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Das 
besondere 
Bild 

Der Bahnhof All!'xandt>rp/atz hat in den rund 100 Jahren seint>S Bt>stehens t>ine wechsel•-olle G1.'sch1chre hmtl!'r sich. Im zwt>iten 
We/tkrlt'g tol<ll Zt>rstort. nach 1~5 wieder aufgebaut und schl~t>ßllch m den 60er Jahrl!'n •-oll1g rekonstruiert. ist t>r heule aus 
dem puls1erenden Leben rund um den Alexanderpla12 mehr mt>hr hinwegzudenken. 
Das obt>re Foto t<>lgt d1t> Ausfahre dt>S Bahnhofes m R1rhrung Jannowitzbrücke \'Order Rekon>trukllon un Jahr~!' 1962. Auf dem 
unreren Bild 1>1 d1e rekonsrruH'r<e Anlage zu sehen In wl'mg<'n Sekunden w•rd dermodemJSit>rlt> Voll1ug BR 277 den Bahnhof 
nach F7ughsfen &>rlm-Schoneft>ld ,.,.l·la>*n 

Fotos · ZBDR 111. I Ml/llll'a. Bt>rlm rl l 
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Titelbild 

100 Jahre Stadtbahn in Berlin. Wor haben versucht, dieses Jubiläum in unserer Februar-Ausgabe be· 
sonders zu würdigen. Was die Stadtbahn i n den zurückliegenden 100 Jahren geleistet hat, entnehmen 
Sie bitte den Beiträgen ab Seite 30. Unser Bild zeigt den S·Bahnhof Alexanderplatz, auf dem zu jeder 
Tageszei t reger Zugverl<ehr abgewickelt wird. 

Foto: I. Migura. Berlin 

Rücktitel 

Über die rührige Arbeitsgemeinschaft 1113 .. Weinbergsweg" berichteten wir in den zurückliegenden 
Monaten sehr ausführlich. Das Stadtbahnjubiläum ist aber nochmals Anlaß. zwei Motive der S·Bahn­
anlage vorzustellen. Das obere Bild zeigt den Bahnhol Alexanderplatz, während auf der unteren Auf­
nahme ein einfahrender Zug in den Haltepunkt Manc-Engels·P1atz zu sehen ist. 

Fotos: P. Noppens, Berlin 
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Dr. GÜNTER GÖTZ, Vizepräsident S-Bahn der Rbd Berlin 

Die S-Bahn in Berlin, Hauptstadt der DDR, 
zuverlässig und leistungsstark 

100 Jahre Berliner Stadtbahn und damit 100 Jahre in­
nerstädtischer Verkehr auf dieser Eisenbahnstrecke sind 
Anlaß, den heute erreichten Stand des öffentlichen Per­
sonennahverkehrs in Berlin, Hauptstadt der DDR, im Be­
reich derS-Bahn einzuschätzen. Dabei ist zu werten, wie die 
S-Bahn auf der Stadtbahnstrecke und darüber hinaus ihre 
Aufgaben im öffentlichen Personennahverkehr erfüllt. 
Zum Zeitpunkt der Aufnahme des elektrischen Zugbetrie­
bes auf dieser Strecke im Jahre 1928 waren dieGrenzen des 
dampfbetriebenen Vorort- und Stadtverkehrs erreicht. Die 
Entwicklung der Produktivkräfte und .betriebstechnologi­
sche Erfordernisse waren es, die eine Änderung der Trak­
tionsart und der betrieblichen Technologien zur Folge hat­
ten. Ich erinnere dabei an solche dafür wichtige Vorhaben 
wie den Einsatz von Fahrzeugen mit hohen Anfahr­
beschleunigungs- und Bremsverzögerungswerten sowie 
Voraussetzungen für einen schnellen Fahrgastwechsel, das 
Erhöhen der Bahnsteige auf 960mm, das Einführen eines 
selbsttätigen Signalsystems mit kurzen Zugfolgezeiten und 
Signalverbindungen als neue Signalform, die den tech­
nologischen Grundforderungen an einen Schnellbahn­
betrieb entsprachen, aber auch an Formen und Methoden 
der Betriebsführung, z. B. eines zeitweisen elektrischen 
Pendelbetriebes, permissiven Fahrens und an die vielfälti­
gen Möglichkeiten des S-Ba!!n-Tarifes und der Abferti­
gungsverfahren. 
Diese komplex zu bewertenden technischen und technolo­
gischen Maßnahmen wurden in unserem sozialistischen 
Staat auf der Grundlage einer einheitlichen Verkehrs­
politik nicht nur kontinuierlich weiterentwickelt, sondern 
wichtige Strecken neu- bzw. ausgebaut, in Neubaugebieten 
die verkehrliehe Erschließung in Verbindung mit Straßen­
bahn und Omnibus ermöglicht, hochproduktive technische 
Verfahren, wie Funk, Fernsehen, Mikroelektronik und Auto­
matentechnik eingeführt und damit die Leistungen im 
öffentlichen Personennahverkehr ständig gesteigert 
Wichtiger Grundsatz unserer Arbeit ist die enge sozialisti­
sche Zusammenarbeit mit dem VEB Kombinat Berliner 
Verkehrsbetriebe (BVB) beim Koordinieren der Verkehrs­
maßnahmen in der Hauptstadt der DDR. Ausdruck dessen 
sind z. B. abgestimmte Fahrpläne, gemein~ame Öffentlich­
keitsarbeit, die Nahverkehrsfahrkarte, die in der Preis­
stufe 1 sowohl für die Verkehrsmittel der BVB als auch für 
die S-Bahn gilt, natürlich auch abgestimmte Maßnahmen 
bei der Verkehrserschließung bestimmter Territorien, an­
geglichene Unterhaltungstechnologien für Fahrzeuge u. a. 
Gegenwärtig befördert dieS-Bahn in Berlin, Hauptstadt der 
DDR, im Werktagsdurchschnitt 700000 Personen, das sind 
ca. 40% der im öffentlichen Personennahverkehr beförder­
ten Personen. Die absoluten Personenbeförderungsleistun­
gen derS-Bahn stiegen dabei in den letzten Jahren ständig 
an. 
Stark gefordert wird dieS-Bahn durch den Berufsverkehr, 
der Spitzenleistungen beim Einsatz der Fahrzeuge und bei 
den Zugfolgezeiten verlangt. Zum Beispiel werden im Früh­
berufsverkehr innerhalb von 2 Stunden 30%der Anzahl der 
täglichen S-Bahn-Benutzer befördert. Der Nachmittags­
berufsverkehr verläuft abgeflachter über einen einen Zeit­
raum von ca. 3,5 Stunden. Allein daraus ergibt sich die 
Notwendigkeit, eine maximale Zugfolg~ zu fahren. Im ge­
genwärtigen Fahrplan wird die Stadtbahnstrecke im Be-

, rufsverkehr mit einer Zugfolge von 2 Minuten, d. h. 10 Zug­
gruppen in 20 Minuten, befahren. Diese 10 Zuggruppen 
kommen aus allen Außenbereichen und fahren konzentriert 
auf die Stadtbahn zu. Die konzentrierte Zugfolge auf der 
Stadtbahn entspricht der Bedeutung, die dieser Strecke im 
S-Bahn-Streckennetz der Hauptstadt zukommt. Mit einer 
derartigen Zugfolge wird ein Platzangebot von 36 000 Plät-
zen/Spitzen-h/Richtung zur Verfügung gestellt. . 
Auf den anderen S-Bahn-Strecken besteht nachstehendes 
Platzangebot 
Dieses Platzangebot wird ständig mit den Verkehrsbedürf­
nissen verglichen und gegebenenfalls angepaßt. 
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Richtung Zugfolge- Platzangebot/ 
zeit h/Richtung 

Bernau - Ostkreuz 20Min 3600 Plätze 
Oranienburg - Ostkreuz 20 Min 3600 Plätze 
Strausberg 
Mahlsdorf } - Ostkreuz 10 M.in 7200 Plätze 

Marzahn 
Otto-Winzer-Str. } 
Bruno-Leuschner- - Ostkreuz 10Min 7200 Plätze 
Str. 
Erkner - Ostk.re112 10 Min 7200 Plätze 
Königs 

) - Ostkreuz 7200 Plätze Wusterhausen 10 Min 
Grünau 

/ 

Flughafen 
Bln-Schönefeld - Ostkreuz 10 Min 7 200 Plätze 

Die Personenbeförderungsleistung wird mit einem Fahr­
zeugpark erbracht, der zu 70% aus rekonstruierten Fahr­
zeugen der BR 277 und 276 besteht. Diese Fahrzeuge wur­
den sowohl in ihrer technischen Ausrüstung und ihren Pa­
rametern als auch im Fahrkomfort weiterentwickelt. Ge­
genwärtig werden hochmoderne Fahrzeuge der BR 270 für 
den Einsatz im Netz der Berliner S-Bahn vorbereitet und 
erprobt. Diese Fahrzeuge werden mit ihren Leistungspara­
metern, ihrer technischen Ausrüstung und ihrem Fahr­
komfort weitere Leistungssteigerungen in der Personen­
beförderung, vor allem hinsichtlich des Platzangebotes und 
der Reisezeit, ermöglichen. 
Großer Wert wird auf die energieoptimale Arbeit gelegt. Die 
begonnene Ausrüstung der S-Bahn-Züge mit Bordmikro­
rechnernermöglicht Reduzierungen der für den Zugbetrieb 
benötigten Energie um 1(}-15%. Dementsprechend ist die­
ses Vorhaben eine Schwerpunktaufgabe bei der sozialisti­
schen Rationalisierung im Bereich der BerlinerS-Bahn. 
Die verkehrliehe Erschließung des Stadtbezirkes Berlin­
Marzahn mit der Fortführung des elektrischen S-Bahn­
Zugbetriebes bis zum Bahnhof Ahrensfelde im Jahre 1982, 
die Vorbereitung der Aufnahme des 'S-Bahn-Zugbetriebes 
in anderen Wohnungsbaustandorten in der Hauptstadt der 
DDR, Berlin, und die notwendige Erhöhung des Platz­
angebotes auf anderen Strecken erfordern eine weitere 
Verdichtung der Zugfolge auf der Stadtbahnstrecke und 
auf einigen anderen Strecken. Dazu werden umfangreiche 
Baumaßnahmen im Anlagen- und Bahnstrombereich, der 
weitere Einbau des Blocksystems AB 70, Rekonstruktionen 
von Bahnhöfen und Abfertigungsanlagen durchgeführt. 
Viele unserer Fahrgäste können sich täglich davon über­
zeugen, daß die rekonstruierten Bahnhöfe - ein Ergebnis 
der Arbeit unserer Kollegen aus Hochbaumeistereien ande­
rer Reichsbahndirektionen - gut anzusehen und besser 
nutzbar sind. 
Gegenwärtig ist die Umstellung des Verkaufs aller Fahr­
ausweise auf den Automatenverkauf annähernd abge­
schlossen. Mikrorechnergesteuerte Fahrkartenver­
kaufsautomaten (für den Verkauf von Mehrfahrten-, Rück­
fahr- und Zeitkarten) sowie ungarische Einschachtautoma­
ten (für den Verkauf von Einzelfahrkarten) ermöglichen 
heute, daß unsere Fahrgäste ihre Fahrausweise durchgän­
gig auf allen Bahnhöfen erwerben können. In Verbindung 
mit dem neuen Typ eines Handentwerters, der in polytech­
nischen Werkstätten der Rbd Berlin gebaut wird, ist die 
durchgängige Abfertigung unserer Fahrgäste mit Hilfe 
dieser Geräte gewährleistet. Immer besser können sich 
unsere Fahrgäste an modernen Informationsflächen und 
~lementen (Piktogrammen) sowohl über verkehrliehe und 
betriebliche Probleme, aber auch zu Bauarbeiten, Fahr­
planregeJungen u. a., informieren. 
Unsere täglichen Leistungen sind das Ergebnis der Arbeit 
vieler Eisenbahner und Kollektive in unseren Betrieben und 
Dienststellen im sozialistischen Wettbewerb. 
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Dipl.-lng. REINHARD DEMPS {DMV), Berlin 

Die Berliner Stadtbahn - 100 Jahre alt 

Vor 100 Jahren, am 7. Februar 1882, wurde der Berliner 
Stadt- und Ringbahnverkehr über das nördliche Gleispaar 
der Berliner Stadtbahn in Betrieb genommen. Das südliche 
Gleispaar für den Fern- und Vorortverkehr folgte dann am 
15. Mai desselben Jahres. Für den Zeitgenossen vor 100 
Jahren war das Bauwerk eine Sensation, und so verwundert 
es nicht, wenn man liest: "Stadtbahn=Enthusiasten theilen 
die Bevölkerung dieser Erde in solche ein, welche mit der 
,Berliner Stadtbahn' gefahren und jn diejenigen, welche 
dieses Vergnügen noch nicht {heilhaftig geworden 
sind; ... " /1/. Nachstehende Ausführungen sollen einen klei­
nen Einblick in die Entstehungszeit und erste Betriebszeit 
dieser für das Berliner Eisenbahnnetz so wichtigen Bahn 
geben. 

Erste Projekte entstanden 

Den ersten Vorschlag zum Bau einer Verbindungsbahn 
quer durch die Stadt in Ost-West-Richtung machte 1871 
August Orth. Bis zu diesem Zeitpunkt waren acht Eisen­
bahnstrecken nach bzw. von Berlin gebaut worden: 

1838 Berlin -Potsdam (1846 nach Magdeburg verlän­
gert) 
1841 Berlin- Cöthen 
1842 Berlin-Frankfurt (Oder) 

Berlin-Angermünde-Stettin (heute Szczecin) 
1846 Berlin- Hamburg 
1867 Berlin- Cüstrin (heute Kostrzyn) 
1866 Berlin-Kottbus (1867 nach Görlitz) 
1871 Berlin- Lehrte über Stendal. 

Jede dieser Bahnen hatte ihren eigenen Endbahnhof, der 
naturgemäß ein Kopfbahnhof sein mußte. Die Standorte 
lagen am Rande der damals kompakt bebauten Stadtfläche, 
in der Regel vor den Toren der ehemaligen Zollmauer, an 
deren Existenz heute noch Namen wie Oranienburger, Ro­
senthaler und Frankfurter Tor erinnern. So lagen im Osten 
der Frankfurter Bahnhof und der Ostbahnhof, im Südosten 
der Görlitzer, im Süden der Anhalter und der Potsdamer 
und im Norden der Lehrter, der Hamburger und der Stet­
tiner Bahnhof. 

Bild I Blic-k auf dlC OStlie-he 
Ausfahrr des Bahnhof<'s Alexander­
plarz nu/ ausf~ndem Sradrbahn­
zug m IUchrung J81lnOwt!Zbruck~. Im 
Bild rechts der ehetnBI1ge Bahnhof>· 
.-orplarz m der Dm·ksensrraße. 
Links: D•e t'hcmaligen Körtigskolon· 
naden. die ursprünglich zum ar­
clurcktortischen Schmuckwerk der 
Bnkke riber den Königsgr11ben ge. 
hörren (etwa um 1895). 
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Hundekopf brachte Erleichterungen 

Um den Austausch von Güterwagen zwischen den einzelnen 
Bahnen zu ermöglichen, war der Bau einer Verbindungs­
bahn bereits im Jahre 1844 geplant. Eine solche Bahn wurde 
dann im Jahre 1851 in Betrieb genommen. Sie war eingleisig 
und verband ausgehend vom Stettiner Bahnhof den Ham­
burger, Potsdamer, Anhalter, Görlitzer und Frankfur­
ter Bahnhof miteinander. Ihre Leistungsfähigkeit war be­
grenzt. Die Störungen des sich entwickelnden Straßenver­
kehrs durch die im Straßenniveau liegende Bahn waren 
beträchtlich. 1871 wurde die Strecke geschlossen. Eine neue 
Verbindungsbahn, die Berliner Ringbahn, übernahm ihre 
Aufgaben. Im Jahre 1871 wurde die östliche Hälfte eröffnet 
und im Jahre 1877 wurde mit der Eröffnung der westlichen 
Hälfte der Ring geschlossen. Die Bahn führte im weiten 
Bogen um die damalige Stadt herum. Ihr charakteristischer 
Verlauf ähnelt stark einem Hundekopf. Die damalige 
Weichbildgrenze lag im nordöstlichen Teil des Ringes, die­
sen teilweise überschreitend. Die Ausdehnung betrug in 
Ost-West-Richtung ca. 12km und in Nord-Süd-Richtung ca. 
8 km. Zu allen radial einmündenden Fernbahnen wurden 
Gleisverbindungen hergestellt. 
Auf der zunächst für den Austausch von Güterwagen ge­
dachten Bahn entwickelte sich auch nach und nach ein 
Personenverkehr, den man nach heutigen Definitionen dem 
Nahverkehr zurechnen muß. Einen beträchtlichen Auf­
schwung nahm dieser Verkehr mit Eröffnung der Berliner 
Stadtbahn im Jahre 1882. 

Die Stadtbahn 
wird ein dringendes Erfordernis 

Waren mit der Ringbahn die Probleme des Wagenüber­
gangs im Güterverkehr des Berliner Eisenbahnknotens 
prinzipiell zufriedenstellend gelöst, fehlte es noch immer an 
einem Zentralbahnhof für den Personenfernverkehr. Den 
bereits eingangs zitierten Plan zum Bau einer Verbindungs­
bahn folgte bald die Gründung einer Gesellschaft, die je­
doch nicht die notwendigen Mittel aufbringen konnte. In-
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zwischen hatte auch der Staat die Notwendigkeit zum Bau 
einer solchen Bahn erkannt, zu mal der Gedanke des Staats­
bahnsystems immer mehr Gestalt annahm. Auch sah man 
die Notwendigkeit, der großen Wohnungsnot in Berlin da­
durch abzuhelfen, indem neues Siedlungsland für den 
Wohnungsbau verkehrlieh erschlossen wurde. Mit Beteili­
gung der Magdeburger-Halberstädter und der Hamburger 
Eisenbahnen begann 1875 der Bau der Berliner Stadt( eisen) 
bahn. Diese weitsichtigen Planungsgedanken führten 
dazu, eine viergleisige Hochbahn nur für den Personen­
verkehr zu bauen. Mit Ausnahme des Markthallenverkehrs 
(seit 1886) ist auch später kein Güterverkehr auf der Stadt­
bahn zugelassen worden. 

Spree und Königsgraben bildeten kein Hindernis 

Die Stadtbahn im engeren Sinne beginnt 312m östlich der 
Fruchtstraße (heute Straße der Pariser Kommune) am 
heutigen Ostbahnhof und endet an der Straßenüberführung 
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B1ld 2 Innenansteht •·on dC'I 
Halle des Bahnhofes Friedrichsrraße. 
der m dl'n ztkr Jahren umgl's!alret 
und etweilert wurde, hier erwa um 
1895. 

am westlichen Ende des Bahnhofs Charlottenburg. Die 
ausschließlich niveaufrei geführte viergleisige Bahnstrecke 
hat eine Länge von 
12145m, davon 
7964m gewölbte Viadukte 
1823 m Viadukte rrut eisernem Überbau 

675 m als Dammschüttung zwischen Futterbauern 
1 683 m als gewöhnliche Dammschüttung. 

ln ihrem Verlauf überquert die Bahn sämtliche Verkehrs­
wege wie Straßen, Flüsse und kreuzende Eisenbahnen. Um · 
den Bahnkörper nicht als Barriere wirken zu la-ssen, muß­
ten reichlich Brücken vorgesehen werden. Die Linienfüh­
rung wurde maßgeblich durch die hohen Grunderwerbsko­
sten beeinflußt. So entstand eine um 20% längere Verbin­
dung zwischen den beiden Endbahnhöfen als für eine di­
rekte Verbindung notwendig gewesen wäre (siehe Bild 6). 
Zwischen der Andreasstraße am östlichen Ende und etwa 
bis in Höhe der Charite ergaben sich die schwierigsten 
Probleme bei der Trassenführung. So wurde z. B. der Bahn-

Bdd 3 Am Bahnhol Jannowitz· 
bruC'Ic~ &St de-utlich zu erkennen. w1e 
d1e Sradtbahnbogen im Flußben dC'I 
Spre~~ stehen (etw• um 1895). Der aus­
fahrende Zug rollt in Richtung 
AlexanderpbJLz. 
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Bild 4 Querschnitt der Stadtbahn auf dem zugeschütteten· Königsgra. 
ben. 

hof Jannowitzbrücke im Bett der Spree (siehe Bild 3) ge­
baut. Bis zum westlichen Ende des heutigen Bahnhofs 
Marx-Engels-Platz folgt die Trasse dann dem zugeschütte­
ten Königsgraben, einem Wasserlauf aus der Zeit, als Berlin 
zur Festung ausgebaut wurde. Daraus erklärt sich auch der 
krümmungsreiche Verlauf dieses Streckenabschnitts. Teil­
weise führte er durch· die Hinterhöfe der Häuser, und man 
konnte in die Stuben der Einwohner sehen. Die Kosten für 
den Bau in der damaligen Währung betrugen im Mittel 
5 Millionen Mark für jeden Kilometer. Die Viadukteräume 
unterhalb der Gleise wurden, soweit sie nicht für bahn­
eigene Zwecke gebraucht wurden, vermietet. Als Sehens­
würdigkeiten besonderer Art galten Gaststätten in den 
Stadtbahnhöfen, z. B. der "Franziskaner" am Bahnhof 
Friedrichstraße. 

Vereinigung mit drei Fernbahnen 

Die östlichen Fernbahnen nach Frankfurt (Oder} und Cü­
strin wurden im Schlesischen Bahnhof vereinigt Zum An­
schluß an das Niveau der Stadtbahn mußte der Bahnhof 
angehoben werden. Am westlichen Ende sollten drei Fern­
bahnen vereinigt werden. Zum einen die Eisenbahn Ber­
lin- Wetzlar, deren eigentlicher Endpunkt der Bahnhof 
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Charlottenburg bilden sollte, und deren Aufgaben im 
Personenverkehr bis lli82 vom ehemaligen Dresdner Bahn­
hof, der in unmittelbarer Nähe des Anhalter Bahnhofes 
lag, und vom ehemaligen Nordbahnhof (in der Nähe der 
Eberswalder Straße) übernommen wurden. Zu zwei anderen 
Fernbahnen, der Hamburger und der Lehrter Eisenbahn, 
wurde von Charlottenburg eine Verbindungsbahn gebaut, 
die in Spandau an die genannten Anschluß fand. Der Bahn­
hof in Charlottenburg selbst erhielt vier Bahnsteige: ein~ 
für die Wetzlarer Bahn, einen für die Verbindung nach 
Spandau und zwei für den Stadt-und Stadtringbahnverkehr, 
von denen die Züge nach Westend zum Nordring, nach 
Haiensee zum Südring sowie nach Grunewald an der Wetz­
larer Bahn fahren konnten. 

Bahnhöfe der Stadtbahn 

Im Jahre 1882 waren zunächst 9 Bahnhöfe in Betrieb ge­
nommen worden. Neben den beiden Endbahnhöfen erhielten 
der Bahnhof Alexanderplatz und der sich als eigentlicher 
Zentralbahnhof entwickelnde Bahnhof Friedrichstraße 
einen zweiten Bahnsteig für den Fernverkehr. Als fünfter 
Fernbahnhof wurde im Jahre 1884 der Bahnhof Zoologi­
scher Garten in Betrieb genommen. Für den Nahverkehr 
erfuhr die Stadtbahn eine Erweiterung durch den Bau der 
Bahnhöfe Tiergarten im Jahre 1885 und Savignyplatz im 
Jahre 1895. Somit ergab sich folgende Reihenfolge der 
Bahnhöfe von Osten beginnend: 

Schlesischer Bahnhof (heute Ostbahnhof) 
Jannowitzbrücke 
Alexanderplatz 
Börse (heute Marx-Engels-Platz) 
Friedrichstraße 
Lehrter Stadtbahnhof 
Bellevue 
Tiergarten (eröffnet 1885) 
Zoologischer Garten (für den Fernverkehr 1884 eröff­
net) 
Savignyplatz (eröffnet 1895) 
Charlottenburg 

Mit der Häufung von anfangs 4 und später 5 Fernbahnhöfen 
auf rund 12km Streckenlänge konnte zwar der Gedanke 
eines langgestreckten Zentralbahnhofs verwirklicht wer­
den. Dies wurde aber mit einer relativ hohen Fahrzeit zwi­
schen den Endbahnhöfen der Stadtbahn erkauft. Der Be­
trieb war so organisiert, daß Züge in Richtung Westen im 
Schlesischen Bahnhof eingesetzt wurden und Züge in Rich­
tung Osten im Bahnhof Charlottenburg begannen. Die 
konsequente Verwirklichung des Zentralbahngedankens 
für alle in Berlin einmündenden Strecken ließ sich jedoch 

Bild 5 Verbindungskurve von 
der Stadtbahn zum Südring am heu­
tigen Bahnhof Ostkreuz. Der Zug 
uberquert geradt die Bnicke über 
den MIJ.l'kgrslcnd>mm . 
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Bild 6 D.e Berlmer Eisenb~Jhnanlsge wn d.e Jahrhunderrwende. 
Foto· und ZeJchnungsbeschaffung: Verfasser aus 121. 131 und !4/. Repros: 1. Pochanke, Berlml~). Marlosches Musewn, Berlm (1) 

nicht verWlrklichen. Gänzlich ausgeschlossen war das Her­
anführen der Züge der Stettiner Bahn, der Nordbahn (1877 
nach Stralsund eröffnet) sowie der Anhalter und Dresdner 
Bahn (1877 über Elsterwerda eröffnet). Für alle anderen 
großen Fernbahnen wurde der Versuch gemacht, die Züge 
auf die Stadtbahn zu leiten. Dies überstieg aber die Lei­
stungsfähigkeit bei weitem. Die Züge der Görlitzer, Pots­
damer, Lehrter und der Hamburger Bahn fuhren recht bald 
wieder von ihren alten Endbahnhöfen. Die Aufgaben der 
Hamburger Bahn übernahm im Personenverkehr der Lehr­
ter Bahnhof. 

Einbindung des Vorortverkehrs 

Der sogenannte Stadt- und Stadtringbahnverkehr über das 
nördliche Gleispaar der Stadtbahn und der Vorortverkehr 
über das südliche Gleispaar als auch der sich entwickelnde 
Verkehr an den übrigen Fernbahnen im Raum Berlin ist der 
Beginn einer Stadtschnellbahn auf den Berliner Eisenbahn­
strecken. Diese Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
haben wesentlich zur Herausbildung des Industriestand­
ortes Berlin beigetragen. 
Der eigentliche Stadtbahnverkehr erfuhr schon bald nach 
der Eröffnung eine Erweiterung im Osten bis zur Station 
Stralau-Rummelsburg (heute Ostkreuz) und Lichtenberg 
sowie im Westen nach Westend und Grunewald. Zusätzlich zu 
diesen Stadtbahnzügen verkehrten sogenannte Stadtring­
züge, die den Nordring bzw. den Südring mit der Stadtbahn 
verbanden. Für den Vorortverkehr wurde 1891 ein neuer, 
ermäßigter Tarif eingeführt. Zu diesem Zeitpunkt reichte 
der Verkehr, der über die Stadtbahn führte bis zu den Vor­
orten nach Strausberg, Fürstenwalde (Spree), Königs 
Wusterhausen im Osten sowie Nauen und Werder a. d. Havel 
im Westen. 
Die Stadtbahn hatte eine wesentliche Bedeutung für das 
Entstehen eines Personennahverkehrs auf Strecken im 
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Berliner Eisenbahnknoten. Die Aufgaben eines Zentral­
bahnhofs für den Personenfernverkehr hat sie für die zu­
treffenden Relationen erfüllen können. Als Verbindungs­
bahn zwischen den Kopfbahnhafen einer Stadt hat sie ein 
Beispiel für Lösungsmöglichkeiten in anderen Fällen ge­
geben. Ein entsprechendes Gegenstück in der Nord-Süd­
Richtung ist erst in den 30er Jahren mit der Nord­
Süd-S-Bahn gebaut worden. Allerdings fehlt hier das 
Gleispaar für den Fernverkehr. 
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Blldun._rsdlrlft.n -seht 

Zeh I reiche Leser machten uns darauf aufmerksam, deß in dem in Heft 1/82 veröffent· 
licl11en Beitreg über die Bergbehnen der Hohen Talta die Bllduntersdlriften 4 und 5 ver­
tauacht worden sind. 
Der Triebwegen 279-001 (siehe ebenfalls Heft 1/82, Lokfoto das Monats) hat nicl11 
312 Sitzplatze, sondern nur 32. 
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J OCHEN KRETSCHMANN, Berlin 

"FEUER -WASSER - KOHLE!" 

Ein Lokführer erinnert sich 

T 12 - unsere Stadtbahnlok 

100 Jahre wird die Berliner Stadtbahn in diesem Jahr- und 
seit 50 Jahren währt meine Bekanntschaft mit der 74er, der 
T 12, unserer Stadtbahnlok. Noch nicht dem Kinderwagen 
entwachsen, konnte ich es nicht erwarten, bis mein Groß­
vater mit mir den Spaziergang begann, der immer über die 
große Eisenbahnbrücke führen mußte. Dabei entwickelte 
ich das Geschick, meinem Gefährt mit einem gelungenen 
Griff an die Gitterstäbe des Brückengeländers eine -
"Schnellbremsung" zu verpassen, den Wagen genau über 
den Gleisen der Vorortbahn nach Nauen und Wustermark 
zum Stehen zu bringen. Weder Regen und Kälte noch Ver­
sprechungen auf Naschereien oder auf einen Schaufenster­
besuch am großen Spielwarengeschäft brachten mich von 
diesem Platz. Genau vor der Brücke befand sich die 
H-Tafel, kamen die Vorortzüge aus Richtung Norden zum 
Stehen. Noch deutlich erinnere ich mich an ihren leicht 
schlingernden Lauf bei der Rückwärtsfahrt (planmäßig 
liefen alle Lokomotiven in Richtung Stadt rückwärts), die 
großen, breitovalen Fenster und das am Kohlekasten an­
gehängte Richtungsschild. Der auf dem Kesselscheitel an­
gebrachte Vorwärmer erinnerte mich stets an einen "um­
gekippten Schornstein". Mein Großvater hatte Geduld und 
Verständnis (welcher Opa hat das nicht?), konnte meine 
zahllosen Fragen beantworten und hatte für mich, mein 
vom Rauch leicht angegrautes Gesicht, immer ein Lächeln. 
Schließlich war er auch von unserer Zunft. Vielleicht habe 
ich mich schon damals an dem süßlichen Teergeruch des 
Qualms infiziert, mir die .,Krankheit" geholt, die man ein 
Leben lang nicht mehr los wird. 
Nach meiner dreijährigen Lehrausbildung im Raw, nach 
dem ,.Schuppenjahr", kam dann der ersehnte Tag, an dem 
es hieß: Morgen früh, fünf Uhr, zur Heizerausbildung als 
.,dritter" Mann. Bereits eine Stunde früher geisterte ich 
durch den Schuppen, suchte meine Lok und fand die 
74 1133. Da stand sie nun mit ihren weit :zUrückgesetzten 

Lok 74 1192 vor emem Lokschuppen 

Foto: Archiv 
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Zylinderblöcken und typischen, langen Ein- und Ausström­
rohren. Bei der Laufachse l}atte man den Eindruck, sie sei 
aus Versehen etwas nach hinten gerutscht und als Aus­
gleich seien die beiden Hauptluftbehälter davor angebracht 
worden, und unter dem überhängenden Kohlekasten 
fehlte eigentlich eine Achse. In den Wirren der letzten 
Kriegstage hatte die 1133 auch noch ihre Lichtmaschine 
abgeben müssen und trug nun Petroleumlampen mit Mes­
singblenden. 
Auch auf dem Führerstand hatte man mit Messing und 
Kupfer nicht gespart und der Ausdruck "Uhrmacherladen" 
war durchaus berechtigt. Was dies allerdings für den Heizer 
bedeutete, sollte ich erst später erfahren. 
Der Meister kam kurz vor fünf. Unter dem Schlosseranzug 
trug er die für den Lokführer unvermeidliche Weste mit der 
Uhrkette, dazu das 3/80berhemd mit Gummikragen und 
angeknöpftem Schlips und selbstverständlich die Dienst­
mütze mit der blau-goldenen "Strippe". 
Für den Heizer, noch dazu für einen Lokführer-Anwärter, 
ist der Meister ein "Halbgott", seine Worte sind das Tedeum 
und was er macht, ist immer richtig. Macht er doch einmal 
etwas verkehrt, und es kommt heraus, wird für ihn ge­
schwindelt, bis sich die Schwellen biegen. - Noch heute 
denke ich mit Hochachtung an den Menschen, der mir das 
kleine ,,Einmaleins" des Lokheizers, das .,ABC" des Lok­
führers beibrachte, der mich forderte, aber mir auch von 
seiner knappen Brotration abgab. Trotz allem blieben wir 
immer per .,Sie" - erst als wir uns arn Tage nach meiner 
Prüfung im Schuppen trafen, meinte er: 
"Nun bist du selber Meister - jetzt können wir ,du' zuein­
ander sagen". 
Doch zurück zu unserer T 12. Sie hat es nicht leicht mit mir 
gehabt. Die Schaufeln Kohle, die ich ungeschickt gegen die 
Luftsaugetaschen der Marcotti-Feuertür warf, kann ich 
nicht mehr zählen. 
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Auch das Kesseldruck-Manometer schien nicht so zu wollen 
wie ich - er ging immer linksherum. Das Ansetzen der 
Strahlpumpe mußte auch erst noch gelernt werden und 
wenn ich meinte, die Lok gründlich abgeölt zu haben, hatte 
ich mich geirrt Nie im Leben hätte ich geahnt, daß eine 74er 
soviel Ölstellen haben kann, besonders solche, die man erst 
mit der Nadel aufbohren muß. 
"Eine T 12, die klappert, hat einen schlampigen Führer," 
wurde ich belehrt. Die Maschine muß im Leerlauf wie auf 
Samtpfötchen, wie eine Katze gehen ... " 
Ob ihr es glaubt oder nicht- es geht tatsächlich. 36 Achsen 
hatten die Vorortzüge in der Regel, fünf "Pärchen", einen 
B3tr, - einen Traglastenwagen, der durch einen durch­
gehenden weißen Strich unterhalb der Fensterreihe ge-
kennzeichnet war, und einen Pw3. . 
Auch auf das Richtungsschild an der Lokomotive ww·de 
geachtet. Nicht nur, damit die Reisenden wissen, wohin der 
Zug fährt - auch der Fahrdienstleiter und der Kollege in 
der Lokleitung müssen wissen, daß es eine Vorortmaschine 
ist, die bevorzugt behandelt werden muß. Mein Kampf mit 
dem Manometer erwies sich als langwierig. Die Dämpfe 
reichten gerade von einer Station zur anderen, doch wenn 
der Meister zum .,Löffel· ' griff, weil es nun gar nicht mehr 
gehen wollte, kam die Maschine "ran". mußte man sogar 
noch mit der Strahlpumpe den zu hohen Kesseldruck ab­
pumpen. 
Einmal jedoch platzt jeder Knoten. und so begrüf auch ich, 
wie man die .. Uhr" auf dem Kessel zum Rechtsherumgehen 
bringt. 
Die 74er will nun einmal keine vollen "Kellen", sie möchte 
.. schippchenweise" gefüttert werden, will das Feuer nur 
abgesu·eut haben. Wenn man den Bogen raus hat, revan­
chiert sich die Lokomotive durch eine unwahrscheinliche 
Leistung. 
Nach einem halben Jahr waren mir sozusagen die Federn 
gewachsen, hatte ich vor der T 12 keine Angst mehr. Wir 
fuhren mit ihr planmäßig auf der Strecke Velten -Krem~ 
men, von Oranienburg über Kremmen nach Nauen und 
waren auch auf der Schiene zwischen Lichtenberg und 
Werneuehen mit ihr zu Hause. Manchmal, wenn keine 64er 
zur Verfügung stand, mogelten wir uns mit der T 12 auch 
auf die .. Heidekrautbahn", vom Nordbahnhof über Wil­
helmsruh, Basdorf nach Liebenwalde oder Groß Schöne­
heck. Zugegeben, der Führerstand einer 64er ist bequemer. 
man kann besser aus dem Fenster sehen. Auf einer T 12 
dagegen haben Menschen über 1,80 Meter Körpergröße ihre 
Probleme - aber spätestens beim morgendlichen Berufs­
verkehr begann man die T 12 a,uf dieser Schiene zu schät­
zen. Die Personenzüge aus Liebenwalde und Groß 
Schöneheck wurden in Basdorf zu einem Zug vereinigt. Der 
hatte dann so seine 40 Achsen und die kurvenreiche Stei­
gung von Schildow nach Blankenfelde, wenn noch dazu der 
Frühdunst der Rieselfelder auf dem Gleis lag, brachte für 
die 64er Probleme (böse Zungen behaupten, daß man auf 
diesem Abschnitt mehr Sand als Kohle brauchte). 
Anders dagegen die T 12. Sie nalun den Bucke~ und die 
Kurven ohne Sand, kam mit 40 Achsen sogar pünktlich in 
Blankenfelde an und hatte dabei noch weniger Kohle ver­
braucht. 
Wie gesagt, ich hatte mich mit der T 12 angefreundet, hatte 
mein Wasser, meine Dämpfe, absolvierte die obligato­
rischen "Putz- und Flickstunden" und brauchte für das 
Anzünden der Petroleumlampen auch keine Schachtel 
Streichhölzer mehr, da passierte mir das, was in unserem 
Beruf wohl keiner vergißt Wir hielten mit dem Personenzug 
in KJosterfelde. 
Plötzli-ch kam der Meister auf meine Seite. 
"Gehen Sie mal rüber!" 
Ich gehorchte, wußte aber nicht, was er wollte. 
"Abfahren!" kommandierte er. 
Was denn, ich ... ? 
"Na los! Abfahren!" 
Plötzlich saß mir mein Herz in der Hosentasche, bekamen 
meine Hände das Flattern. Ich öffnete den Regler. Scharf 
pfeifend jagte der Dampf aus den Luftsaugeventilen der 
Druckausgleicher, die ich zu schließen vergessen hatte. 
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Endlich bewegte sich die Lok, machte dabei allerdings das, 
was eine T 12 sonst nie tut- sie trampelte ... 
"Der Radumdrehung nach sind wir schon in Zerpen­
schleuse", spöttelte mein Meister. Aber die 74er ist gut­
mütig, verzieh mir rasch meine ungeschickten Hände und 
zuckelte mit mir los. Wirklich, sie fuhr mit mir - nicht ich 
mit ihr. Ein verdammt dämliches Gefühl ist das. 
Das lernst du nie, schoß es mir durch den Kopf, du bist zu 
duslig, "Pfeifen", mahnte mich der Meister. 
Auch das noch ... diese unbeschrankten Wegübergänge ... 
Die Bake kündete den Haltepunkt Lotsehesee an. 
"Wir halten hier aber .. .'' 
Ja doch! Regler zu, Steuef\U'lg nach vorn, Druckausgleicher 
auf, natürlich ohne den noch vorhandenen Schieberkasten­
druck zu beachten ... "Es knallte herrlich ... " Da ist schon 
die Bahnsteigkante. Die erste Bremsstufe, die zweite, der 
"Angstgriff" in die Schnellbremse .. . 
Die letzten beiden Wagen standen noch am Bahnsteig. Zum 
Glück wollte kein Reisender ein- noch aussteigen. 
.,Meister, wollen Sie nicht lieber ... ?" 
,,Dageblieben! und Abfahren!" 
Wieder natürlich den Druckausgleicher vergessen. Die 
ganze T 12 ist eine Dampfwolke. Dann geht es weiter. Zer­
penschleuse ist der nächste Bahnhof. Je näher er kommt, 
um so größer wird das Gefühl, das man schlicht und einfach 
als Angst bezeichnet. Angst vor der Lokomotive, der Druck­
luftbremse, mit der man angeblich auf den Meter genau 
fahren kann ... Diesmal wird eS' nicht zu weit, geht es mir 
durch den Kopf, diesmal nicht ... Wieder eine Bremsstufe. 
die zweite, die dritte - und da steht der "Haushalt" an der 
Bahnsteighälfte. Drei Wagen stehen noch draußen, und am 
Gepäckwagen machen der Zugführer und die Aufsicht arti­
stische Kunststücke beim Ausladen von Gepäck und Fahr­
rädern. 
"Hattest wohl keine Lust- oder lernt da einer?" fragt der 
"Kellenhe ber". 
"Hast wohl nie angefangen, was?" knurrte mein Meister 
bissig. 
,,Außerdem ist da ein ,Schläger' im Zug!" 
Weiter. Diesmal klappt es mit dem Druckausgleicher. Den 
Haltepunkt Klandorf erwischte ich, ohne den "Anker" zu 
werfen, allerdings im .,Kriechgang" und mit Hilfe der Zu­
satzbremse- aber dann kommt Groß Schönebeck, dort ist 
die Strecke zu Ende, dort kommt hinter der letzten Weiche 
ein Bock - und der ist nicht mehr der jüngste. 
Ein hilfesuchender Blick zur anderen Seite - doch den 
Meister scheint das nicht zu rühren ... Die Einfahrweiche, 
Bahnsteiganfang, zweite Bremsstufe, die dritte. Der Zug 
steht genau am Bahnsteigende, obwohl sich die Reisenden 
zur "Ehrung des Lokomotivführers" von ihren Plätzen er­
heben, weil ich zum Abfangen des Rückstoßes nicht kurz 
vor Stillstand die Bremsen löste ... Eine tolle .,Fuhre" hatte 
ich geliefert. 
Ja, das sind so Momente, die man nie mehr vergißt, die er­
sten Schritte zwischen den 1435 Millimetern, Augenblicke. 
die einem eine Lokomotive ans Herz wachsen lassen. 
Alte 1133. Ich weiß nicht, wann und wo du unter dem 
Schneidbrenner dein Leben lassen mußtest. Wir sind ein 
Stück des Weges zusammen gegangen, du hast geduldig 
meine Une1-fahrenheit ertragen, du warst für mich ,,Mist­
karre, alter Bock" oder noch Schlimmeres, wenn du nicht so 
wolltest wie ich - da bei war es doch meine Schuld. Aber ich 
habe dich auch heimlich gestreichelt, so, daß es ja keiner 
sehen konnte, wenn du mir aus der Patsche geholfen hat­
test, wenn du mehr leistetest, als man von dir erwartete. 
Dann warst du für mich "meine Lotte, mein braves Pferd­
chen". Du warst damals so alt wie ich heute ... 
In diesem Monat feiern wir Geburtstag, den lOOjährigen der 
Berliner Stadtbahn, die ohne dich undenkbar wäre. Sollte 
es mir vergönnt sein, noch einmal hinter deinem Regler zu 
stehen, wirst du in Gedanken bei mir sein, wird alles noch 
einmal wie in jenen Tagen. Du weißt doch, Freunde ver­
gessen sich nie. 
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