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Neue Nummern 
neue Farben 

Seit Anfang 1987 werden bei den CSD­
Triebfahrzeugen neue Bezeichnungen 
eingeführt, die zunächst nur inner­
dienstlich verwendet wurden. Später 
erschienen die neuen Nummern neben 
den alten an den Lokomotiven und 
Triebwagen angemalt oder aufgeklebt. 
Wegen der längeren Umstellphase als 
seinerzeit bei der DR (Juni 1970), kommt 
es dabei zu Doppelbeschriftungen und 
Kombinationen von Kennzeichen. 
Begonnen wurde auch, die Triebfahr· 
zeuge mit neuen Farbkombinationen zu 
versehen. Neben den bisherigen 
Grundfarben (Dieselloks weinrot, EI · 
Ioks-Gieichstrom dunkelgrün, -Wech· 
selstrom zinnoberrot, -Zweisystem blau) 
ziert jetzt ein breiter gelber Streifen 
durchgehend die Fahrzeuge. 
Auf diesem Streifen ist neben dem 
Nummernschild auch das neue größere 
CSD-Emblem angebracht. 
2 

4 

intarnational 

1 Oie Zweisystem-EI ok 363 181·1 1st eine der Lo 
komotiven, welche ab Werk m1t neuen Farben und 
Schildern ausgel iefertwurde (Praha hl n. 12. Ma1 
1988) 

2 und 3 Hier sind d1e Unterschiede 1n Farbe und 
Nummer dlfekt vergleschbar M 152 0254 und 
810 396-2 (S~a lice n Sv 10 Ma1 1988) 

3 

5 

4 Oie ehemalige T 478.3163 ha t ihre .Umwand· 
lung" zur 753 163·5 bere1ts h1nter s1ch (Brno hl n 
12 Ma11988) 

5 Auch das gibt es neuer Anstnch, aber alte 
Nummer - T 478 4075 (Skaltce n Sv 10 Mai 19881 

Text und Fotos· P. Schulz, Berl.n 
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LDE 
im Verkehrsmuseum 

Interview mit dem Direktor 
des Verkehrsmuseums Dresden; 
Dr. oec. joachim Mucha, 
zur Sonderausstellung anläßlich 
des 150jährigen Bestehens der 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn (LDE) 

HmeH: Das LDE-Jubiläum wird 1989 als 
ein wichtiger Höhepunkt im 40. Jahr des 
Bestehens unseres Landes gewürdigt. 
Zahlreiche Veranstaltungen sind ge­
plant, das Verkehrsmuseum wird. dabei 
fest einbezogen. Welche Vorhaben gibt 
es in diesem Zusammehang? 

Dr. Mucha: Die Mitarbeiter des Ver­
kehrsmuseums bereiten gegenwärtig 
mit großer Initiative und dankenswerter · 
Unterstützung der Reichsbahndirektio­
nen Dresden und Halle sowie anderer 
Dienststellen eine Sonderausstellung 
.. 150 Jahre erste deutsche Ferneisen­
bahn Leipzig-Dresden" vor. Sie wird 
vom 5. April bis zum 2. Juli 1989 zu be­
sichtigen sein und sicherlich lebhaftes 
Interesse nicht nur bei den Eisenbah ­
nern und Eisenbahnfreunden, sondern 
auch in breiten Kreisen der Bevölke­
rung finden. 

.. me": Was erwartet die Besucher im 
einzelnen? 

Dr. Mucha: Die Ausstellung veran­
schaulicht in vier geschichtlichen Ab­
schnitten die Entwicklung der Strecke 
Leipzig-Dresden von ihrer Gründung 
als Privatbahn im Jahre 1839 bis zur lei­
stungsfähigen Magistrale im Netz der 
Deutschen Reichsbahn. So werden 
viele bemerkenswerte Dokumente und 
Exponate dem Besucher jene Gründe 
aufzeigen, die zum Bau dieser Bahn 
führten. Dabei wird der Zusammenhang 
zwischen der Entwicklung der Produk­
tivkräfte und dem Eisenbahntransport 
nicht zu kurz kommen. Dargestellt wer­
den außerdem technische und techno­
logische Bedingungen, die während des 
Bahnbaus herrschten. Einen gebühren­
den Platt haben wir dem Menschen ein­
geräumt und solche Fragen beantwor­
tet, wie er dieses große Projekt in die 
Tat umsetzte und dieses Verkehrsmittel 
später nutzte. Der letzte Abschnitt be-

2 me 2/89 
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schäftigt sich dann mit der Entwicklung 
der Strecke bis zur Gegenwart. Hier 
wird besonderer Wert auf die sich stän­
dig verbessernden Arbeits- und Lebens­
bedingungen der Eisenbahner durch 
die Einführung und Anwendung moder­
ner Technik und Technologien gelegt. 
Das Vestibül des Verkehrsmuseums ge­
stalten wir zu Ehren von Friedrich List, 
dessen 200. Geburtstag wir in diesem 
Jahr feiern. Hierbei soli besonders Lists 
Verdienst bei der Verwirklichung tles 
Eisenbahnprojektes Leipzig-Dresden 
gewürdigt werden. 

Or. oec. Joachim Mucha 

54 Jahre 

1. Oktober 1949 Eintritt in den Eisenbahn· 
dienst als J.unghelfer 

1g52 Beendigung der lehre als Eisenbahner 
des Betriebs- und Verkehrsdienstes, da­
nach tätig als Aufsicht und Fahrdienstleiter, 
später Dienstvorsteher der Gi.iterabfertl · 
gung Forst (lausitz) 

1958-1963 Fernstudium an der heutigen ln­
genieurschule für Transportbetriebstechnik 
Gotha, von 195g bis 1977 verschiedene 
Funktionen in der Rbd Cottbus, u. a. Abtei­
lungsleiter 

1965-1971 Fernstudium an der Hochschule 
für Verkehrswesen .Friedrich List" zum 
Dipl.- lng. oec. 1973-1g77 außerplan­
mäßige Aspirantur an der Hochschule für 
Verkehrswesen .Friedrich List", Wissen­
schaftsbereich Wirtschafts- und Verkehrs­
geschichte. mit Promotion zum Dr. oec. 

1978-1987 Mitarbeiter des internationalen 
Bereichs im Ministerium für Verkehrswe­
sen, darunter sechs Jahre als Botschaftsrat 
und Leiter der Verkehrspolitischen Abtei­
lung der Botschaften der DDR in der VRP 
und CSSR 

1. Juli !g87 Berufung zum Direktor des Ver­
kehrsmuseums Dresden. seit Dezember 
1987 M itglied des Redaktionsbeirats der 
Zeitschrift . modelleisenbahner· 

.. me": Oie Exponate sind vielseitig, die 
Dokumentationen anschaulich. Was 

soflte der Gast - vor aflem der Modefl­
eisenbahner - mit besonderer Auf­
merksamkeit betrachten? 

Or. Mucha: Es ist nicht leicht, aus der 
Vielzahl der zu besichtigenden Expo­
nate und Dokumente einige besonders 
hervorzuheben. Da wären aber aus mei­
ner Sicht ein detailliertes Modell der er­
sten Elbbrücke bei Riesa im Maßstab 
1:87, eine Auswahl von Originalen an 
Reglements, eine große Anzahl von 
Fahrzeugmodellen sächsischer Bauart, 
ein Diorama vom Bau des Einschnitts 
bei Machern, aber ebenso die Modelle 
der ersten Bahnhöfe Leipzigs und Dres· 
dens zu nennen. 

.. me": Sicherlich enthält auch die stän· 
dige Aussteflung des Museums Expo· 
nate, die mit dem LDE-Jubiläum im Zu· 
sammenhang stehen. Welche gehören 
dazu? 

Dr. Mucha: Natürlich, schon jetzt kann 
der Besucher in de·r ständigen Ausstel~ 
lung Eisenbahn beispielsweise das Mo· 
dell der SAXONIA im Maßstab 1:10 im 
Erdgeschoß unseres Hauses besichti­
gen. Im ersten Obergeschoß steht das 
Modell des überauer Tunnels. Hinzu 
kommen Teile der Oberbausammlung 
sowi'e Modelle von Reisezug- und Gü· 
terwagen der Leipzig-Dresdner Eisen­
bahn-Compagnie. 

Hme": Abschließend ein Blick in die Zu­
kunft. Zahlreiche Sonderaussteflungen 
des Verkehrsmuseums haben im Laufe 
der Jahre viel Anerkennung gefunden. 
Sind weitere speziefl zur Thematik 
Schienenverkehr geplant? 

Dr. Mucha: ja. Im· Rahmen der Fried ­
rich-List-Ehrung. der DDR schließt sich 
vom 7. August bis 30. Dezember 1989 
eine weitere Sonderausstellung zum Le· 
ben und Wirken Friedrich Lists an. Im 
Rahmen unserer internationalen Zusam· 
menarbeit mit Partnermuseen werden 
1990 eine Gastausstellung des Techni­
schen Museums Brno unter dem Titel 
.. Metros der Welt" und wahrscheinlich 
eine Ausstellung des Verkehrsmuseums 
Budapest zum Thema Containerverkehr 
folgen. 
Wir freuen uns jedenfalls auf einen re· 
gen Zuspruch unserer Ausstellungen 
und wünschen allen unseren Gästen ei­
nen erlebnisreichen Museumsbesuch. 

Das Interview führte 
Wolf-Dietger Machel 
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Eisenbahner auf Zeit beiden Wochenenden die Exkursionen 
nach Cottbus mit Besichtigung des 
Bahnbetriebswerks und nach Radebeul 
Ost zum Bahnhofsfest Natürlich fehlten 
auch dieses Mal die obligatorischen 
Grillabende auf dem Schulhof nicht. Au­
ßerdem leisteten d ie Teilnehmer in Vor­
bereitung des LDE-Jubiläums einen frei ­
will igen Arbeitseinsatz auf dem 
Dresdner Güterbahnhof in Leipzig. 

Gehölz unter Freileitungen ausgesägt, 
14 600 m Einfachleitungen für Fern­
sprechverbindungen abgebaut unä ge· 
w ickelt sowie drei Maste gesetzt. Exkur· 
sionen führten nach Frankfurt (Oder) 
und Seelow. Ebenso gab es Disko· 
abende. Alle von unserem Verband in 
Zusammenarbeit mit der Deutschen 
Reichsbahn organisierten Lager für Er­
holung und Arbeit reihen sich würdig in 
die Ergebnisse des Studenten· und 
Schülersommers 1988 ein. 

80 Schüler bzw. Jugendliche aus 21 Ar­
beitsgemeinschaften unseres Verban­
des und von sechs Pioniereisenbahnen 
beteiligten sich 1988 an den drei von 
der Kommission für Jugendarbeit beim 
Präsidium des DMV gemeinsam mit der 
Deutschen Reichsbahn organisierten 
Lager für Erholung und Arbeit. Die 35 
Teilnehmer in Leipzig schachteten an 
der Hauptstre~ke Leipzig-Zeitz zwi­
schen den Bahnhöfen Leipzig-Plagwitz 
und Leipzig-Großzschocher 1 300 m 
Kabelgräben, 80 cm tief, in guter Quali­
tät aus. Von den Leistungen der Jugend­
lichen überzeugten sich vor Ort der Be­
auftragte des Präsidenten der Rbd Halle 
(Saale) für den politischen Bezirk Leip­
zig, d'er Leiter der Betreuungsstelle des 
Instandhaltungswerks für Sicherungs-, 
Fernmelde- und Prozeßautomatisierung 
Leipzig sowie der Sekretär des DMV­
Bezirksvorstandes Halle, Freund Bah­
nert. Die Freizeit wurde genutzt zu ge­
meinsamen Stellwerksbesichtigungen, 
Kinobesuchen, Lichtbildervorträgen 
über die Eise~:~bahn, zum Baden und 
zum Besuch eines Freiluft-Rockkon­
zerts. Absolute Höhepunkte waren an 

24 Jugendliche waren in Wismar im Ein­
satz. Auf dem Bahnhof Hagebök der 
Strecke W ismar-Rostock wurde für 
etwa 1 000 m Kabel ein bis zu 80 cm tie· 
fer Graben ausgeschachtet und nach 
der Kabelverlegung w ieder verfüllt. 
Umfangreich war auch hier das Rah­
menprogramm. Die Palette re ichte vom 
Besuch des Meereskundemuseums in 
Stralsund über eine Fahrt mit dem Moll i 
und eine Stadtrundfahrt in Rostock bis 
zur Besichtigung des Wismarer Hafens. 
Erstmals fand im Bereich des Bezirks­
vorstandes Berlin ein Lager der Erho­
lung und Arbeit statt. 14 Tage lang war 
Kietz Heimatort für 21 Teilnehmer. Gute 
Leistungen und eine hohe Disziplin wur­
den hier allen Tei lnehmern von den 
Verantwortlichen der Deutschen 
Reichsbahn bescheinigt. An Arbeitslei· 
stungen konnten abgerechnet' werden: 

Auch in diesem Jahr organisiert die 
Kommission für Jugenda~beit beim Prä· 
sidium des DMV Lager für Erholung 
und Arbeit. 

Publikumsmagnet 
Pioniereisenbahn 

Wenn bei zehn Pioniereisenbah­
nen (PE) der Fahrbetrieb um 
diese Jahreszeit ruht- nur im 
Berliner Pionierpark .Ernst Thäl­
mann"· rol len auch im Winter die 
Räder- ruhen sich die Pionierei­
senbahner keinesfal ls aus. ln 
theoretischen Aus- und Weiler­
bildungsveranstaltungen eignen 
sie ~i ch das Rüstzeug für die 
kommende Fahrsaison an. 
1 400 146 große und kleine Fahr­
gäste unternahmen 1988 mit den 
elf Pioniereisenbahnen eine 
Fahrt auf schmaler Spur. Dabei 
legten die Mini-Züge 78 189 Kilo­
meter zurück. 1 364 Pionierei­
senbahner zwischen 10 und 18 
Jahren sorgten für einen rei­
bungslosen und sicheren Fahr· 
betrieb. 71 von ihnen nahmen . 
im vergangenen Jahr eine Lehre 
bei der Deutschen Reichsbahn 
auf. 
Hier die Beförderungsleistungen 
der einzelnen Bahnen in Perso· 
nen: Dresden 538 000, Cottbus 
167 358, Leipzig 140 383, Bern­
burg 105 962, Kari-Marx-Stadt 
97 443, Berlin 94 345, Halle 
(Saale) 80 896, Gera 78 743, Gör­
litz 39 042, Plauen fVogtl.) 32 853 
und Vatterode 25121. 
ln diesem Jahr können die PE 
Kari-Marx-Stadt und Cottbus a'uf 
das 35jährige Bestehen zurück-

blicken, Plauen (Vogt!.) auf 30 
Jahre und Bernburg auf 20 Jahre. 
Sicherlich werden die Jubiläen 

• Anlaß sein, daß sich Pionierei­
senbahner zum Erfahrungsaus­
tausch an diesen Bahnen treffen. 
ln Leipzig wird 1989 ein neuer 
Zug in Betrieb genommen. An­
läßlich des 40. Jahrestages der 
Pionierorganisation .Ernst Thäl­
mann" übergab der Werkdirek­
tor des Raw Dresden, Reichs­
bahn-Direktor Seidel. am 5. De­
zember 1988 den leipziger Pio­
niereisenbahnern einen aus 
neun Wagen bestehenden Zug, 
der nun seine Bewährungsprobe 
bestehen muß (s. a .• me· 12/88, 
S.5). 
Hdw. 

Zum Kleinserienversand 
der AG Marlenberg 

Gegenwärtig erhalten wir täglich 
bis zu 40 Postsendungen aller 
Art. Darunter seitenlange Briefe 
in schlechter Handschrift mit 
dem Lebenslauf oder Modellbah· 
nerwerdegang des Schreibers. 
Das belastet und hindert uns an 
nötigeren Arbeiten im Interesse 
der ModeliQahnfreunde. 

· Um die ständig. wachsende Zahl 
von Bestellungen, Anfragen und 
sonstiger Zuschriften zu bewälti-

Hier die Termine: 
15. Lager für Erholung und Arbeit 
vom 3. bis 21. Juli in Leipzig und 
16. Lager für Erholung und Arbeit 
vom 3. bis 14. Juli in Kietz. 
Bewerbungen sind bis zum 15. März 
1989 an d ie Kommission für Jugendar· 
beit beim Präsidium des DMV, Freund 
Hans-Dieter Weide, Georg-Schumann ­
Straße 261, Leipzig, 7022, zu richten. · 
Die Meldungen müssen den Namen, 
Vornamen, Geburtsdatum, Personen · 
kennzahl, Wohnanschrift und Arbeits­
gemeins'chaft bzw. Pioniereisenbahn 
enthalten. H.·D. Weide, Leipzig 

gen, wurden ab 1. Januar 1989 
für den Kleinserienversand neue 
Regelungen eingeführt. Dafür 
sollten al le Interessenten Ver­
ständnis haben. Werden die Hin· 
weise beachtet und eingehalten, 
wird dies von beiderseitigem 
Vortei l sein. 

1. Bestellung nur auf Postkarte 
ohne jede weitere Anfragen und 
Mitteilungen an die AG-An­
schrift. Bestellwert mindestens 
5,..:.M. 
Für jeden Artikel bzw. jede Arti­
kelgruppe (Kieintei le) je eine 
Postkarte verwenden. 
2. Annahme von Bestellungen 
und Auslieferungen nur vom 
1. Januar bis 31. Mai und vom 
1. September bis 15. November 
des Jahres. ln den Sommermo­
naten und im Dezember kein 
V.ersand. 
3. Bei evtl. Reklamationen von 
Bausätzen sind diese komplett 
zurückzusenden. 
4. Anfragen bitte nur auf .,Post­
karte" mit Rückantwort schrei­
ben. Briefe werden nicht mehr 
bearbeitet. 

. Bitte fassen Sie ihre Texte kurz, 
um so schneller können die Fra­
gen beantwortet werden. 
5. Bitte keine Anfragen nach lie­
ferbarem Material. Dazu kann 
die Liste der TK bei der AG .. Sa­
xonia" Dresden angefordert wer­
den (siehe .me" 5/87, Seite 21). 

6. Bitte beachten: Kleinserien 
sind ausschließlich für DMV­
Mitglleder bestimmt. 
W. 1/gner, Marlenberg 

Liebe Freunde der großen 
und kleinen Eisenbahn! 

Bald ist es wieder soweit: Die 
Kommission für Wettbewerbe 
beim Bezirksvorstand Berlin und 
die Redaktion .. modelleisenbah­
ner" laden Sie sehr herzlich zu 
einem weiteren Erfahrungsaus­
tausch der Modellbauer ein. 
Wiederum soll unsere Zusam­
menkunft zu zwanglosen Ge­
sprächen über das modellbaueri­
sche Schaffen führen. Deshalb 
sollten Sie Ihre selbst gebauten, 
umgebauten oder frisierten Mo­
delle mitbringen. Die Diskussion 
.,am Objekt" ist für alle gewinn­
bringender. 
Natürlich hofft die Redaktion 
.modelleisenbahner" bei diesem 
Treffen auch wieder auf neue 
Anregungen zur Gestaltung des 
Modellbahnteils der Zeitschrift. 
Wir treffen uns am 1. Apri l 1989 
um 9.30 Uhr vor dem Eingang 
des Reichsbahnamtes Berlin, 
Frankfurter Allee 212, Nähe Lich­
tenherger Brücke. 

me 
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Dokumentierte 
Fahrzeuggeschichte 

S-Bahnfahrzeuge der Bauart Stadtbahn 
im S-Bw Friedrichsfelde 

Im vergangeneo Jahr waren 60 Jahre vergan­
gen, als die Anlagen des heutigen S-Bw 
Friedrichsfelde vom Dampflokbetrieb auf 
den elektrischen $ -Bahn-Betrieb umgerüstet 
wurden. Dieses Ereignis konnte am 6. und 
7. August 1988 im Zusammenhang mit dem 
verkehrshistorischen Wochenende durch 
eine repräsentative Ausstellung aller bei der 
Berliner S-Bahn eingesetzten Fahrzeugtypen 
gewürdigt werden . Anläßlich dieser Veran­
staltung ist am Eingangsgebäude des S-Bw 
die Führerstandsstirnwand des Triebwagens 
275 607 aufgestellt worden. Sie soll als $ach­
zeuge der Verkehrsgeschichte an die domi­
nierend im S-Bw Friedrichsfelde beheimate­
ten Fahrzeuge der Bauart Stadtbahn erin­
nern. 

Die heutige Baureihe 275 
Im Dezember des Jahres 1g27 wurden je 
zwei Viertelzüge von Orenstein & Koppel 
(0 & K) und von der Waggon- und Maschi­
nenbau AG Görli tz (Wumag) als Prototypen 
der neuen Bauart 1927/28 fertiggestellt. 
Nach umfangreichem Probebetrieb fiel die 
Entscheidung zugunsten der 0 & K-Version 
aus. Die Triebzüge der. Serienfertigung, be­
zeichnet als Stadtbahnwagen, 1 ieferte man 
anfangs als aus Trieb- und Steuerwagen be­
stehende Viertelzüge aus. Bei späteren Liefe- . 
rungen wurden diese Züge aus Trieb- und 
Beiwagen gebildet. Innerhalb von drei Be­
stellungen erhielt die RBD Berlin insgesamt 
63B Trieb-, 465 Steuer- und 173 Beiwagen. 
(Darin eingeschlossen sind vier Viertelprobe­
züge.) Die größte in der 9eutschen Eisen­
bahngeschichte gebaute Triebwagenserie 
wurde nach einheitlichen Zeichnungen von 
allen namhaften deutschen Waggonfabriken 
hergestell t. 
Ursprünglich war vorgesehen, daß während 
der verkehrsschwachen Zeiten Viertelzüge 
verkehren sollten. Dieser Plan erwies sich je· 
doch in den meisten Fällen als ein Trug­
schluß. Aufgrund des Verkehrsaufkommens 
mußten bis auf geringe Ausnahmen minde· 
stens Halbzüge eingesetzt werden. Von 1942 
bis 1945 verzichtete man daher auf die weit· 
gehend ungenutzte Führerstandsausrüstung 
in den Viertelzügen und baute fast alle Steu­
erwagen zu Beiwagen um. 
1987 wurde der mit einem Steuerwagen er­
halten· geb,liebene Viertelzug 275 669/660 in 
den Ursprungszustand versetzt und als Mu­
seumszug 2303/5447 der Verwaltung der 
·serliner S-Bahn als Setreiber übergeben. 
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Der Triebwagen 275 607 
Der spätere Triebwagen 275 607 wurde am 
4. April 1929 durch das RAW Berlin -Nieder­
schöneweide (heute Raw .Roman Chwalek" 
Berlin-Schöneweide) abgenommen. Das von 
der Wumag gebaute Fahrzeug erhielt die 
Wagennummer 2454. Der Beschaffungspreis 
für diesen 3. Klasse-Wagen betrug 
103 908 RM. 
Der Triebwagen 2454 wurde wahrscheinlich 
zunächst im S-Bw Papestraße (heute Berlin 
(West)) beheimatet. 
ln den 30er Jahren veränderte man im RAW 
Berlin-Niederschöneweide den wagenbauli· 
chen Teil des Fahrzeugs. Dazu gehörte der 
Einbau von Leichtmetalltüren (1935) und das 
Anbringen von Dämpfungspuffern (1937). 

Foto: H. Grabow, Berlin 

Ende Oktober 1942 erhielt dieser Triebwa­
gen die Bezeichnung ET 165 002. Ein Jahr 
später mußten die Buntmetalle als Rohstoff 
für die Rüstungsindustrie ausgebaut werden. 
Im Jahre 1944 war das Fahrzeug Fliegeran­
griffen ausgesetzt, so daß es im damaligen 
RAW Berlin-Niederschöneweide insgesamt 
viermal zur Reparatur anstand. ln diesen 

· Zeitraum fiel auch der Umbau des zugehöri ­
gen Steuerwagens in einen Beiwagen. 
Vom 2. Mai 1945 bis zum September 1946 
war der Viertelzug im Bereich Yorckstraße 
abgestellt. Durch die Sprengung der Tunnel­
decke am Landwehrkanal am Morgen des 
2. Mai 1945 wurde der Zug ein Opfer des 
Wassereinbruchs. Die im Nordsüdbahn-Tun­
riel abgestellten Fahrzeuge dienten in den er­
sten Nachkriegsjahren vornehmlich als Er­
satzteilspender. Vom 18. November 1948 bis 
31 . Juli 1952 wurde der Viertelzug im VEB 
LOWA Bautzen insland gesetzt und anschlie· 
ßend wieder dem Betrieb übergeben. 
ln den folgenden Jahren wurden der wagen­
bauliche als auch der elektrische Teil der 
Fahrzeuge dieser Baureihe verbessert, so 
die Umrüstung der durchgehenden Steuer­
leitungen für den Ein-Mann-Betrieb. Der 
ET 165 002 mußte bis zuletzt in Zwei-Mann­
Bedienung betrieben werden . Er erhielt kei· 
nen UKW-Sprechfunk, keine Sifa und kein 
verändertes Signallicht. Diese Viertelzüge 
(Vz) wurden als Paß-Vz bezeichnet und außer 
bei Sonderfahrten mittig in EMB·Züge einge­
stellt. Vom 19. Dezember 1958 bis zum 
20. Dezember 1963 betrieb man diesen Vier­
telzug versuchsweise mit einer elektrischen 
Widerstandsbremse, 1970 erhielt der Trieb­
wagen die Nummer 275 607. 
Bisher sind folgende Angaben über die Sta­
tionierung dieses Triebwagens bekannt: 

1932- 1936 BW Papestraße, 1937-1939 BW 
Stettiner Bahnhof, 1940-1945 Triebwagen­
schuppen Velten, 1952- 1958 S-Bw Wannsee 
(Berlin [West]). 1958-1963 S-Bw Nordbahn· 
hof (ehemals Stettiner Bahnhof), 1964- 1966 
S-Bw Friedrichsfelde, 1966- 1969 S-Bw Pape­
straße (Berlin [West]), 1969- 1975 S-Bw Fried· 
richsfelde, 1975-1978 S-Bw Papestraße (Ber­
l in [West]) und ab dem 4. Juli 1978 gehörte 
das Fahrzeug wieder zum S-Bw Friedrichs­
felde. 
Am 28. November 1986 genehmigte die Rbd 
Berlin dem Leiter des S-Bw Friedrichsfelde, 
daß die Führerhausrückwand des Triebwa­
gens 275 607 abgetrennt werden kann und 
dem S-Bw Friedrichsfelde als Sachzeuge 
der Verkehrsgeschichte zur Verfügung ge­
stellt wird. Mit dem 8. Januar 1987 wurde der 
275 607 in den Z-Park eingegliedert und am 
4. Februar 1987 ins Raw "Roman Chwalek" 
überführt. Am 15. Mai 1987 ist die dort abge· 
trennte und weitestgehend komplettierte 
Stirnwand wieder im S-Bw Friedrichsfelde 
eingetroffen. Der Triebwagen wurde aber 
erst ab 31 . Juli 1987 offiziell aus dem Fahr­
zeugpark der Deutschen Reichsbahn ausge· 
mustert. Alle verwendbaren Baugruppen 
konnten beim Umbau in einen Großprofil U­
Bahnwagen des Typs E 111 5 berücksichtigt 
werden; er trägt heute die Nummer 105130. 
Der zugehörige Beiwagen wurde für die S· 
Bahn modernisiert und in die Baureihe 276.1 
eingegliedert. Er erhielt die Ordnungsnum­
mer 512. 

Als Sachzeuge der Verkehrsgeschichte 
Im Rahmen der MMM-Bewegung wurde im 
Oktober 1g57 unter Beteiligung von Elektro­
monteurlehrlingen des zweiten Ausbildungs· 
jahres eine Vereinbarung über ein detaillier­
tes Konzept zur zielgerichteten Aufarbeitung 
der Stirnwand abgeschlossen. Anläßlich der 
Dienstortmesse des Reichsbahnamtes Berlin 
im April 1988 konnte diese Arbeit aT!l beste 
Dokumentation bewertet werden. Auf der 
Grundlage der Dokumentation begannen 
dann die praktischen Arbeiten. Alle mecha­
nisch lösbaren Tei le waren zu entfernen, bei 
Wiederverwendung aufzuarbeiten. Schritt­
weise mußte die Stirnwand komplettiert wer­
den. Dabei ging es darum, vor allem das äu· 
ßere Erscheinungsbild zu erhalten. Der Auf­
bau der gesamten Führerstandseinrichtung 
wäre nur mit eine'm sehr hohen Aufwand 
möglich gewesen und sc.hied daher aus. 
Nachgestaltet wurde der Zeitraum um 1953, 
wobei die Neuverblechung im Schweißver­
fahren, der Ausbau der Signallampe für 
Falschfahrtschluß und das Fehlen des roten 
Zierstreifens unterhalb der Dachkante we­
sentliche Merkmale dieser Zeitspanne und 
zu berücksichtigen waren. Die damalige Be· 
zeichnung ET 165 002 und Nichtraucher­
Schilder werden noch angebracht. 
Abschließend sei allen Kollegen und Freun­
den, die mit_halfen, dieses Vorhaben durch­
zusetzen, gedankt. 

Quellenangaben 
( t ) Peter Bley : BerlinerS-Bahn; 3. Auflage Juli 1985 alba 
Publikation All Teloeken GmbH IJ Co. KG. Oüsseldorf 
( 2) Betriebskarten 275 607-0 
( 3) MMM-Dokumentation . FOhrerstandsstirnwand 
ET 275 607·0" 
( 4) Zuarbeiten des Kollegen Manfred,Elster 
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Harald Großstück (DMV), Cottbus 

Die ehemalige N. L. E. 

Vergangenes und Geget1Wärtlges 
über eine Nebenbahn 

40 Jahre besteht unser i.1.1nd: Vor 40 Jahren 
gab QS auf dem Territorium der DDR ein von 
besonderer Tragweite 'gekennzeichnetes Er­
eignis im Eisenbahnwesen. ln bisherigen 
Veröffentlichungen ist es vielfach nicht oder 
nur am Rande erwiihnt. Am 1. April 1949 
übernahm die Deutsche Reichsbahn (iie 
Nutznießung und Verwaltung last aller nicht­
reichsbahneigenen, aber dem lJffentlichen 
Verkehr dienenden Eisenbahnen in der so­
wjetischen Besatzungszone. 
Bevor .me· im Heft 4189 darüber genauer 
berichten wird, soll im Vorfeld dessen eine 
solche ehemalige Privatbahn nliher vorge­
stellt werden. Ein weiterer Beitrag zu diesem 
Thema - und zwar Ober die früheren 
Schmalspurbahnen der Prignitz - ist in Vor­
bereitung. 
Die Redaktio~ 

Der " weiße Fleck" verschwindet 
Ende der 60er bzw. Anfang der 70er Jahre 
des vorigen Jahrhunderts konnte unter Regie 
des bekannten und schon häufig zitierten Ei­
senbahnkönlgs Sethel Henry Strousberg 
auch in der Niederlausitz der Bau des Haupt­
streckennetzes abgeschlossen werden. Die 
große Zeit der Nebenbahnen begann. Auf 
der Grundlage des Lokalbahngesetzes von 
1868 konzessionierte die preußische Regie­
rung jetzt in erster Linie derartige Bahnen. 
Durch die einfacheren Eisenbahnanlagen 
und weniger aufwendige Betriebsführung 
entstanden wesentlich geringere Kosten. ln 
der Niederlausitz sollten nun auch jene Ort­
schaften an das Eisenbahnnetz angeschlos­
sen werden, die nur über wenig entwickelte 
Industrie verfügten. Ein solches Gebiet be­
stand nördlich des Spreewalds, also zwi­
schen Lübben und Herzberg. 
Die .Gesellschaft für Bau und Betrieb von Ei­
senbahnen Hennig Hartwich & Co zu Berlin" 
erkannte diesen .weißen Fleck" im preußi­
schen Eisenbahnnetz. Daraufhin wurde das 
Einzugsgebiet gründlich auf seine .Eisen­
bahnwürdigkeit" hin geprüft. Das Ergebnis 
war positiv. Man beantragte eine Vorkonzes­
sion für den Bau der eingleisigen regelspuri­
gen Nebenbahn von Falkenberg über Herz­
berg, Schlieben, Uckro und Luckau nach 
Lübben. Durch die Verfügung des preußi­
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 5. April 1894 wurde die Vorkonzession 
erteilt. Sie war' jedoch mit der Auflage ver­
bunden, eine entsprechende Elsenbahn-Ak-

l iengesellschalt zu gründen. Diesbezügliche 
Verhandlungen führten schließlich am 
28. und 29. Mai 1895 zum gewünschten Er-
folg. · 
Es wurde zunächst ein Vertrag zwischen den 
Kreisen Luckau und Schweinitz und der Ei ­
senbahnfirma abgeschlossen. Er regelte die 
unentgeltliche Hergabe des Grund und Bo­
dens durch den Kreis und die Herstellung 
der Bahnanlagen seitens der Baugesellschaft. 
Nachdem am 25. November 1895 die endgül­
tige Konzession erteilt war, konnte am 18. Fe­
bruar 1896 die .Niederlausitzer Eisenbahn­
Gesellschaft" (N.E.G.) gegründet werden. (ln 
der Praxis verwendete man jedoch die Ab· 
kürzung N.L.E.) Am 1. April 1896 wurde das 
1 

Tabelle 1 8esl8nd an Betriebsmitteln 

Betriebsmittel 1899 1901 1921 1932 1947 

Lokomotiven 6 9 12 12 27 
Triebwagen 3 
Personenwagen 10 17 16 16 17 
Post-/Gepäck· 4 6 5 
wagen 
Ow 18 36 43 57 
Gw 8 21 39 45 4 

Spezialgüterwagen - 15 14 14 
sonstige 4 ' 31" 28 271 

Fußnoten: 
• davon 1 Bahnmeisterwagen 
h davon 3 Schienenlahrräder. 1 Or•islne. 

7 Bahnmeisterwagen und 20 Arbeotswagen 
" Doe Anzahl der Arbei tswagen änderte sich 

ständig durch laufende Ausmusterungen . 

Unternehmen in das Handelsregister einge­
tragen. 
Das Grundkapital der N.L.E. betrug 8 581 000 
Mark und setzte sich aus Stamm· und Vor­
zugsaktien zusammen. 
Die Kreise Luckau und Schweinitz garantier· 
ten bis zum 1. April 1913 eine Dividende 
von 3 }';% jährlich. Der Bau begann umge· 
hend und sollte gemäß den Konzessionsfor-

derungen bis zum 1. Juli 1898 beendet wer­
den. Doch die ersten Züge verkehrten be· 
reits ab 26. November 1897 zwischen Luckau 
und Uckro. Bei der landespolizeilichen Ab· 
nahmederanderen Teilstrecke wurden dann 
aber grobe Mängel festgestellt, so daß hier 
'die Züge erst ab 15. März 1898 rollen durf­
ten. Der Festzug fuhr um 10.20 Uhr ab Fal­
kenberg mit geladenen Gästen bis Uckro. 
Damit galt der Gesamtbetrieb als eröffnet. 
Ab dem 1. April 1898 führte dann die N.L.E. 
den Betrieb eigenständig weiter; Hartwich & 
Co. zog sich zurück. Die Bahnanlagen waren 
verhältnismäßig umfangreich. Von der 
Strecke lagen 62,13 km (84,9 %) in der Gera­
den und 11,06 km (15,1 %) in Krümmungen, 

1 Bl ick über den Bahnhof luckau der N. l. E. zum 
Lokomotlvschuppen im Jahre 1938 

wobei der kleinste Radius 300m und die 
größte Steigung 1:80 betrug. Sechs Bahn­
höfe und neun Haltestellen mit insgesamt 80 
Weichen dienten dem Reise- und Güterver­
kehr. Der untere Staatsbahnhof in Falken· 
berg wurde für den Personenverkehr mitbe­
nutzt. Der betriebliche Mittelpunkt befand 
sich in Luckau. 
Das Geschäftsergebnis des ersten Betriebs­
jahres entsprach in keiner Weise den Erwar­
tungen. Der Überschuß bezifferte sich ledig­
lich auf 40 272,15 Mark. 

Von Lübben nach Beeskow 
Bereitsam 25. März 1896 beschloß der Kreis· 
tag des Kreises Beeskow-Storkow, die 
Strecke von Lübben über Brieseht nach 
Beeskow zu verlängern. Auf einer außeror­
dentlichen Generalversammlung aller N.l.E.­
Aktionäre wurde dieses Vorhaben am 17. No­
vember 1898 befürwortet. ln dem Zusammen­
hang mußten weitere 3 262 Stammaktien 
zu 1e 1 000 Mark ausgegeben werden . 
Am 20. Dezember 1899 erteilte der preußi­
sche Minister der öffentlichen Arbeiten die 
Konzession für das Erweiterungsvorhaben. 
Ein Bauvertrag mit Hartwich & Co. kam am 
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30. März bzw. 29. Juni 1900 zustande. Umge· 
hend begannen die Bauarbeiten an der 
40,1 km langen Strecke. Sie endeten mit der 
feierlichen Inbetriebnahme am 24. Novem· 
ber 1901 . 34,1 km (85 %) der Trasse befanden 
sich hier in der Geraden und 6 km (15 %) in 
Krümmungen. Größere Brückenbauwerke 
mußten über die Spree bei Wiesenau-Hart· 
mannsdarf und bei Brieseht errichtet wer· 
den. Angelegt wurden acht Haltestellen und 
der Bahnhof Beeskow West. Der Bahnhof 
lübben Nord und der Lokemotivschuppen in 
luckau waren aufgrund des größeren Ver· 
kehrsaufkommens erweitert worden. lnsge· 
samt existierten nun auf der 113 km langen 
Strecke 14 Bahnhofsgebäude. 13 Güter· 
schuppen, drei Lokemotivschuppen mit acht 
Ständen und eine kleinere Reparaturwerk· 
statt, vier größere Brücken und vier An­
schlußgleise. 

Rote Zahlen unvermeidbar 
Im Dezember 1902 wurde der Sitz der Be­
triebsleitung von Luckau nach Lübben ver­
legt. Die Staatseisenbahn-Verwaltung unter· 
sagte bis 1906 jeglichen Durchgangsverkehr 
auf der N.L.E. Durch den örtlichen Verkehr 
waren keine größeren Gewinne zu erwarten, 
und die Kreise mußten Zinsgarantien gewäh· 
ren. Im Jahre 19,09 standen die Aktien der 
Bahn mit 40 % schl ießlich so tief im Kurs wie 
bei keiner anderen deutschen Privatbahn. 
Die Finanzlage änderte sich bis zum Jahre 
1949 nur unwesentlich. Dividenden wurden 
nie gezahlt. Dennoch trug die N.L.E. unbe· 
stritten dazu bei, daß in ihrem Verkehrsge· 
biet die Landwirtschaft und Industrie weiter 
entwickelt wurde. Am deutlichsten zeigt dies 
die Anzahl der Anschlußgleise. Waren es im 
Jahre 1901 vier, so stieg die Zahl auf neun im 
Jahre 1910 und 17 im Jahre 1923 an. 
Der in luckau errichtete Ringlokomotiv· 
schuppen entstand auf Staatskosten. Er war 
durch die Inbetriebnahme der Staatsbahn · 
strecke Finsterwalde-Luckau ab 2. Oktober 
1911 dringend erforderlich geworden. Wei· 
tere allerdings unbedeutende Erweiterungen 
der Bahnanlagen folgten. 
Während des ersten Weltkriegs traten in· 
folge des geringeren Verkehrsaufkommens 
weitere Verluste auf. Viele N.L.E. ·Eisenbah· 
ner wurden zum Kriegsdienst eingezogen. 
Die Inflation erbrachte zu Beginn der 20er 
Jahre weitere Verluste. Der Schuldenberg 
stieg auf insgesamt 500 000 Goldmark an. 

A.D.E.G. und N.L.E. 
Um die Bahn nicht gänzlich stillegen zu müs· 
sen, schloß die Aktiengesellschaft am 18. No· 
vember 1921 mit der .Allgemeinen Deutschen 
Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft m.b.H. 
Berl in" (A.D.E.G ) einen Betriebsüber· 
lassungsvertrag ab. Damit ging die Betriebs· 
führung rückwirkend vom 1. Oktober 1921 
an auf diese Gesellschaft über. Die A.D.E.G. 
modernisierte die Bahn und erhöhte die Si· 
cherheit durch Einbau von Ein.fahrsignalen 
sowie abhängigen Weichen. Die Fahrzeuge 
erhielten 1932 anstelle der Heberlein-Seil· 
zugbremsen Druckluftbremsen. Über die 
Entwicklung des Fahrzeugparks der N.L.E. 
informieren die Tabellen. Im Jahre 1934 be· 
schaffte die N.L.E. zwei Triebwagen aus W.is-
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Tabelle 2 Lokomotiven und Triebwagen der N.l.E. bis zum Ende des zweiten Wel tkriegs 

N.l.E.· A .O.E.G.· DR·Nr. Achsfolge Hersteller Baujahr Fabrik·Nr. Bemerkungen 

Nr. Nr. 11 

21 Cn2t Hanomag 1897 2858 + 1935 

22 Cn2t Hanomag 1897 2859 + 1g32 

23 89 6103 Cn2t Hanomag 1897 2860 7. 6. 47 an Teltower Eb. 

4 23 896104 Cn2t Hanomag 1897 2861 7. 6. 47 an Teltower Eb. 

5' Bn2t Hanomag 1897 2903~ 1916 verkauft 

6' Bn2t Hanomag 1897 2904~ 1918 verkauft 

32 896201 Cn2t Hanomag 1901 3649 + 23. B. 1966 

8 33 896202 Cn2t Hanomag 1901 3650 + 14. 1. 1966 

9 34 896203 Cn2t Hanomag 1901 3651 + 1966 

10 35 896213 Cn2t Hanomag 1907 5009 + 31 . 5. 1964 

+ + 4. 3. 1966 

II 36 89 6214 Cn2t tlanomag 1907 5215 + 31 . 5. 1964 

12 151 916482 I 'Ch2t Henschel 1927 20816 1967 Bw Salzwedel 

++1970 

5" 31 896226 Cn2t OuK 1912 5364 + 10. 6. 1960 

6" 41 916301 n :n2t Henschel 1919 16912 + 20. 12. 1967 

+ + 1968 
152 91 6492 I 'Ch2t Henschel 1936 23101 13. 6. 1961 Bw Falkenb. 

1021 133 506 Cvt Wismar/ 1934 20217" + 1955 
Ford 

1022 133 507 Cvt Wismar/ 1934 20232 + 1960 

Ford 

Fußnoten: 

I) ab 13. Mai 1932 3) nach anderer Angabe 2983 

2) nach ( 5) :20229 4) nach anderer Angabe 2984 

2 

2 Der Triebwagen 1022 auf der Fahrt nach Uckro. 3 Lokomotive 3 vor dem Lokomotivschuppen in 
Luckau im Jahre 1900 

3 
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Tabelle 3 

Datum 
Eingang 
bei N.L.E. 

14.4. 45 

14. 4. 45 

14. 4. 45 

1. 4. 45 

1. 4. 45 

14.2. 45 

14. 2. 45 
14. 2. 45 
Febr. 45 

Febr. 45 

Febr. 45 

Febr. 45 

Febr. 45 

Febr. 45 
Febr. 45 

24. 9. 45 

24. 9. 45 

24. 9. 45 

Apr. 45 

1. 12. 45 
1.8. 44 

6. 1. 37 

6. 1. 37 

6. 1, 37 

20. 5. 45 

Fußnoten: 

Rückführ-und zeitweilig andere bei der N.L.E. eingesetzte Lokomotiven 

alte BN/ eingetroffen Datum Verbleib Fabr.· DR-Nr. Sau- Hersteller 
Bauart von: des Nr. jahr 

Ab· 
gangs 

12c/Cn2t Ussa·Guhrau-Steinauer 511947 Vermietet an 7886 89 6306 1915 ·O&K 
Elsenbahn 1) 8rabag Benzin-

verflüssigung 
Schwarzheide 

23c/Cn2t Lissa-Guhrau-Steinauer 51194 7 Vermietet an 7143 1915 0& K 
Eisenbahn Grube Luise in 

Beutersitz 
25c/Cn2t Ussa-Guhrau-Steinauer 1946 Westprignitzer 224 896128 1904 linke-Hoff-

Eisenbahn Kreiskleinbah · mann 
nen areslau 

1b/Bn2t Kleinbahn Guttentag- 1948 Teltower EiseA- 6681 98 6008 1913 O&K 
Vosswalde bahn 

21c/Cn2t Kleinbahn Guttentag - 1948 Teltower Eisen- 1504 89 6005 1895 Vulcan 
Vosswalde bahn 

14211'Ch2t Ohlauer Kleinbahn 2) 1947 Neubranden- 4680 91 6283 1929 Hohenzollern 
burg-
Friedland 

14111'Ch2t Ohlauer Kleinbahn 3) bei N.l.E. 23697 g t 6780 1938 Henschel 
181/0h2t Ohlauer Kleinbahn 4) bei N.l .E. 0582 02 6484 1929 Schwartzkopff 
21/Cn2t Bunzlauer Kleinbahn 1948 Dahme- Uck- 293 89 6206 MB Breslau 

roer 
Eisenbahn 

22/Cn2t Bunzlauer Kleinbahn 1948 Königs Wuster· 294' 8~ 6012 1905 MBA Sreslau 
hausen - M itten-
walde- Töpchi-
ner Kleinbahn 

171/ Dh2t Bunzlauer Kleinbahn 19~8 Prenzlauer 21209 g2 6276 1928 Henschel 
Kreiskleinbah-
nen 

173/0h2t Bunzl\uer Kleinbahn tg48 Prenzlauer 22696 92 6277 1935 Henschel 
K reiskleinbah-
nen 

24c/Cn2t Bunzlauer Kleinbahn 1g48 Königs Wuster· 2323 89 6014 1907 Vulcan 
hausen - Mitten-
walde - Töpchi· 
ner Kleinbahn 

181/Dh2t Bunzlauer Kleinbahn 5) bei N.L.E. 26200 92 64g4 1944 Henschel 
1821Dh2t 8unzlauer Kleinbahn 6) 5/1947 Möncheberger 26147 1g44 Henschel 

Eisenbahn 
142/1'Ch2t Liegnitz - Rawitzscher 1g4e Oderbruchbahn 39~0 916578 1g24 Vulcan 

Elsenbahn 
35/Cn2t Uegnitz - Rawitzscher 1948 Teltower Eisen· 2613 89 6221 1g1o Vulcan 

Eisenbahn bahn/Prlgnitzer 
Kreiskleinbah· 
nen 

141/1'Ch2t liegnitz - Rawitzscher bei N. L.E. ver· 3984 g16497 1g24 Vulcan 
Eisenbahn 7) blieben 

92g92 DR/ex Zsch ipkau - 30. 7. 46 DR 9872 92992 1922 O& K 
Dh2t Finsterwalder 

Eisenbahn 8) 
74 1274 DR9) 30. 1. 46 DR 11044 741274 1921 8orsig 
174/Dh2t Teutoburger Wald· bei N.L.E. 9700 1922 OGK 

Eisenbahn 1 O) 
711Dn2t Teltower Eisenbahn 7. 6. 47 Grube 8rigitte 6,149 1906 Borsig 

A.D.E.G. Slunau 
72/Dn2t Teltower Eisenbahn 1937 Butzbach- 8261 1912 Borsig 

A.D.E.G. Llcher Elsenbahn 
73/Dn2t Teltower Eisenbahn 1937 Aschersleben - 17872 926105 1921 Henschel 

A.D.E.G. Schneidfingen -
Nienhagener 
Eisenbahn 

1021/Cvt Oschersleben - Schö- VT 135 · 1934 Görfitz 
nlnger Elsenbahn 511 

1) N.L.E. 21", • 2. 7. 1g65; 2) Ende 1945 enteignet und für M ilitärtransporte bei DR eingesetzt; 3) N.l.E. 141, 
· 1g11 ; 4) Ende 1945 enteignet und für M ilitärtransporte bei DR eingesetzt; Rücktausch gegen g2 992 am 30. 7. 
1g45, · 1971; 5) wie 4), aber ROcktausch gegen 74 1274 am 30. 1. 1g46. • 1974; 6) wie 4), aber Rücktausch ge­
gen 92 gg2 am 30. 7. 1g46; 7) N.L.E. 142, • 9. 1. 1965; 8) für Wehrmachtstransporte genutzt. blieb am 1. 4. 1945 
stehen; Austausch gegen 4) und 6); 9) Austausch gegen 5). befuhr die Strecke Guben- Forst; 10) N.l.E. 174, 
abgestellt am 1. August 1944, • 1949 

mar. Die Lokemotivschuppen in Schileben 
und tuekau wurden dementsprechend um­
gebaut. Die Ttiebwagen verkehrten ab 7. Ok· 
tober 1934 planmäßig auf der Strecke Schlie- , 
ben-Falkenberg. lnfolge der Kriegsvorberei· 

• Iungen richtete die N.L.E. weitere Anschluß­
gleise für Munitionsfabriken ein. 
Der Ausbruch des zweiten Weltkriegs 
zwang zu Verkehrseinschränkungen. Die 
Kampfhandlungen im Raum Frankfurt (Oder) 
und Lübben verursachten schwere Verluste 
an Gleisanlagen und Hochbauten. Die Rück­
führung von Betri~bsmitteln mit Eisenbahn­
bediensteten aus den ehemaligen schlesi· 
sehen Gebieten verursachte einen über· 
durchschnittlichen Bestand an Betriebsmit· 
teln. Schwere Schäden an den Bahnhofsanla­
gen in Falkenberg, Herzberg, Lübben "Süd 
und Beeskow West zwangen schließlich am 
20. April 1945 dazu, den Betrieb gänzlich ein­
zustellen. Faschisten zerstörten noch vor der 
Befreiung durch die Sowjetarmee die Brük­
ken über die Schwarze Elster bei Herzberg, 
über die Spree bei Hartmannsdorf und 
Brieseht · sowie die Überführung über die 
Deutsche Reichsbahn bei .Lübben. 

Das neue Zeitalter 
Das faschistische Erbe hinterließ im Bereich 
der N.L.E. beträchtliche Schäden. Dank dem 
großen Einsatzwi IIen der überlebenden Eisen­
bahner und der Bevölkerung zum Wiederauf­
bau der zerstörten Bahnanlagen war es be· 

. reits ab 24. Mai 1945 möglich, den Betrieb 
auf der Strecke Herzberg-Lübben wieder 
aufzunehmen. Unter der Leitung des sowjeti· . 
sehen ·Kommandanten von Herzberg bauten 
verfügbare Arbeiter aus der Umgebung eine 
hölzerne Eisenbahnnotbrücke über die 
Schwarze Elster. Nach der Wiederinbetrieb­
nahme des völlig zerstörten Bahnhofs Fal­
kenberg fuhren ab 15. Juli 1945 die Züge 
auch zwischen Herzberg und Falkenberg. 
Der Wiederaufbau der anderen drei ge· 
sprengten Brücken war nur allmählich und 
unter großen Anstrengungen möglich . Die 
Überführung über die Deutsche Reichsbahn 
wurde am 9. Juli! 1946 ·und die Spreebrücke 
bei Hartmannsdorf am 13. November 1948 
dem Betrieb übergeben. Die Brücke bei 
Brieseht mußten die Reisenden durch einen 
etwa 400 Meter langen Fußweg umgehen. 
Sie konnte 1951 repariert werden. 

Schritt für Schritt Volkseigentum 
Das Bahnbetrieb.swerk Luckau war während 
des zweiten Weltkriegs nicht zerstört wor­
den. Die Arbeit wurde hier sofort nach 
Kriegsende unter der Leitung eines sowjeti· 
sehen Transportkommandanten aufgenom­
men. Er beschaffte aus Wünsdorf einen Koh­
leladekran, um die manuelle Bekohlung der 
Lokomotiven mittels Körben zu ersetzen. Ar· 
beitsverlagerungen aus dem RAW Tempel­
hof (heute Berl in [West)) nach. Luckau er­
brachte eine zweischichtige Auslastung -des 
Bahnbetriebswerks. Oie dafür notwendigen 
Werkzeugmaschinen und Ausrüstungen wa­
ren vorhanden. 
Durch den Befehl 124 der Sowjetischen Mili­
täradministration in Deutschland vom 30. Ok· 
tober 1945 wurde das Vermögen der Aktien­
gesellschaft zugunsten der Provinz Branden-
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Im Heft 11/88 berichtete .. me" über den 
35. MOROP-Kongreß in Schweden. Er­
wähnt wurde dabei auch, daß den Teil­
nehmern aus zwölf europäischen Län­
dern viel alte und neue Eisenbahn gebo­
ten wurde. Einige Eindrücke davon stel-

4 

burg beschlagnahmt. Bereits am 9. Septem· 
ber 1g45 wurde die N.L.E. entschädigungslos 
enteignet und der Provinzialeisenbahndirek­
tion Mark Brandenburg mit dem Sitz in Pots­
elam unterstellt. Ab 1g. Oktober 1g46 unter· 
stand die Bahn der Hauptverwaltung der Pro· 
vinzialbetriebe, in die die .Generaldirektion 
der Provinzbahnen Mark Brandenburg" ein· 
gegliedert wurde. Mit der Umbenennung 
der Provinz Brandenburg in land Branden· 
burg am 21 . März 1g47 änderte sich auch die 
Bezeichnung des Betriebsführers. Ab 1. Au· 
gust 1g4'7 firmierte er als Generaldirektion 
der Landesbahnen Bra(ldenburg. Vom 
30. Oktober 1g48 an gehörte dann der 
Begriff Niederlausitzer Eisenbahn-Gesell­
schaft der Vergangenheit an. Ab dem 7. De· 
zember 1948 existierte der Betrieb als • Ver· 
einigung Volkseigener Betriebe landesbah· 
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len wir auf nebenstehender Seite vor. 
Diese Fotos können aber bei weitem 
nicht das ga'nze Programm lückenlos 
dokumentieren - es geht eben nur um 
Eindrücke, und die bleiben unvergeß­
lich . 

Dieser Ellok-Veteran beförderte am 1. Septem· 
ber 1988 die MOROP-Teilnehmer auf Stockholmer 
Vorortgleisen. 

2 Und das ist die derzeitige Standard-Eilok der SJ, 
die Baureihe Re 5/6. Hier steht die Lokomotive 12g7 
abfahrbereit vor einem Sohneilzug im Bahnhof 
Stockholm Central am 30. August 1988. Übrigens: 
Triebfahrzeugführerinnen sind bei den SJ keine 
Seltenheit. 

3 ln guter Erinnerung bleibt die Nora Bergslags 
Veteran-Jernväg (NBVJ), jene regelspurige Mu· 
seumseisenbahn, die in der landschaftlich außeror· 
dentlich reizvollen Gegend um Nora verkehrt. Hier 

4 Der Bahnhof l übben Süd - heute unbesetzter 
Haltepunkt für den Reiseverkehr. Von hier aus be­
steht ein umfangreicher Anschlußbetrieb zur Koh­
leversorgung der Stadt ~übben. 

Fotos: Sammlung N. Krunisel. Langengrassau (1 bis 
3); Verfasser (4) 

nen Brandenburg, Betriebsverwaltung luk· 
kau" weiter. Damit war·die Überführung die· 
ser Bahn in Volkseigentum faktisch abge· 
schlossen worden. Oie Deutsche Reichsbahn 
übernahm die frühere N.L.E., wie fast alle an· 
deren ehemaligen Privatbahnen, am 1. April 
1g4g. 

Die zurückliegenden 40 Jahre 
jetzt erhielten die ehemaligen N.l.E.·Eisen· 
bahner nicht nur die höheren Gehälter der 

steht die Lokomotive 58, gebaut von der 
Nydqvist & Holm AB, Trollhättan (NOHAB) im Jahre 
1910 und ausgeliefert mit der Fabrik-Nummer 959.' 
am 30. August 1988 abfahrbereit in Nora mit dem 
MOROP-Sonderzug. 

4 Zweifellos gestaltete sich der Besuch des Järn· 
vägsmuseums in Gävle zum wichtigsten Höhepunkt 
des Exkursionsprogramms. Obwohl im Heft 11/88 
schon in Schwarzweiß vorgestellt, soll sie hier 
noch einmal in Farbe präsentiert werden: die Loko· 
motive PRINS AUGUST. 1856 wurde die Maschine 
von Beyer, Paecock & Co in Manchester für die er· 
ste schwedische Eisenbahn gebaut. jetzt ist der Ve· 
teran wieder betriebsfähig. 

5 Ebenfalls in Gävle machte die 1873 gebaute lo· 
komolive ELFKARLEÖ BRUK auf sich aufmerksam. 
Auch dieser Zweikuppler ist betriebsfällig und 
wurde am 31. August 1988 vor einem gerade in der 
Waggonfabrik Gävle fertiggestellten geschlosse· 
nen Guterwagen aufgestellt. 

Fotos: W. Drescher, Jena (1 bis 3); W.·D. Machel, 
Potsdam (4 und 5) 

DR, sondern es waren auch die Betriebs· und 
Fahrdienstvorschriften der DR verbindlich. 
Veränderungen erfuhr außerdem der Fahr· 
zeugpark. Mitte der 50er Jahre schieden die 
Lokomotiven der Baureihe 8g aus. Das Bw 
luckau erhielt Maschinen der Bau reihe 55. ln 
den 60er Jahren konnte schließlich die Be· 
Standsbereinigung zugunsten der Bau­
reihe 55 abgeschlossen werden. Doch bald 
danach sollte im Zuge der Rationalisierung 
bei der Deutschen Reichsbahn das Bw luk· 
kau auf die moderne Dieseltraktion umge· 
stellt werden. Zvvor entstandef'l neue Ar· 
beitsräume, Wasch · und Umkleideräume, 
eine Tankstelle, ein Kesselhaus und eine 
neue, größere Drehscheibe. Die erste Diesel· 
Iokomotive, die V 36 024, kam bereits ab · 
23. Juni 1g5o von luckau aus im Personen­
zugverkehr zum Einsatz. Am 24. Mai 1966 er· 
hielt Luckau die erste V 60. Wenige Monate 
zuvor, am 14. Dezember 1g55, wurde hier 
der erste Leichttriebwagen beheimatet. 
Am 1. September 1g67 1öste die DR das Bahn· 
betriebswerk Luckau auf und unterstellte es 
dem Bw Cottbus als Lokeinsatzstelle. Durch 
den weiteren Aus· und Umbau des gesamten 
Streck~:nnetzes in den 70er Jahren ist d ie 
Achsfahrmasse auf 21 t erhöht worden. 
Heute verkehren Reise· und Güterzüge mit 
Lokomotiven der Baureihen 106 und 110 auf 
allen Abschnitten im vereinfachten Neben· 
bahnd~nst. . 
Die Strecken der ehemaligen N .L.E. gehören 
zu den Nebenbahnen der DR, die aufgrund 
ihres Verkehrsaufkommens volkswirtschaft· 
lieh notwendig sind und eine geslcherte Per· 
spektive haben. 

Quellenangaben 
( 1) E. Oähne: Meine erste Eisenbahnfahrt, Luckauer 
Heimatkalender 1976177 
( 2) Akten des Verwaltungsarchivs der Rbd Cottbus 
( 3) Aufzeichnungen des Bw Luckau zur Betriebsge· 
schichte 
(4) Kreisseiten des Territoriums in verschiedenen Ta· 
geszeitungen aus dem Jahre 1966 
( 51 Unterlagen von K.·P.Quill. Frankfurt (Main) 


