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BR 52
alt

Bei den noch in Betrieb befindlichen re-
gelspurigen Dampflokomotiven handelt
es sich im wesentlichen um Loks der
Baureihe 50 und 52. Die meisten dieser
Maschinen wurden in den 60er Jahren
einer grundlegenden Rekonstruktion
unterzogen. Einige Lokomotiven blie-
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ben weitgehend in ihrem urspriingli-
chen Zustand erhalten. So gehéren
noch heute liber 20 Loks der Baureihe
52 alt zum Bestand der Deutschen
Reichsbahn. Einige dieser Fahrzeuge er-
hielten vor wenigen Monaten sogar
noch eine Hauptuntersuchung im Raw
Meiningen, so daB ihr weiterer Einsatz
maoglich ist.

1 Dieim Bw Wustermark stationierte 52 1662 vor
einem Giiterzug bel der Fahrt durch den Bahnhof
Satzkorn. Die Aufnahme entstand im September
1982. Damals wurden hier die ersten Fahrleitungs-
masten aufgestellt. Heute gehort der elektrische
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Zugbetrieb auf dem westlichen Berliner AuBen-
ring bereits zum téglichen Bild
Foto: |. Migura, Berlin

2 Zum Bw Kamenz gehtrende 52 6721 am 18
April 1983 im Bahnhot StraBgrabchen-Bernsdorf
vor dem Personenzug 4865

Foto: E. Ebert, Halle

3 Abund zu roch vor Nahgiterzigen ist die
521538 des Bw Altenburg zu sehen. Am 23. Sep
tember 1983 rangierte sie im Bahnhof Beiern-Lan-
genleuba

Foto: T. Bottger, Karl-Marx-Stadt

4 Lok 52 6404 vor dem Ringschuppen des Bw Al
tenburg
Foto: D. Winkler, Altenburg
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Leser meinen ...

Mit der Dampfbahn unterwegs
Heute eine Dampflok fahren zu
sehen, ist fir viele Eisenbahn-

freunde ein besonderes Erlebnis.

Seit Beginn des Sommerfahr-
plans 1983 laden die Rbd und
der DMV-Bezirksvorstand Erfurt
regelmaBig zu Fahrten mit einer
Dampflok und zweiachsigen Rei-
sezugwagen dlterer Bauart ein.
Fahrkarten gibt es dafiir eigent-
lich recht problemlos: 3,— Mark
sind per Zahlkarte an die verant-
wortliche DMV-AG zu schicken.
Wenig spdter werden dem Inter-
essenten Billett und ein Heft mit
vielen Informationen Gber den
Traditionsbetrieb zugeschickt.
Wer sich kurzfristig fiir eine sol-
che Fahrt entscheidet, erhilt auf
dem Bahnsteig 10 des Erfurter
Hauptbahnhofs fast immer

noch Karten. Erfurt bietet an
Fahrtagen des Traditionszuges
stets ein interessantes Bild der
Gegensiitze. Vor der Abfahrt ge-
ben sich mitunter Lokomotiven
der Baureihe 110, 132, 254, 250,
242 und die Maschine des Tradi-
tionszuges ein Stelldichein.

Und so war es auch an einem
Sonntag des vergangenen Jah-
res. Unser P 24700 verlieB den
Erfurter Hauptbahnhof, fuhr
recht flott zum Bahnhof Erfurt
Nord und benutzte dann die
Gleise der KBS 642 zur Berliner
StraBle. Diese Strecke fiihrt
durch ein Neubaugebiet. Wir
Mitfahrenden mufiten schmun-

zeln, als der Lokomotivfihrer un-

unterbrochen das Lautewerk be-
tdtigte und somit in manchen
Haushalten den Wecker er-
setzte ...

Im Haltepunkt Berliner Strale
war der erste Fotohalt. Nach ei-
ner Stunde Fahrt erreichten wir
schlielich Erfurt West. In dem
zweiten, auf dem sehr sauberen
und gepflegten Bahnhofsge-
lainde abgestellten Oldtimerzug
wurden Souvenirs verkauft. Eine

wahre Fundgrube fir den Samm-

ler. Nach dem Umsetzen konn-
ten wir in Ruhe die Lokomotive
betrachten und dem Lok- und
Zugpersonal viele Fragen stel-
len, die bereitwilligt beantwortet
wurden. In einer kleinen, mit
ziinftigen Eisenbahnrequisiten
ausgestalteten Gaststatte konn-
ten sich die Reisenden starken.
In diesem Jahr findet der Tradi-
tionsbetrieb mit der Lok 89 6009
statt (siehe ,me" 2/84, 5. 11).
Vielleicht fahren auch Sie einmal
mit. Es lohnt sich bestimmt!

D. Pelz, Dessau
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Leser schreiben ...

30 Jahre Pioniereisenbahn
Karl-Marx-Stadt

Auf Wunsch vieler Kinder ent-
stand 1954 im Rahmen des natio-
nalen Aufbauwerks die Pionierei-
senbahn im Karl-Marx-Stadter
Kiichwald-Park.

Am Tag des Eisenbahners 1954
wurde hier der Fahrbetrieb auf-
genommen. Vorher entstand ein
2,3 km langer, in zwei Blockab-
schnitte eingeteilter Rundkurs,
so daf zwei Ziige verkehren
kénnen. Anfangs gehorten eine
als Dampflok verkleidete Diesel-
lok und drei Wagen zu unserem
Fahrzeugpark. Im Laufe der
Jahre kamen noch zwei Loks und
zwei Wagen hinzu. 14 Uber-
wege muR die Pioniereisenbahn
passieren; die Fahrzeit betrégt
etwa 12 Minuten. Alle 53 Mit-
glieder unserer Arbeitsgemein-
schaft sind in vier Brigaden ein-
geteilt, der Betrieb wird von den
Pioniereisenbahnern geleitet. In
den Wintermonaten lernen sie
alles Wissenswerte liber die Pio-
niereisenbahn und legen Priifun-
gen u. a. als Fahrdienstleiter,
Aufsicht, Fahrkartenverkaufer,
Zugfihrer oder Brigadeleiter ab.
Am 3. Juli 1984 finden um

10.00 Uhr anlaBlich des 30jahri-
gen Bestehens im Bahnhof
Freundschaft unser Ehrenappell
und anschlieBend die Jubildums-
fahrt statt. Dazu laden die Pionier-
eisenbahner alle Interessenten
herzlich ein.

T. Link, Karl-Marx-Stadt

Aus dem Leben der
Arbeitsgemeinschaft Barth

Im Kulturraum der Triebfahr-
zeug-Einsatzstelle Barth grinde-
ten im Januar 1980 einige Mo-
dellbahnfreunde, selbst alles Ei-
senbahner, die Arbeitsgemein-
schaft Barth. Jeder dieser Modell-
eisenbahner hatte bisher fiir

sich gebastelt, und Freund Jonas
baute seine Anlage hin und wie-
der zum Weihnachtsfest im Kul-
turraum auf.

Glinter Bansemer wurde zum
Vorsitzenden der AG 5/24 ge-
wiahlt und verfiigte schon da-
mals Uber eine langjahrige Erfah-
rung in der Verbandsarbeit.
Seine Beharrlichkeit und das aus-
gezeichnete Organisationsver-
mdgen kamen allen Barther
Freunden sehr zu gute. Obwohl
noch kein Arbeitsraum vorhan-
den war, stellte uns der Einsatz-
stellenleiter, Heinz Méller, den
Kulturraum fiir unsere regelma-
Rig stattfindenden Beratungen

zur Verfiigung. So nahmen Mit-
glieder der AG 5/24 aktiv an
Wettbewerben und Spezialisten-
treffen des Verbandes teil. Mit
einem Stamm &lterer Freunde
und unseren jiingeren Freunden
fanden Ausstellungen zu den
«Barther Kulturtagen® statt, die
vor allem bei den Urlaubern gro-
Bes Interesse fanden. Von Jahr
zu Jahr sammelte sich immer
mehr Material an.

Seit dem vergangenen Jahr steht
ein Kellerraum zur Verfiigung, in
dem auch Ausstellungen gezeigt
werden kénnen. Exkursionen
nach Lauscha, Leipzig, Zinn-
wald, Dresden, Stiege und Wer-
nigerode haben zur Festigung
unseres Kollektivs beigetragen.
G. Jonas, Barth

Uber die von den Mitgliedern
dieser Arbeitsgemeinschaft ge-
baute HO-Anlage ,BaBnitz” be-
richten wir in der néchsten Aus-
gabe.

TraditionsstraBenbahnfahrten
im Kirnitzschtal

Auch in diesem Jahr finden wie-
der dffentliche Sonderfahrten
mit historischen Straenbahnwa-
gen der Kirnitzschtalbahn statt.
Die Fahrten sind am 24. u.

30. Juni, 1., 21. u. 22. Juli, 11. u.
12. August, 1., 2. u. 15. Septem-
ber sowie 7. u. 21. Oktober vor-
gesehen.

Die Wagen verkehren in der Zeit
zwischen 10.30 Uhr und

18.00 Uhr auf der Strecke Bad
Schandau - Lichtenhainer Was-
serfall. Die genauen Fahrzeiten
sind den Haltestellenaushéngen
zu entnehmen,

Interessenten, die eine 16seitige,
bebilderte Dokumentation, die
zum 85jahrigen Bestehen der
Kirnitzschtalbahn 1983 verfaflt
wurde, erwerben mdchten, kén-
nen gegen Uberweisung von
1,50 Mark pro Heft und Porto
noch Exemplare von Freund
Uwe Thiele, 8320 Bad Schan-
dau, Alfred-Grafe-Weg, erhal-
ten.

R. Schindler, Dresden

Leser antworten ...

Es ist die 498.015

Alfred Pretzel aus Magdeburg
bemerkte, dal die im Heft 2/84
auf der Seite 36 abgebildete
Schlepptenderlok nicht zur Bau-
reihe 486.1 gehdrt, sondern eine
498er ist.

Das stimmt! Dabei handelt es
sich um das Modell der CSD-

Lok 498.015, die der Modell-
bahnfreund Jaroslav Pietrik
(CSSR) baute.

D. Seleky, Bratislava

Leser fragen ...

Ein kurzer Hinweis geniigt

Unléngst sah ich in der Nahe des
Bw Saalfeld (Saale) einen Dampf-
lokradsatz, der offensichtlich
von einer Lok der BR 22 (39)
stammt. Wer kann dazu Einzel-
heiten mitteilen?

Text und Foto: T. Klinger,
Zerbst

Wer hat Interesse?

Seit ldngerer Zeit beschaftige
ich mich mit Modelleisenbahnen
groBer NenngroRen und habe
folgende Frage:

Wer hat Interesse an der Errich-
tung einer Garteneisenbahn und
wiirde mich bei dem Vorhaben,
diese Garteneisenbahn auf mei-
nem Grundstlick aufzubauen,
unterstitzen? Gleismaterial ist
bereits vorhanden. Ich méichte
diese Bahn im Mafstab 1:20
bauen, bin kein Mitglied des
DMV, wiirde es aber sehr gerne
werden.

Jiirgen Wieduwilt,

7101 Wachau,

An der Hohle 47

Dienst ist Dienst
und ...

Befreten dieser Raume
st strengstens verboten!

Aufgenommen am Eingang zu den
Dienstrdumen des Bahnhofs Anna.
burg.

Foto: W. Rettig, Gorlitz
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Thomas Zach (DMV) und
Werner Schulz (DMV),
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben

Guben und
seine
Bahnverbindungen

Der preuRische Staat mit seinen wirt-
schaftlich recht unterschiedlich entwik-
kelten Provinzen erkannte schon Mitte
des vorigen Jahrhunderts u.a. die milita-
rische Bedeutung des Eisenbahnwesens
und forcierte deren Ausbau. Eine groRe
Bedeutung hatte dabei das friihere
Schlesien, wo eine fiir damalige Ver-
héltnisse hochentwickelte Industrie,
hervorgerufen durch umfangreiche
Steinkohlenvorkommen, vorhanden
war.

Die Niederschlesisch-Markische
Eisenbahn (NME)

Am 28. Mérz 1840 erhielt die Berlin-
Frankfurter Eisenbahngesellschaft die
Konzession zum Bau der Strecke Ber-
lin—Frankfurt (Oder). Erste Gedanken
dariiber enthielt schon eine vom Gehei-
men Oberbaurat Crelle verfalte und am
24, Dezember 1836 herausgegebene
Denkschrift.

Nachdem am 15. Mai 1841 das Statut
der Gesellschaft und das darin auf
2,2 Millionen Taler festgelegte Aktien-
kapital vom Koénig bestitigt worden
waren, erfolgte bereitsam 1. juni 1841der
erste Spatenstich fur den Bahnbau. Am
23. Oktober 1842 konnte der Personen-
verkehr aufgenommen und acht Tage
spéter der Giterverkehr eréffnet wer-
den. Zwischen 1837 und 1843 gab es
zahlreiche Bemiihungen, eine Strecke
von Berlin nach Breslau (Wroctaw) her-
zustellen. Jedoch war das dafir erfor-
derliche Kapital von den Interessenten
nicht aufzubringen. Noch im Jahre 1843
erhielt aber die NME die Konzession
zum Bau einer Strecke von Frankfurt
(Oder) nach Breslau, einschlielich ei-
ner AnschluBbahn nach Gérlitz bis an
die séchsische Landesgrenze.

Mit dem Ziel, die Gesamtrelation Ber-
lin—Breslau selbst zu betreiben, gelang
es der NME am 12. Dezember 1844, die
Strecke Berlin—Frankfurt (Oder) fir
4 175 000 Taler zu kaufen.

historie

Doch bereits sieben Jahre vorher, am
16. Juli 1837, schlug der damalige Gube-
ner Birgermeister Bothmer dem preufi-
schen Finanzminister vor, die geplante
Strecke von Berlin nach Breslau doch
tiber Guben, Sommerfeld (Lubsko) und
Sorau (Zary) zu fiihren. Da aber an ein

-solches Vorhaben nicht zu denken war,

lieR das Interesse der Gubener Stadtva-
ter am Bahnbau nach. Im Frihjahr 1841
legten die Oderstadte das Projekt einer
Linie Frankfurt (Oder)-Crossen (Krosno
Odrzanskie) - Breslau vor. Zwei Jahre
spéter entschied man sich flir die gilin-
stigere Streckenfiihrung ber Guben.

1 1Bn2-Personenzuglokomotive der Niederschle-
sisch-Mirkischen Eisenbahn, Borsig 1864

2 Eiserner Kohlenwagen der Niederschlesisch-
Markischen-Eisenbahn

Noch 1843 begannen die Vermessungs-
und im Mai 1844 die Bauarbeiten fiir die
Strecke Frankfurt (Oder)—Guben—Bres-
lau. Am 11. August 1845 wurde der
Grundstein fiir das Empfangsgebéude in
Guben gelegt. Am 31. August 1845 be-
gann die Montage der Eisenbahnbriicke

iber die NeiBe. Ubrigens handelte es
sich hierbei um die erste schmiedeei:
serne Eisenbahnbriicke im damaligen
Deutschland!

Zwischen Guben und Sorau verkehrte
am 17. Juli 1846 der erste Probezug.
Nachdem am 23. August 1846 die ge-
samte zweigleisige Strecke fertiggestellt
worden war, erfolgte einige Tage spéater
die Abnahme durch die Direktion und
den Verwaltungsrat.

Am 1. September 1846 erfolgte die offi-
zielle Eroffnung des letzten Abschnittes
Frankfurt (Oder) - Bunzlau (Bolestawiec).
Die Zweigbahn Kohlfurt (Wegliniec)—

Gorlitz wurde am 15. Oktober 1846 er-
offnet.
Nach dem Statut der Niederschlesisch-

Markischen Eisenbahn-Gesellschaft
hatte sich der Staat beim Bau mit '/; des
Aktienkapitals unter der Bedingung be-
teiligt, daB er Verwaltung und Betrieb
ibernehmen werde, wenn durch ihn in-
nerhalb von drei aufeinanderfolgenden
Jahren mehr als ein Prozent des Anla-
genkapitals an Zuschissen geleistet
werden miisse. Das war bereits 1848
der Fall, so da ab 2. Januar 1850 die

me 6/84 3
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historie

.Konigliche Verwaltung” eingefiihrt
wurde und mit Beginn des Jahres 1852
die Bahn als ,Kéniglich Niederschle-
sisch-Mérkische Eisenbahn” in Staatsei-
gentum uberging.

Bemerkenswert sind die anfanglich an
dieser Bahn eingesetzten ,Optischen
Telegraphen” nach dem Trentlerschen
System. Es handelte sich dabei um
Masten mit zwei verstellbaren Fligeln,
deren jalousieartig aufgesetzte Spiegel
nachts durch verschiedenfarbig leuch-
tende Laternen angestrahlt werden
konnten. Damit wurden Signale zum
Langsamfahren, Halten oder Abfahren
gegeben. Hochziehbare Karbe dienten
als Zeichen, dal} die Strecke frei ist. Die
ersten Telegraphenleitungen entstan-
den 1847. 1848 waren eine und 1863
drei Leitungen zur Nachrichteniiber-
mittlung und zur Bedienung der ,Laute-
apparate” vorhanden. Die zuerst ver-
wendeten Sprechapparate nach dem
.Kramer'schen System” wurden 1861
bis 1864 durch Morse-Drucktelegra-
phen ersetzt. Die Auslésung der Liute-
und Glockenapparate an den Wérterbu-
den erfolgte mit Hilfe von Lauteindukto-
ren. Jeder auf der Strecke befindliche
Zug fuhrte einen tragbaren Morseappa-
rat mit, der bei einem Halt an Wirterbu-
den die telegraphische Verbindung mit
den néchsten Stationen erméglichte. Im
Jahre 1864 waren 538 Bahnwirter- und
Weichenstellerhduschen, 407 Glocken-
hduschen, 52 Lautewerke auf Bahnho-
fen, 325 Wegiberginge mit Drehbarrie-
ren, 42 Wegiibergédnge mit Zugbarrie-
ren sowie 10 Lastkrane vorhanden.

Bis zum ersten Weltkrieg entsprach die
Entwicklung der inzwischen von der Ko-
niglich-PreuBischen  Eisenbahnverwal-
tung (KPEV) betriebenen Bahn der ande-
rer Hauptstrecken PreuBens.

In den Jahren 1921 bis 1931 erfolgte der
Bau des Kraftwerkes Finkenherd bei
Frankfurt (Oder). Dadurch stieg der Per
sonen- und Guterverkehr stark an. Am
11. April 1923 begann der Umbau des
Bahnhofs Neuzelle. Der Bahnhof GroR
Breesen, heute Guben Nord, wurde am
1. Oktober 1911 erdffnet. In Flirsten-
berg, dem heutigen Eisenhiittenstadt,
bestand der AnschluB zur Braunkohlen-
grube ,Prdsident”,

Seit 1945 befindet sich ein GroRteil der
ehemaligen NME auf polnischem Terri-
torium und gehdrt somit der PKP. Die
Strecke fihrt heute von Wroctaw (Bres-
lau) Uber Zary (Sorau) und Lubsko (Sum-
merfeld) zur Staatsgrenze (Endbahnhof
Gubinek). Zwischen Lubsko und Gubi-
nek ist das Verkehrsautkommen z. Z.
sehr gering.

Der rund zwei Kilometer lange einglel-
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sige Abschnitt vom Bahnhof Wilhelm-
Pieck-Stadt Guben zur Staatsgrenze
dient als Abstellgleis fiir Bau- und Leer-
zlige.

Auf dem Territorium der DDR hat die
ehemalige NME nach wie vor ihre Be-
deutung als zweigleisige Hauptbahn be-
halten. Sie ist eine wichtige Verkehrs-
ader durch den Osten unserer Republik.
Besonders wichtig wurde diese Strecke

nach dem Bau des Eisenhittenkombi-
nats Ostund dessen Werkbahnhof Zilten-
dorf sowie dem Aufbau des Grenzbahn-
hofs Frankfurt (Oder) als wichtiger Kno-
tenpunkt im grenziberschreitenden
Verkehr.

Die Mirkisch-Posener Eisenbahn

(MPE)

Als Verbindung von Mitteldeutschland
nach Osten wurde der kinftigen MPE
als zweigleisige Hauptbahn zwischen
Guben, Crossen und der damaligen
Grenzstadt Bentschen (Zbaszyn) eine
groBe Bedeutung beigemessen. Nach-
dem 1866 die Konzession zum Bahnbau
erteilt worden war, wurde 1867 mit dem

Aufschitten der D&mme begonnen.
Zwischenzeitlich fand am 19. Septem-
ber 1869 im Saal des Schiitzenhauses in
Guben die erste Generalversammlung
der Aktionédre der MPE statt. Hauptver-
handlungspunkt war der Zusammen-
schluR dieser Bahn mit der Berlin-Garlit-
zer Eisenbahn (BGE) und der Halle-So-
rau-Gubener Bahn (HSG), dem die an-
wesenden Aktiondre zustimmten.

3 Triebwagen auf der Strecke Guben—Forst,
Mirz 1933

Leider sind genauere Angaben liber dieses Fahr-
zeug nicht bekannt

4 Bahnhof Linderode um 1918 (Streckenabschnitt
Forst-Sorau)

5 Der Fliegende Schlesier um 1939 kurz vor dem
Bahnhof Coschen

Am 25. Juni 1870 erfolgten die Eroff-
nungsfeierlichkeiten der MPE, und am
folgenden Tage wurde der Betrieb auf-
genommen.

Die Stadt Guben beteiligte sich mit Ak-
tien in Hohe von 100 000 Talern an der
MPE. In Guben war auch der Sitz der
Bahnverwaltung. Am Stadtrand von Gu-
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ben existierte ein AnschluBgleis zur
ehemaligen Moltkekaserne, das jetzt
den Grundstock fir den Bahnhof Gubin
(VR Polen) bildet. Am 1. Mai 1883 ging
die MPE an die KPEV Uber.

Nach dem ersten Weltkrieg wurde die
Strecke ab Guben nur noch als Neben-
bahn betrieben, da die friihere MPE von
nun an Gber 300 km durch polnisches
Gebiet fihrte und kein Durchgangsver-
kehr mehr bestand.

Daraufhin wurde das Projekt einer Di-
rektverbindung von Guben nach Kreuz
(Krzyz) erarbeitet, wonach Polen nur auf
einer Ldnge von rund 100 km durch-
quert werden sollte. Dieses Projek}
wurde aber nie verwirklicht.

historie

Heute dient diese Strecke dem Waren-
austausch zwischen der DDR und der
VR Polen und bildet damit eine wichtige
Entlastung des Grenzbahnhofs Frankfurt
(Oder). Die Guterzige rollen bereits seit
1946.

Der im Mai 1972 eingefiihrte Personen-
verkehr nach Zielona Goéra und Poznan
wurde Ende 1980 aufgrund einer Ver-
einbarung zwischen der DDR und der
Volksrepublik Polen voriubergehend
eingestellt.

Die Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn
(HSG)

Das durch die sich schnell entwickelte
Industrie reich gewordene Gubener

Blrgertum war Ende der 60er Jahre des
19. Jahrhunderts sehr an einer direkten
Eisenbahnverbindung in den mitteldeut-
schen Raum interessiert. So kam es zur
Projektierung der unter Leitung von
Strousberg gebauten HSG. Der 1868 re-
gierungsseitig genehmigte Bahnbau er-
folgte, wie bei der NME und MPE, auf
der Grundlage des Eisenbahngesetzes
von 1838.

Am 1. September 1871 wurden die
Streckenteile Guben-Cottbus und Ei-
lenburg —Halle erdffnet. Ihr folgten die
Abschnitte Cottbus - Falkenberg (Elster)
am 1. Dezember 1871 und Falkenberg
(Elster) - Eilenburg am 20. April 1872.
Nach Beendigung des zweiten Weltkrie-
ges wurde die Strecke als Reparations-
leistung abgebaut und spidter wieder
eingleisig aufgebaut. Wichtigster Zwi-
schenbahnhof auf dem Abschnitt nach
Cottbus ist heute Peitz Ost, dessen Be-
deutung durch den Ausbau des GroR-
kraftwerkes  Jdnschwalde  stindig
wichst. Hier befindet sich ein Knoten-
punkt der Werkbahnen der Tagebaue
Jénschwalde, Cottbus Nord und des
GroRkraftwerks Janschwalde.

1975 erfolgte die Verlegung des zwei-
ten Gleises. Gleichzeitig entstanden
moderne Gleisbildstellwerke.

Nebenbahn Guben - Forst i

Die jiingste in Guben endende Strecke
ist die am 1. Juni 1904 eroffnete Verbin-
dung nach Forst. Uber diese Neben-
bahn wurde bereits im ,me” 7/81 aus-
fihrlich berichtet.

Die Bahnanlagen

Das erste, 1845 erbaute, aber inzwi-
schen erheblich verédnderte Bahnhofs-
gebdude steht noch heute und dient
verschiedenen Dienststellen als Unter-
kunft.

Durch den Bau der genannten Strecke
wurde Guben zu einem stark frequen-
tierten Eisenbahnknotenpunkt. Daher
entstand mit dem Bau der HSG im Jahre
1871 ein neues mit Klinkern verziertes
Empfangsgebaude.

Bedingt durch die umfangreichen Gleis-
anlagen befindet es sich in einer Insel-
lage, ist aber Uber eine &ffentliche Zu-
fahrtstraBe erreichbar. Die Bahnsteige
sind an der Westseite angeordnet. Nur
in Ausnahmefillen wird noch der Haus-
bahnsteig auf der Ostseite genutzt.

Die friiher hier befindlichen Stellwerke
GSO und GSW (Guben Siid Ost und Gu-
ben Siid West) wurden durch die neuer-
bauten Stellwerke B1 und W2 ersetzt.
Vom Bahnhofsvorplatz zum Zentrum
des alten Guben fuhr von 1904 bis 1938
eine StraBenbahn, die durch den Stadt-
busverkehr ersetzt wurde.
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Die im Siden zusammenlaufenden
Gleisanlagen werden von einer Stra-
Benbriicke tberquert, vor der sich das
in Turmbauweise errichtete Stellwerk
W 2 befindet.

Der sich nach Nordwesten hinziehende
umfangreiche Rangierbahnhof wurde

auf dem Geldnde des ehemaligen Gube-

ner Viehmarkies errichtet. Hier befindet
sich auch der Standort des Stellwerkes
B 1. AuBerdem werden vom Bahnhof

Wilhelm-Pieck-Stadt Guben noch zahl-

reiche Anschlufgleise bedient. Die
wichtigste AnschluBbahn fiihrt vom
Bahnhof Wilhelm-Pieck-Stadt Stid in das

Lokomotivdienst

Zur Grindungszeit fuhren auf der NME
Long-boiler und Crampton-Maschinen.
1864 lieferte Borsig 1Bn2-Loks und ein
Jahr spéter Lokomotiven mit Aufenrah-
men und Innenzylindern.

Auf der HSG wurde der Verkehr von
1A1-Maschinen bestritten. Um die Jahr-
hundertwende beherrschten preuBi-
sche Maschinen der Gattung S 3 das
Bild dieser Strecke. Uber den Lokein-
satz der MPE sind leider keine Angaben
bekannt. Es diirfte sich jedoch auch um
dhnliche Maschinen gehandelt haben.
Auf der Nebenbahn Guben - Forst ver-

6 Uberfuhrung der Strecke Guben - Cottbus (Forst) Uber die frihere Strecke Guben —Breslau im Sommer
1979 mit der Lok 03 0075

Fotos: 1, 2und 4 Sammlung T.Zach, Wilhelm-Pieck-5tadt Guben
3 Sammlung W. Schulz, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben; 5 G. Zach, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben

6 T. Zach, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben

Chemiefaserwerk. Der Bahnhof Guben
gehorte bis zum Jahre 1897 zur KED
Berlin, kam im selben Jahr zur KED Po-
sen und unterstand anschlieRend der
damaligen RBD Osten mit dem Sitz in
Frankfurt (Oder). Seit Griindung unse-
rer Republik gehort der Dienstort Gu-
ben zur Rbd Cottbus.

Die Lokeinsatzstelle

Das alte Bw Guben existierte im Bereich
des Bahnhofs. 1954 entstand etwa drei
Kilometer auBerhalb des Bahnhofgelédn-
des bei GroR Breesen, jetzt Wilhelm-
Pieck-Stadt Guben Nord, ein neues
Bahnbetriebswerk. 1969 wurde es auf-
gelost und als Lokeinsatzstelle dem Bw
Cottbus unterstellt. Anfang der 70er
Jahre génzlich stillgelegt, diente sie als
Reparaturwerkstatt fir™ schwere land-
wirtschaftliche Geréte. Mitte der 70er
Jahre wurde diese Anlage wieder als
Lokeinsatzstelle eingerichtet.

6 me 6/84

kehrten Loks der BR 92 und 74. Ab Mérz
1933 fuhr auch hier ein Triebwagen un-
bekannter Bauart.

Der Lokbahnhof Guben, das spétere
Bw, entstand in seiner ersten Form
wahrscheinlich mit Eréffnung der MPE.
Hier waren spéter Lokomotiven der
BR 38, 74, 91 und 92.5 beheimatet. In
den Jahren des zweiten Weltkrieges
kam die BR 52 hinzu. Sogar die 93283,
93 230 und eine franzosische Personen-
zuglok waren in Guben stationiert. Auf
der Durchfahrt wurden oft die BR01, 03
und 17 beobachtet. Um die Jahrhundert-
wende fuhren um Guben hauptsachlich
S3und S 4 (BR 13° und 139).

1938 befuhr die Strecke nach Breslau
Uber Guben auch der ,Fliegende Schle-
sier”, auch ,Fliegender Breslauer” ge-
nannt. Dabei handelte es sich um die BR
183.2, Bauart Leipzig. Dieser SVT be-
fuhr die Strecke Berlin—Beuthen (By-
tom).

In den 50er Jahren gehdrten zum Bw-
Bestand Lokomotiven der BR55 (G8 und
G8'), P8 (38'%), 56 (G8' mit Laufachse),
92.5 (T 13) 03%, 23'° (35) und 52.

In der heutigen Triebfahrzeugeinsatz-
stelle sind die Baureihen 102, 106, 110,
120 und die BR52 vorhanden. Sehr hau-
fig fahren mit schweren Giiterziigen
auch die polnischen Dieselloks der Bau-
reihen ST 42, ST 43 und Dampfloks der
BR 01-49 bis in den Bahnhof Wilhelm-
Pieck-Stadt Guben. Bis Mitte der 70er
Jahre verkehrte auf der Strecke nach
Forst auch ein LVT der Baureihe 171.
Seit dem Sommerfahrplan 1982 ist eine
dreiteilige Einheit zwischen Wilhelm-
Pieck-Stadt Guben und Eisenhiittenstadt
im planméBigen Einsatz.

Das Oberbauwerk

Mit dem ZusammenschiuB der MPE,
BGE und HSG wurde auch der Bau ei-
ner neuen Lokwerkstatt notwendig.
Dem EinfluR des Gubener Biirgermei-
ster Kithnast war es zu verdanken, daR
die Lokwerkstatt in Guben und nicht —
wie urspringlich vorgesehen — in Cott-
bus entstand. Diese als ,Konigliche
Haupt-Werkstatt” bezeichnete Einrich-
tung wurde von 1870 bis 1872 gebaut
und spater von der KED Berlin verwal-
tet. Durch ein im Jahre 1924 ausgebro-
chenes GroBfeuer wurde die ehemalige
Hauptwerkstatt so stark beschéadigt, daB
sie nicht mehr aufgebaut werden
konnte, und es entstand daraus ein
Oberbaustofflager.

Bis 1965 war das Oberbaustofflager fir
einen kleineren Einzugsbereich zustédn-
dig. Danach wurde die Dienststelle zum
Oberbauwerk (Obw) ausgebaut.

Das Gubener Obw ist {brigens das
kleinste in der DDR.

{1} Manfred Berger: Historische Bahnhofsbauten; trans-
press VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1980,

(2) Karl Gander: Geschichte der Stadt Guben, Guben
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(3) Autorenkollektiv: Buch der Stadt Guben, Berlin-Friede-
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lag fur Verkehrswesen, Berlin 1982

{5} Gerling: Auf Schlenen, auf dem Wasser, in der Luft,
Die Verkehrspolitik der Stadt, Gubener Zeitung, (1935), Heft
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schau (22. August 1981)
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{10) A.Schuchard!: Eisenbahner am Strom der Freund-
schafy, _Fahrt frei” [Berlin], 33 (1981), Heft 6

{11} G. Sebastian: 100 [ahre Halle-Sorau-Gubener Eisen-
bahn; Gubener Heimatkalender (1971)
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lebt, Lausitzer Rundschau (12. Oktober 1981)

(14} Th.Zach: Die erste Eisenbahn; Lausitzer Rundschau
(16.Jan. 1982)

W5} -: 100 jahre Eisenbahn in Guben, Gubener Zeitung (Au-
gust 1946)



historie

Dipl.-Ing. Reinhard Demps (DMV),
Berlin

Historische
StralRenbahnwagen
in Berlin

Seit 1969, als erstmals ein Triebwagen
der ehemaligen Stadtischen StraRen-
bahn Cépenick den Festumzug zur Er-
offnung der Festwoche ,Kdpenicker
Sommer” anfihrte, besteht auch in Ber-
lin eine Sammlung betriebsfihiger hi-
storischer StraBenbahnwagen.

Initiator war die  Arbeitsgemein-
schaft 1/11 ,Kleinbahnfreunde”, die
heute den Ehrennamen ,Verkehrsge-
schichte” tragt. Innerhalb dieser AG ha-
ben sich Freunde der StraBenbahn zu-
sammengefunden und mit zunehmen-
den Aufgaben eine eigenstindige Ar-
beitsgruppe StraRenbahn innerhalb der
AG gebildet. Die Mitglieder der Gruppe
stellten sich die Aufgabe, die Ge-
schichte der StraBenbahnen im Berliner
Raum mit Hilfe von Sachzeugen zu do-
kumentieren. Bei den StraRenbahnen in
Schoneiche, Strausberg und Wolters-
dorf beschrinkt sich das auf die denk-
malpflegerische Betreuung der dortigen
historischen  StraRenbahntrieb- und
-beiwagen. Dagegen Uberwiegt die
handwerklich-praktische Tatigkeit bei
der ehrenamtlichen Denkmalpflege an
den historischen Berliner StraBenbahn-
wagen, Seit Inbetriebnahme des ersten
historischen Triebwagens wurden rund
30 000 freiwillige Arbeitsstunden gelei-
stet und fiinf weitere Trieb- und zwei
Beiwagen in Dienst gestellt. An der Re-
staurierung anderer Fahrzeuge wird in-
tensiv gearbeitet (siehe Tabelle).

Ohne gute Zusammenarbeit kein Erfolg
Viele Erfolge des Kollektivs kamen
durch die zielgerichtete Unterstitzung
der staatlichen Stellen und stédtischen
Einrichtungen und Betriebe zustande,
wozu der VEB Kombinat Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVB), das Markische Mu-
seum und die Bezirksstelle Berlin der
Staatlichen Bahnaufsicht sowie die Ab-
teilung Kultur des Magistrats von Berlin,
Hauptstadt der DDR, und der Inspektor
fur Denkmalpflege gehbren. Andere

Verkehrsbetriebe der DDR und Arbeits-

gemeinschaften des DMV haben die

Fertigstellung einzelner Wagen wesent-
lich vorangebracht, in dem sie Einzel-
teile aus ihren Bestanden zur Verfigung
stellten. Das erleichterte einerseits die
Arbeit, weil bestimmte Teile nicht in
miihevoller Kleinarbeit angefertigt wer-
den brauchten. Andererseits wurde ein
weitestgehend historisches Aussehen
ermdglicht. Dazu gehorte u. a. die Be-
reitstellung von Vogelaugenahorn-Fur-
nieren fiir den zehnfenstrigen Maxi-
mumtriebwagen 2990 der ehemaligen
GroRen Berliner Straenbahn durch die
AG 6/44 Historische StraBenbahnfahr-
zeuge Leipzig”.

1

Fahrzeugpark ist vielfiltig

1967 trafen sich die Berliner StraRen-
bahnfreunde zum ersten Mal. Dabei
wurde der Gedanke geboren, eine
Sammlung von historischen Stralen-
bahnfahrzeugen aufzubauen. Beriick-
sichtigt werden muRte, daR der Umfang
einer solchen Sammlung von den vor-
handenen Fahrzeugen und den Unter-
stellungsmaéglichkeiten abhéngig ist.
Deshalb ist es heute von besonderem
Wert, mit Hilfe einer représentativen
Auswahl von Fahrzeugen auch die Ge-
schichte der StraBenbahn in Berlin de-
monstrieren zu konnen. Bis auf einen

1und 2 Noch in diesem Jahr sollen u. a. diese z. Z. noch im Umbau befindlichen Fahrzeuge — es handelt
sich um einen Trieb- und Beiwagen - der ehemaligen GroBen Berliner Strallenbahn in Betrieb genommen
werden. .me” wird darliber noch berichten
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zweiachsigen Fahrzeugtyp ist es ein-
schlieBlich der noch geplanten Restau-
rierungsarbeiten maglich, rund
100 Jahre  Berliner  StraBenbahnge-
schichte vorzustellen. Es sind Fahr-
zeuge der ehemals groBilen kapitalisti-
schen StraBenbahngesellschaft in Ber-
lin, der ,GroRen Berliner StraRenbahn”,
kleinerer Betriebe in den alten Berliner
Stadtgrenzen, ein Wagen eines Unter-
nehmens aus einem ehemaligen Berli-
ner Vorort, der Stidtischen StraRen-
bahn Cépenick und eine Reihe von
Fahrzeugen, die den einheitlichen Stra-
Benbahnbetrieb seit 1920 dokumentie-
ren, vorhanden. |iingster Vertreter ist
ein Beiwagen des Typs LOWA aus dem
Jahre 1950. Zu den éltesten Exponaten
kdnnte ein einspanniger Pferde-Eisen-
bahnwagen etwa aus dem |ahre 1880
zdhlen, fir den ein Rahmen mit Radsat-
zen vorhanden ist und ein Wagenkasten
aufgebaut werden miiBte.

Zugestidndnisse sind unumgénglich

Natirlich reizt es die Beteiligten, ein re-
stauriertes und betriebsfahiges Fahr-
zeug auch einsetzen zu konnen. DaR
geltende Sicherheitsbestimmungen ein-
zuhalten sind, ist eine Selbstverstdnd-
lichkeit. Von daher kommen auch die
auffdlligsten Zugestdndnisse an die hi-
storische Detailtreue. Fiir einige Fahr-
zeuge ist der Betrieb mit einem Origi-
nalstangenstromabnehmer wegen der
heute verwendeten nachgespannten
Fahrleitung nicht moglich. Fiir zwei re-
staurierte Triebwagen, Wagen 10 der
Stadtischen StraBenbahn Copenick und
Wagen 68 der Straenbahnen der Stadt
Berlin und fiir den im Aufbau befindli-
chen Triebwagen 14 der Flachbahn der
Hochbahngesellschaft ist ein Fahren mit
einem Originalschleifbiigel madglich.
Weitere Zugestandnisse muRBten durch
das Fehlen von Druckluftbremsen, Sitz-
gestellen in Originalausfihrung und

Historische Berliner Straenbahnwagen 2

(Spurweite 1435 mm) ;

Lfd. Wagen-  ErsterEigentimer Baujahr/ Restaurie- Inbe- Auf-

Nr  typu.Nr. Zustand  rungszeit-  trieb: wand

raum nahme in§td.
1 Tw 10 Stidtische 1903 1969-1970 21. 6. 1969 5000
i StraBenbahn Copenick

2 Tw 68 StraBenbahnen 1910 1969-1973 6. 10. 1973 6000
der StadtBerlin

3 Tw5274 BerlinerVerkehrs- 1912/1952 1972-1973 17. 5.1973 1200
Betriebe (BVG) !

4 Tw 3110 BerlinerVerkehrs- 1899/1923 1973-1974  17.10. 1974 900
Aktiengesellschaft

5 Bw 958 BerlinerVerkehrs- 1906/1927 1974-1976 21. 12. 1976 2500
Aktiengesellschaft

6 Tw 5256 BerlinerVerkehrs- 1912/1925 1974-1978  1.10 1978 5000
Aktiengesellschaft

7 Bw 1707  Berliner Verkehrs- 1950 1979 30. 9.1979 1000
Betriebe (BVG)

8 Tw 2090 GrofleBerlinerStraBenbahn 1910 1977-1981 30. 8. 1981 1000

9 Bw 1420 GrofleBerlinerStraBenbahn 1921 1981-1984  Sept. 1984

10 Tw 2082 GroBeBerlinerStraBenbahn 1901 1979-1984  Sept. 1984

11 Tw 3493  BerlinerVerkehrs: 1927/1950 1983-1984 Sept. 1984
Betriebe (BVG)

Und woher stammen die Oldtimer?

Nun liegt aber eine Frage auf der Hand:
Wie ist es moglich, daR nach einer sehr
langen Zeit noch Exemplare aus so weit
zuriickliegenden Baujahren vorhanden
sind? Einige Wagen waren auf den Be-
triebshofen als Arbeitsfahrzeuge fiir ei-
nen begrenzten Aufgabenbereich ein-
gesetzt. Andere und jingere fuhren
nach mehreren Umbauten bis zum Ende
der 60er Jahre im Personenverkehr. Ein
geringer Teil konnte nach Umsetzun-
gen in andere Betriebe wieder nach
Berlin zurlickgeholt werden. Auf zwei
Laubengrundsticken stehen noch sel-
tene Fahrzeuge, die geeignet erschei-
nen, wieder aufgebaut zu werden.
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Fahrzeugkupplungen in Kauf genom-
men werden. Mitunter sind nur noch
wenige Originalunterlagen iber die
Fahrzeuge vorhanden, so dal} es auch
Kompromisse in bezug auf die dufere
Gestaltung gibt. So fehlen fast immer
Originalzeichnungen, und von Einzeltei-
len existieren meist keine Fotografien
mehr, die ausgewertet werden kdnnten.
Bei den Restaurierungsarbeiten machte
sich das Fehlen von alten Wagenbe-
zeichnungen stérend bemerkbar. Man-
chen Hinweis gab das Fahrzeug selbst,
und wenn es nur die historisch richtige
Fahrzeugnummer war. Verfarbungen
der Farbe und im Holz und das Fehlen

. von Teilstiicken im Holz zeigten den

Standort nicht mehr vorhandener Ein-
zelteile. Sicherstes Zeugnis war zumin-
dest fiir das duBere Aussehen eine Foto-
grafie. Von ihnen gab es nie genug, um
weitere Details auszumachen. In eini-
gen Fallen konnte auf veroffentlichte
Zeichnungen in der Literatur zuriickge-
griffen werden. Auch ein OriginalguB-
stick brachte die Arbeit ein Stiick
voran.

Beweisstiicke gesellschaftlicher

und technischer Entwicklung

Die Fiille und die Breite dieser Samm-
lung dokumentiert anschaulich die Ent-
wicklung im Waggonbau und der Ar-
beits- und Lebensbedingungen der Ver-
kehrsarbeiter und der beférderten Fahr-
gaste. Am auffalligsten ist das am Ar-
beitsplatz eines Straenbahnfahrers
(Kutschers bei der Pferde-Eisenbahn) zu
sehen. So sind Vergleiche vom offenen
Perron bei der Pferde-Eisenbahn und
auch der elektrischen StraBenbahn, den
halbgeschiossenen Plattformen, dem
ersten Fahrersitz bis zu den modernen
Kabinen der Tatra-Wagen maglich.

Der Einsatz dieser Wagen ist bei der Be-
volkerung sehr gefragt. Das Alter der
Fahrzeuge und die nicht mehr vorhan-
denen Einzelteile lassen nur einen be-
grenzten Fahrbetrieb zy. Hinzu kommt,
daR die dafir zu nutzende Freizeit bei
den Freunden begrenzt ist. Schwer-
punkte der Einsdtze bilden bisher die
Traditionspflege bei den Berliner Ver-
kehrsbetrieben und die Beteiligung an
Stadtbezirksfesten, wie Kdpenicker
Sommer oder das Fest an der Panke.

Die Restaurierung von Fahrzeugen al-
lein bliebe Selbstzweck, wenn ({iber
diese Denkmale der Berliner Verkehrs-
geschichte nicht auch entsprechend pu-
bliziert werden wiirde. Das setzt jedoch
voraus, daR die Geschichte der Straen-
bahn in Berlin erforscht und daB alles
gesammelt wird, was zur Darstellung ei-
nes historischen Stralenbahnverkehrs
notwendig ist. Am besten eignet sich
ein nach historischen Gesichtspunkten
gestalteter Linienverkehr, breite Kreise
der Offentlichkeit mit der Nahverkehrs-
geschichte bekannt zu machen. So ist
vorgesehen, uberwiegend zwischen
Schméckwitz und Griinau zu besonde-
ren Anldssen eine solche Linie mit Son-
dertarif einzurichten. Vor allem die Tat-
sache, daf Schaffner Fahrgeld kassie-
ren und den Abfahrauftrag erteilen, ver-
mittelt Geschichtserlebnisse, fuhr doch
in Berlin 1967 zuletzt ein Schaffner auf
der Linie 72 E. Neben der Erinnerung
an einen in Berlin nicht mehr existieren-
den Beruf werden gleichermallen alte
und neue Erkenntnisse gewonnen.



