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Lokomotivwerkstatt 
ohne 
Gleisanschluß 

Ein volkseigener Betrieb setzt Werklo· 
komoliven instand. Eigentlich kaum et· 
was besonderes, doch beim VEB Loko· 
motiv·Reparatur Tharandt schon. Er 
nämlich verfügt über keinen direkten 
Gleisanschluß an das Streckennetz der 
Deutschen Reichsbahn. Die Fahrzeuge 
werden also vom Bah nhof auf Tiefla· 
dern ln den Betrieb transportiert. 

1 Sechs 01esellokomOt1ven versch1edener lndu· 
stnebetnebe warten 1m VEB Lokomot1v Rcporotur 
auf ihre lnstandset~ung Oie Zug: und Stoßvornch 
tungen wurden bereits abgebaut . 
2 Sämtliche Fahrzeuge erhalten Arbeitsnummern. 
d1e auf diesem Foto deutlich erkennbar smd. Aus 
den Lokomotiven .26" und .32" wurden d1e Motoren 
ausgebaut. 

2 

4 

mosaik 

3 D1e Lokomotive mit der Arbe1tsnummer .21" 
wurde noch einmal grundlieh gere1n1gt und emem 
anderen Werkbere1ch zugefuhrt Oabe1 hllft1hr 
c1nc kleine. werkeigene Schwc$1Cr. 01csc 1st na 
menlos und wird nur .Nr. 1" genannt 
4 S1e hat bereits keine Arbeitsnummer mehr - die 
Werklok 1 aus Kindisch bei Kamenz. Doch ehe das 
Masthinehen durch die Deutsche Reichsbahn nach 
Hause gefahren werden kann. wird es noch zum 
Bahnhof gebrach t. 

3 

5 01e Strecke zw1schen dem lokomotiv·Repara· 
turbetneb und dem Bahnhof Tharandt muß diese 
Cottbuser Werklokomotive auf emem Tieflader zu· 
rücklegen 01e völlig neu eulgekleidete Maschun: 
wird gerade verladen Obwohl sie ganz alleine auf 
dem Spezialtransporter steht, ist der Platz recht 
knapp. Da he1ßt es dann .gut festhalten·. Denn die 
Straße ... - na, schauen Sie sich mal das Rücktitel· 
bild an. 
Fotos: J. Stecke! (t). Berlln 
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Immer wieder beeindruckt das Motiv . Mo­
delleisenbahn im Winter·, wenngleich die 
Zahl derer, die sich einer solchen Szenerie 
verschrieben haben, verhältnismäßig gering 
ist. Jürgen Albrecht aus Oschatz baute für 
uns ein Winterdiorama, in dem die Bekoh­
lungsanlage der am Waldrand liegenden 
Lokeinsatzstelle einer Nebenbahnstrecke viel 
Atmosphäre vermittelt. Jahresinhaltsverzeichnis 1987 17/18 
Foto: J. Albrecht Oschatz 
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Leser schreiben ... 

Noch bis zum 2B. Februar ... 
... sind auf dem Traditionsschiff 
FRIEDEN in Rostock·Lünen Klein 
unter dem Mono . Modelloko· 
motiven an Bord" Fahrzeuge im 
Maßstab 1:87 zu besichtigen. Ar· 
chivfotos und Zeichnungen er· 
gänzen diese Ausstellung, die ei· 
nen Einblick in die deutsche Lo· 
komotivgeschichte vermitlelt. 
Der Veranstalter dieser Ausstel · 
Jung ist die lnteressengemein· 
schaft . Mecklenburgische Eisen· 
bahnen" des Kulturbundes der 
DDR. Das Traditionsschiff befin· 
det sich in unmittelbarer Nähe 
des Haltepunktes Lütten Klein 
der Rostocker S·Bahn. Öf fnungs· 
zelten: täglich außer montags 
von B.30 Uhr bis 16.30 Uhr, mitt· 
wochs ab 10.00 Uhr. 
}. Schulze, Brandenburg 

Feldbahn-Verzeichnis in Arbeit 
Im Rahmen der Erhaltung •1on in· 
teressanten Fahrzeugen und An · 
lagen ehemaliger und noch in 
Betrieb befindlicher Feldbahnen 
ist die Arbeitsgemeinschaft 2/26 
Weißwasser des DMV damit be· 
schäftigt, ein Verzeichnis derarti· 
gerWerkbahnen zusammenzu· 
stellen. Dazu bittet die AG die 
Leser des .me· um Mithilfe. Das 
Verzeichnis betrifft sämtliche 
Bahnen mit 600-mm·Spurweite, 
die jetzt noch von Ziegeleien, 
Steinbrüchen, Kieswerken und 
anderen Betrieben genutzt wer· 
den. Folgende Angaben sind er· 
forderlich: 
- Eigentümer der Bahn. Werkbezelch· 
nung 
- Inbetriebnahme 
- Streckenverlauf vonlbls (evtl. 
Skizze). Streckenkilometer 
- eingesetzte Lokomotiven mit Herstel· 
fer. Fabr.·Nr. und Baujahr (Gesamtlok· 
park) 
- vorhandene Wagen (auch AuRansei· 
ter) 
- Betriebsdienst beförder1e Güter. 
Zur vollständigen Katalogisie· 
rung dieser Bahnen ist auch die 
aktive Unterstütiung aller Ar· 
beitsgemeinschaften des DMV 
erforderlich. Mit diesem Vorha· 
ben unternimmt die Arbeitsge· 
meinschalt 2/26 Weißwasser 
des DMV einen Schritt in .eisen· 
bahnhistorisches Neuland· und 
will ein Gebiet beleuchten. das 
fernab von den großen Sc1ie· 
nensträngen eine nicht weniger 
interessante Geschichte hat. 
Besonders sind auch Fotos von 
600-mm-spurigen Werkbahnen 
gefragt. 
Es ist beabsichtigt, das Feld· 
bahn-Verzeichnis nach Abschluß 
der Recherchen im .me· zu ver· 
öffentlichen. 
Informationen anhand des obi· 
gen Fragespiegels bittet die AG 

· 2126 Weißwasser des DMV zu 
senden an: Friedemann Tischer, 
Hermannstraße 19, Weißwasser, 
7580. 
ln Weida klappt's 
Während der 5. Modelleisen­
bahn -Ausstellung der AG 4/55 -
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sie fand im vergangenen Jahr 
statt- wurde u. a. die Gemein· 
schaftsanJage . Bahnhof Weida" 
gezeigt. Nach dreijähriger Bau· 
zeit fand diese Anlage das be· 
sondere Interesse der vielen Be· 
sucher, weil hier im Modell zu 
sehen war. was sich täglich beim 
Vorbild tut. 
Von den 28 M itgliedern der AG 
sind die Hälfte Schüler und Ju· 
gendliche. Mit dem Vorbild wird 
enger Kontakt gehalten. Exkur­
sionen gibt es regelmäßig, und 
schließlich nahm in den letzten 
Jahren jeweils mindestens ein 
Freund eine Lehre bei der DR 
auf. 
R. Reißmann, Gera 

Internationaler Wettbewerb 
ln Olesnica bei Wroclaw finden 
alljährlich im November ein 

tung geschilderte Entwicklung 
des gesamten Netzes emschließ· 
lieh der Südharzeisenbahn läßt 
erkennen, welche ökonomi· 
sehen Beweggründe dazu führ­
ten. ingenieurtechnische Lei· 
stungen zu vollbringen, dte uns 
auch heute noch Hochachtung 
abverlangen. 
. Die Bahnen an der Ostsee· las· 
sen hinsichtlich der Geschlos· 
senheil Wünsche offen. Die hi· 
storischen Zusammenhänge, die 
ja gerade bei den Schmalspur­
bahnen eine große Rolle spielen, 
sind m. E. nicht vollständig be· 
handelt. Auch scheint mir, daß 
der Film etwas zu .kopflastig" 
zugunsten des . M olli" ausgefal­
len ist. Interessant an diesem 
dennoch hervorragend gef ilm· 
ten Werk die Einblicke in das 
Raw Görlitz sowie in die WA Per· 

Leserfragen ... 

Werkbahnbetrieb 
in Schiefergruben 
Auf den 700-mm-spurigen Werk­
bahngleisen des VEB Thüringer 
Schiefergruben in Lehesten sind 
abwechselnd zwei Lokomotiven 
der Heeresfeldbahn im Einsatz. 
Leider konnten die Fabrik·Num· 
mern dieser Maschinen nicht in 
Erfahrung gebracht werden. 
Hersteller: Gmeinder & Co 
(Mosbach in Baden), Feldbahn· 
Iok KLM 4, Baujahr 1943, Motor 
50 PS Deutz-Diesel A 4 M 517, 
Bauart HF 50 B (jetzt umgebaut 
auf 3 NVD Schönebeck), 
3·Gang· Lamellenkupplung, Ket· 
tenantrieb, Geschw. 20 km/h, 
Masse 8 t, Achsfolge B. 
Wer kann über die Geschichte 
dieser Lokomotiven nähere An· 
gaben machen? 
}. Bart/, Lehesten 

Leser antworten ... 

Einst MITROPA-Werkstatt 
in Falkensee 

D•e Schoedskommission (Kollegen aus der CSSR und der VRP) bei der Bewer· 
tung von Eisenbahnmodellen: Diesellok der BaureiheST 44 (t . Platz), Ellok der 
Baureihe 499 und Dampflok .General". 

Zu der im Heft 3/87 erwähnten 
MITROPA-Hauptwerkstatt noch 
folgendes: Neben der Haupt· 
werkstalt der MITROPA in Gotha 
gab es noch ein Ausbesserungs­
werk dieser Gesellschaft in Fal­
kensee. Hier wurden Schlaf· und 
Speisewagen repariert oder um­
gebaut (vergl. . Reisezugwagen· 
Archiv 2", S. 27). in den 30er 
Jahren haben die faschistischen 
Machthaber in diesem Werk 
eine Rüstungsproduktion aufge· 
nommen. Es wurden Panzer ge· 
baut. Das Werk befand sich 
nördlich der Strecke Berlin­
Hamburg zwischen den Bahnhö­
fen Albrechtshof und Falkensee, 
etwa da, wo sich heute die !<IM 
Geflügelproduktion befindet. 
Das Anschlußgleis wird bis zum 
Stadtrand von Falkensee noch 
als Abstell· und Bauzuggleis be­
nutzt. 

Foto: A. Balitiski, 0/esnica • 

Wettbewerb und eine Ausstel­
lung von Pappmodellen statt. Im 
Jahre 1986 wurden erstmals Ei· 
senbahn-M odelle ausgestellt. 
Die Modelle werden nach drei 
Altersgruppen klassifiziert: 
A - bis 12 Jahre 
B - 12-16 Jahre 
C - über 16 Jahre. 
Ausführliche Informationen er­
teilt: SDK . Korelat 2" ul. Kocha· 
nowskiego 5, 56-400 Olesnica. 
me 

Leser meinen ... 

Neue Filme von der Eisenbahn 
Im .me· Heft 5/ 1987 wurde über 
die Filmarbeiten zum Thema 
. Schmalspurbahnen in der DDR" 
berichtet. Ich hatte Gelegen heil, 
gemeinsam mit DMV-Mitglie· 
dern beide Filme zu sehen und 
möchte meine Eindrücke schil · 
dern. 
. Die Bahnen im Harz" sind an· 
schaulieh in ihren historischen 
Zusammenhängen dargestellt. 
Herrliche Aufnahmen zeigen 
diese Bahnen in ihrer heutigen 
Form. Einprägsame Bilder unter· 
streichen die wirtschaftliche Be· 
deutungdieses vollwertigen Ver­
kehrsmittels. Dte in der tinlet· 

Ieberg des Raw W ittenberge. 
Zeigen diese Szenen doch ein· 
drucksvoll, mit welchem Ideen· 
reichturn und Engagement die 
Werktätigen arbeiten müssen, 
um die teilweise fast 100 Jahre al· 
ten Fahrzeuge betriebsfähig zu 
erhalten. 
P. Sommer, Magdeburg 

" Fabrikschild" 

A. Ermer, Berlin 

Oieses Schild zoert e1ne Strallenbrucke, doe neben der Elsenbahnstrecke The· 
mar-Schleusingen (Kursbuch·Strecke Nr. 626) verläuft. Aufgenommen und 
eingesandt von Thomas Scheibe. 
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Peter Reinhard (DMV). Schwerin 

Das Bahnbetriebswerk 
Schwerin-
eine Stätte 
der Tradition 

M ehr als ein Vorwort 
Steht man auf dem Bahnsteig 4 des Schweri­
ner Hauptbahnhofs, sieht man sich einem alt· 
ehrwürdigen Gemäuer gegenüber. Nur we­
nige wissen. daß dieses kalkvermauerte Zie­
gelbauwerk zum ältesten erhalten gebliebe­
nen Trakt der Lokomotiv· und Wagenwerk· 
statt der Mecklenburgischen Eisenbahn-Ge· 
sellschaft (im folgenden MEG genannt) ge­
hört. Hinter diesem Gebäude streckt sich 
wie ein Denkmal der Kamin der alten 
Schmiede empor. Er ist so alt und markant, 
daß man Ihn sogar auf alten Karten findet. 
Könnte dieser Kamin erzählen. so müßte er 
uns mehr· berichten von Carl Gottfried 
Arndt, dem Baumeister und späteren Technl· 
sehen Direktor der MEG, der maßgebend in 
den ersten Jahren die technischen. betriebli­
chen und auch sozialen Belange mitbe· 
stimmte; er müßte berichten über seinen 
Maschinenmeister Lossin, der in Deutsch­
land umherreiste. um günstige Anwendungs­
beispiele für den Lokomotivbetriebsdienst zu 
finden; und er müßte berichten über den 
Dichter Heinrich Seidel, ehemaliger Lehr­
junge in der Werkstatt und später ein leiten­
der Ingenieur beim Bau des Anhalter Bahn­
hofs in Berlin. 
Unsere Neugierde wäre nicht erschöpft, 
wüßten wir mehr über die vielen unbekann­
ten Beschäftigten, über geschichtliche Vor­
gänge und Zusammenhänge - und natürlich 
über die vielen vorbeidampfenden Lokomoti· 
ven ... 
Doch folgen wir der Sachlichkeit und lassen 
uns das wiedergeben, was Schweriner Elsen­
bahnfreunde an historischem Material zu­
sammengetragen haben. 

Aus der Geschichte , 
Das Bahnbetriebswerk Schwerin, die ehema­
lige Lokomotiv· und Wagenwerkstatt, ist so 
alt wie die erste Strecke der MEG. Es war die 
am 1. Mai 1847 eröffnete Verbindung von 
Hagenow nach Schwerin. Die MEG schuf 
mit dem Bau dieser Werkstatt die Vorausset­
zungen für die Pflege, Wartung und Repara­
tur ihrer Fahrzeuge. 
ln der Lokomotiv- und Wagenwerkstatt - in 
den 50er Jahren des vergangeneo Jahrhun­
derts auch Hauptwerkstatt genannt - wurde 
aber auch der Einsatz von Lokomotiven und 
Wagen koordiniert. Für den Lokbetrieb war 
ein Maschinenmeister verantwortlich. Die 
Reparaturarbeiten leitete der Werkführer. 
Durch Vorschriften verpflichtete man alle Lo· 

komotivführer, die Maschinen während der 
Fahrt zu beobachten. nach der Fahrt über 
den Zustand zu berichten und bei der Besei­
tigung von Schäden mitzuhelfen. 
Die wichtigsten Dienstvorschriften wurden 
vom Technischen Direktor der Bahn, Arndt, 
in Anlehnung an die der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn erarbeitet. ln den Protokollen 
über die Direktionssitzungen ist vermerkt, 
daß er sich mehrmals für die sozialen Be· 
lange seines Personals einsetzte. 
Gegenüber der hart arbeitenden Landbevöl­
kerung mit zum Teil saisonalen Löhnen hat· 
ten die Angestellten der Mecklenburgischen 
Eisenbahn gewisse Vorteile. Sie waren Mit· 
glied der Pensionskasse und erhielten eine 
Dienstuniform. 
1 

Doch zurück zur Hauptwerkstatt der MEG. 
Schon in den Anfangsjahren machten sich 
Platzprobleme bemerkbar. die in den kom­
menden Jahren noch größer werden sollten. 
Ursprünglich wurden die Fahrzeuge inner­
halb ·der Werkstatt mit Schiebebühnen be­
wegt. Solange die Fahrzeuge an Größe nicht 
zunahmen, stellte dies eine interessante und 
auch für die damaligen Verhältnisse mo­
derne Lösung dar. Die Zufahrt zum Lokomo­
tivschuppen des Betriebswerkesermöglichte 
eine Drehscheibe. 
Nachdem nun die Verbindungen in Richtung 
Wismar. Rostock und Güstrow Im Jahre 1851 
fertiggestellt waren, wurde die Werkstatt 
auch für die Unterhaltung der für den Be­
trieb dieser Strecken beschafften Fahrzeuge 
zuständig. 
Lokomotivstationen gab es außerdem u. a. in 
Hagenow, Kleinen, Wismar. Bützow. Gü­
strow und Rostock. Später entwickelten sich 
diese zum Teil zu bedeutenden Bahnbe­
triebswerken. 
Oie bereits erwähnten Platzsorgen in der 
MEG-Hauptwerkstatt führten schließlich 
dazu. daß von Arndt und Lossin Vorschläge 
zum Anbau an die Lokomotivwerkstatt und 
zur Vollendung des Wagenreparaturschup· 
pens unterbreitet wurden. Doch konnten da­
für vorerst keine Finanzmittel gewährt wer­
den. Außerdem ließ die Lage des Geländes 
keine großen Erweiterungen zu. Beachtens­
wert_sind deshalb die Bemühungen, den Aus-

stattungsgrad auf einem hohen Niveau zu 
halten. So waren als Werkabteilungen eine 
Schlosserei, eine Stangenschmiede. eine all ­
gemeine Schmiede. eine Lackiererei und di­
verse Lager vorhanden. Durch diese Univer­
salität erlangte die Werkstatt einen sehr gu­
ten Ruf. Verschiedene Anträge auf Ausfüh­
rung von Reparaturarbeiten Dritter waren 
die Folge. 
ln der Hauptwerkstatt Schwerin war man 
dem technischen Höchststand sehr angetan. 
Der Maschinenmeister Lossin unternahm 
mehrere Reisen, um sich über technische 
Entwicklungen zu informieren. Bei der Cöln­
M indener Eisenbahn lernte er beispielsweise 
die neuesten Methoden zum Schmieren der 
Wagen kennen . 

1 Personenzuglokomotive HULOA (Hersteller: 
Egestorff. Hannover. 1863/206). Sie war hauptsäch­
lich im Personenzugdienst auf dem Abschnitt Hage­
now-Rostock anzutreffen. 1901 wurde die Ma­
schine ausgemustert. 

Gleichzeitig gab es aber auch zahlreiche 
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem 
Vorstand und Lossin. die dann nach der Pen­
sionierung Arndts, Ende der 50er Jahre, zu 
Lassins Entlassung führten. Seide Eisenbah­
ner standen der technischen Entwicklung 
stets positiv gegenüber. Da dieser Stand­
punkt nicht immer mit der finanzpolitischen 
Situation übereinstimmte, entstanden die be­
reits erwähnten Differenzen zwischen dem 
Vorst~nd und insbesondere Lossin. Noch in 
den 60er Jahren machten sich dann die Ein­
sparungsmaßnahmen negativ bemerkbar, 
worüber noch berichtet wird. 
Vor der jahrhundertwende nahmen die 
Schwierigkeiten weiter zu. Inzwischen exi­
stierte eine weitere Werkstatt. Sie befand 
sich in Rostock und wurde sehr schnell aus­
gebaut. Zwar ergab sich immer noch eine 
Priorität der Schweriner Werkstatt. doch der 
Platz für die Behandlung der Lokomotiven 
und Wagen wurde hier immer geringer. 
Reparaturen mußten deshalb teilweise im 
Freien vorgenommen werden. Arbeiter und 
Angestellte zeigten sich darüber ungehalten. 
1905 hatte die Werkstatt Schwerin 62 Loko­
motiven zu betreuen. Dafür standen zwei 
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Stände von je 18m Länge, die je zwei Loko· 
motiven aufnehmen konnten, sowie fünf 
Stände, die notdürftig für zwei Tenderloko· 
motiven ausreichten, zur Verfügung. Noch 
im gleichen Jahr sah sich die Großherzogli· 
ehe Eisenbahndirektion veranlaßt. die Regie· 
rung auf diese Zustände hinzuweisen. Erst 
1908 wurde dann die Werkstatt Schwerin er· 
weitert. Beim Ausbau der Werkstatt wurden 
leider im sozialen Bereich finanzielle Kürzun· 
gen vorgenommen. Das befremdet insofern, 
als doch gerade in der Begründung an die 
Landtagskommission zur Erlangung der fi · 
nanziellen Mittel in Höhe von 135 000 Mark 
von den schweren Arbeitsbedingungen der 
Arbeiter ausgegangen wurde. 
Im Ergebnis der Novemberrevolution von 
1918 trat 1920 speziell für die Eisenbahn· 
werkstätten in Mecklenburg die • Verord· 
nung über die Bildung der Betriebsvertretun· 
gen nach dem Betriebsrätegesetz" als bür· 
gerlieh-demokratische Maßnahme in Kraft. 
Das war auch für die Werkstatt Schwerin et· 
was Neues. war doch die mecklenburgische 
bis zu diesem Zeitpunkt als reaktionärste 
Bahndirektion auf deutschem Gebiet be· 
kannt. 
Wie alle anderen deutschen Länderbahnen 
wurden auch die Staatseisenbahnen Meck· 
lenburgs am 1. April 1920 von der neu ge· 
gründeten Reichsbahn übernommen, die ab 
1924 als Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 
firmierte. 1925 kam es zur Neuregelung des 
Werkstättenwesens. Damit verbunden war 
ein Personalabbau in der Schweriner Werk· 
statt. Trotz Emgaben zur Erhaltung der inzwi· 
sehen 75jährigen Eisenbahnwerkstatt wurde 
1926 die Werkabteilung geschlossen und 
dem Bahnbetriebswerk Schwerin angeglie­
dert. 
M 1t Begmn des zweiten Weltkrieges waren 
auch die Lokomotivführer des Bw Schwerin 
direkt den faschistischen Machenschaften 
ausgesetzt. Das Maschinenpersonal wurde 
tei lweise in das besetzte Gebiet bis hin in 
den Frontbereich versetzt. 
Ein neues Kapitel der Bw-Geschichte begann 
im Mai 1945. Zunächst gestaltete sich die 
Brennstoff· und Ersatzteilsituation als über­
aus kompliziert. Angehörige des Bahnbe· 
triebswerkes fuhren nach Rastow bei Schwe· 
rin. um Holz für die Lokomotivfeuerung ein· 
zuschlagen. 
Die politischen Realitäten stellten auch an 
das Bw Schwerin neue Anforderungen. 
Durch die veränderten Verkehrsrichtungen 
ergaben s1ch nun völlig neue Leistungen im 
Maschinendienst Lag doch Schwerin jetzt 
an einer wichtigen Magistrale der Nord-Süd- · 
Relation im Eisenbahnverkehr. Der Aufbau 
des sozialistischen Staates erforderte noch 
höhere Transportleistungen. Schweriner 
Lok-Personal wurde beispielgebend in der 
Schwerlastbewegung. 
Die einsetzende VerdieseJung schuf für das 
Personal des Bw Schwerin wesentliche Er· 
leichterungen. Dazu trug auch das am 25. 
November 1971 eröffnete Sozialgebäude bei. 
Seit Mitte 1987 gehören nun moderne Elloks 
zum täglichen Bild auf dem Bw·Gelände. 

Von der ROSTOCK bis zur 91 134 
Die mecklenburgische Lokomotivgeschichte 
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begann nicht wie ursprünglich vorgesehen. 
Das geplante Beschaffungsprogramm konnte 
aus finanziellen Gründen für das erste Be· 
triebsjahr nur teilweise realisiert werden. 
Von den 1845 bei der Lokomotivfabrik Borsig 
in Auftrag gegebenen fünf Lokomotiven wa· 
ren 1847 nur drei abgenommen worden. Sie 
wurden als ROSTOCK. WISMAR und GÜ· 
STROW (MEG·Nr. 1-3, Fabrik-Nummer 
125- 127) in Dienst gestellt und hatten die 
Achsfolge 1A1. Diese und weitere zehn 
M aschinen ähnlichen Typs bildeten den 
Grundstock für den Betriebsdienst der ersten 
Jahre. Unter maßgeblichem Einfluß des 
Technischen Direktors Arndt konnte eine ge· 
wisse Typenreinheit, bis auf die 1848 erwor· 

2 

bene und von Wöhlert gebaute MAR· 
SCHALL VORWAERTS. MEG·Nr. 4, vorerst 
gewahrt werden. Es wurden hauptsächlich 
Gemischtzüge gefahren. Erst ab 1851 fuhr 
täglich ein Güterzug. Deshalb wurden zu. 
sätzlich zu den 1A 1-Lokomotiven zugkräfti· 
gere 1 8-Lokomotiven beschafft. 
Später bot Borsig der MEG verschiedene 1B· 
Maschinen an, die sich in Größe und Ausrü· 
stungsgrad unterschieden. Die MEG. schon 
nicht mehr unter der technischen Federfüh· 
rung von Arndt. verzichtete aus finanz iellen 
Gründen auf solche Extras wie die Kirchweg· 
sehe Kondensationsvorrichtung und bevor· 
zugte die bi lligste Ausführung . 

Im Bestand der Werkstatt Schwerin wurden 
1870 19 1A1 ·, sechs 1B· und zwei B1 ·Loko· 
motiven geführt. Auch nach der Verstaatli­
chung 1870 und der 1873 erfolgten Reprivati· 
sierung verbl1eb der größte Teil der alten 
MEG-Lokomotiven im Bestand der Werk­
statt . Dadurch erreichten manche Lokomoti­
ven das beträchtliche Alter von 50 Jahren 
und mehr. Neuzugänge waren nach preußi· 
sehen Normalien gebaute Maschinen (P2, 
P3, G2 und G3). Um die Jahrhundertwende 
kamen 1B-lokomotiven von Hartmann hinzu, 
die zwischen 1864 und 186g von der Fried· 
rich-Franz·Eisenbahn erstmalig für ihre 
Strecke Güstrow-Neubrandenburg be· 
schafft wurden und sich dort gut bewährten. 

Trotz unveränderter Einsatzvarianten auf den 
Strecken Ludwigslust/Hagenow-Schwerin­
Rostock kam es jedoch zu einem steten An­
stieg der Beförderungsleistungen. Die um 
Schweril'l neueröffneten Linien wurden mit 
den älteren Hartmann-Maschinen befahren. 
Für kürzere Stichbahnen. wie Schwerin­
Rehna, reichten auch T3·Lokomotiven aus. 
Im letzten Jahrzehnt des vorigen Jahrhun­
derts waren im Bereich Schwerin etwa 14 
alte MEG·Lokomotiven vorhanden, die aber 
bereits zur Ausmusterung anstanden oder 
nach Parchim und den anderen Lok-Statio­
nen im Raum Ludwigslust/ Dömitz abgege­
ben werden sollten. Einige Hartmann·Loko-



alsan 
bahn 

motiven der Bauart P1 111 und P11v liefen dann 
im Personenzugdienst nach Rehna und Par­
chim. Hinzu kamen Personenzuglokomoti· 
ven der Gattungen P2 und P3. G3-Güterzug· 
Iokomotiven fuhren Güterzüge, und einige 
mecklenburgische T3a und T3b standen im 
Nebenbahndienst Vereinzelt gab es dann 
auch preußische P31-Maschinen iA Schwe­
rin. Die neuen P42-Verbundlokomotiven aber 
beheimatete man vorerst in Rostock, wo bes­
sere Einsatz· und Unterhaltungsmöglichkei­
ten bestanden. Der Achsstand der P42 war 
gegenüber der P3 um 2,8 m länger. 
Erst mit der bereits erwähnten Erweiterung 
und dem Einbau einer neuen Drehscheibe 
war es möglich, die P42 in Schwerin vol lstän-
4 

2 93 059 des 3w Schweron om Mao 1965 am Koh· 
lenbansen. Sie wurde 1915 von Hansehelgebaut 
und war hier seit den 50er Jahren beheimatet. 

3 Mitte Mai 1965 herrschte Im Bw Schwerin noch 
Dampflokatmosphäre. 

4 Oie V 180 327 des Bw Schwerln im junl 1969 auf 
der Drehscheibe im Heimat-Bw 

5 Lokomotive 91 134 des Bw Schwerln neben 
dem Ringlokschuppen im jull1986. 

Fotos: Sammlung Verwaltungsarchiv der Rbd 
Schwerin (1); Sammlung Kunze (2 bis 4). Acker­
mann (5) 

dig zu unterhalten. 
Die 1908 angelieferten mecklenburgischen 
T4 (BR 91.19) sind bei Indienststellung nicht 
mit Sicherheit in Schwerin nachzuweisen. 
Die T4 war die einzige Baureihe, die aus· 
schließl ich für mecklenburgische Verhält· 
nisse gebaut wurde. 
Zu Beginn der Reichsbahnzeit kam es zu 
grundlegenden Neustationierungen. Einige 
P42 wurden nach Schwerin umgesetzt. 1925 
wurde die erste .fremde". Maschine, die 
55 1898 von der RBD Essen, nach Schwerin 
umgesetzt. Aber auch zumindest eine der pr. 
T92

, die noch 1917/18 aus der KED Essen in 
den Bestand der mecklenburgischen Staats· 
bahn aufgenommen wurde, stand im Bw 

Schwerin. ln jenen Jahren wurden dann die 
alten mecklenburgischen P31 (34 7308 und 
34 7361) und P42 (36 609, 36 604, 36 657) im 
Bw Schwerin ausgemustert. Lediglich die Lo­
komotive 34 7351 rangierte noch bis 1928. 
Neu war auch der Einsatz der badischen VIB. 
Hier sind in den Jahren 1925 bis 1937 vier 
Maschinen nachgewiesen. Im selben Zeit­
raum gehörten außerdem acht mecklenbur­
gische T4 zum Bestand. Mit den Baureihen 
24 und 64 erhielt das Bw Schwerln die ersten 
Einheitslokomotiven der DRG. 
1940 gab es hier fünf 24er und fünf 64er. Er· 
ste Sc~nellzugleistungen wurden mit der 
preußischen S101 gefahren. Zum Bestand ge· 

hörten außerdem die VT B52. 860 und 861 . 
Mit den stationierten 38 Dampflokomotiven 
lag Schwerin zu diesem Zeitpunkt von den 
acht mecklenburgoschen Bahnbetriebswer­
ken nur an vierter Stelle. 
Während des zweiten Weltkrieges erfuhr 
der Triebfahrzeugbestand ständig Verände­
rungen. Zeitwei lig wurden sogar zwei polni­
sche Beutelokomotiven der ehemaligen 
preußischen Gattung S3 eingesetzt. Sie lie­
fen als 13 305 und 13 310 im Plandienst nach 
Ludwigslust und Wismar. Später wurden 
dann dem Bw Schwerin vor den vorrücken­
den sowjetischen Truppen aus Richtung 
Osten abgefahrene Lokomotiven der Baurei­
hen 44, 50 und 52 zugewiesen. aber größten­
teils in und um Schwerin kalt abgestell t. Es 
wird auch berichte!. daß fabrikneue 50er mit 
Wiener Personal aus Floridsdorf nach 
Schwerin kamen. 
Bis 1945 wurden im Betriebsdienst vorrangig 
die Baureihen 3S (pr. PS), 56 (pr. GS1 Umbau, 
pr. G82) 62, 75 (bad. VI) und 91 (pr. T91, me. 
T4) eingesetzt. Die 38 1573, 3S 2119 und 
3S 3674 waren ehemalige PS der mecklen­
burgischen Eisenbahn (Nr. 251, 263, 264). 
ln den 50er Jahren liefen dann in größeren 
Stückzahlen die Baureihen 2310, 41, 50alt, 
50"'0 und 93 (pr. Tl-') . Das Bw Schwerin hatte 
übrigens den höchsten Bestand an Lokomoti· 
ven der Baureihe 2310, den je ein Bw der DR 
gehabt hatte. 
Nachdem bereits um 1951 die erste Diesello­
komotive - eine V 36 - für den Stückgutver­
kehr vorhanden war, erhielt das Bw Schwe­
rin elf Jahre später die ersten Neubau-Diesel­
triebfahrzeuge. Es handelte sich um die Bau­
reihen V 15 und V 60. 
196S folgte die erste V 1SO. Dieser Baureihe 
schlossen sich in den 70er Jahren die Reihen 
120, 132, 110, 119 und 112 an. So verschwan­
den die Dampflokomotiven recht früh aus 
dem Bestand dieses Bahnbetriebswerkes. 
Die 91 134, von 1950 bis 1963 im Personen­
bahnhof als Rangierlokomotive eingesetzt, 
ist jedoch inzwischen zurückgekehrt. Sie 
wird jetzt von den Schweriner Eisenbahn­
freunden liebevoll als Eisenbahnmuseums­
fahrzeug gepflegt. 

Quellenongoben 
(t) Schulrz. l othar: Eisenbahnen in Mecklenburg. trans· 
press-Verlag. Berlin 1986 
(2) Moll/Wenzel: Oie Baureihe 91 (preußische T9). Ek· 
Verlag. Freaburg. 1984 
(3) Geschaltsberichte der Mecklenburgischen Eisen­
bahn-Gesell schall von 1848. 1849. 1850 und 1851. Ver­
waltungsarchlv der Rbd Schwer in 
(4) Plenarsitzungen des Direktoriums der Mecklenbur· 
goschenElsenbahn von 1850 bis 1859. Staatsarchiv 
Schweron. Akten 14 281 und 14 251 
(5) Triebfahrzeuge. Seslandsaufnahme 1945-1947. 
Verwaltungsarchiv der Rbd Schwerin. Akte 10 427 
(6 ) Zählliste der Rbd Schwerin von 1946. Verwaltungs­
archiv der Rbd Schwerin 
(7) Nachweis über den Bestand des lokomotivparkes 
der M.F.F.E. von 1903 bis 1919. Staatsarchiv Schwerin, 
Akte 14 535 
(8) Nachweis Ober den Bestand des locomo1iv-Parkes 
der Großherzoglich Mecklenburgischen Friedrich Franz 
Elsenbahn am 1. October 1891. Staatsarchiv Schwerin 
( 9) Oie Entwicklung des Werkstättenwesens der Eisen­
bahnen ln Mecklenburg. Rostocker Anzeiger. Nr. 199. 
1933 

me 2/88 5 



nah 
varkahr 

Bärbel Gaumnitz, Suhl 

Zur Geschichte 
der Döbelner 
Straßenbahn AG 

Schlendert man heute aufmerksam 
durch die Straßen der Döbelner Innen­
stadt, so fa llen einem da .und dort noch 
etliche Meter Straßenbahngleise auf. 
Auch Weichen findet man teilweise ta­
dellos eingebettet im alten Kopfstein­
pflaster. Fahrleitungsreste sucht man al­
lerdings vergeblich, die hat es hier 
auch nie gegeben! Diese Gleisanlagen 
sind vielmehr die letzten Zeugen · der 
Döbelner Pferdebahn. Kaum zu glau­
ben, aber wahr: Seit nunmehr 60 Jahren 
haben die Döbelner Stadtväter ihre al­
ten Pferdebahngleise unberührt gelas­
sen . Anlaß also, sich im Döbelner Stadt­
archiv einmal mit der Geschichte dieser 
Bahn näher zu befassen. 

Die Stadt braucht eine Straßenbahn 
Ähnlich wie in anderen Städten 
Deutschlands konzentriert sich auch in 
Döbeln zum Ende des 19. Jahrhunderts 
mehr und mehr Industrie und Bevölke­
rung. Im Tal der Freiberger Mulde zieht 
sich die Stadt von Ost nach West in die 
Länge. Mühlenbetriebe nutzen die vor­
handene Was_serkraft, ansonsten zeugt 
eine enorme Zahl rauchender Schlote 
vom Vorhandensein einer regen Indu­
strie. Zu erwähnen sind vor allem me­
tallverarbeitende Betriebe und eine 
große Zuckerfabrik. Erschwerend wirkt, 
daß Döbeln genaugenommen keinen 
richtigen Hauptbahnhof bzw. günstig 
gelegenen Zentralbahnhof besitzt. Nur 
zwei Hauptstrecken kreuzen im äußer· 
sten Westen auf freiem Feld vor der 
Stadt. Es handelt sich um die 1847 bis 
Döbeln eröffnete Bahn Riesa-Chemnitz 
und 1867 in Betrieb genommene Ver­
bindung (Leipzig-)Borsdorf-Meißen­
Dresden. Von dieser Kreuzungsstelle 
aus, die dann später zum Hauptbahnhof 
ausgebaut wird, sind es bis zum Stadt­
zentrum reichlich zwei Kilometer! Zwar 
gibt es im Norden noch die Station 
Bauchlitz (später Großbauchlitz, heute 
Döbeln Nord) und im Südosten die Sta· 
tion Döbeln Ost. Doch auch deren Lage 
zum Stadtzentrum ist ungünstig. 
Oie Ost-West-Längenausdehnung der 
Stadt nimmt durch die Lage des Haupt-
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bahnhofs noch zu. Ende der 80er Jahre 
des vorigen Jahrhunderts ist man sich 
im Döbelner Rathaus einig: Nur eine 
Straßenbahn kann dem wachsenden 
Verkehrsstrom in der Stadt Herr wer­
den. Dabei wird nicht allein an eine Per­
sonenbeförderung gedacht. Zahlreiche 
Betriebe der Innenstadt haben durch 
die ungünstige Lage der Eisenbahn­
strecke keine Anschlußgleise und erhof· 
fen sich nun wenigstens Straßenbahn­
anschluß. Dazu kommt es dann später 
doch nicht, nur die Post erhält ein An ­
schlußgleis. 

Tabelle 1 
HaltestellenObersich~ vom 12. August 1892 

Nr. Haltestelle 

1. Hauptbahnhof 
2. Bahnhofstraße. Kreuzung Frledrlchstraße 
3. Bahnhofstraße, Kasernenstraße 
4. Bahnhofstraße, Hotel .Zum Kronprinzen· 
5. Bahnhofstraße, Hotel .Eichler• 
6. Niedermarkt, Hotel .Stadt Altenburg• 
7. Breitestraße 
8. Obermarkt 
9. Hotel .Sächsischer Hof· 

10. Ritterstraße 
11. Gasthof • Weißes Kreuz• 

Die am 20. März 1891 gegründete .. Ak­
tiengesellschaft Oöbelner Straßenbahn" 
beginnt im Mai 1892 mit dem Bau einer 
meterspurigen Pferdebahn zwischen 
dem Hauptbahnhof und dem Ober­
markt (heute Roter Platz). Von den ur­
sprünglichen Plänen, eine elektrische 
Bahn zu bauen, wird aber Abstand ge­
nommen. Der Pferdebahnbau ist mit 
nur 6 000 Mark veranschlagt und ohne 
jedes technische Risiko durchführbar. 
Das Depot und die Stallungen legt man 
wohlüberlegt am Fuße der Steigung 
zum Hauptbahnhof an . Somit kann ab 
hier jederzeit bei Bedarf bergauf zwei­
spännig gefahren werden, in der Stadt 

ist lediglich ein Zugpferd pro Wagen 
vorgesehen. 

Nur zwei Monate Bauzeit 
Am 10. Juli 1892 wird die Strecke dem 
Verkehr übergeben. Man bittet sich 
beim .. Publicum" noch acht Tage Probe­
zeit zur Aufstellung eines · genauen 
Fahrplanes aus. Gleichzeitig wird die 
Strecke in östlicher Richtung über oie 
Mulde hinweg bis zum Gasthaus .. Wei­
ßes Kreuz" erweitert. Tabelle 1 enthalt 
die ab 12. August 1892 verbindlichen 
Haltestellen. Auffallend sind dabei die 

1 Die letzten Tage der Pferdebahn in Döbeln; 
diese Aufnahme dokumentiert den Verkehrsträger· 
wechsel • von der Bahn auf den Bus·. 
2 Auf der Döbelner M uldenbrücke noch immer 
vorhanden: das Pferdebahngleis (1983). 
3 Nahezu vollständig sind die Gleisanlagen auf 
dem früheren Obermarkt, dem heutigen Roten 
Platz, erhalten (1984). Rechts der Abzweig ~ur Post, 
dahinter die Endstelle! 
Fotos: Sammlung der Verfasserio (1), Verfasserio (2 
und 3) 

vielen Hotels, naturgemäß waren Hotel· 
besitzer die eifrigsten Fürsprecher und 
Aktionäre der neuen Bahn. 18g8 möchte 
der Besitzer des Hotels .. Zur Sonne" ein 
Zweiggleis direkt bis vor sein Etablisse­
ment haben und erhält dies auch, als er 
sich bereit erklärt, die Kosten selbst zu 
tragen. Der Verkehr dorthin entwickelt 
sich so gut, daß bald mehr Fahrten .. Zur 
Sonne" im Fahrplan stehen, als zur öst­
lich der Mulde gelegenen alten Endhal· 
testelle. Durch einen Vertrag mit der 
Kaiserlichen Oberpostdirektion Leipzig 
ist die Postbeförderung geregelt, die 
Bahn erwirbt dafür von der Firma Her­
brand in Köln einen speziellen Wagen . 
Beim Neubau des Postamtes 1897 wird 
extra ein 150m langes Anschlußgleis 
bis auf den Posthof in der Zwinger­
straße verlegt. Oie Hälfte davon mit der 
Weiche ist heute noch zu bewundern! 
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Verkehrsaufkommen blieb gering 
Für den Personenverkehr gibt es vor­
erst nur vier Wagen. Außerdem wird im 
Fahrzeugbestand ausdrücklich eine 
Salzlore erwähnt. Sie ist offensichtlich 
sehr vonnöten, denn schon im ersten 
Winter macht man unangenehme Erfah­
rungen mit Schnee und Eis. Ansonsten 
sorgen 10 Männer und 11 Pferde für 
den Betriebsablauf. 
Der Verkehr entwickelt sich stetig, ist 
aber nie überwältigend. Döbeln hat um 
die jahrhundertwende knapp · 18 000 
Einwohner. Die meisten Fabrikarbeiter 

.. 

Tabelle 2 

his 
wird, läßt den Einsatz von Pferden be­
stehen. Nur einige neue Wagen werden 
angeschafft, ansonsten bleibt alles beim 
alten. Während des ersten Weltkriegs 
werden die besten Pferde und alle 
diensttauglichen Männer an die Front 
geholt. Unter großen Entbehrungen hal­
ten Frauen nun einen stark einge­
schränkten Betrieb aufrecht. Das Futter 
ist rationiert und reicht kaum aus. An 
den Fahrzeugen und Anlagen wird nur 
noch das Notwendigste getan. 1917 be­
ginnen die Fahrpreiserhöhungen, eine 
Fahrt kostet statt 10 jetzt 15 Pfennige. 
3 

Traktionsmittel, Fahrzeugbestand und Verkehrsau!komrnen 

1893 ' 1900 

Pferde 11 12 . 
Personenwagen 4 4 
Busse 
beförderte Personen 213 159 216 886 

Fahrpreis 10 pf 10 pf 

Gesamtgewinn seit Gründung 8678 M 30623 M 

11 davon 5 kranke Plerde 
~ Sommerwagen, -ex Brandenburg (Havel) 

benutzen nach wie vor nicht die Stra­
ßenbahn. Sie legen den täglichen Weg 
per Fahrrad oder auf Schusters Rappen 
zurück. Den Pendlern aus den umlie­
genden Dörfern nützt die Bahn sowieso 
wenig. Die Betriebsleitung der Bahn 
wirtschaftet aber sparsam, und so kön­
nen jährlich Gewinne erzielt und Divi­
denden an die Aktionäre ausgezahlt 
werden. Eine Übersicht über die Lei­
stungen der Bahn vermittelt Tabelle 2. 
Die Sparsamkeit der Betriebsleitung 
und das Wissen darum, daß eine Erwei­
terung des Streckennetzes oder eine 
Elektrizierung der Bahn keinen ent­
scheidenden Verkehrszuwachs bringen 

191"1 1917 1925 1926 

12 10'1 8 a 
5 + 1~ 5 + 1_:11 5 + 12l 5 + 12l ' • 3 
277 341 285'265 172 952 1n 191 

123 703 Bus 
10 pf 15 pf • 20PI 20PI 
37 316M 47 403 M 52 590 RM 69 265 RM 

Das setzt sich fort, bis man 1922 am 
Vorabend der Inflation bei 6 Mark ange­
langt ist. Für eine wirtschaftlich vertret­
bare Betriebsführung ist bei diesem klei­
nen Unternehmen keine Basis mehr 
vorhanden. Am 16. September 1922 
wird der Betrieb eingestellt. 1923 ruht 
der Verkehr völlig. Die AG möchte die 
Bahn gern verkaufen, doch selbst die 
Stadt zeigt keinerlei l nteress~ an der 
nunmehr unattraktiven Pferdebahn. 

Busse anstelle der P1erdebahn 
1924 nimmt die AG den Betrieb wieder 
auf. Doch man erreicht nicht einmal die 
Beförderungszahlen des Eröffnungsjah-

res. Um konkurrenzfähig zu bleiben, 
sieht die AG keinen anderen Ausweg, 
als selbst drei Busse zu beschaffen. Am 
10. Dezember 1926 fährt die Pferde­
bahn letztm€11ig durch Döbeln. 
Der Einsatz der Busse bringt nun end­
lich das erhoffte Ansteigen der Fahr­
gastzahlen, 1927 werden mit nunmehr 
fünf Bussen 800 000 Personen beför­
dert, das sind mehr als 300 Prozent im 
Vergleich zu den besten Zeiten der 
Pferdebahn. Dies ist natürlich auch ein 
Ergebnis der wirtschaftlichen Schein­
blüte der .. goldenen 20er Jahre". Den 
Werdegang dieses Busunternehmens 
wollen wir nun hier nicht weiter verfol­
gen . Interessant ist aber, daß es bis 
1954 existierte, und zwar unter dem al­
ten Namen .. Döbelner Straßenbahn 
AG"! Diese AG ist wahrhaftig ein sehr 
zählebiges Unternehmen gewesen. Der 
Abbau ihrer Gleisanlagen ging schon in 
den 20er Jahren nur sehr schleppend 
voran. Daß heute noch immer einige 
hundert Meter Gleise zu bestaunen 
sind, wurde bereits erwähnt. Aber die 
AG tat auch etwas sehr Weitschauen­
des: Sie schenkte nämlich 1926 der 
Stadt den letzten Pferdebahnwagen. 
Wo ihn die Zeitläufe hinverschlagen ha­
ben, konnte leider nicht ermittelt wer­
den. Alte Döbelner wollen ihn noch 
nach dem zweiten Weltkrieg im Garten ­
lokal des Hotels .. Zur Sonne" ges.ehen 
haben. Belege irgendwelcher Art waren 
leider nicht auffindbar. Vielleicht aber 
gibt es Hinweise über den Verbleib von 
Kennern der Materie. 

Tradltionspflege? 
Zur 1000-jahr-Feier der Stadt am 2B. 
)uni 1981 hatte man sich den Pferde­
bahnwagen Nr. 95 aus Leipzig ausgelie­
hen und ihn im Festumzug durch die 
Stadt gezogen. Das war schon eine aus­
gezeichnete Idee. Um wieviel reizvoller 
wäre es aber, wenn auf den nun schon 
so lange vergessenen Gleisen an Feier­
tagen und bestimmten Wochenenden 
eine Art Museumsbetrieb in Gang 
käme? Die Innenstadt wird im Moment 
zum Fußgängerbereich umgestaltet, ge­
nau dort liegen auch die Reste der 
Gleise. Die Lücken wären mit altbrauch ­
barem Material leicht zu schließen, es 
entstünde in keiner Weise eine Ver­
kehrsbehinderung. Döbeln, ja die ge­
samte DDR wäre um eine verkehrshisto­
rische Einmaligkeit reicher! 

Quellenangaben 

( 1) Franz. Helmut: • Traktionswechsel " vor 50 Jahren; 
. modelleisenbahner · . Berlin, 30 (1981) 9, S. 27S-277 
(2) Ak.ten des Stadtarchivs Döbeln 
(3) Autorenkollektiv: Straßenbahn-Archiv 3. transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, Bortin 1984 
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Die Eisenbahnen 
Turkmeniens 

Turkmenien gehört zu den kleineren Repu· 
bliken der UdSSR. Das Territorium wird zu 
großen Tei len von der Wüste Kara-Kum ein· 
genommen. Im Osten schaffen der Amu 
Darja und im Süden der Kara-Kum-Kanal 
gute Bedingungen für die Bewässerung von 
bedeutenden Landstrichen und damit für 
eine intensive Landwirtschaft. Die Turkmeni· 
sehe Sozialistische Sowjetrepublik grenzt im . 
Westen an das Kaspische Meer, im Nordwe· 
sten an die Kasachische SSR, im Nordosten 
und Osten an die Usbekische SSR und im Sü · 
den an den Iran. 
93 Prozent aller Transportleistungen der 
Turkmenischen SSR entfallen auf die Eisen· 
bahn. Deren Streckenlänge beträgt etwas 
über 2000 km. Der Eisenbahnbau in Turkme· 
nien begann bereits 1881, als von der Hafen· 
stadt Krasnowodsk am Ostufer des Kaspi· 
sehen Meeres aus die • Transkaspische Ei· 
senbahn" ins Innere des Landes gebaut 
wurde (siehe auch . me" 5/84, S. 14). Sie er· 
reichte nach sechs Jahren Bauzeit die Lan· 
deshauptstadt Aschchabad und wurde 
schließlich nach Usbekistan weitergeführt, 
wo sie über Buchara und Samarkand 1899 
dessen Hauptstadt Taschkent erreichte. Von 
dort wurde die Bahn durch die kasachische 
Steppe bis zum Südurat fortgeführt. Auf 
diese Weise war Turkmenien 1906 an das 
übrige Eisenbahnnetz Rußlands angeschlos­
sen. 
Schon 1931 begann man auf der turkmeni· 
sehen Eisenbahnmagistrale Krasnowodsk­
Tschardshou die Dampflokomotiven durch 
Dieseltraktion zu ersetzen. Die bei Kolomna 
gebauten Diesellokomotiven der Baureihe 
E-EI wurden im Bahnbetriebswerk Aschcha· 
bad beheimatet. Wenig später war diese 
Dienststelle die erste zu einem Oiesei-Bw 
umgebaute der Sowjetischen Eisenbahnen 
(SZO). 
Ursprünglich gehörten die Eisenbahnen 
Turkmeniens zur Direktion Mittelasien der 
SZD. 1936 entstanden die Direktionen Asch· 
chabad und Taschkent, so daß die Turkmeni· 
sehe SSR ihre eigene Eisenbahndirektion er· 
hielt. Die Direktion Aschchabad verfügte 
zum Zeitpunkt ihrer Gründung über 2654 km 
Eisenbahnstrecken, von denen sich 1 747 km 
in Turkmenien, 822 km in Usbekistan und 
85 km in Tadshikistan befanden. tn den 'Fol­
gejahren konnten die turkmenischen Eisen­
bahnen weiter ausgebaut werden. So wur· 
den der Oberbau verstärkt, leistungsfähige 
Dampf- und Diesellokomotiven beschafft so-

8 me 2/88 

wie die Zugmassen und Fahrgeschwindigkei· 
ten erhöht. 
Große Bedeutung für den Ausbau und die 
Modernisierung der turkmenischen Eisen· 
bahnen hatte die Inbetriebnahme der Turke· 
stan-Sibirischen Magistrale (Turksib) im 
Jahre 1931. Dadurch war es möglich, dh~ 
Turkmenische SSR mit Brennstoffen, Holz, 
Baumaterialien, Rohstoffen u. a. Gütern auf 
direktem Wege über Alma-Ata-Taschkent 
besser zu versorgen. 1948 zerstörte ein 

' schweres Erdbeben weitestgehend die turk· 
menische Hauptstadt Aschchabad und seine 
Umgebung. Neben vielen Häusern, Kultur· 
stätten und Industriebetrieben wurden auch 
fast alle Eisenbahnanlagen vernichtet. ln kur-
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men mit der Erschließung neuer Boden· 
schätze und der zunehmenden Industrialisie­
rung vor allem Erdöl, Erdgas, Chemiepro­
dukte, Maschinenbauerzeugnisse und Mine· 
raldünger hinzu. 
Das westliche Tor Turkmeniens ist die Ha­
fenstadt Krasnowodsk. Auf der zwischen die­
ser Hafenstadt und Baku im Jahre 1961 eröff ­
neten Fährschifflinie verkehren derzeit vier 
Fährschiffe. Durch diese Trajektlinie ver· 
kürzte sich die Entfernung Kaukasus- Mittel· 
asienauf dem Schienenwege um 2500 km. 
Vor einigen Jahren wurden die Direktionen 
Aschchabad und Taschkent wieder zur SZD· 
Direktion Mittelasien zusammengeführt. De· 
renSitz ist Taschkent. in der Turkmenischen 
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zer Zeit war die Eisenbahn jedoch wieder in· 
stand gesetZ1. 
1947 begann der Bau der zweiten turkmeni· 
sehen Eisenbahnmagistrale. Über Tschads­
hou, Urgentsch, Kungrad, Taschaus und Ma­
kat verbindet sie die mittelasiatischen Repu­
bl iken mit dem zentralen Teil der Sowjet· 
union (siehe Karte). 1956 war Kungrad eP 
reicht. Damit konnte der Osten und Norden 
Turkmeniens wesentlich günstiger erschlos· 
sen werden. 
1973 erreichte die neue Strecke Bejneu, wo· 
mit der Direktverkehr in den europäischen 
Teil der UdSSR möglich wurde. Die Benut· 
zurig der neuen Strecke führte zu einer Ver· 
kürzung der Reisezeit von Aschchabad nach 
Moskau u'm 24 Stunden. Außerdem stieg die 
Transportleistung des Knotens Tschardshou 
erheblich an; gegenüber 1973 betrug sie 
1986 das Doppelte. 
Wurden in den ersten Jahren von den turk· 
menischen Eisenbahnen vorwiegend land· 
wirtschaftliche Produkte transport.iert, ka· 
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SSR existieren die drei SZD-Ämter Aschcha· 
bad, Mary und Tschardshou. Der Gütertrans­
portumfang der turkmenischen Eisenbahnen 
beläuft sich auf 35 Mrd. tkm jährlich. Das · 
Reiseverkehrsvolumen beträgt 1,8 Mrd. Pkm 
in 24 Monaten. Während der letzten fünf 
Jahre nahm der Gütertransportumfang um 
annähernd 40 Prozent zu. 
Heute sind alle Eisenbahnstrecken Turkme· 
niens mit automatischen Streckenblockanla· 
gen ausgerüstet; die ersten Streckenab· 
schnitte wurden auf Fernsteuerung umge· 
stellt. ln einer Reihe von Städten entstanden 
neue Bahnhöfe, u. a. in Tschardshou, Du­
schak, Repetek, Dargan-Ata und Gas-At­
schak. ln Majskaja, Kisyi·Awrat, Zerger, 
Tschardshou und Gas·Atschak wurden Con­
tainerumschlagplätze errichtet. 
Geschichtl ich am interessantesten ist die 
Turkestanisch-Sibirische Eisenbahnmagi· 
strafe. Ihr w ird im Rahmen dieser Beitragsse· 
rie eine besondere Veröffentlichung vorbe­
halten sein. 


