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60 Jahre 
Raw Schöneweide 

Der wichtigste Partner der elektrisch 
betriebenen Berliner Nahverkehrsmittel 
S·Bahn, U-Bahn und Straßenbahn ist 
das Raw "Roman Chwalek" Berlin -Schö· 
neweide. Hier nämlich werden die 
Fahrzeuge in festen Zeitabständen auf 
Herz und Nieren untersucht und wieder 
flottgemacht. Dieses Werk, das am 
15. Oktober 1927 seiner Bestimmung 
übergeben wurde, begeht also in die· 
sen Tagen sein 60jähriges Bestehen. Ur· 
sprünglich nur für die Instandhaltung 
von S·Bahn·Wagen konzipiert, hat das 
Raw in den letzten Jahren auch Son· 
derproduktionen übernommen, wie die 
Fertigung des SKL Bauart Schöneweide, 
die Reparatur von VS·, VB· und Doppel· 
stockwagen, den Neuaufbau von zwei· 
und dreiachsigen Rekowagen, aber 
auch die Aufarbeitung von Werkloko· 
motiven. 
Nachdem seit mehr als 10 Jahren zahl· 
reiche S·Bahn-Wagen modernisiert und 
derzeit ältere Fahrzeuge in U-Bahnen 
des Typs E 111 ·5 umgebaut werden, ste· 
hen auch neue Aufgaben bevor. Sie 
konzentrieren sich insbesondere auf die 
planmäßige Instandhaltung der neuen 
S·Bahn -Züge der Baureihe 270, über die 
im "me" noch zu berichten sein wird. 
Dem Jubilar für die nächsten Jahre alles 
Gute! 

1 Ein S·Bahn·Wagen der Baureihe 275 w ird mo· 
dernisiert: die abgewinkelte Stirnwand des ehema· 
Iigen Steuerwagens wird begradigt und somit dem 
Beiwagen angepaßt. 

2 Derzeit ein wichtiger Produktionszweig: der 
Umbau von S· zu U·Bahn-Wagen des Typs E 111·5 -
hier ein Untergestell. 

3 ln der Prüfhalle werden die aufgearbeiteten 
Fahrzeuge auf ihre Funktionstüchtigkeit überprüft. 

4 Vorbereitung zur Probefahrt auf dem S·Bahn· 
Streckennetz - hier mit dem Rangier ·Triebwagen 
des Raw . Roman Chwalek". 

Text und Fotos: H.·J. Hütter. Berli n 
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Diese Ausgabe des .me" ist insbesondere 
dem 750j!!hrigen Jubiläum von Berlin gewid · 
met. Einige typische Berlin-Motive des 
Schienenverkehrs unserer Tage zeigen des­
halb auch unsere Titelbilder. 
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Oben: EinS-Bahnzugder Baureihe 277 zwi· 
sehen Alexanderplatz und jannowitibrücke 
am 2. Mai 1986 (Foto: B. Sprang, Berl in); un­
ten (v.J.n.r.): Am 31 . Mai erreichte in den 
Vormittagsstunden die erste EI Iok den künfti· 
gen Berliner Hauptbahnhof mit einem Ge· 
päckexpreßzug (Gex) aus Richtung Dresden 
(Foto: V. Emersleben, Berl in); mehr und 
meh~ zu sehen: TATRA-Straßenbahnzüge auf 
de.n Straßen der Hauptstadt wie hier in der 
Nähe des Bahnhofs Berlin-Lichtenberg am 
24. April1987 (Foto: V. Emersleben, Berlin). 
Neue Doppelstockeinzelwagen verkehren 
seit 1986 auf der Strecke Berlin - Potsdam ­
Brandenburg, die Aufnahme entstand im 

nahverkehr 

aktuell 

mosaik 

modellbahn 

an Iage 

tips 

Juni vergangeneo Jahres in Berl in- Karlshorst 
(Foto: I. M igura, Berlin). aktuell 
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Ein Denkmal wird 50 

Der historische Straßenbahn­
Triebwagen 92 der Erfurter Stra­
~enbahn feiert 1988 seinen 

schichte beider Wagen umfas­
send darstellen zu können. Ent­
sprechende Hinweise bitten wir 
an die AG 4/60 Nahverkehr Er­
furt, PSF 725, Erfurt, 5010, zu 
richten. 

Wiederum dicht umlagert ... 

50. Geburtstag. Bei Recherchen 
zur Geschichte dieses Wagens 
trat ein überaus interessanter Le­
benslauf zu Tage. So war der 
Triebwagen g2 vom 14. bis 1g_ 
November 1938 in Dösseidorf 
auf einer Wagenschau zu sehen 
(wie auch der Tw 801 und der 
Bw 1177 aus Dresden). Daneben 
wurden mit dem Tw 93 des glei­
chen Bauloses Probefahrten 
durchgeführt, in deren Ergebnis 
der Wagen 93 mit modifizierten 
Motoren als .. Gewinner" eines 
Wettbewerbes hervorging . Da 
bisher nur wenige Informationen 
über die Dösseidorier Wagen­
schau, die Probefahrten des Tw 
93 sowie die Vorgänge im Zu­
sammenhang mit der Entwick­
lung deutscher Einheitsstraßen­
bahnwagen vorliegen, wäre die 
AG 4/60 Nahverkehr Erfurt des 
DMV interessiert, weiterfüh­
rende Hinweise und Informatio­
nen aus dem Leserkreis des 
. me· zu erfahren. Unterlagen, 
Fotos sowie Dias zu den Trieb­
wagen 92 und 93 der Erfurter 
Straßenbahn, speziell b1s 

DMV, AG 4160 Erfurt 

... war unser transpress-Stand am 28. August dieses Jahres aus 
Anlaß des Sol idaritatsbasars der Berl iner Journalisten auf dem 
Alexanderplatz mitten im Herzen unserer Hauptstadt. Aus nahezu 
allen Bezirken unserer Republik kamen Eisenbahnfreunde und 
Modelleisenbahner, um einiges aus dem breiten Angebot zu er­
werben. Ob Bücher. Modellbahnartikel, Poster, Kalender oder an­
dere Souvenirs: alles war gefragt und dient in Form des Erlöses 
den Menschen in zahlreichen Ländern Afrikas, Asiens und Latein­
amerikas für ein besseres Leben. 

Erlebnis Eisenbahn 

Viele Menschen benutzen täg­
lich die Deutsche Reichsbahn, 
andere fahren mit ihr nur in den 
Urlaub - für etliche ist sie .das 
Erlebnis Eisenbahn"! So auch für 
den Amateurfotograf Heiko 
Baumgarten, Mitglied des Foto­
clubs Merseburg im Kulturbund 
der DDR. Dank der großzügigen 
Unterstützung der Galerie .Ku­
gel" des Kulturbundes in Naun­
hof (b. Gnmma) wurde es mög­
lich, eine kleine Fotoauswahl 
der interessierten Öffentlichkelt 
zu präsentieren. Die Ausstellung 
ist noch bis zum 29. Oktober 
1987 in Naunhof jeden Dienstag 
und Donnerstag von 14.00 bis 
17.00 Uhr geöffnet. 

Ohne die Hilfe zahlreicher Arbeitsgemeinschaften des D'MV und 
einzelner Freunde wäre die Unterstützung dieser guten, wichti­
gen und internationalen Sache nicht möglich gewesen. Wir dan­
ken besonders den Arbeitsgemeinschaften 1/11 (einschließlich 
der BSG Rotation Berlin-Mitte). 1/ 13, 1/25 (Gruppe Kleinserie), 
2/15, 3/5, 3/85, 3/110, 4/19, 6/52, 6/55, 8/9, 8/15 und 8120 sowie 
den DMV-Bezirksvorständen Schwerin und Greifswa ld. ·Außer­
dem spendeten Otto Haack (Stahnsdorf), Hans-Joachim Marohn 
(Oranienburg), Freund Mollenhauer (Berlin), joachim Rudolf (Ber­
lin), Klaus jünemann (Berlin), Norbert Kaatz (Eidena) sowie aus der 
BRD Siegtried Steine (Augsburg) Zeitschriften, Modelle bzw. Sou­
venirs. Besucher und Spender - alle haben wiederum dazu beige­
tragen, daß diese Aktion zu einem vollen Erfolg wurde. Ein·mal 
mehr zeigte sich auch wieder, daß die .me· -Leser mit ihrer Zeit­
schrift eng verbunden sind. 
me 

Pr. 

Unterlagen gesucht" Berlin- lichtenberg werden drin­
gend Unterlagen wie Fotos, Do­
kumentationen, Zeitungsveröf ­
fentlichungen und andere Publi-

kationen gesucht. Wer kann Hin­
weise geben? Zuschriften bitte 
an die Redaktion. 1965, auch leihweise, wären 

darüber hinaus hilfreich, die Ge-
Für die Erarbeitung einer Be­
triebschronik über den Bahnhof 

Sinnvolle Freizeit mit dem DMV - 1983 und 1984 

1983, Januar: Seit zehn Jahren werden 
die .. Verkehrsgeschichtlichen Blätter" 
von der AG 1/11 .. Verkehrsgeschichte" 
Berlin herausgegeben. Sie sind im ln­
und Ausland sehr begehrt, die Auflage 
steigt kontinuierlich. ln ehrenamtlicher Ar ­
beit wird ein beachtlicher Beitrag zur Ver­
kehrsgeschichte, insbesondere Berlins. 
geleistet. 
September: XXX. Internationaler Modell­
bahnwettbewerb in Budapest. 113 Expo· 
nate werden bewertet und 59 Preise ver· 
geben. Die Modellbauer der DDR sind 
mit 53 Exponaten vertreten und erringen 
30 Preise. 
100 Jahre Freital -Hainsberg-Kurort 
Kipsdorf. 100 Jahre Eisenbahnen auf Rü· 
gen, 125 Jahre Werrahahn und 100 Jahre 
Eisenbahn zwischen Wismar und 
Rostock: All diese Ereignisse werden von 
engagierten DMV-Mitgliedern und Ar­
beitsgemeinschaften ideenvoll sowie ak­
t iv mit vorbereitet und gestaltet. 
Oktober: Zehn Jahre gibt es bereits die 
beliebten Modellbahn-Kleinserlen von 
der AG 3/42 Marienberg. Gelungener 
Auftakt war der ETA 177. Acht Fahrzeug­
modelle, darunter weitere ETA-Varian· 
ten, EK 4, laas und SKL sowie 35 ver· 
schiedene Kleinteile für den Fahrzeugmo· 
delibau in der Nenngröße HO, für Garten· 
bahnen, Teile für Gleisbildstellwerke und 
den Gebäude· und Landschaftsbau, gehö­
ren zum Fertigu'\gsprogramm. 
Gera verfügt nun über einen zweiten hi· 
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storischen Straßenbahn-Triebwagen. Ge· 
raer Nahverkehrsfreunde haben in vielen 
Stunden ihrer Freizeit und in guter Zu­
sammenarbeit mit dem Geraer Verkehrs­
betrieb den Wagen Nr. 12 wieder flott 
gemacht. 
Die Filmarbeiten für einen Streifen zum 
Thema Schmalspurbahnen beginnen. 
Ein erster Erfahrungsautausch der Kom­
mission für Eisenbahnfreunde beim Präsi ­
dium des DM.V mit Vertretern der Haupt· 

Chronik des DMV 

verwaltung der Wagenwirtschaft der 
Deutschen Reichsbahn (HvW) im Ministe­
rium für Verkehrswesen und des Ver­
kehrsmusaums Dresden fördert die Akti · 
vitäten für den Erhalt betriebsfähiger Mu· 
seumswagen. Dazu gehört auch der in 
Zwickau beheimatete Traditions-Eilzug 
(TEZ) der Deutschen Reichsbahn. 

1984, }anuar: Die bekannte AG 1/ 11 
• Verkehrsgeschichte" besteht 20 Jahre. 
Sie zählt 120 Mitglieder. Am Anfang er· 
forschte sie vor allem die Geschichte der 
kleinen Bahnen der DR, später kamen sol· 
ehe Interessengebiete wie allgemeine EI· 
senbahngeschichte, Dampflokomotiven, 
Berliner S·Bahn, U·Bahn und Straßenbah­
nen hinzu. Einige Freunde der AG zählen 

me 

I 
zu geachteten Buchautoren des trans­
press VEB Verlag für Verkehrswesen. 
}uni: Ein großer Tag der großen Nenn­
größen: ln Werdau finden sich Freunde 
der Gartenbahn zu ihrem ersten Treffen 
ein. 
August: Die Strecke Neudietendorf-Rit· 
sehenhausen mit dem bekannten Brand· 
Ieitetunnei über den Thüringer Wald be­
geht ihr 100jähriges Jubiläum. 
September: Die Schmalspurbahn Rade· 
beul Ost- Radeburg hat 100 Jahre auf 
dem .Buckel". Der Traditionszug macht 
jährlich 40 bis 50 Fahrten, die für viele Ei· 
Senbahnfreunde ein besonderes Erlebnis 
sind. Die Mitglieder der AG 3/58 • Tradi· 
tionsbahn Radeheul Ost- Radeburg· ha· 
ben in über 4000 Stunden Freizeitarbeit 
diesen Feiertag würdig vorbereitet. 
Auf dem XXXI. MOROP-Kongreß in linz 
wird der Präsident des Deutschen Mo· 
delleisenbahn-Verbandes der DDR, 
Dr. Ehrhard Thiele, zum Vizepräsidenten 
des Verbandes der Modelleisenbahner 
und Eisenbahnfreunde Europas gewählt. 
Oktober: l).m 15. Spezialistentreffen . jun­
ger Eisenbahner· in Magdeburg beteili ­
gen sich 20 Mannschaften und bewerben 
sich um Diplome und Ehrenpreise. in der 
Jugendarbeit trägt die Berufswerbung für 
die DR bzw. das Verkehrswesen immer 
mehr Früchte. 1983 nehmen 110 
Freunde, 1984 154 eine Lehre bei der Ei· 
senbahn bzw. beim Städtischen Nahver· 
kehr auf. 
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Prof. Dr. sc. techn . Adolf Dannehl, 
Dresden · 

Die Eisenbahnen 
Georgiens 

Die Georgische Sozialistische Sowjetre­
publik, die im Westen an das Schwarze 
Meer, im Norden an die RSFSR und ver­
schiedene autonome Sowjetrepubliken, 
im Osten an die Aserbaidshanische SSR 
sowie im Süden an die Türkei und die 
Armenische SSR grenzt, nimmt den 
westlichen Teil des Kaukasusgebirges 
ein. Sie entwickelte sich von einem frü­
her vornehmlich landwirtschaftlichen 
zu einem verstärkt industriellen land. 
Allein in den letzten zehn Jahren ver­
doppelte sich der Produktionsumfang. 
Diese stabile Wirtschaftsentwicklung 
fordert auch dem Verkehrs- und spe­
ziell dem Eisenbahnwesen des Landes 
enorme Leistungen ab. 80 Prozent aller 
Gütertransportleistungen Geergiens hat 
die Eisenbahn zu bewältigen. Zu den 
wichtigsten von den Georgischen Eisen­
bahnen transportierten Güter zählen 
Erdöl, Getreide, Maschinenbauerzeug­
nisse, Erze und Baumaterialien. Erhebli­
che Gutmengen sind den Schwarz­
meerhäfen Batumi und Poti zu- und von 
dort abzuführen. 
Das Eisenbahnnetz der Georgischen 
SSR umfaßt heute 2500 km. Es ist auf der 
Karte dargestellt. Die wichtigste georgi­
sche Eisenbahnmagistrale verläuft über 
Tuapse von Rostow am Don kommend 
entlang der nördlichen Schwarzmeer­
küste über Samtvedia nach Tbilissi. Hier 
teilt sie sich in eine Strecke, die nach 
Baku und damit an das Kaspische Meer 
verläuft, und in eine Strecke, die süd­
lich in die Armenische SSR und weiter 
in die Türkei und in den Iran führt. Eine 
Reihe von Ansch lußstrecken vervoll­
ständigt das georgische Eisenbahnnetz. 
Geergien ist die erste der 15 Unionsre­
publiken der UdSSR, in der alle Eisen­
bahnstrecken elektrifiziert sind. Begon­
nen hatte der elektrische Zugbetrieb bei 
den Georgischen Eisenbahnen im Jahre 
1932, als der über den Surampaß füh­
rende Streckenabschnitt Chaschuri­
Sestafoni elektrifiziert wu rde. Von 1932 
bis 1936 kamen zwei weitere georgi­
sche Eisenbahnstrecken hinzu: Tbi-

at1o 
lissi-Chaschuri und Sestafoni-Samtve­
dia. Nach. und nach folgten alle weite­
ren, und auf dem Bahnhof Citeli-Ckaro 
schließlich wurde mit den letzten Elek­
trifizierungsarbeiten auch eine Stele mit 
der Aufschrift "2500 km" errichtet, die 
an die Vollendung der Elektrifizierung 
der Eisenbahnen Geergiens erinnert. 
Das bedeutendste Vorhaben der Geor­
gischen Eisenbahnen in den nächsten 
Jahren ist der Bau einer neuen Eisen­
bahnstrecke durch das Kaukasusmassiv 
von Zages nach Ordshonikidse. Dieses 
zwar schon fast 100 Jahre lang ge­
plante, aber bisher nicht realisierte 

wendig . Die neue zweigleisige Magi­
strale ist zu elektrifizieren; die maximale 
Streckenneigung beträgt 34,5 Promille. 
Der interessanteste und auch aufwen­
digste Eisenbahnneubau Geergiens bil ­
det der Abschnitt Marabola-Achalka­
laki. Er zweigt in Marabola von der Ge­
orgischen Magistrale ab und erschließt 
den im Süden der Republik gelegenen 
Kleinen Kaukasus. Die Bahn ist 160 km 
lang und erhebt sich bis zu einer Höhe 
von 2163 m über dem Meeresspiegel. 
Die maximale Neigung beträgt 35 Pro­
mille; der kleinste Gleisbogenhalbmes­
ser mißt 300m. Die Strecke dient vor-

RSFSR tnd rtrJthitdene ASSR 

....... ....... ----·-- gtplonle HtvtJOflslredt 
" ,.. _ _l f1IJCh Ortlshonlk•dst 

\. ·-,./ \. . , ...... -"\ 

Tiirktl 

.SSR · 6anun 
-- E•stnbohnslrtdctn 

180-km lange Streckenprojekt ist not­
wendig, da die vorhandene georgische 
Magistrale fast bis zur Grenze ihrer Lei ­
stungsfähigkeit ausgelastet ist und Ver­
besserungen in der verkehrliehen Er­
schließung Georgiens unumgänglich 
sind. Zugleich wird die neue Strecke 
die Verkehrsbedienung Armeniens und 
Aserbaidshans erleichtern. Diese Ver­
bindung erhält insgesamt 38 Tunnel. 
Der Haupttunnel wird 16 km lang sein . 
Neben 38 Viadukten sind 29 große und 
mittlere sowie 359 kleinere Brücken not-

1 ' I Tt/OWI ' 

I ' 
I 'r-·-
1 ' : \ 
I 
I 

St>Or!S·~IIqlt 

· CJ!t!J • Ckoro 

Armtmschl SSR 

Lokomotiven der Baureihe H 60 beherrschen auch 
das Bild auf den Strecken Georgiens. Erstmals 
wurde diese 550-PS-Maschine 1957 in Nowotscher· 
kask gebaut. 
Foto: Archiv 

nehmlich zur Abfuhr von Bodenschät­
zen, Baustoffen und landwirtschaftspro­
dukten. Sie weist 329 Ku nstbauten, dar­
unter 28 große und mittlere Brücken, 
auf. 
Zu den wichtigen Bauvorhaben der Ge­
orgischen Eisenbahnen in nächster Zeit 
gehören: 
- der Bau zweiter Gleise auf ausge­
wählten Strecken in einem Umfang von 
etwa 20 km/ a, 
- der Ausbau mehrerer Bahnhöfe, vor 
allem des Bahnhofs Samtvedia, 
- die Erweiterung und Rekonstruktion 
von Bahnbetriebswerken und Bahnbe­
triebswagenwerken, 
- der Neubau von Bahnbetriebswerken 
in Samtvedia, Gurdshaani und Cha· 
schuri, 
- die Modernisierung der Sicherungs­
und Fernmeldeanlagen sowie 
- der Ausbau des eigenen Rechenzen ­
trums. 
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Dr. ~olf Epstein, Vizepr~s ident 
der Reichsbahnbaudirektion, Berlin 

Mit der U-Bahn 
nach Hellersdorf 
Bekanntlich wird dem Wohnungsbau · 
programm als Kernstück der Einheit von 
W irtschafts- und Sozialpolitik in der 
DDR nach wie vor große Aufmerksam­
keit geschenkt. Einher mit der Entste· 
hung von Neubaugebieten geht deren 
verkehrsmäßige Erschließung. Das trifft 
auch zu für das jüngste Neubaugebiet 
der Hauptstadt der DDR, Berlin, in 
Kaulsdorf/Hellersdorf. Es wird derzeit 
an die bestehende U-Bahnlinie Alexan ­
derplatz-Tierpark angeschlossen. Den 
Personenverkehr übernehmen gegen­
wärtig ausschließlich Buslinien, die vor­
wiegend als Zubringer zum S-Bahnhof 
Berlin-Kaulsdorf verkehren. Mit dem 
weiteren Aufbau des Neubau~ebietes 
steigert sich das Verkehrsaufkommen 
voraussichtlich auf mehr als das Dop­
pelte und soll 10 000 Personen in der 
Spitzenstunde erreichen. Das bis zur In­
betriebnahme der neuen U-Bahn-Linie 
wei ter wachsende Verkehrsaufkommen 
muß durch zusätzliche Buslinien zur S­
Bahn sowie den Einsatz noch einer Zug­
gruppe der S-Bahn bis zum Bahnhof 
Warschauer Straße bewältigt werden. 
Eine durchgehende Verbindung in Rich ­
tung Stadtzentrum existiert damit also 
nicht. 
Durch die verlängerte U-Bahnstrecke 
wird 
- das Wohngebiet Kaulsdorf/Hellers­
dorf an das Stadtzentrum (A,rbeitsstät­
ten, Verkaufseinrichtungen, ' ulturstät· 
ten) angeschlossen, 
- die Schwerachse des Neubaugebie­
tes durchschnitten, 
- eine fahrgastfreundliche Umsteige­
möglichkeit am Bahnhof Wuhletal 
durch gemeinsame Richtungsbahn­
steige der U-Bahn und S-Bahn erreicht 
und . 
- eine von anderen Verkehrsmitteln 
unabhängige Betriebsführu'ng mit dich­
ter Zugfolge und hoher Zuverlässigkeit 
ermö~licht. 
Die Neubaustrecke beginnt am U-Bahn­
hof Tierpark und wird über die nur tei l· 
weise genutzte und als VnK (Verbin­
dung nach Kaulsdorf) bezeichnete DR· 
Strecke in Richtun·g Kaulsdorf-West 
oberirdisch weitergeführt. Dort kreuzt 
sie die S-Bahn - und Fernbahnstrecke 
Berlin - Strausberg, verläuft durch den 
Wohnungsbaustandort Kaulsdorf/Hel· 
lersdorf und endet in Hönow. Die 
Trasse berührt die Stadtbezirke Berlin­
Lichtenberg, Berlin-Mariahn und Ber-
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lin-Hellersdorf. Im Berufsverkehr ist 
zwischen dem Wohngebiet Kaulsdorf/ 
Hellersdorf und dem Stadtzentrum eine 
Zugfolge von 4,5 Minuten vorgesehen . 
Unter Berücksichtigung des vorhande­
nen Verkehrsaufkommens der Strecke 
Alexanderplatz- Tierpark ergibt sich 
dann auf diesem Streckenabschnitt im 
Berufsverkehr eine Zugfolge von 2,25 
Minuten, weshalb hier die Durchlaßfä· 
higkeit erhöht werden muß. 
Von den Bahnhöfen der Neubaustrecke 
Hellersdorf, Elsterwerdaer Platz, Tier­
park sowie Wuhletal bestehen Umstei-

gemöglichkeiten zu den anderen Nah­
verkehrsmitteln. 

Im Dezember 1984 begannen die Bauar· 
beiten. Die Inbetriebnahme der Bahn ist 
noch in diesem Fünfjahrplanzeitraum 
vorgesehen . Als erste Etappe wird der 
Streckenabschnitt Tierpark-Eisterwer­
daer Platz übergeben. 

Die Strecke beginnt mit einem kompli· 
zierten Anschlußbauwerk zur Ausbin· 
dung der neuen Trasse aus der vorhan­
denen Abstellanlage im Tunnel des 
1973 eröffneten U-Bahnhofs Tierpark· 
(Abb. 1 und 2). Da sich der Tunnelquer­
schnitt im Ausbindungsbereich ständig 
verändert, entsteht dabei ein hoher 
manueller Bauaufwand. Der anschlie­
ßende Tunnel zur Unterquerung der 
VnK-Strecke der DR wird als Ortbeton­
vollrahmen ausgeführt. Anschl ießend 
verläuft das Gleis auf einer Länge von 
etwa 3 km in der Trasse der ehemaligen 

1 und 2 Oie unterirdische Streckenführung der 
Neubaustrecke ab Bahnhof Tierpark war zum Zeit· 
punkt dieser Aufnahmen am 11. September 1986 
im Gange. 

3 Ebenfalls rege Bautätigkeit herrschte am glei· 
chen Tage schon im Bereich des künftigen Bahn· 
hofs Wuhletal. 

Fotos: W.·O. Machet, Potsdam 
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VnK-Strecke der DR. Markante Inge­
nieurbauwerke in diesem Streckenab­
schnitt werden ein Fußgängertunnel mit 
Rampen am Bahnhof Biasdorf Süd und 
zwei Massivbrücken sein. 
Die eine Brücke über die Köpenicker 
Straße Ist in Ortbeton mit integriertem 
Zugangsbauwerk zum Bahnhof Elster­
werdaer Platz ausgeführt, während die 
zweite eine Fertigteiltypenlösung dar­
stellt und die U-Bahn über die Fernver­
kehrs.straße F 1/5 führt. 
Wie bereits erwähnt, kreuzen sich im 
Bahnhof Wuhletal die Strecke der U-
3 

Technische Parameter 

Ulnge der Neubaustrecke 
Anzahl der Bahnhöfe an der Neubaustrecke 
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zower Straße entsteht in offener Bau­
weise und ist im Gegensatz zum Be­
reich Tierpark als Ortbetonwanne mit 
Fertigteildecke ausgebildet. Nach Un­
terfahrung des Straßenknotens Hellers­
dorfer Straße/Gülzower Straße verläuft 
die Trasse durch das Wohngebiet 
Kaulsdorf-Nord. Stark wechselnde hy­
drologische Verhältnisse (Schichten­
wasser) erfordern umfangreiche · Auf­
wendungen zum Böschungsschutz (Fiä­
chenfilter) und zur Entwässerung. Ab 
dem Bahnhof Cottbuser Platz führt die 
Bahn in leichter Dammlage bzw. gerin-

mittlerer Haltestellenabstand an der Neubaustrecke 
Durchschnittliche Reisezeit vom Wohngebiet Kaulsdorf/Hellersdort 
bis Alexanderplatz 

10,5 km 
9 
1,~km 
34min 

Stromart 
Lichtraum 
Größte Steigung 
kleins)er Gleisbogenradius (Hauptgleise) 

Bahn und die der S-Bahn sowie Fern­
bahn (Abb. 3). Zwei Richtungsbahn­
steige, an denen jeweils ein Gleis der 
U-Bahn und S-Bahn liegen, bieten für 
den Fahrgast optimale Umsteigemög­
lichkeiten (siehe Rücktitelbild). 
Mit Mindestradien von R = 300 m und 
der größtzulässigen Steigung von 40 % 
werden die Gleise der DR im Westen 
mit einem Kreuzungsbauwerk und im 
Osten im beginnenden Tunnel unter 
der Gülzower Straße unterquert. Der 
Bahnhofsabschnitt ist 734 m lang. Er ge­
hört aufgrund des Umfanges und der 
Schwierigkeit mit der Tunnelausbin­
dung am Tierpark bautechnologisch zu 
den kompliziertesten Arbeiten. 
Der Tunnel im Neubaugebiet Kaulsdorf­
Nord 1 von 111~ -ni -Länge unter der Gül-

750-V-Gielchstrom 
U-Bahn-Großprofll 
40% 
210m 

gem Einschnitt bis Hönow. 
Im Neubauabschnitt werden zwei Bahn­
höfe mit Insel- und Außenbahnsteigen 
(Biesdorf Süd und Hönow), ein Bahnhof 
mit zwei Inselbahnsteigen und sechs 
Bahnhöfe mit je einem Inselbahnsteig 
errichtet. Die Bahnsteiglänge beträgt 
120 m und im Bahnhof Wuhletal 160 m 
(S·Bahn). Sämtliche Bahnsteige werden 
voll überdacht. Als Zugänge zum Bahn­
steig sind überdachte Fußgängerbrük­
ken oder -tunnel vorgesehen, die bis in 
die Wohngebiete führen . Die Gebäude 
entstehen in traditioneller Betonbau­
weise. Sämtliche Bahnsteigdächer wer­
den in Stahlkonstruktion mit Ekotalein­
deckung ausgeführt. Die Bahnhofsab­
stände betragen mindestens 740 m und 
maximal1860 m, im Mittel also 1200 m. 

Kehranlagen mit zwei Gleisen sind in 
den Bahnhöfen Biesdorf Süd und Al­
bert-Norden-Straße geplant. 
Im Anschluß an den Bahnhof Hönow 
West wird parallel zum Streckengleis 
die Abstellanlage Hönow angeordnet. 
Die Kehr-, Reinigungs-, Abstell - und La­
degleise mit dem dazugehörigen Anla­
gen sind zu einem Komplex mit kurzen 
Fahrwegen zusammenzufügen. Im 
Gleisbau kommt der normale K-Ober· 
bau mit S 49-Schienen, Betonschwellen 
und Holzschwellen zur Anwendung. Im 
Tunnel und auf den Brücken müssen 
Holzschwellen verlegt werden. Die 
Weichen erhalten die bei der DR übli­
chen Neigungen 1:9 bzw. 1:7,5. 
Zwischen Tierpark und Bahnhof Wuhle­
tal werden die Gleise in der Rahmen­
technologie der DR mit Platowkran ver­
legt. Eine zweite Bauspitze montiert die 
Gleise von Hönow ausgehend in Rich­
tung Bahnhof Wuhletal, wobei hierfür 
die Oberbaumaterialien über die Straße 
antransportiert werden müssen. ln den 
Tunnelabschnitten sind entsprechende 
spezielle Technologien in Abhängigkeit 
von den gewährten Baufreiheiten not­
wendig. 
Der Einsatz von Oberbaugroßmaschi· 
nen ist wegen des U-Bahnprofils nur be­
grenzt möglich. ln diesem Zusammen­
_hang wurde es notwendig, den Abstand 
der Bahnsteigkanten zum Gleis zu ver· 
ändern. Die überragenden Bahnsteig· 
kantenplatten werden erst nach der 
Gleisverlegung befestigt. 
Die Neubaustrecke wird mit WSSB· 
Technik ausgerüstet. Die Schaltanlagen 
der Streckenautomatik werden in den 
Relaisräumen der benachbarten Steil­
werke angeordnet. Der Aufbau von 
Blockschränken entfällt. Hinzu kommen 
die Stellwerke Kaulsdorf West (Kw) und 
Hönow (Hö). Für den Anschluß aus 
Richtung Tierpark muß die Stellwerks­
anlage in Friedrichsfelde/Tierpark ver­
ändert werden. Die Speisefrequenz der 
Gleis- und Weichenfreimeldeanlagen 
beträgt 42 Hz. Die hierfür erforderliche 
Stromversorgungstechnik ist im Stell· 
werk Wuhletal untergebracht. 

Für die Verlängerung der U-Bahnlinie 
sind etwa 10 km Strecke neu mit Bahn· 
stromversorgungsanlagen auszurüsten. 
Außerdem werden neue Anlagen im 
vorhandenen Streckenbereich ·notwen­
dig. Erweitert wird ferner die Steu ­
erzentrale Alexanderplatz. Es sind vier 
neue Gleichrichterunterwerke und vier 
Gleichspannungskuppelstellen zu 
bauen. Die aus den Gleichrichterunter­
werken zu versorgenden Transforma­
torstationen werden in ein bahnstromei­
genes 10-kV-Kabelnetz eingebunden. 
Die Neubaustrecke erhält Stromschie­
nen auf einer Länge von etwa 20 km. 
Außerdem sind Stromschienenanlagen 
für Abstell - und Kehranlagen, Reini· 
gungsgleise mit Zufahrt und die Über­
gabestellte zur DR in Kaulsdorf projek­
tiert. 
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Dr. sc. phil. Laurenz Demps, Berlin 

Vom Frankfurter 
Bahnhof 
zum Hauptbahnhof 

Aus der Geschichte 
des Berliner Ostbahnhofs 

2. Teil 

Die Bahnhofsanlagen 
bei der Neuordnung des Verkehrs 

Nur kurze Zeit hat der Berliner Bahnhof 
der KNME in dieser Form bestanden . 
Nach Reichseinigung und Grunder· 
krach bahnten sich neue Entwicklungen 
im Eisenbahnwesen an. Am 27. Juni 
1873 entstand in Berlin das Reichselsen­
bahnamt Es sollte das vorhandene Ne­
beneinander von Staats- und Privatei­
senbahn-Gesellschaften nach einheitli­
chen Rechtsvorschriften regeln. Zuneh­
mend zeigte sich, daß das am kapitalisti­
schen Gewinnstreben orientierte Ge­
schäftsgebahren der Privateisenbahn-Ge­
sellschaften nicht der Weg war, um ein 
an den Bedürfnissen der kapitalisti­
schen Gesellschaft orientiertes Ver­
kehrsnetz aufzubauen. Hinzu kam das 
Bestreben von Reichskanzler Otto von 
Bismarck, sich mit einem gut funktionie­
renden und vom Staat verwalteten Ei­
senbahnsystem einen zusätzlichen 
Machtfaktor zu schaffen. 
Auch der staatliche Weg ließ in der 
Folge zahlreiche Probleme ungelöst, 
stellte aber insgesamt eine Verbesse­
rung dar. Das Reichseisenbahnamt ver­
anlaßte, daß am 21. Februar 1880 die 
Königliche Eisenbahndirektion (KED) 
Berlin die Arbeit aufnahm. Ihr unterstan­
den die Staatseisenbahnen, die unter 
anderem aus der KNME hervorgegan­
gen waren. 
Die Aufnahme des Personenverkehrs 
auf der Ringbahn ab 1. Januar 1872 (Der 
Ringbahnbau war im übrigen von der 
Direktion der KNME veranlaßt worden.) 
führte dann 1875 zu ersten Veränderun­
gen des KNME-Bahnhofs. Er erhielt ei­
nen zusätzlichen Bahnsteig für den Lo­
kalverkehr. Die Anbindung des KNME­
Bahnhofs an die Ringbahn (Nord- und 
Südring über Stralau-Rummelsburg/ 
Ostkreuz) stellte dann den Auslöser für 
eine weitere, großzügige Umgestaltung 
der gesamten Bahnhofsanlage dar. 
ln den Jahren nach 1871 diskutierte man 
außerdem den Bau einer Eisenbahnlinie 
quer durch das damalige Berlin. Mit 
rechtlichen und ingenieurwissenschaft­
lichen Methoden wollten die kapitalisti­
schen Kräfte den Verkehr in der Stadt 
neu ordnen. Entsprechend den Bedürf­
nissen der entstehenden Großindustrie 
sollte zugleich das Stadtterritorium ver­
größert werden. 
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1871 trat der vor allem im Kirchenbau 
tätig gewesene Architekt August Orth 
mit dem Projekt einer )okalen Lokomo­
tiveisenbahn" an die Öffentlichkeit. in 
mehreren Denkschriften, in den folgen­
den Jahren immer mehr erweitert, wie­
derholte er seinen Grundgedanken, 
eine verkleinerte Ringbahn um das Zen­
trum· von Berlin zu schaffen. Es war ein 
Schritt, der die Berliner Fernbahnhöfe 
miteinander für den Personenverkehr, 
d. h. für den Nahverkehr, verbinden 
sollte. Zugleich wollte Orth Teile des 
Berliner Umlandes für die Besiedlung 

verkehrsmäßig erschließen. 
Die Entwicklung der Berliner Industrie 
verlangte dringend eine höhere Mobili­
tät ihrer Einwohner. Eine Ausdehnung 
der Industrie an den historisch gewach­
senen Standorten war kaum noch mög­
lich. Sollte sie weiter entwickelt wer­
den. mußte sie aus den zum Zentrum 
der Stadt gehörenden Grundstücken 
abwandern. Dem stand aber entgegen, 
daß die Arbeitskräfte einer derartigen 
Wanderung objektiv nicht folgen konn­
ten. An den geplanten neuen Standor­
ten konnte kein ausreichender Wohn­
raum entstehen, so daß die Arbeiter 
von ihrer bisherigen Wohnung aus die 
neuen Industriezentren mit den vOr'han­
denen Verkehrsmitteln kaum erreich­
ten. Zum anderen erforderte die wach­
sende Einwohnerzahl den Bau neuer 
Wohngebiete. Sie wiederum mußten 
auch verkehrsmäßig erschlossen wer­
den. 
Nach Orth legte 1872 der Architekt Emil 
Hartwich den Plan einer .. Berliner Cen­
tralbahn" vor. Diese Bahn sollte die 
Stadt von Ost nach West purchschnei­
den. Hartwich bemühte sich, seine 
Ideen geheimzuhalten, da die Bahnlinie 
durch bewohnte Gegenden projektiert 
war und Gefahr bestand, daß die Bau­
und Bodenspekulanten den Preis für die 
benötigten Grundstücke in die Höhe 
treiben könnten. 1873, nachdem bereits 
ein Teil der Grundstücke um den Bahn­
hof der KNME aufgekauft worden war, 
trat er mit der Denkschrift .. Bahn durch 
Berlin über Charlottenburg nach Pots-

dam, Anfangsstrecke der Berliner Süd­
westbahn" an die Öffentlichkeit. 
Hartwich, Direktor der 1872 konzessio­
nierten Aktengesellschaft .. Deutsche Ei­
senbahnbau-Gesellschaft", wollte mit 
seinem Projekt den gesamten Spekula­
tionsgewinn in die Taschen der Aktio­
näre dieser Gesellschaft fl ießen lassen. 
Die Aktiengesellschaft projektierte den 
Bau einer Eisenbahn südwestlich von 
Berlin und beabsichtigte den Anschluß 
entweder an den Bahnhof der KNME 
oder an den der Königlichen Ostbahn 
am Küstriner Platz (heute . Franz-Meh-

Btrßn. Sehlnltchn 6ohnhol 

1 Ansicht des Schlesischen Bahnhofs nach dem 
Umbau 1882, Blick vom Vorplatz auf den westli ­
chen Teil des Empfangsgebäudes 
2 Bauzeichnung für die Postverladesteile von 
1907 

ring-Platz). Entscheidend ·aber wurde 
der Gedanke, den Lokalverkehr im 
Bahnhof der KNME beginnen zu lassen. 
Andere Architekten und Gesellschaften 
unterstützten nun dieses Vorhaben und 
bewegten den preußischen Staat dazu, 
ihm im Hinblick auf die städtebauliche 
Entwicklung Berlins zu folgen. Dabei 
zeigte sich, daß die nun doch aus Spe­
kulationsgründen in die Höhe getriebe­
nen Grundstückspreise die Realisierung 
des Projektes hemmten. Und dennoch 
wollte der preußische Staat diese wich­
tige Bahnanlage in den Händen behal­
ten, weil er damit kurzfristig seine Fern­
bahninteressen durchsetzen konnte. 
Vor allem ging es um den Anschluß der 
Berlin-Wetzlarer Bahn, womit ein in 
Ost-West-Richtung verlaufender und 
aus strategischen Gründen wichtiger 
Verkehr gesichert war. 
Verworfen wurde in diesem Zusammen­
hang gleichzeitig das von Carl Ludwig 
Scabell aus dem Jahre 1865 stammende 
Projekt eines Zentralbahnhofs für Berlin 
an der Spree in der Nähe des späteren 
Bahnhofs Friedrichstraße. Kommune 
und Staat sahen jedoch die Möglichkeit, 
die alten Festungsgräben aus dem Ende 
des 17. Jahrhunderts als billiges Bauland 
für die künftige Stadtbahn zu nutzen. 
Diese Gräben zogen sich etwa vom spä­
teren Bahnhof Jannowitzbrücke durch 
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die Stadt bis zum heutigen Bahnhof 
Marx-Engels-Piatz (ehemals Börse). 
Weiter nach Westen konnte ein Rand­
streifen des Tiergartens benutzt werden, 
der ebenfalls im Staatsbesitz war. le­
diglich zwischen dem Bahnhof der 
KNME und dem zu bauenden Bahnhof 
jannowitzbrücke mußten Grundstücke 
aus Privatbesitz erworben werden. 

und Vorortverkehr und zwei Bahnsteige 
für den Fernverkehr sowie Gleise zur 
Aufstellung von mindestens fünf Fern­
zügen. 
Die alten Bahnsteige brauchten auf· 
grund der Höhe und des Querschnittes 
der Halle nur angehoben und somit 
nicht ersetzt werden . Dennoch verän­
derte sich das äußere Bild des Bahnhofs 
grundlegend. Die südwestlichen Teile 

Der Schlesische Bahnhof • des Empfangsgebäudes konnten zwar 
Am 15. Dezember 1873 vereinigten sich weiter genutzt werden, wurden aber 
die Königliche Staatsregierung, die Ber- jetzt Hauptein- und -ausgang für den 
lin-Potsdam-Magdeburger, die Magde- Bahnhof. ln dieser Form existierten sie 
2 im wesentlichen bis zur Zerstörung im 

burg-Halberstädter und die Berlin-Ham­
burger Eisenbahn -Gesellschaft in einem 
Vertrag mit der Deutschen Eisenbahn­
bau-Gesellschaft zu einer Aktiengesell ­
schaft für den Bau und Betrieb einer Ei· 
senbahn quer durch Berlin. Sie sollte an 
einem Punkte in der Nähe des alten Ost­
bahnhofs beginnen. Das Aktienkapital 
betrug 48 Mill. Mark, davon übernahm 
der Staat 21 Mill. Mark. Am 20. März 
1874 kam es dann zur Bildung der . Ber­
liner Stadteisenbahn-Gesellschaft". Bei 
der Deutschen Eisenbahnbau-Gesell­
schaft trat 1876 Kapitalmangel ein; sie 
konnte die vertraglich festglegten Ein­
zahlungen nicht mehr leisten. Am 10. 
Februar 1877 löste sich die Gesellschaft 
auf. Ein Gesetz vom 26. Juni 1877 been­
dete den Stadtbahnbau auf Rechnung 
des Staate~. Zunächst mußte das Bauka­
pital auf insgesamt 65 Mill. Mark angeho­
ben werden . Dabei berücksichtigte man 
die Kosten für den Umbau des KNME· 
Bahnhofs nur teilweise. Bereits in den 
Jahren 1873 und 1874 waren die not­
wendigen Voraussetzungen für den 
1875 begonnenen Umbau des KNME­
Bahnhofs geschaffen worden . Die neue 
Bahnanlage ent.~tand in etwa sechs Me­
ter Höhe über dem Straßenniveau. 
Dementsprechend mußte der bisher im­
mer noch ebenerdig liegende Bahnhof 
angehoben und eine Rampe aus Rich­
tung Warschauer Straße angelegt wer· 
den. Die Konferenz vom 4. Mai 1877 
über die .Gestaltung des Entwurfs für 
den östlichen Bahnhof der Stadtbahn" 
forderte zwei Bahnsteige für den Stadt-

zweiten Weltkrieg. Auf der nordwestli­
chen Seite verschwanden alle Einrich ­
tungen und Baulichkeiten. Dafür wur­
den unterhalb der Bahnsteige neue 
Funktionsräume geschaffen. Die alte 
Halle mußte nach Westen für den 
Durchgangsverkehr geöffnet werden. 
Die dortigen Hochbauten, unter ihnen 
das alte Direktionsgebäude, mußten 
ebenso wie die beiden Türme auf der 
nordwestlichen Seite des Bahnhofs ab­
gerissen werden. 
Die umfangreichen Bauarbeiten auf die· 
sem Bahngelände begannen 1879. 
Nördlich der bestehenden Halle ent­
stand eine zweit& für den Lokalverkehr 
der Stadt- und Ringbahn mit zwei Bahn­
steigen. Diese Arbeiten leitete-der Re­
gierun9sbaumeister Scabell; die Ent­
würfe lieferte das Betriebsamt der Kö· 
niglichen Direktion der KNME. Ab 1. 
September 1879 übernahm den Fern­
verkehr des umzubauenden Bahnhofs 
der in den Jahren 1866 und 1867 errich­
tete Ostbahnhof. Am gleichen Tage 
wurde der zur Entlastung· gebaute Ran­
gierbahnhof Rummelsburg eröffnet. Die 
Bahnanlagen erweiterten sich also 
enorm nach Osten. Im Juli 1880 konnte 
der Fernverkehr auf den nun höher ge­
legten und nach Westen geöffneten 
Bahnhof zurückverlegt werden. 
Nachdem die Baulichkeiten auf der 
Nordwestseite abgetragen waren, ent­
stand die neue Halle für den Stadt- und 
Vorortverkehr. Sie wurde 1882 ln Be· 
trieb genommen. Zu diesem Zeitpunkt 
erhielt der grundlegend veränderte 
Bahnhof seinen neuen Namen .Schlesi­
scher Bahnhof" . E.r war der einzige alte 
Kopfbahnhof in Berlln, der nach grund­
legendem Umbau und Erweiterung in 
einen Durchgangsbahnhof umgewan­
delt wurde. 
Ein Detail muß an dieser Stelle erwähnt 
werden: Obwohl sich zwischen 1842 
und den 70er Jahren am Berliner Eisen­
bahnnetz vieles verändert hatte, hieß 
dieser Bahnhof regierungsamtlich im· 
mer noch Frankfurter Bahnhof. Die Be­
zeichnung Niederschlesisch-Märki­
scher Bahnhof war mehr umgangs­
sprachlich als amtlich . 
Der neue Bahnhofsname gab den spott­
lustigen Berlinern viele Möglichkeiten, 
ihren Witz auszulassen. Die alte Anlage 
nannte der Volksmund den . Nieder­
trächtig-Merkwürdigen·. Und seit Be-

ginn des 20. Jahrhunderts wurde er als 
.Katholischer Bahnhof" bezeichnet -
wegen der hier abfahrenden Züge in 
das überwiegend katholische Ober­
schlesien. Von den nach Berlin kom­
menden Reisenden stammt die Rede· 
wendung, daß auf diesem Bahnhof 
. Berlin im Keller läge", da umfangrei­
che Treppen- und Tunnelanlagen zu 
passieren waren, um das Straßenniveau 
zu erreichen. 

Zur Bedeutung des Bahnhofs 
Eine gewisse Kopflastigkelt bei der Er· 
forschung der Berliner Bahnhofsge­
schichte hat dazu geführt, daß die Be· 
deutung dieser Bahnanlage für die poli­
tische und wirtschaftliche Entwicklung 
bisher kaum gewürdigt worden ist. Der 
Schlesische Bahnhof war keine bevor­
zugte Bahnanlage. Im Vergleich zu den 
später gebauten Bahnhofspalästen wie 
den Anhalter oder Potsdamer Bahnhof 
wirkte er sehr bescheiden. Dennoch 
handelte es sich um eine zentrale An · 
Iage, von der sich der gesamte Verkehr 
von und nach Berlin aus den Provinzen 
Ost- und Westpreußen sowie Schlesien 
und dem Posener Gebiet vollzog. Hinzu 
kam der gesamte Verkehr in das zaristi · 
sehe Rußland. Besonders bedeutungs­
voll wurde nach 1918 die Verkehrsver­
bindung in die junge Sowjetunion. 
Ebenso wie auf anderen Bahnhöfen gab 
es hier Staatsempfänge für Politiker, Di· 
plomaten und vor 1914 auch für ge­
krönte Häupter. 
Als östlicher Endpunkt der Stadtbahn 
wurde der Schlesische Bahnhof um 
1900 die .Auswandererzentrale" Ber­
lins. Hier trafen die Auswanderer aus 
Osteuropa ein und mußten auf die Wei ­
terreise warten. Im ersten Weltkrieg be­
fand sich auf diesem Bahnhof die militä· 
rische Kommandantur aller Berliner 
Bahnhöfe, da von hier aus der Nah- und 
Fernverkehr am besten kontrolliert wer­
den konnte. Über die Stadtbahn und die 
Gleise des Güterbahnhofs wurde ein er­
heblicher Teil des Nachschubs des kai­
serlich-deutschen Heeres geleitet. 
Eine gleichfalls zentrale Bedeutung 
hatte die . Postexpedition auf dem 
Frankfurter Bahnhof" - so noch 1867. 
Über sie lief der gesamte Postverkehr in 
die östlichen Provinzen und nach Ost· 
europa. Die Reichspost baute in den 
Jahren 1907 und 1908 hier einen eige­
nen Postbahnhof im Zusammenhang 
mit der Einrichtung des Postamtes 017. 
Er hat bis in die Gegenwart seine zen­
trale Funktion im Post- und Paketver­
kehr Berlins behalten . 

Der Schlesische Bahnhof im Spiegel 
des gesellschaftlichen Fortschritts 
Die Gegend um den Schlesischen Bahn· 
hof war überwiegend von proletari­
schen Schichten bewohnt. Das im Er­
gebnis der Bau- und Bodenspekulation 
eng bebaute Gebiet spielte in der Ge­
schichte der Berliner Arbeiterbewe­
gung eine bedeutende Rolle. So fand 

me 10/87 7 



alsan 
bahn 

hier am 3. Juli 1886 die Abschiedskund· 
gebung der Berliner Arbeiter für Paul 
Singer statt. Paul Singer, der populärste 
Arbeiterführer der Berliner revolutionä­
ren Sozialdemokratie, Stadtverordneter 
und Reichstagsabgeordneter, wurde 
wegen des Sozialistengesetzes am 25. 
Juni 1886 gezwungen, Berlin zu verlas­
sen. Seine Abfahrt stellt~ sich als eine 
große Manifestation des Berliner Prole-
tariats dar. . 
Herausragend war der Besuch von 
Friedrich Engels am 22. September 

3 

4 

3 Blick in die neugebaute kleine Halle des Bahn· 
hofs. 1937 
4 Das zerstörte Empfangsgebäude 1947 
Reprobeschaffung: Verfasser (1 und 2); Fotos: ADN 
(3 und 4) 

1893 in den Concordia-Festsälen, die 
sich in unmittelbarer Nähe des Bahn­
hofs befanden. Das Berliner Proletariat 
bereitete Friedrich Engels einen tau ­
sendköpfigen begeisternden Empfang. 
Während der januarkämpfe 1919 nach 
der Novemberrevolution besetzten re­
volutionäre Arbeiter und Soldaten den 
Schlesischen Bahnhof, um die dort be­
f ind liche militärische Kommandantur 
lahmzulegen und den Transport kon­
terrevolutionärer Kräfte nach Berlin zu 
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verhindern .bzw. zu verzögern. Am 12. 
Januar 1919 stürmten konterrevolutio­
näre Truppen den Bahnhof. 
ln den Jahren der Weimarer Republik 
reisten von diesem Bahnhof viele Arbei· 
terdelegationen zum Studium der Erfah ­
rungen in die Sowjetunion. Auch Ernst 
Thälmann und Clara Zetkin begannen 
von diesem Bahnhof aus ihre Reisen in 
die Sowjetunion. 

Die Rekonstruktion der Hallen 
Ein bisher wenig beachteter Umbau der 

Bahnanlage erfolgte in den 20er Jahren. 
Er wurde wegen des technischen Zu­
standes der Hallenkonstruktion drin­
gend notwendig . Die eisernen Gitter­
werkskonstruktionen waren vom Loko­
motivrauch zerfressen. Besonders traf 
das für die Nordhalle zu, da die dichte 
Zugfolge der mit Dampflokomoti· 
ven betriebenen Stadtbahn außeror­
dentlich starke Schäden verursacht 
hatte. Zunächst fiel die Hallenwand, die 
die Nord- und Südhalle noch immer 
trennten. Dann begann in den Jahren 
1925 bis 1928 das Auswechseln der Hal­
lenbinder. Die neuen Binder erhielter. 
im wesentlichen die Kontur der alten, 
um sie dem überlieferten Zustand anzu-

passen. Ein mittleres Oberlicht mit senk­
rechten Seitenwänden und rechtwinklig 
dazu verlaufenden Lichtraupen löste die 
alte Halle ab. Die Südhalle konnte dage­
gen aus Kostengründen nur renoviert 
werden und erhielt einen neuen An· 
strich . Von 1933 bis 1937 wurde sie ana­
log der Nordhalle vollständig erneuert. 
Die Einführung des elektrischen Zugbe­
triebes auf der Stadtbahn erforderte 
den Umbau vorhandener und den Bau 
weiterer Stellwerke. Die begonnenen 
Arbeiten wurden unter Mitwirkung des 
Architekten Richard Brademann vollzo­
gen. Diese Anlagen bestimmen noch 
heute zum überwiegenden Teil das Bild 
der Bahnanlage. 

Der Ostbahnhof 
Die mit dem zweiten Weltkrieg verbun­
denen Bombenangriffe und insbeson­
dere die Schlacht um Berlin verschon­
ten auch den Schlesischen Bahnhof 
nicht. Das Empfangsgebäude erlitt 
starke Zerstörungen. Die östlich gelege­
nen Gleisanlagen wurden mehrfach von 
Bombenteppichen umgepflügt, konnten 
aber immer wieder behelfsmäßig in· 
stand gesetzt werden. Unmittelbar nach 
der Befreiung Berlins vom Faschismus 
durch die Rote Armee begannen die 
Wiederherstellungsarbeiten . Im Som­
mer 1945 wurden einige Gleise auf 
1524-mm-Spur umgenagelt, einerseits 
um einen schnelleren Transport sowje· 
tischer Truppen zu ermöglic~en, ande­
rerseits aber um den Zug aufzunehmen, 
mit dem der sowjetische Staatsmann J. 
W. Stalin nach Deutschland kam, um an 
der Potsdamer Konferenz teilzuneh­
men. Dieser Zustand bestand nur relativ 
kurze Zeit. 
Erhalten blieb jedoch die gewachsene Be­
deutung dieser Bahnanlage nach dem 
zweiten Weltkrieg. Der konzentrierte 
Wiederaufbau begann 1947 und hielt 
sich an die überlieferten äußeren For­
men, ohne sie zu kopieren. Im zweiten 
Geschoß konnte der Baukörper des 
Empfangsgebäudes bis an die Begren ­
zung zur Straße gezogen werden, die 
Türme verschwanden bis auf einen 
Rest. Besonders betont wurde die große 
Eingangshalle. 
Seit dem 1. Dezember 1950 als Berlin 
Ostbahnhof bezeichnet, fungierte der 
Bahnhof während der 50er Jahre außer­
dem als Regierungsbahnhof de~ jungen 
Republik. Alle wichtigen Staatsmänner, 
die die DDR besuchten, wurden hier 
empfangen. Gleichzeitig war der Berli­
ner Ostbahnhof Ausgangspunkt der 
Verabschiedung und Begrüßung der 
Partei- und Staatsdelegationen der 
DDR. Mit dem Aufbau des internationa­
len Flugverkehrs trat er diese Rolle an 
den Flughafen Schönefeld ab. Seine Be· 
deutung als Z_entralbahnhof der Haupt· 
stadtder DDR blieb und bleibt unbestrit· 
ten. Als Hauptbahnhof und völlig rekon­
struiert, wird er künftig dieser Aufgabe 
noch besser gerecht. 


