivers have a better view of their horses. These and
other improvements made by this firm, have no doubt contributed

in no small degree to increase the popularity with which street
Passenger Railways are regarded in Philadelphia; and, as a neces-
sary result, they have contributed to increase their own business,
for this firm have already furnished seventy-five Cars for the
Philadelphia Passenger Railways alone, while they have orders for
nearly half' as many more, besides some from Boston, Cincinnati,
and other cities. *

»[Die Firma ...] richtete ihre Aufimerksamkeit [...] auf die Erfin-
dung von Verbesserungen von Wagen; wobei sie dufSerst erfolgreich
waren. Eine dieser Verbesserungen, die sich in der Wagen-
konstruktion bemerkbar macht, ist eine Vergroferung der Kopf-
freiheit durch das Wolben des Daches und die kuppelformige
Gestaltung des iiber die Plattformen hinausragenden Teils, wo-
durch Fahrer und Schaffner vor Sonne und Stiirmen geschiitzt sind.
Sie platzierten aufSerdem eine Lampe in der Mitte des Daches, die
das Licht gleichmdpfSiger streut, als die bisherigen. Weitere Lampen
befinden sich vor den Treppenaufgingen, wodurch einerseits den
Fahrgdsten beim Auf- und Absteigen der Stufen ein besseres Licht
geboten wird und andererseits eine bessere Sicht der Fahrer auf die
Pferde erméglichen. Diese und andere von dieser Firma vorgenom-
mene Verbesserungen haben zweifellos in nicht geringem MafSe
dazu beigetragen, die Beliebtheit der Personenbahnen in Philadel-
phia zu steigern; und als notwendiges Ergebnis haben sie dazu bei-
getragen, ihr eigenes Geschdft zu vergrifiern, denn diese Firma hat
allein fiir die Philadelphia Passenger Railways bereits 75 Waggons
geliefert, zumal sie bereits weitere Auftrdge fiir Boston, Cincinnati
und weitere Stddte in dhnlicher Stiickzahl haben. “ [1, S. 49-50], [3,
S. 456]

Zusammenfassend darf festgehalten werden, dass die im Text
beschriebenen ,,Verbesserungen nahezu eins zu eins in der
Lithografie-Werbung von Kimball & Gorton zu sehen sind. Viele
Historiker nehmen daher an, dass eigentlich Murphy & Allison die
Erfinder dieser Details waren, die malgeblich zum Wieder-
erkennungswert der Stralenbahn von Philadelphia beigetragen
haben. Jedoch sind so gut wie keine bebilderten Anzeigen von
Murphy & Allsion bekannt, und zudem war es nicht mehr moglich,
die Herstellerfirmen von Pferdebahnwagen im ,,Philadelphia-Stil*
zu ermitteln, von denen Bildaufnahmen bekannt sind. Es existieren
lediglich zwei US-Patente, die auf William C. Allison erteilt wur-
den: Nr. 26730 ,Improvements in City-Railroad Cars“ vom
3. Januar 1860 fiir das Anbringen von Lampen in den Dach-

Bild 3  Werbelithographie der Kimball & Gorton Philadel-
phia R. R. Car Manufacory aus dem Jahre 1859
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Uberhingen einer StraBenbahn und Nr. 28530 ,,City Railroad Car*
vom 29. Mai 1860 fiir ein System zur Installation von Oberdeck-
sitzen in einer Stralenbahn durch eine Struktur, die vollstindig von
den Seitenwénden der Straenbahn getragen wird und in den kilte-
ren Monaten als ganze Einheit wieder entfernt werden kann. Eine
Klarung dieses Sachverhaltes ist leider nicht mehr moglich, da die
Fabrik von Murphy & Allison im Mai 1863 bis auf die Grund-
mauern niederbrannte und der Bau von Stra3enbahnwagen in der
neuen Fabrik im Jahre 1868 eingestellt wurde. [1, S. 50-51]

George Francis Train’s Pferdebahnen

Viele der Ende der 1850er Jahre im Bau befindlichen Straflen-
bahnbetriebe entschieden sich dafiir, ihre Wagen in Philadelphia bei
Kimball & Gorton bzw. Murphy & Allison oder in New York bei
Eaton, Gilbert & Company bauen zu lassen. Letzten Endes breitete
sich der Erfolg der neuen und modernen Schienenfahrzeuge sogar
iiber den Atlantik bis nach Grofbritannien aus. Hier versuchte der
US-amerikanische Kaufmann George Francis Train im Jahre 1859
in seiner neuen Heimatstadt Liverpool, eine dieser StraBenbahn-
linien anzulegen, von welchen er in seiner Geburtsstadt Boston so
begeistert war. Da die Stadt Liverpool, im Gegensatz zu Train, nur
wenig von der Idee begeistert war, wandte er sich (in einem Brief,
datiert auf den 9. Mirz 1860) an die Behorden der Stadt Birken-
head, die sich am anderen Ufer des Mersey River befand. Die
Stadtviter von Birkenhead hingegen sahen ihre Chance auf einen
Platz in den Geschichtsbiichern, und so wurde die Idee Trains, eine
StraBBenbahn nach amerikanischem Vorbild zu bauen, mit
Begeisterung aufgenommen. Die offiziellen Bauarbeiten begannen
im Juli 1860. [1, S.71-73] Der Bau der insgesamt vier Wagen
(urspriinglich waren nur drei vorgesehen) wurde dem etablierten
ortlichen Wagenbauer Robert Main anvertraut. Bereits am frithen
Morgen des 22. August war der erste Wagen einsatzfahig. Der offi-
zielle Betrieb der Pferdebahn Birkenhead wurde am 30. August
1860 aufgenommen. [1, S. 72-73, 75]

Der genaue Ursprung der eingesetzten Pferdebahnwagen ist aller-
dings nicht ganz eindeutig. Die Tageszeitungen, wie auch Train
selbst, gaben an, dass die Wagen in den Vereinigten Staaten herge-
stellt worden waren; spdtere Verdffentlichungen hingegen berichte-

Bild4 Werbelithographie
von Murphy & Allison, Car
Builders, 1908 Market
Street, Philadelphia, verse-
hen mit dem Zusatz ,,am
03. Mai 1863 um 3 Uhr
morgens durch ein Feuer
zerstort.*

ten, dass die Wagen vor Ort, unter der Verwendung von aus den
Vereinigten Staaten beschafften Teilen, von Robert Main gebaut
worden waren und das Design von Andrew Pallas, dem aus
Philadelphia stammenden und von Train zur Kontrolle der
Bauarbeiten beauftragten Ingenieur, stammte. [1, S. 75-76]

Ein vor einiger Zeit aufgetauchter personlicher Brief Trains an
Eaton, Gilbert & Company datiert auf den 10. Mai 1860, enthélt
eine Anfrage zum Preis der gebauten Fahrzeuge und ob die
Moglichkeit bestehe, solche Wagen nach England zu exportieren,
um sie auf seiner projektierten Bahnstrecke in der Liverpooler
Nachbarstadt Birkenhead einzusetzen. Ob dhnliche Briefe auch an
Kimball & Gorton bzw. Murphy & Allison verschickt worden
waren, ist nicht iiberliefert. [1, S. 40]

Nach dem Erfolg in Birkenhead wandte sich Train an die Behorden
in der Hauptstadt London. Hier erdffnete er in den Monaten Mérz,
April und August 1861 die Marble Arch Street Railway, die
Westminster Street Railway bzw. die Lambeth Street Railway. Als
Hersteller bzw. Lieferant der Wagen der Marble Arch Street
Railway wurde in zeitgenossischen Berichten Elijah Freeman

Bild 5  Erinnerungsfoto mit George Francis Train auf dem
Dach des Wagens 2 anlisslich der Eroffnung der Pferdebahn
Birkenhead am 30. August 1860




Lotgten Angchluss

... von Dahlem nach Marienfelde

stralBe—Albrechtstralle—Sie-
mensstralle—Leonorenstralle—
Paul-Schneider-Stralle—Malte-
serstrale—Marienfelder Allee—
Bahnstrale (Kiepertplatz) am
S-Bahnhof Marienfelde. Die
eingesetzten Obusse konnten
am Breitenbachplatz sowie am
S-Bahnhof Marienfelde wen-
den; in der Malteserstrafle an
der einmiindenden Preysing-
strale (damals Standort der
Pédagogischen Hochschule)

An dieser Stelle soll auf ein — allerdings negatives — ,,Jubildum*
aus dem Jahre 1965 hingewiesen werden. Die 1960er Jahre waren
in West-Berlin keine Zeit, in der elektrisch betriebene Busse und
Bahnen gefordert wurden. Der Niedergang der Stralenbahn nahm
seinen Fortgang durch die Einstellung der Linie 95 (Sonnenallee/
Schwarzer Weg—Mehringplatz) mit Ablauf des 1. Mai 1965; und
kurz zuvor, am 21. Mérz 1965, war die letzte Obuslinie ver-
schwunden. Die sehr stark benutzte Linie A32 verband den U-
Bahnhof Breitenbachplatz mit dem S-Bahnhof Marienfelde. Der
Linienweg war Breitenbachplatz—Schildhornstrale—Schlof3-

waren Oberleitungen verlegt
zum Kehren von E-Wagen.
Die Betriebsstrecke fiihrte
iber die SchloBstrale zum
Betriebshof Steglitz, Hinden-
burgdamm (vgl. vb 2/2013,
S. 29-37).

Zum Einsatz gelangten Fahr-
zeuge der Baujahre 1945/47
(Fa. Daimler-Benz/Schumann/
SSW, dreiachsige Bauart) und
1956 (Gaubschat/AEG, zwei-
achsige Bauart), mit jeweils offenen Heckplattformen und den
Wagennummern 1212-1226 und 484-490. Die sechs Wagen des
Jahres 1956 (485-490) glichen duBerlich stark den E2U der BVG
jener Jahre und waren von der BVG auch entworfen worden. Von
beiden Bauarten blieb je ein Wagen erhalten, die gelegentlich in
Eberswalde laufen.

Das Foto aus dem Mirz 1965, kurz vor der Umstellung auf
Dieselbusbetrieb aufgenommen, zeigt zwei Fahrzeuge der Bauart
1956 am S-Bahnhof Marienfelde, vorn Wagen 487.

(Text: Reinhard Arf, Foto: Manfred Fiebig, Sammlung Reinhard Arf)
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Demnichst:

Die am 1. Mai 1935 erdffnete Moskauer U-Bahn hat mehrere
Beziige zu Berlin: Vorplanungen und konkrete Bauplanungen
wurden auch in Berlin erarbeitet, und nach dem Ende des
Zweiten Weltkrieges kamen 120 C-Wagen als Reparations-
leistung nach Moskau und fuhren dort bis 1970.




