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Zwischen
Thalmannplatz
und
VinetastralRe

Zwei U-Bahn-Strecken werden in Berlin
betrieben. Die eine Bahn, von den Fach-
leuten als GroBprofilstrecke bezeich-
net, verkehrt zwischen Tierpark und
Alexanderplatz. Die andere, als Klein-
profilstrecke gebaute Linie beginnt un-

1

term Thalmannplatz und endet in Pan-
kow. Gerade diese Strecke ist beson-
ders interessant, entstand sie doch teil-
weise als Hoch- und Untergrundbahn.
Obwoh! hier heute iberwiegend die
Neubauwagen aus Hennigsdorf ver-
kehren, ist der Fahrzeugpark auf dieser
Linie noch immer recht vielfaltig. Mehr
erfahren Sie dariiber auf den Seiten 3
bis 5 dieser Ausgabe.

1 Seit 1978 baut das KLEW Hennigsdorf neue
U-Bahn-Zige vom Typ G |, die fur die Kleinprofil-
linie Pankow—Thalmannplatz konzipiert worden
sind. Die Aufnahme entstand Mitte Juni 1980 im
U-Bahnhof Thalmannplatz.

2 Die Kleinprofilwagen des Types A Il fahren
seit 1928 in Berlin. Bei einigen dieser Fahrzeuge
wurden nachtraglich gesonderte Tiren fiir den
Zugbegleiter eingebaut (Mai 1980 Guterbahnhof
Berlin-Schoneweide).

3 Auf dem Hochbahnviadukt in der Schénhau-
ser Allee. Ein U-Bahn-Zug vom Typ A IU verlafSt
den Bahnhof Schonhauser Allee in Richtung
Pankow im Mai 1975.

4 Bei dem hier abgebildeten Zug vom Typ A lIU
konnen die Tiren fernbedient geschlossen wer-
den. AnlaBlich dieser Umbauten sind auch die
Stirnwandfenster vergrofiert worden (Februar
1983).

Fotos: H.-J. Hiitter, Berlin
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Leser meinen...

Gelungen...

,.Die Ausgabe Heft 5 war ja
wieder herrlich gelungen, und
zwar von der ersten bis zur
letzten Seite. Ich mochte doch
meinen, daf} da jeder fur sein
spezielles Gebiet etwas gefun-
den hat. Der absolute ,,Ren-
ner”, so denke ich, ist die
ausgezeichnete H0.-Anlage.
Besser geht's ja bald nicht.
Jetzt kenne ich nun endlich den
Gleisplan, der im Modelleisen-
bahn-Kalender von 1982 nicht
ersichtlich war.”

T. Fiebig, Brandenburg
(Leider ist beim Druck die fur
den Gleisplan vorgesehene
zweite Farbe — verdeckter Teil
Bahnhof Thalheim — nicht
verwendet worden.)

Dia-Serie ist gefragt

..Schon vor einem Jahr konnte
man bei der AG 5/21 eine
Dia-Serie Uber die Rigenschen
Kleinbahnen bestellen. Jetzt
wurde sie ausgeliefert und ich
muB sagen, daf} ich aus dem
Staunen nicht mehr heraus
kam. Die 24 Dias werden in gut
aufgemachgen Kunstledermap-
pen mit einer sorgfaltig er-
arbeiteten Beschreibung ver-
kauft. Vielleicht kénnen Sie im
~me” mal ein ganz grofRes Lob
fur die Mitglieder der dortigen
AG abdrucken.”

R. Dittrich, Teltow

Einige Bestellungen nimmt die
AG 5/21 des DMV der DDR in
2345 Gohren (Riigen) noch
entgegen.

Ein Lob dem VEB Plasticart!
.Der Betrieb hat das beliebte
Modell der BR 106 nunmehr
auch mit hellgrauem Fahrwerk
— einschlieRlich Rader — in
den Handel gebracht. Damit
stehen dem Modelleisenbahner
zwei unterschiedliche Ausfuh-
rungen dieser Lok zur Ver-
filgung. Besonders zu loben ist
auch die veranderte Loknum-
mer (jetzt 106 862-6, anfangs
106 256-1)."

L. Nickel, Berlin

Leser schreiben...

Miigelner
Schmalspurbahnnetz
..Bestellungen fir diese Bro-
schire konnen vom Oschatzer
Kulturbund nicht mehr beriick-
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sichtigt werden. Der Bedarf
ubersteigt den Umfang der
Nachauflage. Die bereits vorlie-
genden Bestellungen werden
realisiert.” ’

R. Scheffler, Oschatz

Modellbahnwettbewerb

.,Das im Heft 2/83 auf Seite 28
im Bild 2 gezeigte Lokmodell M
62.03 wurde von Jewgenij
Schkljarenko aus Moskau
gebaut.”

G. Schilke, Hohenleuben

..Der Erbauer der CSD-Lok im
Bild 11 auf Seite 29 des Heftes
2/83 ist Vaclav Polivka aus
Beroun.”

D. Selecky, Bratislava

Leser antworten...

Ein genialer Techniker

Unser Beitrag im Heft 5/1983
tber Johann Andreas Schubert
— das ist sein vollstindiger
Name — hat einige Leser
veranlal3t, zur Feder zu greifen.
So wurde aufmerksam ge-
macht, dal8 sein Geburtsort
Wernesgriin (Vogtl.) ist, er
Professor an der ,,Kéniglich
Technischen Bildungsanstalt zu
Dresden” war (im Eisenbahn-
Lexikon steht Polytechnikum
Dresden) und die erste deut-
sche brauchbare Dampfilo-
komotive baute. Karl Seidel aus
Falkenstein ubermittelte die
folgende interessante Informa-
tion:

..Die Bauleitung fur die
Goltzschtal- und Elstertalbriicke
hatte Professor Schubert nicht,
sondern die Oberbauleitung
wurde dem Oberingenieur der
sachsisch-bayrischen Eisen-
bahn Robert Wilke Gbertragen.
Dieser hatte nach mehrfacher
Prifung des Geléndes erkannt,
dal} die FluBtaler der Goltzsch
und der Elster bei Einhaltung
der vorgegebenen Neigung
(damals 100:1) durch zwei
Briicken Uberquert werden
mufiten, deren Héhe im bishe-
rigen Eisenbahnbau noch nicht
vorkam. Nachdem feststand,
daR der Brickenbau unum-
ganglich war, wurde eine
Kommission mit den damali-
gen besten sachsischen Bau-
fachleuten gebildet. Zum
Vorsitzenden wurde Professor
Schubert gewahlt. lhr gehorten
auch solch beriihmte Person-
lichkeiten wie Professor Gott-

fried Semper und der Leipziger
Baumeister Albert Geutebriick
an.

Fir die Losung des Uberbriik-
kungsproblems wurde ein
Preisausschreiben in allen
deutschen Zeitungen veroffent-
licht, woraufhin auch 81 Tech-
niker und Ingenieure ihre
Losungen bei der Baukommis-
sion einreichten.

Keiner konnte aber garantieren,
dal} sein Bauwerk die Belastun-
gen und StoRe eines fahrenden
Zuges aushalt. Als Mathematik-
professor hatte sich Schubert
schon vorher mit baustatischen
Problemen beschaftigt. Die
GrofRe der Bauwerke machte es
maoglich, da Professor Schu-
bert seine Festigkeitsversuche
vornehmen konnte. Er legte
auch die Baustoffe fiir den
Bruckenbau fest.

Professor Schubert legte der
sachsisch-bayrischen Eisen-
bahn-Compagnie je ein vier-
geschossiges Bogenbriicken-
projekt mit der von ihm ermit-
telten statischen Berechnung
vor. Er hatte damit die Voraus-
setzungen geschaffen, um die
Starke der Briickenpfeiler und
die Weite der Bogen rech-
nerisch zu ermitteln.

Der Oberbauleiter, Oberinge-
nieur Robert Wilke, fertigte die
Detailzeichnungen, den Material-
auszug sowie die Bauplane an.
Wilke mufite auch Projektande-
rungen vornehmen:

Als fur den Mitte|pfeiler der
Goltzschtalbriicke im Bett

der Goltzsch kein fester Grund
gefunden wurde, muf3te der
Mittelteil der Goltzschtal-
briicke mit einem grofRen
Bogen zweigeschossig ge-
baut werden. Aus ahnlichen
Grinden wurde die Elstertal-
brucke zweigeschossig mit
groBeren Bogenweiten aus-
gefuhrt, da sich im Baustellen-
bereich Stollen und Gange

Das gab’s auch

einer Eisenerzgrube befanden.

Die Bauleitung der Gaéltzschtal-
bricke hatte Ingenieur Ferdi-
nand Dost. Der Schiler Profes-
sor Schuberts, Ing. Karl Her-
mann Kell, war Bauleiter der
Elstertalbriicke. Die Leistungen
der drei Ingenieure beim Bau
der Bricken wurden bei der
Einweihung 1851 entsprechend
anerkannt. Professor Schubert
wurde nicht erwahnt. ,,Schuld”
daran waren seine fortschrittli-
che Einstellung und seine
Freundschaft mit Gottfried
Semper und Richard Wagner,
die am Maiaufstand 1849
teilgenommen hatten. Erst
durch die Regierung der DDR
wurden anlaBlich des 150. Ge-
burtstages die Verdienste von
Johann Andreas Schubert beim
Entstehen der beiden Briicken
gewdrdigt.

Eine bronzene Gedenktafel an
der Goltzschtalbrucke erinnert
an diesen genialen Techniker.”

Leser fragen...

Lok 44156

..Seit einigen Monaten bin ich
im Besitz des Dampflokschildes
44 156. Wer kann Angaben zur
Geschichte dieser Lok machen
oder hat Fotos?”

Hans-Jochen Wuth, 5908
Treffurt,

Str. des Friedens 44

Lok 19017 und 98 7056

Fir die Veroffentlichung su-
chen wir Farbdias von den
Dampflokomotiven 19017 und
98 7056 (Landerbahnlok Sach-
sen 1431). Einsendungen bitte
an den Kollegen Kirsche,
Lektorat 12 unseres Verlages
me

Warteraum

lll.u.lV.Klasse

Eingesandt von Gert Hufe, Niederorschel



nah
vaerkehr

Dipl.-Ing. Reinhard Demps (DMV) und
Dipl.-Ing. Hans-Joachim Hiitter (DMV),
Berlin

Die

‘Kleinprofilstrecke
Thalmannplatz—
Pankow

Das Untergrund-Bahnnetz (U-Bahn-
netz) in Berlin besteht aus zwei Strek-
ken mit einer Gesamtlange von
15,8 km. Jede Strecke wird getrennt fur
sich betrieben, da die Tunnelprofile
unterschiedlich groR bemessen sind.
Die sogenannte GroRprofilstrecke, fur
Fahrzeuge mit einer Breite von 2,656 m,
ist 8,3km lang. Sie wurde am 21.De-
zember 1930 zwischen Alexanderplatz
und Friedrichsfelde eroffnet und am
25, Juni 1973 bis zum Bahnhof Tierpark
verlangert. Die mit 2,30 m breiten Fahr-
zeugen betriebene Kleinprofilstrecke ist
7,5km lang und wurde in vier Etappen
eroffnet:

Potsdamer Platz—Spittelmarkt 1.0k-
tober 1908, Spittelmarkt—Alexander-
platz 1.Juli 1913, Alexanderplatz—
Nordring (heute Schonhauser Allee)
27.Juli 1913 und Nordring—Pankow
(VinetastraBe) 29. Juni 1930.

Das 70. bzw. 75.Jubilaum zweier
Streckenteile ist der AnlaRR fiur diesen
Beitrag.

Beide U-Bahnstrecken werden taglich
im Durchschnitt von 200000 Fahr-
gasten benutzt. Die mittlere Reise-
geschwindigkeit betragt 27km/h. An
der Kleinprofilstrecke sind 12 Bahnhofe
vorhanden. Diese Linie wird in 19 Minu-
ten durchfahren. Im Berufsverkehr ver-
kehren die Zige im Abstand wvon
21/2min. Die geringste Entfernung
zwischen den Bahnhaofen betragt 385 m
(Stadtmitte—Hausvogteiplatz) und die
langste 1129 m (Schonhauser Allee—
Pankow (Vinetastralle). Die 110m lan-
gen Mittelbahnsteige ermoglichen das
Abfertigen von Achtwagenziigen.

Das Kleinprofilnetz entstand vor allem
durch die Bemihungen des Erfinders
und Unternehmers Werner von Sie-
mens, der bereits um 1880Antrage fur
den Bau von Hoch- und Untergrund-
bahnen durch die FriedrichstrafRe und
Leipziger StraBe an das Berliner Poli-
zeiprasidium und die Stadtverwaltung
richtete. Es dauerte aber noch 20 Jahre,
bis im Februar 1902 zwischen den
Bahnhofen Stralauer Tor (spater von
Warschauer Briicke) und der Station
Knie der erste fahrplanmaBige Zug der
Berliner Hoch- und Untergrundbahn
fuhr. Die Strecke war uberwiegend als
Hochbahn errichtet worden. Vom
Bahnhof Gleisdreieck zweigte eine

kurze Stichstrecke ab, die in einem
Untergrundbahnhof vor dem Pots-
damer Fernbahnhof "endete. Nach
einem Umbau war hier dann der Aus-
gangspunkt der ersten U-Bahnstrecke,
die das Berliner Stadtzentrum zwischen
der Leipziger Strale und dem
Alexanderplatz noch heute durchquert.
Fir die Trassenwahl bot sich der
Streckenverlauf im Zuge der Leipziger
StraBe bis zum Spittelmarkt an. Um
1905 war dieser Straflenzug mit Stra-
Renbahnzigen der GroRen Berliner
StraBenbahn nahezu vollgestopft. In
der U-Bahn eine Konkurrenz furchtend,

Tabelle 1 Fahrzeuge des Kleinprofil

Wagennum-

Typ Baureihe" mer
Twg. Bwg.

400-457
Al 125 175 mit Lucken

500-581
AlU 126 176 mit Licken

600--647
All 127 1m mit Lucken

700-737
AllU 128 178 mit Licken
G| (Muster) 135 135 750757
G (Serie) 136 135 758-863

gelang es dieser Aktiengesellschaft, den
projektierten geradlinigen Verlauf zu
verhindern und der Bahn eine Lage in
einer nordlichen Parallelstrale vor-
zuschreiben. Die Fuhrung wurde durch
das Raster des Stralennetzes der
Friedrichstadt begunstigt. Erst im Be-
reich der ehemaligen Festungsbau-
werke in der Nahe des Bahnhofs Haus-
vogteiplatz entstanden groRere
Schwierigkeiten, die engere Kurvenra-
dien und Hausunterfahrungen erfor-
derten.

Vom Spittelmarkt an verlauft die Bahn-
strecke in der WallstraRe, deren Be-
zeichnung auf die Walle der ehemali-
gen Befestigungsanlage hinweist. Be-
sondere Aufwendungen waren fir den
Bau des Bahnhofs Spittelmarkt direkt
neben dem Spreekanal notwendig, wie
auch das Bild 1 verdeutlicht.

Zwischen den Bahnhofen Markisches
Museum und KlosterstraBe unter-
querte die Bahn die Spree an einer sehr
breiten Stelle. Damit die Schiffe die
Baustelle immer umfahren konnten,
mufte der Tunnel in drei Abschnitten
errichtet werden. Der Bahnhof Kloster-
stralRe wurde seinerzeit als Trennungs-
bahnhof fir eine Strecke durch die
Frankfurter Alle gebaut. Diese Linie
entstand 1930 als GroRprofilstrecke.
Geblieben ist die ursprungliche Bahn-
hofsanlage mit jeweils zwei Zugangs-
treppen an den Bahnsteigenden (fir
jeden Bahnsteig zwei) und das Uber-
werfungsbauwerk hinter dem Bahnhof.
Im weiteren Verlauf durchquert die
Bahn nochmals die Reste der alten
Befestigung und erreicht den Alexan-
derplatz. Hinter dem Bahnhof Rosa-
Luxemburg-Platz steigt die Strecke zur

Barnim-Hochflache. Bis zur Hochbahn-
station Dimitroffstrale werden rund
30m Hohenunterschied tberwunden.
Die breitere Schonhauser Allee gestat-
tete den Bau einer Hochbahn. Die rel4-
tiv geringen Kosten dieser Anlage gli-
chen die hohen finanziellen Aufwen-
dungen fir die Untergrundbahnstrecke
in der Innenstadt aus. Mitdem Bahnhof
Nordring erreichte seinerzeit der
Schnellbahnbau erstmals einen Bahn-
hof der Berliner Ringbahn. Hier en-
dete bis 1930 die Strecke mit einer
Kehranlage. Der Weiterbau Ende der
30er Jahre wurde vor allem deshalb
notwendig, weil die zweigleisige Keh-
ranlage nicht mehr den Betriebsanfor-
derungen gerecht werden konnte. Der
neue Bahnhof Pankow (Vinetastralle)
liegt in einem Tunnel. Hier ist eine lei- -
stungsfahige viergleisige Kehranlage
mit einer Aufstellkapazitat von 8 Acht-
wagenzugen vorhanden. Der Bahnhof
selbst ist in 11/2facher Tiefenlage an-
gelegt worden. Uber dem eigentlichen
Bahnsteig wurde ein Fullgangerge-
schoB errichtet, so daR® die Fahrgaste
die Fahrbahnen nicht mehr iberqueren
mussen. Demgegeniber liegen die
ubrigen Bahnhofe mit ihren Mittel-
bahnsteigen in einfacher Tiefenlage.
Das ist sinngemaB auch fur die beiden
Hochbahnhofe zutreffend. Die Ein-
gange konnen in der Regel nur nach
Uberschreiten einer.Fahrbahn erreicht
werden.

Der Fahrzeugpark

Wer heute mit Zigen der Kleinprofil-
Linie fahrt, dem wird die breite Typen-
vielfalt der eingesetzten Wagen auffal-
len. In der Hauptverkehrszeit sind in
beliebiger Folge neue und éltere Ziige,
die untereinander einige technische
Unterschiede aufweisen, anzutreffen.
Insgesamt sind sechs verschiedene
zwischen 1908 und 1932 gebaute Fahr-
zeugtypen im Einsatz.

Typ Al

Die zur Eroffnung der U-Bahn im Jahre
1902 beschafften Fahrzeuge waren in
den wagenbaulichen Parametern durch
die gewahlte Spurweite, das Profil und
die zu durchfahrenden Gleisradien
weitgehend festgelegt. So entstanden
rund 13m lange und 2,3m breite
Wagen mit je zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen. Je Wagenseite wurden etwa
in Drehgestellmitte zwei einfliigelige
Schiebeturen vorgesehen, die nur von
Hand zu bedienen sind. Um ein Hochst-
mall an Sitzplatzen zu erzielen, erhiel-
ten die Wagen Sitze in Langsrichtung.
Dieses wagenbauliche Konzept war im
Grunde genommen Vorbild fur alle
nachfolgenden Bauarten von U-Bahn-
Wagen flur das Kleinprofilnetz. In den
Jahren bis 1926 wurde dieser Wa-
gentyp Al in mehreren Teillieferungen
gebaut, anfangs mit einem hdlzernen,
ab 1924 mit einem eisernen Wagenka-
sten. Augenscheinlicher Unterschied

me 7/83 3



nah
vaerkehr

zwischen den einzelnen Lieferungen ist
die Anzahl der Seitenfenster zwischen
beiden Turen, die zwischen vier und
acht Einzelfenster betragt.

Wesentliche technische Merkmale die-
ser Fahrzeuge sind:

— .Die sogenannte Hochbahnkupplung,
die in dhnlicher Form auch noch bei
einigen - Schmalspurbahnen der DR
anzutreffen ist. Sie besteht aus einem
in Fahrzeugmitte angeordneten tel-
lerférmigen Puffer, der iiber Haken und
Osen mit dem der Nachbarkupplung
verbunden wird.

— Die Schiitzensteuerung ermaglicht
durch einen Kurbelfahrschalter das
Ansteuern mehrerer Schutzen, die die
Anfahrwiderstéande ab- bzw. zuschalten
und die Motorgruppierung vornehmen.
Der Anfahrvorgang wird vom Fahrer
durch das Weiterschalten von Stufe zu
Stufe beeinfluBt. Von seinem Einfiih-
lungsvermogen hangt es ab, ob die
Anfahrt ziigig erfoigt. Bei den ersten,
im Jahre 1902 in Dienst gestellten
Wagen war die Schiitzensteuerung
noch nicht vorhanden. Hier wurden die
Fahrmotoren nach der Art der Straf3en-
bahn direkt vom Fahrschalter an Span-
nung gelegt, der daher auch ent
sprechend groR ausfiel. In dieser Form
wurden Trieb- und Beiwagen gebaut.

Niederwallsirasse

;

—————— 83%0m W5 12 50m ———

e v A A

S

w
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Typ AIU

Als im Jahre 1946 fur die GroBprofilli-
nie
(heute bis Tierpark) keine U-Bahn-
Wagen mehr zur Verfligung standen,
wurden aus dem vorhandenen Wagen-
park Kleinprofil-Trieb- und -Beiwagen
der Baujahre 1924/26 fir den Einsatz
auf der GroBprofillinie umgeristet.
Dazu wurden u.a. in FuRbodenhdhe
Bohlen angebaut, um die Licke zwi-
schen Zug und Bahnsteig auszuglei-
chen.

Bei diesen U-Bahn-Wagen wurden in
spateren Jahren die Luftverdichter aus
Platzgrinden unter dem Beiwagen an-
geordnet. Die so umgebauten Wagen
erhielten die Typenbezeichnung AlU
(mitunter auch als A1K).

Nachdem neue GroRprofil-U-Bahn-
Wagen gebaut worden waren, konnten
die Kleinprofilwagen wieder auf ihrer
eigentlichen Strecke eingesetzt wer-
den. Da die Zugeinheit Tw + Bw aber
Uber einen Luftverdichter verfliigen
muB, war der Tausch einzelner Wagen
zwischen den Typen Al und AlU nicht
mehr moglich. Zugeinheiten beider
Typen lassen sich jedoch beliebig zu
Zugen zusammenstellen. Diese Frei-
zugigkeit wirkt sich glnstig fur das Bil-
den von Zigen im Betriebsdienst aus..

Alexanderplatz—Friedrichsfelde -

Typ All |

In den 20er Jahren wurden zahlreiche
altere Wagen des Typs Al ausgeson-
dert, so daR weitere neue Fahrzeuge
beschafft werden muften. Zwischen-
zeitlich wurden aber fir die neu ent-
standenen Grof3profilstrecken 18m
lange Wagen entwickelt und erfolg-
reich erprobt. Nun lag es nahe, eine
abgewandelte Version auch fir das
Kleinprofil mit ca. 13m Wagenkasten-
lange zu bauen. So entstanden in den
Jahren 1928/29 Kleinprofil-U-Bahn-
Wagen mit der Typenbezeichnung All.
Von den zuvor gelieferten Fahrzeugen
unterschieden sich diese darin, daR

— zwei doppelfligelige Schiebeturen je
Wagenseite an Stelle der einfligeligen
Tiren eingebaut wurden,

— einheitlich drei Fenster zwischen den
beiden Seitenwandtiren vorhanden
sind,

— anstelle der Hochbahnkupplung die
Scharfenbergkupplung mit Einrichtun-
gen zum Verbinden der elektrischen
und pneumatischen Leitungen ver-
wendet wurden,

— die Schiitzen uber ein Fortschalt-
relais angesteuert werden und somit
ein gleichmaRiges Anfahren, unabhan-
gig von der Fahrkunst des Fahrers ge-
wahrleistet ist.
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1 Eine bequeme Zuganglichkeit'und die geo-
logischen Verhaltnisse Berlins lieBen im Unter-
grundbahnbau nur eine Tunnelflachlage zu. Die
offene Tunnelbauweise wurde unter dem Namen
Berliner Bauweise bekannt (10).

2 Direkt neben dem Spreebett entstand der
U-Bahnhot Spittelmarkt. Besondere Aufwendun-
gen waren fur seine Grundung im morastigen
Untergrund nétig.

Die Fensteroffnungen zum Spreekanal sind heute
verschiossen (10).

3-& Rampen- und Tunnelquerschnitte der Kiein-
profillinie (5).

6 Querschnitt vom heutigen Hochbahnhof
Dimitroffstrale (2).

Beschaffung und Sammlung: R. Demps, Berlin

Von diesem Typ wurden wiederum
Trieb- und Beiwagen gebaut.

Typ AllU

Die nach der Sicherung der Staats-
grenze nach Westberlin im Jahre 1961
dort verbliebenen Fahrzeuge des Typs
All wurden in den 60er Jahren in eini-
gen Details verandert. So ersetzte man
den Fahrschalter durch ein Steuer-
schaltwerk, baute den Fahrerstand um
und eine TulrschlieBeinrichtung ein.

Von diesen Ziigen wurden 1972 einige
gut erhaltene Wagen den BVB
zugefihrt. Sie erhielten die Typen-
bezeichnung AllU und konnen mit
denen des Typs All nicht im Verband
verkehren.

Typ GI

Zu Beginn der 70er Jahre vereinbarten
die BVB und der VEB Kombinat Lo-
komotiv-Elektrotechnische Werke
.Hans Beimler” (KLEW) Hennigsdorf
den Bau von neuen Kleinprofil-U-Bahn-
Wagen, um die vorhandenen Fahr-
zeuge nach und nach ablosen zu kon-
nen. Im Jahre 1975 fertigte das KLEW
einen Musterzug aus acht Wagen, der
sich in der technischen Konzeption von
den alteren Wagen erheblich unter-
scheidet. Der Wagenkasten wurde voll-
standig aus Profilen und Blechen einer
Aluminiumlegierung gefertigt. Dadurch
konnte die Fahrzeugmasse erheblich
wesentlich verringert werden. Alle
Achsen einer Zugeinheit, bestehend
aus je einem Triebwagen mit und ohne
Fahrerstand, werden durch einen im
Drehgestell l1angs liegenden Motor an-
getrieben. Mit der bewahrten Schit-

zensteuerung werden die Fahrmotoren
an Spannung gelegt. Weitere beson-
dere Merkmale dieses Zuges sind:

— fernbedienbare an- und abklappbare
Stromabnehmer,  Spurkranzschmie-
rung, _

— fernbedienbare  TirschlieBeinrich-
tung mit otpisch/akustischer Warnan-
lage,

— modernes Design der Fahrgastraum-
ausstattung,

— moderne Fahrgastraumbeleuchtung
und ;

— Fahrgastinformation tber Lautspre-
cher. '

Nach einer intensiven Erprobung des
Musterzuges konnten die Ergebnisse
ausgewertet und in die technischen
Unterlagen beim Hersteller eingearbei-
tet werden. In einigen Details wurden
die Serienfahrzeuge verbessert, die ab
1978 ausgeliefert wurden. AuBerlich
erkennbare Unterschiede sind die tiefer
herabgezogenen Seitenfenster, neue
Signallichtarmaturen und die Uber-
sichtlich angeordneten Zielschildka-
sten. Einige Anderungen in der elek-
trischen Anlage fuhrten jedoch dazu,
daB die Serienfahrzeuge mit denen des
Musterzuges nicht im Verband fahren
konnen. Fur den betriebstiichtigen Ein-
satz aller Fahrzeuge sorgen die Mit-
arbeiter der Betriebswerkstatt Fried-
richsfelde der BVB. Im Abstand von
etwa funf Jahren erfolgt an jedem
Wagen im Raw ,,Roman Chwalek” Ber-
lin-Schoneweide eine Hauptuntersu-
chung.

Fahrzeugnumerierung

Mit Inbetriebnahme der €inzelnen Fahr-
zeuge erhielten die Wagen fortlaufende
Nummern, die bei der Zahl1 begann
und bis zum Jahre 1970 im wesent-
lichen unverandert blieben. Dann wur-
den bei den U-Bahn-Wagen die EDV-
gerechten Fahrzeugnummern einge-
fahrt, die wie bei den DR-Triebfahr-
zeugen aus einer sechsstelligen Ziffer
und einer nachgesteliten _Kontrollziffer
bestehen. Die ersten drei Ziffern ent-
sprechen dabei in ihrer Bedeutung dem
DR-Begriff , Baureihe”, die folgenden
drei Ziffern sind die Wagennummer.
Triebwagen erhielten gerade Zahlen,
der zugehorige Beiwagen die nachfol-
gende ungerade Zahl. Eine Ubersicht
vermittelt Tabelle 1.
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Wulf Krentzien (DMV), SaRRnitz

100 Jahre
Eisenbahnen
auf Riigen

Am 1. Juli 1883 wurde auf der grofiten
Insel des damaligen Deutschen Reiches
die erste Eisenbahnstrecke erdffnet.
Danach entstanden hier weitere re-
gelspurige Strecken mit einer Lange
von insgesamt 78km. Rund 100km
Kleinbahnen und eine groBe Anzahl
von Feldbahnen ergédnzten im Laufe der
Jahre das Schienennetz auf Riigen. Der
bis 1936 abgewickelte Fahrbetrieb
Stralsund—Altefahr, der im gleichen
Jahr eroffnete Riigendamm sowie der
Transit- und Urlauberverkehr haben
dazu beigetragen, daR die Geschichte
dieser Eisenbahnen besonders inter-
essant geworden ist.

Uber den Bahnbau

Erste Vorstellungen Gber den Bau einer
Eisenbahn auf Riigen gehen bis in das
Jahr 1868 zuruck. Schon damals plante
die Direktion der ,,Berliner Nordbahn-
gesellschaft’” eine Strecke Berlin—
Neustrelitz— Stralsund— Garz—Ar-
kona. Dem bei Arkona vorgesehenen
Hafen war eine Schliisselposition im
Ostseeverkehr zugedacht. Als dieses
Projekt aus finanziellen Griinden
scheiterte, bemiihten sich interessierte
Kreise, eine Eisenbahnstrecke auf
Rigen zu errichten. SchlieBlich unter-
stitzte der preullische Staat den Bau
einer ,Bahn untergeordneter Bedeu-
tung” zwischen Bergen und Stralsund.
Da eine Briicke zwischen Festland und
Insel nicht finanziert werden konnte,
entstanden im Stralsunder Hafen und
in Altefahr Trajektanlagen. Von dort
aus beforderten Eisenbahnfahrschiffe
bis 1897 nur Giiterwagen und von da
ab auch Reisezugwagen uber den
Strelasund. Der Verkehr auf der neuen
Linie Gberstieg bald die urspriinglichen
Erwartungen. Bereits 1886, drei Jahre
nach Eroffnung der Strecke Altefahr—
Bergen, wurde ernsthaft der weitere
Ausbau des Streckennetzes erwogen.
Dabei lieR sich der Wunsch, einen
Schienenweg von Bergen nach Putbus
bzw. Lauterbach zu bauen, schnell in
die Tat umsetzen, da Putbus als Fiir-
stensitz besondere Bedeutung zukam.
Am 15. August 1889 fuhren die ersten
Zige bis Putbus und ab 15.Mai 1890
bis Lauterbach. Schwer fiel die Ent-
scheidung fiir den Weiterbau der Eisen-
bahn in Richtung Nordosten. DaR
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schlieBlich Crampas/SaBBnitz — aus
beiden Dorfern entstand 1904 die Ge-
meinde Safdnitz — und nicht Arkona als
nordlicher  Endpunkt  ausgewahlt
wurde, hatte vorwiegend finanzielle
Griinde. AuBerdem stand schon 1884
fest, dal voraussichtlich Crampas/
Safnitz kinftig Ausgangspunkt der
bisher von Stralsund betriebenen Post-
dampferlinie nach Schweden sein wird.
Am Jasmunder Bodden entlang muB3te
der Bahnkorper teilweise im Wasser
aufgeschittet werden. In Lietzow war
es erforderlich, einen Damm auf-
zuschiitten, um den Inselkern mit der
Halbinsel Jasmund zu verbinden.
Gleichzeitig entstand eine Drehbricke,
die von 6 Meter breiten Schiffen pas-
siert werden durfte und erst 1936 aus-
gebaut wurde. Am 1. Juli 1891 traf der
erste Zug von Stralsund iiber Bergen in
Crampas/SaRnitz ein.

1892 begann hier der Hafenbau. Zu-
nachst als Schutzhafen vor Sturm ge-
dacht, wurde er ab 29. April 1897 Aus-
gangspunkt der schon erwdhnten Post-
dampferlinie nach Trelleborg. Um den
Ubergang von Personen und Giitern
vom und zum Schiff zu erméglichen,
muBte der Hafen mit einem Verbin-
dungsgleis angeschlossen werden, auf
dem noch pro Tag funf bis sechs Giter-

1 Empfangsgebaude in SaBnitz um 1930. Links
vom Giiterschuppen befindet sich heute die Lenin-
gedenkstatte.

Foto: Sammlung G. Thiel, Salnitz

2 Eine Lok der friheren preuBischen Gattung
T12 bedient im SaBnitzer Hafenbahnhof ein
Fahrschiff um 1930

Foto: Sammiung Verfasser

3 Das ist die bisher einzig bekannte Aufnahme
des Fahrschiffes , Stralsund” vom Einsatz zwi-
schen Stralsund und Altefahr, Uber dieses Schiff
berichteten wir im Heft 5/83 unserer Zgitschrift.
Foto: Sammliung Verfasser

4 Lok 41075 nimmt im damals noch selbstandi-
gen Bw SaBnitz Wasser,
Foto: W. Valtin, Berlin

5 Ein Personenzug aus Richtung Altefahr Uber-
quert mit der 38 1586 den Rugendamm im Jahre
1957.

Foto: H.Dreyer, Berlin

wagen und zwei aus vier Wagen be-
stehende D-Ziige befordert werden
sollten. Hierflr schien die Strecke- mit
einem Gefélle von 1:32%, bei einem
Kurvenradius von 220m ausreichend
zu sein. Auf dieser verkehrsungiinsti-
gen Anlage werden heute taglich mehr
als 1000 Wagen befordert!

Ergénzend zum regelspurigen Strek-
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kennetz wurden zur ErschlieBung der
landwirtschaftlichen  Einzugsgebiete
und fiir den Baderverkehr ab 1895
auf Rigen die bekannten 750 mm-spu-
rigen Schmalspurbahnen gebaut. Von
1904 bis 1932 gab es vielfaltige Bestre-
bungen, insbesondere die Baderbahn
Putbus—Gohren durch eine leistungs-
fahigere Regelspurstrecke zu ersetzen.
Plane existierten auch fir eine Ne-
benbahn Rambin—Gingst und Sagard
—Lohme—Stubbenkammer.

1904 wurde die Strecke Stralsund—
SaBnitz zur Hauptbahn erklart. Mit
Umwandlung der Postdampferlinie
SaBnitz—Trelleborg in eine Eisen-
bahnfahrverbindung ab 7.Juli 1907
3

stieg das Verkehrsaufkommen auf der
Stammbahn stark an. Um diesen Auf-
gaben gerecht zu werden, wurden
Streckenbegradigungen  vorgenom-
men, der zweigleisige Ausbau des Ab-
schnitts zwischen Altefahr und Lietzow
projektiert und Plane fir eine Rigen-
briicke erarbeitet.
Mit Beginn des ersten Weltkrieges
muften samtliche Pléane ad acta gelegt
werden. Ein besonderes Ereignis in
dieser Zeit war die Reise Lenins iber
Stralsund—SaBnitz—Trelleborg nach
Ruflland. Daran erinnert heute der als
useum aufgestellte Leninwagen in
Salnitz.
Ende der 20er Jahre beschleunigte

Danemark die Verbesserung skandina-
vischer Verkehrsverbindungen zum
Festland. Dadurch war die Konkurrenz-
fahigkeit der Fahrlinie SaBnitz—Trelle-
borg infrage gestellt. Der Bau éiner
festen Verbindung zwischen Stralsund
und Rigen wurde erforderlich.

Verschiedene Briicken- und Tunnelpro-
jekte wurden diskutiert, bis man sich
fir eine Kombination von Damm und
Blechtragerbriicke mit einer Klapp-
bricke fur den Schiffverkehr entschied.
Die Bauarbeiten begannen 1932. Sie
muften aber aufgrund der Weltwirt-
schaftskrise zeitweise unterbrochen

werden. Am 5. Oktober 1936 fuhr die

03137 den Eroffnungszug Uber den
4

neuen Verkehrsweg. Die Fahrzeit zwi-
schen Berlin und Stockholm verkirzte
sich um eine Stunde. Durch den teil-
weisen zweigleisigen Ausbau der
Strecke Altefahr—Lietzow konnte die
Durchlaffahigkeit erhoht werden. Um
eine gunstigere Verbindung zwischen
Lietzow und SaBnitz Hafen zu errei-
chen, begannen Arbeiten an einer di-
rekten Strecke Lietzow—Mukran mit
dem Abzweig zum SaBnitzer Hafen. In
Mukran sollte eine Verbindung nach
Gohren beginnen. Noch vor Ausbruch
des zweiten Weltkrieges war die
Strecke bis Binz befahrbar. Dieser
Streckenbau setzte den SchluBpunkt
unter die Bestrebungen, die Schmal-
spurbahn Putbus—Gdéhren umzuspu-
ren. Da die Regelgpurstrecke zunachst
in Binz endete, bemihte sich der Be-
triebsflhrer der Riigenschen Kleinbahn
um den Bau einer AnschluBbahn zwi-
schen den heutigen Bahnhofen Binz
Ost und Binz. Der benotigte staatliche
Bauzuschufl wurde jedoch nicht ge-
zahlt. Ebenso scheiterte der Strecken-
bau Mukran—SaRnitz Hafen, weil mit
Kriegsausbruch ale Arbeiten ein-
gestellt werden muften.

Der Bombenangriff auf den SaBnitzer
Hafenbahnhof und die Zerstorung des
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Rigendamms von fliehenden faschisti-
schen Truppen noch kurz vor Kriegs-
ende fuhrten auf Rigen zum Zusam-
menbruch des Eisenbahnverkehrs.

Im Sommer 1945 wurde der Zugbetrieb
— zunachst mit einer Lokomotive —
wieder aufgenommen. Wenn Kohle
fehlte, ruhte der Verkehr. Zur Erntezeit
muldten Zuckerriben so weit wie
moglich auf den Riigendamm gefahren
und Uber eine Rutsche in bereitlie-
gende Kahne geladen werden. Erst als
im Oktober 1947 die Rigendamm-
bricken wieder befahrbar waren, nor-
malisierte sich der Verkehr. Am
10. Mé&rz 1948 ist auch der Fahrverkehr
wieder aufgenommen worden. Ein
1957 zwischen der DDR und Schweden
geschlossenes Abkommen sah den
Einsatz von Grof¥fahren und die Mo-
dernisierung der Fahranlagen in SaB-
nitz und Trelleborg vor. Nachdem diese
Vorhaben realisiert waren, erhéhte sich
der Transitverkehr so, da im Jahre
1974 drei Millionen Tonnen Giter be-
fordert wurden. Durch den immer star-
ker werdenden Urlauberverkehr zu den
Badern der Insel Rligen stieg das Ver-
kehrsaufkommen auf der Schiene wei-
ter an. Die Rekonstruktion der Strecke
Stralsund —SalRnitz wurde unumgang-
lich. Zunachst muBte der Oberbau er-
neuert werden. Der Einsatz wvon
Dieselloks ermoglichte einen rationel-
leren Betriebsablauf. In den 70er Jah-
ren wurde das teilweise .schon vor-
handene und nach 1945 abgebaute
zweite Gleis neu verlegt. Inzwischen ist
die Strecke Altefahr—Lietzow zweiglei-
sig ausgebaut worden.

Der Bau des Fahrhafens SaBnitz/
Mukran, als gegenwartig grofites In-
tegrationsobjekt zwischen der DDR und
der UdSSR, eréffnet der Eisenbahn auf
Rigen neue Perspektiven.

Die Verkehrsleistungen

Fur die Einwohner der Insel Riigen
brachte der Eisenbahnverkehr giinstige
Reisemaoglichkeiten zum Festland und
hohere Besucherzahlen in den Badeor-
ten. Der Gulterverkehr diente von 1883
bis 1897 hauptsachlich der Abfuhr
landwirtschaftlicher Produkte, von
Kreide und Holz. Anfanglich verkehrten
drei, spater vier gemischte Ziige zwi-
schen den Endbahnhéfen der Stamm-
strecke. Auf der abzweigenden Bahn
zwischen Bergen und Lauterbach fuhr
jeweils ein Zugpaar weniger. Bis zum
Jahre 1895 stiegen die Befordungslei-
stungen auf das Doppelte der ur-
spriinglichen Schatzungen an.
Reisende und Giiter muflten nun in
getrennten Zigen befordert werden.
Mit Inbetriebnahme der Postdampfer-
linie SaBnitz—Trelleborg wurde das
Zugpaar D13/D14 Berlin—SaRnitz
Hafen und zurick eingefihrt. In-
zwischen verkehrten taglich 33 Ziige
auf den Regelspurstrecken der Insel.
Jetzt wurden im Sommer auch Schnell-
zuge nach Putbus bzw. Lauterbach zum

8 me 7/83

AnschluB an die Kleinbahn eingesetzt.
Der erste Weltkrieg, die Inflation und
Weltwirtschaftskrise im damaligen
Deutschland fiihrten zeitweise zu gro-
Ben Betriebseinschrankungen.

Eine Besonderheit im internationalen
Verkehr war von 1921 bis 1927 der
.Skandinavien-Schweiz-Express” als
L91/L92 mit Luxusreisezugwagen.
Drei Jahre nach dem zweiten Weltkrieg
fuhren.,. die traditionellen D 13/D14
wieder bis SaBnitz Hafen. Zwischen
1954 und 1957 bestand eine Schnell-
triebwagenverbindung zwischen Sal3-
nitz Hafen und Minchen mit Trieb-
wagen der Bauart Leipzig. Spater
\évurde der ,Berlinaren” (Berlin—

.y,

%

Malmo) mit SVT der BR 175 gefahren
und auch mit der Fahre trajektiert.
Viele Jahre gehorte der ,Meridian”
(Beograd —Malmao), gezogen von Lo-
komotiven der BR03', zum typischen
Bild des internationalen Reiseverkehrs
auf der Insel Rigen. Im Sommerfahr-
plan 1982 fuhren auf Riigen taglich 86
Ziige im Reiseverkehr. Dazu kamen 33
internationale Guterziige (TEEM und
TDe) und eine Reihe Nahgiiterziige.

Die von Schweden kommenden Tran-
sitguterwagen mussen, z.T. ungeord-
net, nach Bergen abgefahren und erst
dort zu Ziugen in Richtung der Grenz-
bahnhdfe zusammengestellt werden,
Das ist deshalb notwendig, weil z. Z. die
Kapazitat des Bahnhofes Safinitz Hafen
den Anforderungen nicht gerecht wird.

Die Gleisanlagen

Die Gleisanlagen waren urspringlich
den elementarsten Bedulrfnissen an-
gepallt und wurden bei Bedarf erwei-
tert. In den Bahnhofen Stralsund Hafen
und Alteféhr dienten zahlireiche Abstell-
gleise zum Bereitstellen der Wagen fiir
den Trajektverkehr. Mit Eroffnung des
Rigendamms wurde auch der nur dem

Reiseverkehr dienende Bahnhof Stral-
sund Rigendamm eingeweiht. Der
Bahnhof Samtens verfugt als Ent-
ladeknoten  iber umfangreichere
Gleisanlagen. Die Anlagen des Bahn-
hofes Bergen wurden in den vergange-
nen Jahren umgestaltet und den Be-
durfnissen des durchgehenden zwei-
gleisigen Betriebs angepaBt. Bis 1945
gab es zwischen Bergen und Lietzow
den Kreuzungsbahnhof Sabitz. Mit
dem Bau der Strecke nach Binz in den
Jahren 1937 bis 1939 wurde auch der
Bahnhof Lietzow ausgebaut. Zusitz-
liche Gleise entstanden auf angescht-
tetem Boden, der vom Hochufer ab-
getragen worden ist. Von den Bahn-
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hofen Sagard und Lancken bestehen
AnschluBgleise zum Kreidewerk. Die
Bahnhofe SaRnitz und SaRnitz Hafen
konnten aufgrund ihrer beengten Lage
kaum erweitert werden. Die Gleisan-
lagen der Ubrigen Strecken nach Binz
und Putbus sind in der Hauptsache den
Bedurfnissen des Urlauberverkehrs
angepalt.

Die Lokomotiven

Uber den urspriinglichen Lokeinsatz
auf Rigen ist bisher nichts bekannt
geworden. Um die Jahrhundertwende
wurde der Betrieb von Maschinen der
preuBlischen Gattung T3 bewiltigt, die
sogar D-Ziige beforderten! Als diese
Lokomotiven flr den internationalen
Verkehr nicht mehr ausreichten, kamen
T12-Lokomotiven nach Rigen. Fiir
1908 sind die Maschinen STETTIN
7701, 7702, 7703 und 7704 nachweis-
bar, die nach Griindung der DRG als
74614, 74617, 74618 und 74619 be-
zeichnet wurden. Ab 1910 kamen 10
Lokomotiven der pr. Gattung T 18 auf
Rigen zum Einsatz. Darunter war auch
die STETTIN 8409, die als spatere 78009
bis 1947 zum Bw SaRnitz gehérte und




