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1921  Im Januar erscheint die erste Ausgabe der Siemens-Zeitschrift, 
deren Beiträge Mitarbeiter, Kunden und Geschäftspartner des Hauses 
einmal im Monat unter anderem über Innovationen und wichtige 
Projekte informieren. Die Zeitschrift wird  eingestellt.

Unabhängig von den deutschen setzen auch die Eisenbahnver-

waltungen in Österreich, der Schweiz und in Schweden auf diesen 

Standard. Diese Entscheidung folgt im Wesentlichen der Argu-

mentation Reichels und seiner Mitstreiter. Schließlich, so be-

merkt Reichel 1924 in der Siemens-Zeitschrift, sei jede Stromart 

beherrsch- und damit für die elektrische Zugförderung einsetz-

bar. Letztendlich komme es auf die Wirtschaftlichkeit an, und es 

Jede Stromart ist beherrschbar – und Generatoren 
lassen sich jetzt wirtschaftlich produzieren
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1900  Die kleine Siedlung nahe einer Bahnstation und unweit des 
Erzbergs Kirunavaara erhält den Namen Kiruna. Bis das Eisenerz im 
Tagebau industriell gefördert wird, bewohnt fast nur das Volk 
der Samen den Landstrich.

sei – nicht zu vergessen – eine Frage der »gefühlsmäßigen Nei-

gung«, für welches System man sich entscheide.22 Ideologisch ge-

führte Debatten liegen ihm nicht, dazu ist er zu sehr Pragmatiker. 

In Deutschland profi tieren sowohl die Elektroindustrie als auch 

die Staatsbahnen von der Einigung, denn das einheitliche Bahn-

stromsystem vereinfacht es, Innovationen durchzusetzen. Dar-

über hinaus ermöglicht es eine wirtschaftlichere Produktion von 

Generatoren und Umformern.

In Europa kommt das wasserreiche Schweden mit der Elektrifi -

zierung seiner Bahnstrecken am schnellsten voran. Im Mai 1910 

entscheidet der schwedische Reichstag, die nordschwedische Erz-

bahn zu elektrifi zieren, und genehmigt die erforderlichen Finanz-

mittel. Gemeinsam mit der Allmänna Svenska Elektriska Aktie-

bolaget (ASEA) erhalten die Siemens-Schuckertwerke zunächst 

den Auftrag, mit der 129 Kilometer langen Strecke von Kiruna 

nach Riksgränsen ein erstes Teilstück zu elektrifi zieren. Damit ist 

Schweden das erste Land, das eine Bahnlinie komplett vom teuren 

Dampfbetrieb auf die günstigere elektrische Traktion umstellt.

Reichel, der während seiner Überfahrt in die USA 1907 zufäl-

lig mit dem schwedischen Eisenbahndirektor Granholm ins Ge-

spräch kam, liegt dieses Projekt besonders am Herzen. Die Reisen 

in den Norden sind für den Ingenieur, der seine freie Zeit gern 

mit Wandern in den Bergen verbringt, herausfordernd und erhol-

sam zugleich. Die Zusammenarbeit mit den schwedischen Kolle-

gen läuft reibungslos. Siemens erhält den Auftrag, elf elektrische 

Erzzugdoppellokomotiven zu liefern. 1913 kann mit der Pro-

duktion der Fahrzeuge begonnen werden, die für eine Höchstge-

schwindigkeit von 60 Stundenkilometern ausgelegt sind. Die be-

ladenen Züge müssen rund 1.850 Tonnen Erz über Steigungen 

von 19 Promille ziehen und werden wegen der klimatischen Ver-

hältnisse auf der nördlichsten Bahnlinie Europas mit einer elek-
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trischen Heizung ausgestattet. Da auch das Wasserkraftwerk der 

schwedischen Bahn am Porjusfall kurz vor der Vollendung steht, 

geht Reichel zunächst davon aus, dass das erste Teilstück der 

Riksgränsenbahn 1914 eröffnet werden kann. Doch es braucht 

dann noch ein Jahr länger. Anfang September 1915 ist es schließ-

lich so weit: Auf der elektrifi zierten Strecke wird der reguläre Be-

trieb aufgenommen.23

Elektrifizierung der nördlichsten Bahnlinie Europas – 
die Doppellokomotiven der schwedischen Riksgrän-
senbahn transportieren Jahr für Jahr viele Millionen 
Tonnen Eisenerz.

1915  Die Erzzüge zwischen Kiruna und Riksgränsen verkehren mit 
knapp  Stundenkilometer Durchschnittsgeschwindigkeit. Der fahrplan-
mäßige Betrieb wird immer wieder durch Schneestürme und Lawinen-
abgänge unterbrochen.
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1914–1918  Siemens produziert zusätzlich zu elektrotechnischem Kriegs-
gerät wie Scheinwerfern und der Ausrüstung von Kriegsschiffen sowie 
Fernsprech- und Telegrafenmaterial auch branchenfremde Erzeugnisse.

Das Werk am Laufen halten – 
der Erste Weltkrieg und die Revolution

Reichel hat gehofft, zur Eröffnung der Strecke wieder nach Schwe-

den reisen zu können, doch der Erste Weltkrieg und seine Fol-

gen durchkreuzen vorerst seine Pläne. Da Schweden neutral ge-

blieben ist, kann man den Erzbahnauftrag noch ausführen. Alle 

anderen Elektrifi zierungsprojekte müssen auf Eis gelegt werden, 

so auch der vielversprechende Versuchsbetrieb auf der Strecke 

Dessau – Bitterfeld. Inzwischen haben auch die Siemens-Werke 

ihre Produktion auf Rüstungsgüter umgestellt und können nur 

noch eingeschränkt arbeiten. Viele Arbeiter und Angestellte der 

überwiegend männlichen Belegschaft sind eingezogen worden. 

Zudem fehlt es an Rohstoffen. Die für die Elektroindustrie so wich-

tigen Kupferdrähte müssen der Militärverwaltung zur Verfügung 

gestellt werden. 

Die Einnahmen aus der Rüstungsproduktion können die kriegs-

bedingten Verluste aus den Beeinträchtigungen des Auslands-

geschäfts nicht wettmachen – es wird mehr als deutlich, was der 

Krieg für ein exportorientiertes Unternehmen wie Siemens mit 

zahlreichen Auslandsniederlassungen bedeutet. Als Direktor des 

Dynamowerks ist Walter Reichel weiterhin für die Produktion im 

klassischen Energiegeschäft zuständig. Er muss das Werk am Lau-

fen halten. Unter den erschwerten Bedingungen werden Genera-

toren gebaut und entwickelt, wie 1916 ein Drehstrom-Turbogene-

rator von 12.500 Kilovoltampere (kVA) für das Elektrizitätswerk 

Schlesien in Breslau. Doch mehr und mehr ist er mit dem Bau von 

Flugzeugen, Propellerantrieben, Munitions- und U-Boot-Ausrüs-
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Ab 1909  Siemens engagiert sich auch in der Luftfahrt und konstruiert 
eigene Doppeldecker. Nach  treibt das Unternehmen die Flugzeug- und 
Motorenentwicklung voran und schafft mit dem luftgekühlten Sternmotor 
ein sehr leistungsstarkes Aggregat.

tungen befasst. Das ist nicht sein Kerngeschäft, und Walter 

Reichel ist dünnhäutig geworden. Seine Leistungen sieht er nicht 

recht gewürdigt. So ist er hocherfreut, als er 1916 vom schwedi-

schen Königshaus mit dem königlichen Wasaorden der 1. Ritter-

klasse ausgezeichnet wird. Es ist die erste offi zielle staatliche Eh-

rung, die Reichel erhält. Ein Jahr später, im Oktober 1917, wird 

ihm der Titel eines »Geheimen Regierungsrats« verliehen. Als 

ihm jedoch im Dezember desselben Jahres die Geschäftsleitung 

mitteilt, dass ihm ein Verdienstkreuz überreicht werden soll, des-

sen Annahme er schon einmal abgelehnt hat, macht er seiner 

Erbitterung Luft. In einem Brief an Carl Friedrich von Siemens 

begründet er seinen Unmut wie folgt: »Ich habe nicht mehr getan, 

als meine Pfl icht ist, aber ich habe mich nach bestem Wissen 

und Können mindestens so bemüht, wie die vielen, die schon seit 

Jahren und Tag das Kreuz haben. Daher muß ich es als Zurück-

weisung empfi nden, wenn jetzt so spät mir das Kreuz nachgewor-

fen wird […].«24 

Diese Episode zeigt deutlich, wie sehr Walter Reichel an den 

zivilen Gepfl ogenheiten des Kaiserreichs hängt. Auf jede Form 

der Zurückweisung oder vermeintlichen Ungerechtigkeit reagiert 

er äußerst empfi ndlich. Hinzu kommen die zunehmende Arbeits-

belastung und eine Belegschaft, die – kriegsmüde – mehr oder 

weniger offen mit Streik droht. Auch zwischen Carl Friedrich von 

Siemens, seit 1912 Vorstandsvorsitzender der Siemens-Schuckert-

werke, und Reichel kommt es um die Jahreswende 1917/1918 zu Un-

stimmigkeiten. Dabei geht es vor allem um den Flugzeugbau, ein 

heute fast vergessenes Geschäftsfeld der damaligen Werke. Carl 

Friedrich von Siemens fordert eine neue Wirtschaftlichkeitsberech-

nung für den Flugzeugtyp G, die Reichel nicht sofort erledigt. Da-

für wird er deutlich von dem zehn Jahre jüngeren künftigen Chef 

des Hauses Siemens gerügt. Reichel klärt das Missverständnis auf, 
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1917/18  Die Inspektion der Fliegertruppe ordert insgesamt  Stück 
des Siemens-Jagdflugzeugs D.III. Nach Verbesserungen an der 
Motorkühlung gilt das Flugzeug als modernstes Kampfflugzeug der 
deutschen Luftstreitkräfte.

lässt seiner Verärgerung aber freien Lauf: »Es kann nicht gerade 

die Arbeitsfreude erhöhen, wenn man das Bewußtsein haben darf, 

sich bestens bemüht zu haben und harte Worte zu hören be-

kommt.« Reichel sieht sich unter enormem Rechtfertigungs-

druck: »Als positive Tatsache und Leistung führe ich an, dass inner-

halb von 3 Wochen ein Kampfeinsitzer der neuen Serie Type D.III 

aus dem Werk herausgebracht wurde … Es war in der jetzigen Zeit 

der Kohlenknappheit und Arbeitsstockung ein hervorragendes 

Kunststück. […] Nach meiner Übersicht können Sie alle Entschei-

dungen über die D, G, und R Flugzeuge noch vollständig nach Be-

lieben beeinfl ussen und treffen, so wie es in diesem Augenblicke 

Siemens-Flugzeugproduktion im Ersten Weltkrieg – 
Walter Reichel trägt die Verantwortung in Berlin.
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1920  Das Groß-Berlin-Gesetz wird verabschiedet. Es stellt die räumlich 
längst verwobenen Städte und Gemeinden im Großraum Berlins 
unter eine Verwaltung. , Millionen Menschen leben zu diesem Zeitpunkt 
in der Stadt.

Ihnen für die von Ihnen gewünschte Geschäftspolitik richtig er-

scheint.«25 Mit der Geschäftsführung ist Reichel offenbar nicht in 

allen Punkten einverstanden. Die Jagdflugzeuge mit dem neuen 

Umlaufmotor sind technisch noch nicht ausgereift. Doch Siemens 

steht unter Druck, die neuen Flugzeuge an die Luftstreitkräfte 

auszuliefern. Und Reichel kann nicht wissen, dass die Flieger-

truppe noch im Frühjahr 1918 im großen Stil Flugzeuge des Typs 

D.III bei den Siemens-Schuckertwerken bestellt.

Es ist eine Zeit höchster Anspannung, und von der großen pa-

triotischen Kriegsbegeisterung des Jahres 1914 ist kaum noch et-

was zu vernehmen. Die ersten Streiks der Industriearbeiterschaft 

im Januar und Februar 1918 sind ein deutliches Zeichen dafür, 

dass es weiten Teilen der Bevölkerung an Geduld und Kraft fehlt, 

einen Krieg weiterzuführen, der Millionen von Soldaten das Le-

ben gekostet hat. Auch in der Siemens-Belegschaft rumort es. Die 

Streiks sowie die Bildung der Arbeiter- und Soldatenräte in den 

Revolutionsjahren 1918/19 stoßen bei Walter Reichel auf wenig 

Sympathie. Auch wenn er Wilhelm II. verachtet, so ist er doch ein 

Mann des Kaiserreichs und ein entschiedener Gegner der Revolu-

tion. Er schließt sich dem Aufruf des Bürgerrats von Groß-Berlin 

vom 20. November 1918 an. Über 2.000 Vertreter von Wirtschafts-

verbänden sind im Kuppelbau des Zirkus Busch zusammenge-

kommen, um ein Gegengewicht zu den Arbeiter- und Volksräten 

zu bilden. Unter Vorsitz des ehemaligen AEG-Direktors Waldemar 

Koch fordert der Bürgerrat unter anderem »die baldige Einbe-

rufung einer konstituierenden Nationalversammlung auf Grund 

eines allgemeinen, direkten und geheimen Wahlrechts von Män-

nern und Frauen«, außerdem »zwecks Aufrechterhaltung der Ruhe 

und Ordnung, sowie der Herstellung von verfassungsmäßigen 

Zuständen […] den unbedingten Schutz des Eigentums gegen 

gesetzlose bolschewistische und andere gewaltsame Eingriffe« 
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1918  Eine Woche nach der November-Revolution in Berlin wird die 
linksliberale Deutsche Demokratische Partei gegründet. Ihre Mitglieder 
sind überzeugte Anhänger der parlamentarischen Demokratie.

sowie »die Unterlassung aller die Grundlagen produktiver Wirt-

schaft umgestaltenden Maßregeln wirtschaftlicher, fi nanzieller 

und politischer Art«.26 

Der Aufruf ist ein verspäteter Versuch des liberal-konservati-

ven Bürgertums, dem hohen Organisationsgrad der kommunisti-

schen und sozialistischen Parteien etwas entgegenzusetzen. Wie 

viele Repräsentanten der elektrotechnischen Industrie ist auch 

Koch Mitglied der liberalen Deutschen Demokratischen Partei 

(DDP), für die Carl Friedrich von Siemens von 1920 bis 1924 ein 

Mandat im Reichstag der Weimarer Republik wahrnimmt. Andere, 

die den Aufruf unterzeichnet haben, werden später unter dem 

Eindruck des Versailler Vertrags und dann unter dem der Welt-

wirtschaftskrise von 1929 weiter nach rechts rücken und sich in 

der Deutschnationalen Volkspartei (DNVP) engagieren. Für Reichel 

kommt eine politische Karriere oder parteipolitisches Engage-

ment nicht infrage. Er konzentriert sich ganz auf seine Aufgaben 

bei den Siemens-Schuckertwerken und unterrichtet weiter an der 

Technischen Hochschule das Fach Elektrische Bahnen und Kraft-

anlagen.
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Neue Chancen nach Kriegsende – 
Turbogeneratoren und Schnellzuglokomotiven

Viele der vor dem Krieg begonnenen Forschungsaktivitäten wie 

die technische Weiterentwicklung von Gleichrichtern oder die Stei-

gerung der Leistungsfähigkeit von Turbogeneratoren kann Reichel 

ab 1919 weiter vorantreiben. Auch die erfolgreiche Zusammenar-

beit mit Schweden, das während des Ersten Weltkriegs neutral 

geblieben ist, wird ab 1920 weiter fortgesetzt. Die ausgelieferten 

Doppellokomotiven haben sich als ausgesprochen leistungsstark 

erwiesen, sodass die schwedischen Ingenieure Berechnungen für 

Einzellokomotiven anstellen, die Reichel sofort aufgreift. Nach 

einer weiteren Ausschreibung erhalten die Siemens-Schuckert-

werke den Auftrag, die elektrische Ausrüstung für elf neu kon-

struierte, bei der Lokomotivfabrik Motala hergestellte Loks zu 

liefern. Im September 1922 nimmt Reichel auf Einladung des Ge-

neraldirektors Granholm an der ersten Probefahrt mit einer der 

neuen Lokomotiven teil. Die mit Zahnradmotoren ausgestattete 

Erholung von Krieg und Revolution – Walter Reichel wird zur 
Eröffnungsfahrt der Erzbahn nach Schweden eingeladen.
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1919  Im August tritt die Verfassung des Deutschen Reiches in Kraft. 
Artikel  bestimmt, dass alle dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisen-
bahnen in den Besitz des Reiches übergehen und einheitlich verwaltet 
werden sollen.

Elektrolok erfüllt alle Erwartungen, sodass auch die Norweger für 

die Elektrifi zierung ihres Teilstücks nach Narvik E-Loks gleichen 

Typs bestellen. Die hohen fahrplantechnischen und klimatischen 

Herausforderungen auf der nun insgesamt 475 Kilometer langen 

Erzbahn stellen eindrucksvoll unter Beweis, wie wirtschaftlich 

und leistungsfähig die elektrische Traktion ist. Walter Reichel 

kehrt voller Optimismus nach Deutschland zurück in der Hoff-

nung, dass auch hier die Projekte zur Elektrifi zierung des Bahn-

verkehrs bald wieder in Angriff genommen werden.

Die Chancen dafür stehen nicht schlecht. Mit Verabschiedung 

der Weimarer Verfassung und nach zähen Verhandlungen mit 

den eisenbahnbesitzenden Ländern gründet die neue, demokra-

tisch gewählte Reichsregierung 1920 die Deutsche Reichsbahn. Zu 

ihrem Generaldirektor wird der liberale Politiker und Journalist 

Rudolf Oeser ernannt. Ihm gelingt es erstaunlich schnell, die ver-

schiedenen Länderinteressen auf das Ziel eines einheitlichen Ei-

senbahnwesens einzuschwören. Allein die Bayern bestehen auf 

einer eigenständigen »Gruppenverwaltung«. Das bedeutet, dass 

die Beamten der ehemaligen bayerischen Staatsbahn relativ auto-

nom über die Beschaffungen entscheiden können. 

In der Frage der Elektrifi zierung herrscht unmittelbar nach 

dem Krieg eine gewisse Ratlosigkeit. Es fehlt schlicht am Geld für 

die Umsetzung der Elektrifi zierungspläne aus der Vorkriegszeit. 

Ansprechpartner für alle Elektrifi zierungsfragen bei der Reichs-

bahn bleibt bis zu seiner Pensionierung im Jahr 1920 Gustav Witt-

feld. Sein Nachfolger wird Wilhelm Wechmann, den Reichel bereits 

aus dem Hamburger Bahnprojekt kennt. Auch Wechmann ist ein 

leidenschaftlicher Anhänger der elektrischen Traktion, und es ge-

lingt ihm, die Reichsbahnführung davon zu überzeugen, wieder 

in die moderne Technik zu investieren. So werden die Versuchs-

strecke Dessau – Bitterfeld und die Elektrifi zierung der Strecke 
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1890er-Jahre  Frank J. Spargue entwickelt für seine Straßenbahnen den Tatz-
lagerantrieb, der die Motoren über ein Lager mit der Radachse verbindet. Für 
den Leistungsbedarf von Loks scheint der Antrieb ungeeignet.

Leipzig – Magdeburg vorangetrieben. 1924 kann mit der Elektrifi -

zierung der Berliner Stadtbahn begonnen und erneut ernsthaft 

über einen elektrisch betriebenen Schnellzugverkehr in Deutsch-

land nachgedacht werden. 

Walter Reichel ist nun weit mehr mit Verwaltungsarbeiten so-

wie der Koordination des Produktionsbetriebs der Berliner und 

Nürnberger Werke beschäftigt. Dies hindert ihn jedoch nicht 

daran, sich weiterhin an den neuesten Entwicklungen der Bahn-

technik zu beteiligen. Die Vorstellung, dass Siemens beim Bau 

einer Schnellzugmaschine ins Hintertreffen geraten könnte, ist 

ihm ein Gräuel. Als die Firma Bergmann 1924 eine deutlich leich-

tere Schnellzuglokomotive als Siemens entwickelt hat, stellt er so-

fort Berechnungen an, wie Siemens kontern könnte. Auf den Brief-

bogen seines Urlaubshotels, des Schweizerhofs in Nervi bei Genua, 

skizziert er den Siemens-Oberingenieuren Fritz Rampacher und 

Moritz Schenckel Möglichkeiten für eine verbesserte Antriebs-

technik und fordert sie auf, diese umgehend durchzurechnen. Da-

bei handelt es sich unter anderem um Vorüberlegungen zum Ein-

zelachsantrieb mit Tatzlagermotoren – eine Antriebstechnik, die 

bald eine neue Phase im Geschäft mit Elektrolokomotiven einläu-

ten wird. Auch beim Bau der sogenannten fl iegenden Züge, also der 

Schnelltriebwagen mit dieselelektrischem Antrieb, wird dieser 

Motorentyp Verwendung fi nden. Noch aber erinnern die fertigge-

stellten E-Loks mit ihren Stangengetrieben stark an Dampfloks. 

Reichels Schaffenskraft scheint unerschöpfl ich. Doch auch er 

benötigt Pausen. Eine schwere Erkrankung der Atemwege zwingt 

ihn, den Winter 1924/25 in den Alpen zu verbringen. Im Sommer 

1925 bittet er erneut um Extraurlaub für eine Nachkur in den Ber-

gen. Rechtzeitig zur Vorlesungszeit kann er im Oktober seine Ar-

beit in Berlin wieder aufnehmen. 
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1900  Bayern verfügt über ein Streckennetz von . Kilometern. 
Damit ist die bayerische nach der preußischen Bahn, die mehr als 
. Kilometer Strecke verwaltet, die zweitgrößte Staatsbahn 
im Deutschen Reich.

Siemens-Generatoren für das bayerische 
Walchenseekraftwerk – Bahnstrom und E-Loks für 
die Deutsche Reichsbahn

Inzwischen hat das Dynamowerk in Berlin zwei große Bahnstrom-

generatoren an das Walchenseekraftwerk geliefert, die im Okto-

ber 1924 und Ostern 1925 in Betrieb gehen. Nicht nur in Schlesien 

und Mitteldeutschland, auch in Bayern ist der Ausbau des Bahn-

stromnetzes auf einem guten Weg, und die bayerische Gruppen-

verwaltung vergibt wieder Aufträge. Die Verhandlungen mit den 

ehemaligen Beamten der bayerischen Staatsbahn sind für Walter 

Reichel nicht immer einfach, sodass er ob der spezifischen Extra-

wünsche sarkastisch bemerkt: »Für Bayern lassen wir die Ausrüs-

tungsteile blau und weiß anstreichen und hängen Weisswürsch-

tel über die Fahrdrähte.«27 Doch er weiß um den Rückhalt bei der 

Reichsbahn. Denn mit Wechmann, dem Reichsbahndirektor in 

Berlin, versteht er sich deutlich besser. Und Sonderanfertigungen 

sind auch nicht im Interesse der Hauptverwaltung der Berliner 

Reichsbahn. Mit einem nahezu alle Bereiche umfassenden Ratio-

nalisierungsprogramm möchte die Reichsbahn dem bunten Zoo 

an Fahrzeugen aus der Länderbahnzeit ein Ende setzen. Zwar ist 

die Zahl der Elektrolokomotiven in der Weimarer Republik noch 

überschaubar, doch auch hier sollen nach dem Vorbild der Dampf-

loks Baureihen vereinheitlicht werden.

Mit Blick auf die Steigerung ihrer Produktivität sind diese Stan-

dardisierungsbestrebungen ganz im Interesse von Marktführern 

wie Siemens oder der AEG. Allerdings klingt in diesen Überlegun-

gen auch viel Zukunftsmusik mit. Gerade in der Antriebstechnik 

sind die Fortschritte noch so gewaltig, dass Lokomotiven oder 

Triebwagen, die auf Ausstellungen oder in Fachzeitschriften als 

Innovation präsentiert und gefeiert werden, bereits zehn Jahre 
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1930  Die Reichsbahn verfügt über  Elektrolokomotiven unterschied-
lichster Bauart. Die gut  Triebwagen mit Stromzuführung sind nur 
ein Bruchteil des gesamten Lok- und Triebwagenbestands aus mehr als 
. Fahrzeugen.

später als museumsreif gelten. Sich zu schnell auf einen Typ fest-

zulegen, wäre ein Fehler.

Auch Reichel sorgt immer wieder dafür, dass innovative Ideen 

in der Abteilung Elektrische Bahnen umgesetzt werden. Selbst die 

schlechte Auftragslage entmutigt ihn nicht. Im Gegenteil: 1928 

lässt er vollständig auf Siemens-Risiko eine laufachslose E-Lok 

bauen, deren Motoren und Drehgestelle in einem geschweißten 

Brückenrahmen sitzen. Ab 1930 kann die Lok getestet werden. Das 

Konzept ist so überzeugend, dass die Reichsbahn-Gesellschaft in 

der Konstruktion das Potenzial für einen neuen Typus von E-Loks 

Aus Wasserkraft Energie gewinnen – für das Walchenseewerk liefert 
Siemens zwei Generatoren von je 10.650 Kilovoltampere Leistung. 
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Ab 1933  Die Personen- und Güter-Elektrolok E  wird bis in die 
er-Jahre vor allem in Süd- und Mitteldeutschland eingesetzt. Sie ist 
die erste Elektrolok in Deutschland, von der mehr als  Exemplare 
bestellt werden.

erkennt. Dem durchsetzungsstarken Wechmann gelingt es darauf-

hin, die Bergmann Elektrizitätswerke, die AEG sowie die Siemens-

Schuckertwerke zu überzeugen, jeweils entsprechende Prototypen 

einer Schnellzuglokomotive zu entwickeln. Die wichtigsten Liefe-

ranten stehen so in einer Wettbewerbssituation, um die beste 

Lokomotivlösung für den elektrischen Vollbahnbetrieb zu fi nden. 

Die Siemens-Lok, deren mechanischer Teil aus der Waggonfabrik 

Wismar stammt, schneidet hervorragend ab.

Auch wenn die Bahnelektrifi zierung nicht so schnell vorangeht, 

wie es sich Wechmann und die Elektroindustrie wünschen, sind 

diese Aufträge in Zeiten der Weltwirtschaftskrise von 1929 ein Ver-

sprechen auf die Zukunft. Die Einrahmen-Drehgestelllokomotiven 

mit Einzelachsantrieb sind das Modernste, was die Bahnindustrie 

dieser Zeit zu bieten hat. 1933 erhält Siemens den Auftrag, 20 Loko-

motiven, die unter der Baureihenbezeichnung »E 44« laufen, für die 

elektrifi zierte Strecke München – Augsburg – Stuttgart zu liefern. 

Die Idee, eine E-Lok ohne Laufachsen zu 
bauen, wird belohnt – der Prototyp wird 
zur Serie und verkauft sich gut.
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1910  Das Saalachkraftwerk in Bad Reichenhall soll Bahnstrom erzeugen 
und auch Strom an das städtische Elektrizitätswerk liefern. Um die beiden 
Netze zu koppeln, baut Siemens nach dem Krieg einen Quecksilberdampf-
Stromrichter ein.

Am Ball bleiben – die Zukunft der 
elektrischen Bahnen

Im Jahr der nationalsozialistischen Machtübernahme 1933 wird 

Walter Reichel 66 Jahre alt. Wie er diese politische Entwicklung be-

urteilt, die so mörderische Folgen hat, ist nicht überliefert. Vor-

dergründig bleibt für ihn alles beim Gewohnten, zumal er nicht 

zu der Gruppe von Menschen zählt, die aufgrund ihrer politischen 

Überzeugung, ihres Glaubens oder ihrer Herkunft um ihr Leben 

fürchten müssen. Er ist seit September 1932 zwar im Ruhestand, 

doch nach wie vor ein gefragter Experte, der Siemens unter ande-

rem in allen Fragen der Konstruktion von Stromrichtern berät. 

So ist er beispielsweise maßgeblich an der Entwicklung der Bahn-

stromumrichter für ein Versuchskraftwerk in Bad Reichenhall be-

teiligt, in dem zum ersten Mal in Deutschland ein Bahnstromnetz 

mit dem öffentlichen Stromnetz gekoppelt wird. Auch zur Reichs-

bahn hält Reichel engen Kontakt. 

Das Staatsunternehmen hat sich mit der Machtübernahme der 

Nationalsozialisten ganz in den Dienst des NS-Staates gestellt und 

vollzieht alle Maßnahmen der Gleichschaltung vorbehaltlos mit. 

Dies bedeutet auch, dass das partikulare Sonderrecht Bayerns, die 

Gruppenverwaltung, bereits 1933 aufgelöst wird. Kompensiert wird 

der Verlust der bayerischen Unabhängigkeit durch die Verlegung 

eines Reichsbahn-Zentralamts (RZA) von Berlin nach München. 

Seit 1930 sind die Zentralämter unter anderem für den Einkauf, 

den Maschinenbau und die Betriebstechnik zuständig. Sie gelten 

als die eigentlichen Innovationszentren der Bahn, und ihre Inge-

nieure und Einkäufer sind Sparringspartner der Bahnindustrie. 
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1923  Im Dynamowerk wird eine wissenschaftliche Abteilung eingerichtet. 
Ihre Forschungs- und Entwicklungstätigkeit lässt unter anderem die Anzahl 
der Patentanmeldungen des Werkes deutlich steigen.

Dass nun eines dieser Ämter nach München verlegt wird, ist eine 

Entwicklung, die nicht nur Walter Reichel als »großen Mangel« 

empfi ndet. Schließlich hat Siemens seine Forschungs- und Ent-

wicklungsabteilung im Dynamowerk der Reichshauptstadt kon-

zentriert, »wo der Verkehr aller Köpfe am stärksten zusammen-

strömt«.28 So sehr Reichel auch die Berge liebt, das Zentrum des 

elektrotechnischen Fortschritts bleibt für ihn Berlin. Dass der 

wichtigste Auftraggeber für Siemens in Deutschland dann ab 1936 

sein Kompetenzzentrum für elektrische Traktion ganz nach Mün-

chen verlegt, ist nicht nach seinem Geschmack. 

Reichel bleibt also bestens über die Entwicklungen bei Siemens 

und insbesondere im Dynamowerk sowie bei der Reichsbahn 

informiert. Seine Leidenschaft gilt weiterhin den Entwicklungen 

Ein gefragter Fachmann – Walter Reichel 
nimmt auch im Ruhestand regen Anteil 
an der Entwicklung der Elektrotechnik. 
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auf dem Bahnsektor. Gut vernetzt, erfährt er 1934 von Wilhelm 

Wechmann, der bei der Reichsbahn auch nach 1933 für den Bereich 

der elektrischen Bahnen zuständig bleibt, dass ein Weltrekord für 

Dampflokomotiven aufgestellt werden soll. 

Nun befürchtet Reichel, dass über die erneute Konzentration 

auf die Dampfkraft die Bahnelektrifi zierung ins Hintertreffen ge-

raten könnte. Es ist typisch für ihn, dass er sofort einen Brand-

brief an Karl Rissmüller, den Verantwortlichen für elektrische 

Bahnen bei Siemens, schreibt. Darin fordert er die ehemaligen Kol-

legen auf, unverzüglich mit dem Bau einer elektrischen Schnell-

zuglok zu beginnen, die in der Lage ist, die Geschwindigkeit eines 

möglichen Dampflokrekords zu übertreffen. Auch soll endlich 

der Vorsprung der AEG im E-Lok-Bau aufgeholt werden, der durch 

die AEG- eigene Lokfertigung offensichtlich scheint. Dem Brief bei-

gelegt ist eine vierseitige Beschreibung der technischen Ausstat-

tung und Bauart der zukünftigen Lok. Er empfi ehlt: »Nehmen Sie 

die Vorlage und bauen Sie die Lok ohne RZM [Reichbahn-Zentral-

amt Maschinenbau]!«29 In dem Schreiben blitzt der Wagemut des 

jungen Reichel auf. Wahrscheinlich fühlt er sich ähnlich heraus-

gefordert wie bei den ersten Schnellfahrtversuchen vor gut 

30 Jahren. Und es ist charakteristisch, dass er seinem ehemaligen 

Kollegen rät, nicht auf Aufträge von der Reichsbahn zu warten, 

sondern selbst in Vorleistung zu gehen. Er ist überzeugt, das 

wäre immer noch »wesentlich billiger« als die »dauernden Kosten 

der Unterhaltung einer Lokomotivfabrik und dass gerade in der 

Jetztzeit solche Aufwendungen als freie Spenden für Arbeitsbe-

schaffungsmaßnahmen zu bewerten sein würden«.30

Reichel sieht die Wirtschaftspolitik der Nationalsozialisten also 

durchaus kritisch. Um große Distanz zu den neuen Machthabern 

ist er jedoch nicht bemüht. Seine nationalkonservative Prägung 

und eine gehörige Portion Eitelkeit mögen ihn veranlasst haben, 

1931  Die AEG und Borsig gründen die Lokomotivbau GmbH. 
Zusammen mit dem Werk in Henningsdorf verfügt die AEG damit 
über eine Fertigungstiefe, die bei Siemens nicht vorgesehen ist.
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15. Mai 1933  Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft eröffnet die erste 
planmäßige Schnellzugverbindung Deutschlands. Der »Fliegende Hamburger« 
braucht für die knapp  Kilometer lange Strecke zwischen Berlin und 
Hamburg  Minuten.

auch in nationalsozialistischen Hetzblättern wie Der Angriff zu 

publizieren. Anlässlich der Vorstellung der ersten Schnellzug-

verbindung mit dem dieselelektrisch angetriebenen »Fliegenden 

Hamburger« im Mai 1933 stimmt er ebenso wie alle anderen Pro-

pagandisten der nationalsozialistischen Bewegung in die Begeis-

terung über fortschrittsversprechende und machtpolitische Groß-

projekte wie das einer Schnellfahrstrecke zwischen Berlin und 

Nicht Dampf, nicht Strom, sondern dieselelektrisch – 
der legendäre »Fliegende Hamburger« 1933 in Hamburg 
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Rom ein; Großprojekte, die sich aus der Hybris des faschistischen 

Bündnisses zwischen Hitler und Mussolini speisen. Reichel ist 

überzeugt, dass die Elektrifi zierung einer solchen Bahnstrecke 

sich nur positiv auf die Industrie und die Beschäftigungszahlen 

auswirken wird. Zugleich bleibt er Realist und Ingenieur genug, 

um auch in den populären Medien auf die technischen Aufgaben 

und Probleme hinzuweisen, die bei der Durchführung derartiger 

Projekte zu berücksichtigen sind.

Unermüdlich wirbt Reichel für Elektrifi zierungsprojekte wie 

das der bereits weit vorangeschrittenen Fernverbindung Ber-

lin – Nürnberg. Für dieses Projekt stehe ein großes Angebot an 

»durchgebildeten Elektro-Bahningenieuren«31 zur Verfügung. Er 

greift also aus Opportunitätsgründen den beliebten Aspekt natio-

nalsozialistischer Propaganda auf, Arbeitsplätze zu schaffen, um 

für die Elektrifi zierung zu werben, letztlich auch um junge Inge-

nieure, die er und seine Hochschulkollegen im Fach Elektrotech-

nik ausgebildet haben, in Lohn und Brot zu bringen. Die antimo-

dernen Töne, die aus der janusköpfi gen nationalsozialistischen 

Propagandamaschine zu vernehmen sind, interessieren ihn nicht. 

Er ist ein Mann des technischen Fortschritts, und diesen Aspekt 

greift er publizistisch auf.

1939  Vor Kriegsbeginn im Mai wird die elektrifizierte Bahnstrecke 
Nürnberg – Saalfeld eingeweiht, der Abschnitt Saalfeld – Leipzig folgt . 
Die durchgängige Elektrifizierung bis nach Berlin gelingt nicht mehr.
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1937  Noch kurz nach seinem . Geburtstag räumt der Vorstand der 
Siemens-Schuckertwerke Walter Reichel das Privileg ein, nach Bedarf einen 
Wagen von der firmeneigenen Zentral-Garage anzufordern.

Für Wirtschaft, Forschung und Lehre – 
im Geiste des Firmengründers 
Werner von Siemens

Am 27. Januar 1937 kann Reichel seinen 70. Geburtstag feiern. Nach 

wie vor ist er ein gefragter Ratgeber und Verfasser zahlreicher Ar-

tikel in Fachzeitschriften. Er nimmt rege am Vereinsleben des 

Akademischen Turnvereins teil und ist Großvater von fünf Enkel-

kindern. Knapp vier Monate nach seinem 70. Geburtstag stirbt 

Walter Reichel am 23. Mai 1937 nach dem Besuch eines Sportfests 

in Berlin-Grunewald. 

Die Bestürzung über den plötzlichen Tod Reichels ist groß. In 

der Traueranzeige des Aufsichtsrats und Vorstands der Siemens-

Schuckertwerke, die seine Lebensleistung würdigt, heißt es: 

»Seine Mitarbeiter verlieren in ihm mehr als einen verehrten Vor-

gesetzten.« Dieser Satz spricht seinen engsten Mitarbeitern aus 

dem Herzen. Schließlich hat Reichel als Hochschulprofessor und 

Vorgesetzter viele von ihnen gefördert und sie immer wieder zu 

unkonventionellen Lösungen technischer Herausforderungen er-

mutigt. Für sich und die Arbeit im Dynamowerk forderte er stets 

die nötigen Freiheiten, um Innovationen vorantreiben zu können. 

Dies schrieb er einmal über seine Tätigkeit als Direktor des Dy-

namowerks. Diese selbstbewusste Haltung, die den Konfl ikt nicht 

»Es hat keinen Zweck, ein Entwicklungswerk etwa von einer 

Zentralstelle aus gängeln zu wollen. Denn dann müsste letztere 

mindestens dasselbe leisten können wie das entwickelte Werk.«32 
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suchte, aber auch nicht scheute, macht einen großen Teil des Er-

folgs von Reichel sowohl für Siemens als auch für die Elektrotech-

nik aus.

Walter Reichels Wirken steht für die enge und erfolgreiche Ver-

bindung von Wirtschaft, Forschung und Lehre, wie sie Werner 

von Siemens propagiert hat – eine Verbindung, die in der Praxis 

jedoch nicht immer konfl iktfrei zu leben ist. Das fundierte Wis-

sen um das, was technisch möglich ist, kombiniert mit einem 

Hierarchie-ignoranten Tatendrang und ideologischer Unbeküm-

mertheit, zeichnen das Lebenswerk von Walter Reichel aus. Er 

zählt zu jener Generation gut ausgebildeter junger Männer, die 

von Siemens unmittelbar nach dem ersten technischen Examen 

angestellt und schnell mit verantwortungsvollen Aufgaben be-

traut werden. Seine technischen Entwicklungen und Geschäfts-

aktivitäten sind wegweisend und tragen dazu bei, dass der Ruf 

des Elektrokonzerns als führendes elektrotechnisches Unterneh-

men zwei Weltkriege überdauert.

23. Mai 1937  Die Betroffenheit über den plötzlichen Tod Walter Reichels 
ist groß. Die Trauerfeier findet in aller Stille im Krematorium des Friedhofs 
Wilmersdorf statt. Carl Friedrich von Siemens hält die Traueransprache.
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