Zur Eroffnung der ,,Konigsberg-Eydtkuhner
Eisenbahn“ vor 150 Jahren am 4. Juni 1860

Am4. Juni 1860 wurde die Eisenbahnstrecke
Kénigsberg-Insterburg-Gumbinnen-Eydt-
kuhnen/russische Grenze mit einem Er6ff-
nungszug durch den Prinzregenten Wilhelm
v. PreuBen, dem spéteren Kaiser Wilhelm |,
personlich feierlich eréffnet. Er wurde beglei-
tet von hohen Staatsbeamten und einer De-
legation russischer Wirdentrager. Der Teil-
nehmerkreis verdeutlicht, welch hohe politi-
sche Bedeutung die preuBische Staatsregie-
rung und ebenso Russland gerade dieser
Bahnstrecke beimal3en.

Uber den Bau der ,Ostbahn“ gibt es eine um-
fangreiche Literatur. Ich beschrénke mich
nur auf einige Anmerkungen, die mir in Ver-
bindung mit OstpreuBen und speziell mit In-
sterburg wichtig sind. Aber Insterburg ist Be-
standteil dieser Provinzundkann nichtlosge-
|6st von der Entwicklung in dieser Provinz be-
trachtet werden.

Mit der Erdffnung des Streckenabschnitts
Braunsberg-Kénigsberg am 3.8.1853 war
das urspriingliche Ziel der ,Ostbahn, eine
Bahnverbindung zwischen der Haupt- und
Residenzstadt Berlin und der Residenz- und
Krénungsstadt Kénigsberg herzustellen, er-
reicht. Der Knig &uBerte bei den Feierlich-
keiten in Braunsberg am 3.8.1853 die Hoff-
nung, dass er ,das Werk” (die Ostbahn) nicht
eher als vollendet ansehen konne, als bis
durch Fortsetzung der Bahn bis an die Gren-
ze der Monarchie ein ununterbrochener
Schienenweg den Fernen Osten mit dem
adriatischen Meerund den Pyrenéen verbin-
det.
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Russland begann erst ab etwa 1850 mit dem
Bau erster Eisenbahnstrecken, unter ande-
rem die Strecke St. Petersburg - Warschau.
Polen gehorte zu der Zeit zu Russland. Preu-
Ben bemihte sich auf dem Verhandlungs-
wege um eine Bahnverbindung zwischen der
Ostbahn und der genannten russischen
Strecke. Vorsorglich steckte die ,kgl. Kom-
mission der Ostbahn“ ab 1853 eine Bahn-
strecke von K6nigsberg nach Eydtkuhnen ab
und begann mit der Ausarbeitung des Pro-
jekts. In Staatsvertrdgen vom 14. und
19.2.1857 zwischen PreuBen und Russland
verpflichtete sich Russland zum Bau einer
Strecke in Breitspur (1520 mm) zur preuf3i-
schen Grenze bei Eydtkuhnen. PreuBen ver-
pflichtete sich, im Anschluss an die russische
Bahn eine Anschluss-Strecke in européische
Normalspur (1435 mm) nach Kdnigsberg zu
bauen mit Anschluss an die ,Ostbahn“ und
damit an das weiterfiihrende européische
Bahnnetz. Die Bauarbeiten waren so zu ge-
stalten, dass beide Strecken gleichzeitig voll-
endet werden und in Betrieb gehen: Fertig-
stellung des russischen Bahnanschlusses
(russische Breitspur) in Eydtkuhnen voraus-
sichtlich im Jahre 1860.

Nach einem Erlass der preuBischen Regie-
rung vom 10.5.1858 und aufgrund fertig vor-
liegender Bauunterlagen und einer detaillier-
ten Bauvorbereitung konnte mit den Arbeiten
zlgig an der ganzen Strecke gleichzeitig be-
gonnen werden. Bis zu 5000 Arbeiter waren
beschéftigt. Bereits im Herbst 1859 waren
aufder 153 kmlangen Strecke die Erdarbei-
ten abgeschlossen, die Gleise der eingleisi-



gen Strecke verlegt, alle Briicken und Durch-
lasse fertig gestellt. Am 31.12.1859 fand die
erste Probefahrt mit zwei gekoppelten Loko-
motiven durchgehend bis Eydtkuhnen statt,
die ,zur vollen Zufriedenheit verlief. Es ver-
dient allerhdchste Anerkennung auch aus
heutiger Sicht, dass aufgrund der prézisen
Bauvorbereitung eine 153 km lange Eisen-
bahnstrecke mitallen zugehérigen Hochbau-
ten, technischen Anlagen und betrieblichen
Einrichtungen in nur zwei Jahren betriebsfa-
hig bis zur Er6ffnung am 4.6.1860 hergestellt
werden konnte! Ob heute ein &hnliches Vor-
habeninvergleichbarer Zeit realisiert werden
kénnte? PreuBenhat seine Verpflichtung aus
dem Staatsvertrag vom 19. 2. 1857 erflillt.
Dagegen war der Anschluss des russischen
Breitspurgleises im Grenzbahnhof Eydtkuh-
nen erst am 11.4.1861 betriebsbereit.

Vor dem Bahnanschluss war man bei einer
Fahrt von Konigsberg nach Berlin  mit der
Postkutsche - eine andere Befdrderungs-
maglichkeit gab es bis dahin nicht-14 bis 20
Tage unterwegs je nach Zustand der unge-
pflasterten Wege. In der Literatur aus dieser
Zeit gibt es viele Berichte tber verschlammte
Wege, Schlagldcher usw. Die Geschwindig-
keit betrug je nach Wegezustand 2 km/Std..
und bei ,KunststraBen®, also gepflasterten
Chausseen, hochstens 10 km/Std.! Erst ab
1818 wurde die 150 km lange Chaussee von
Kénigsberg nach Eydtkuhnen abschnitts-
weise gepflastert. Fertigstellung bis Eydtkuh-
nen erst 1838. Eine Fahrt von Insterburg
nach K6nigsberg mit der Postkutsche dauer-
te auf der ,KunststraBe (90 km) immer noch
mindestens 9 Stunden. Zusétzliche Zwi-
schenaufenthalte fir Pferdewechsel sind
hinzuzurechnen. Der Planausschnitt {ber
das Eisenbahnnetz von 1861 (S. 88/89)

zeigt, welch dichtes Liniennetz siidlich, west-
lich und nérdlich von Berlin bereits zu dieser
Zeit bestand. Dagegen gab es mit der Ost-
bahn nur diese eine Strecke in diese ausge-
dehnten, landlich gepragten nordéstlichen
Provinzen! Nach einem Fahrplan von 1855
dauerte eine Bahnfahrt von Kénigsberg nach
Berlin mit dem ,Courierzug® nur noch ca. 23
Stunden! Fahrgeschwindigkeit ca. 40
km/Std. (wenige Zwischenhalte). Personen-
zlge fuhren ca. 30 km/Std. (mehr Zwischen-
halte) und Giterziige ca. 20 km/Std. schnell.
Ab Insterburg verlangerte sich die Bahnfahrt
um2 Stunden, auch wenn die Bahnfahrtnoch
fir einige Jahre Uber einen Umweg von Dir-
schau iber Bromberg - Schneidemiihl - Ki-
strin - Frankfurt/Oder nach Berlin flhrte. Die
geradlinige Streckenflhrung (gepunktete Li-
nie) war erst spater fertig: Berlin-KUstrin =
1867, Schneidemdhl - Dirschau = 1871/73.

Ein Vergleich der Reise- und Fahrzeiten ver-
deutlicht, wie hoffnungslos unterlegen Post-
kutsche und Lastfuhrwerke waren gegen-
ber dem zwar teureren Bahntransport, der zu
jederTageszeit (auchdes Nachts!) und zu je-
der Jahreszeit (auch im Winter!) durchge-
hend angeboten wurde. Eine Bahnfahrt von
Kodnigsberg ber Berlin nach KéIn - friiher ei-
ne ,Weltreise“ — dauerte nur noch ca. 36
Stunden. Alle Hauptstadte und gréBeren
Stédte in den westlich angrenzenden Staa-
ten, unter anderem Paris, Briissel, Amster-
dam, waren mit der Bahn erreichbar.

Uber Zeitungen war die értliche Bevélkerung
in Insterburg Uber die neuen technischen
Fortschritte und wirtschaftlichen Entwicklun-
gen sowie auch iiber die sozialen Umwalzun-
gen/ Probleme als Folge aus der Industriali-
sierung in den westlichen Provinzen und
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Landern gut informiert. Diese Nachrichten
stimmten teils hoffnungsvoll, teils nachdenk-
lich, auch wenn die Ereignisse aus ostpreufi-
scher Sicht,so weit entfernt geschahen. Die
nach einem Bahnanschluss erleichterten
Kontakte im Wirtschaftsleben zwischen der
Stadt und den industriell weiter fortgeschrit-
tenen westlichen Provinzen werden mit der
Zeit auch das Leben des einzelnen Blrgers
von Insterburg im Beruf und im Alltag beein-
flussen. Es war anfangs nicht abzuschétzen,
wie sich die kommenden Verénderungen auf
den eigenen Lebensablauf, der bisher seit
friiheren Zeiten weitgehend von der ,Selbst-
versorgung“ bestimmt war, auswirken war-
den. Bisherwurde alles, was man zum Leben
und zur Berufsaustibung benétigte, im néhe-
ren Umkreis in der Stadt und auf dem Land
mit eigenen Kréften selbst hergestellt. Aber
es war schon bald erkennbar, dass diese an-
fanglichen Befiirchtungen unbegrindet wa-
ren. Bald nach dem Bahnanschluss setzte ei-
ne standige Aufwartsentwicklung im Wirt-
schaftsleben undim Stédtebau in Insterburg,
unserer Heimatstadt, ein.

Bei den Bahnbauarbeiten in Insterburg wa-
ren vermutlich viele drtliche Handwerker und
Arbeiter beschéftigt. Vielfaltige Bauarbeiten
am zu errichtenden Empfangsgebdude, an
Guterschuppen und weiteren Nebengebdu-
den einschlieBlich Einrichtungen und be-
triebstechnische Anlagen waren auszufih-
ren. Ebenso umfangreiche Erdarbeiten. Zwi-
schen der ZiegelstraBe und dem Bahnhof
war ein Damm aufzuschitten. Dazu musste
zunéchst der offene Strauchmiihlengraben
in ein ca. 150 m langes, gemauertes Rohr
verlegt werden. Der ganze Graben wurde bis
auf Geldndehdhe verfullt. Erst dann konnte
derBahndamm aufgeschiittet werden, derim
Bereich TunnelstraBe bekanntlich etwa 6 bis
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7 m hoch ist. Die erste Tunneldurchfahrt ent-
stand erst spater. AuBerdem waren StraBen
zu verlegen. Die BahnhofstraBe vor dem
Empfangsgeb&ude wurde neu angelegt und
gepflastert.

Endlich konnten aus dem oberschlesischen
Kohlenrevier gréBere Mengen von Kohlen
kostengtinstiger mit der Bahn angeliefert
werden. Ein entscheidender Rohstoff fir den
Antrieb von Dampfmaschinen und fir weitere
Produktionsprozesse. In kleineren Mengen
wurden schon friher Kohlen auf dem Umweg
uber die Ostsee und ab Kénigsberg mit Last-
k&hnen Uber den Pregel nach Insterburg be-
fordert. Ein umstandlicher und teurer Trans-
port, zumal die Kohlen zweimal umgeladen
werden mussten und eine Anlieferung nur
wahrend der eisfreien Zeit méglich war.
Das ,Aufbliihen” unserer Stadt nach 1860
wird in der Literatur Gber OstpreuB3en und
speziell (iber Insterburg ausflihrlich darge-
stellt und gewdrdigt. Hier nur einige Beispiele
von ersten Betrieben, die ohne die Rohstoff-
anlieferungen — vor allem Kohle — und den
Versand von Fertigwaren per Bahn auch
uber die Grenzen des Kreises, auch Uber die
Grenzen der Provinz hinaus nicht hatten ge-
grindet werden kénnen:

-1861 Mahl- und Schneidemiihle

-1863 Flachspinnerei

-1864 Einfuhrung der Gasbeleuchtung
-1880 Ofenfabrik Gallmeister

-1889 Dachpappen- und Chemiefabrik

Insterburger Biirger wiirden in ihrer Heimat-
stadt, wenn sie diese nicht verloren hatten,
am4. Juni 2010 anlésslich des 150-j&hrigen
Jubildums ein Bahnhofsfest, Ausstellungen
und Sonderfahrten in historischen Zigen
veranstalten wie in Deutschland bei ver-
gleichbaren Jubilden Cblich.  Aber die



Strecke Konigsberg - Eydtkuhnen/Eydtkau
gehért heute zum Oblast Kaliningrad / Ké-
nigsberg und ist russisch. Auch wenn Inster-
burger in diesem Jahr unter den gegebenen
Umsténden keine Jubildumsfeier veranstal-
ten kénnen, haben sie dennoch allen Grund,
sichandas Datum4. Juni 1860 und andie da-
nach einsetzenden positiven Entwicklungen
in der Stadt zu erinnern.

Die heutigen Bewohner von Tschernja-
chowsk konnten durchaus das 150-j&hrige
Jubildaum feiern. Die jetzigen russischen
Breitspurgleise liegen auf der 1858/59 ange-
legten Bahntrasse der ,Kénigsberg-Eydtkuh-
ner Eisenbahn®. Diese Bahnstrecke hat au-
Berdem immer noch die gleiche Funktion wie
damals als Bindeglied zwischen dem euro-
paischen Normalspurnetz und dem russi-
schen Breitspurnetz. Am dstlichen Ende der
Strecke lag da-
mals Eydtkuhnen,
ein bedeutender
Grenzort, in dem
beide Gleissyste-
me nebeneinan-

Soniglicye Obadn.

Zugverkehr von/nach Polen und weiter nach
Westen nicht eingestellt ware.

Dennoch bleibt die Funktion der Bahnstrecke
als Bindeglied erhalten. Heute f&hrt auf die-
ser Strecke der Bernstein-Express Moskau-
Kaliningrad. Insterburg - Birkenfeld entwi-
ckelt sich zu einem Grenz- und Umladebahn-
hof flr den Glterverkehr zwischen Europa
und Russland. Ein nach 1945 erhalten ge-
bliebenes Normalspurgleis endet von Allen-
stein kommend dber Gerdauen in der ehe-
mals militérischen Umladeanlage in Birken-
feld, die seit einigen Jahren nach und nach zu
einer zivilen modernen Umschlaganlage
ausgebaut wird. Ob sich die heutigen Bewoh-
nervon Tschernjachowsk fiir das 150-jahrige
Jubilaum interessieren wirden, wenn dari-
berin derdortigen Presse berichtet und even-
tuell noch eine Fotoausstellung dber diese
Thema eréffnet wirde? Hans Kiinchen
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