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TiteliMid 
Unser Foto zeigt einen Eilzug auf der Strecke Dresden - zifiau beim Bk Hellerau. gefördert von der 
Diesellokomotive 11 e 20~. Dieses Triebfahrzeug wer übrigens das als Cr$tes an die DA ausgelieferte der 
Serienlokomotiven der BR118.2. also der C'C'·Ausführung. Es gelangte am 12.August 1966 in den 
Betfiebseinsatz. Seine beiden Vorläufermaschinen mit der Achsfolge C'C' waren Saumuster, von denen 
die 118201 auf der Leipziger Frühjahrsmesse 1964' ausgestellt wurde, während man die 118202 (ex 
V 1802021 als V 240001 einreihte, da diese Lokomotive mit zwei Oieseimotoren zu je 1 200 PS (etwa 
890 kWI ausgerostet worden war. 
Die 118203 bekam eine modern gestaltete Führerstandstirn- und Seitenpartie aus GFP, wie sie auch 
beispielsweise die 118059 aus der B'B'·Serie halle. • 
Oas Foto wvrde vor genau einem Jahr aufgenommen. 

Foto : Rudolf Heym, Suhl 

Riicktitelbild 
Oieses Bi ldgehort noch zum Beitra g .. eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende _ .. " auf Seite 6611 
in diesem Heft. Michael Schrödter aus Leipzig nahm es am 21. März 1976 im Bw Leipzig West vor dem 
Schuppen 2 auf. Diese herrliche Dampfschnellzuglok.Parade um faßte damals folgende Lokomotiven : 
032186 (Halle P). 01 2207 !Dresden). 03 2154 (Halberstadtl. 03 2121/032155 (beide Leipzig West), 01 151 1 
(Bin-Ostbll und 03 2162 (Leipzig West). 

Foto: Michael Schrödter, Leipzig 
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Dipl.-lng. ANDREAS MANSCH (DMV). Mölkau WOLFGA NG BAHNERT (DMV). Leipzig 

Eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende 

Betrachtungen zum Abschluß des Traktionswechsels in Leipzig 

Der Platz Leipzigs im Netz der Eisel'lbahnen im mittel
europäischen Raum als bedeutender Eisenbahnknoten ist 
unbestntten. Nicht nur wegen des imposanten BauwE'rksdes 
Leipziger Hauptbahnhofs ist diese Tatsache belegt. Die 
Bedeutung dieser Stadt als Knotenpunkt wichtiger Fern
eisenbahnverbindungen hatte schon Friedrich List in seinen 
Betrachtungen· zu einem deutschen Eisenbahnnetz e rkannt. 
So war es eine logische Folge. daß bald nach der Eröffnung 
der ersten deutschen Ferneisenbahnlinie Leipzig- Dresden 
w<'itere Strecken Leipzig erreichten. Mit Eröffnung des 
ersten Teilstücks der Leipzig - Dresdner-Eisenbahn im 
Jahre 1837 kamen die ersten Dampflokomotiven nach Leip
zig und waren hier über 141 Jahre beheimatet. Es ist schon 
heute absehbar. daß in keinem anderen deutschen Ort 
Dampflokomotiven so lange stationiert gewesen sein wer
den. Der Abschluß des Traktionswechsels in Leipziger 
Bahnbetnebswerken im Jahre 1978 kann deshalb als ein 
histonsches Datum in der Eisenbahngeschichte angesehen 
werden. Deshalb soll diesem Ereign1s der folgende Beitrag 
gew1dmet sein. obwohl es allgemem unüblich ist. ein 
141Jähriges Jubiläum öffentlich zu würdigen. 

Ein besonderer Tag 

Bahnhof Leipzig-Hauptbahnhof. Sonnabend. der 30. Sep
tember 1978: 
Ein neblig trüber Herbstmorgen, an dem auf diesem Groß
stadtbahnhof der Eisenbahnbetrieb wie an jedem anderen 
Tag zu verlaufen scheint. Am Bahnsteig 15 finden sich die 
Reisenden ein. die den D 562 erwarten. der sie 8.58 Uhr nach 
Berhn bringen soll. Nur dem aufmerksamen Beobachter 
fällt auf, daß neben den Benutzern des Zugs auch zahlreiche 
Eisenbahnireunde, meist mit Fotoapparaten und Kameras 
.,bewaffnet", eingetroffen sind. Diese s tehen außerhalb der 
großen Bahnhofshalle diskutierend in kleinen Gruppen 
zusammen, schimpfen einmütig über das schlechte Foto
wetter und beobachten sorgfältig das ausgedehnte Betriebs
gelände des Bahnhofs. Es ist unschwer zu erkennen, daß für 
diese Fans der Schnellzug Plauen - Berlin eine besondere 
Bedeutung hat. Des Rätsels Lösung ist in dem an diesem 
Tage stattfindenden Fahrplanwechsel zu suchen. Mit ihm 

81ld I D1e noch als Werklokomotwe Nr. 5 des Raw .. Emhe1t" m Le1pz1g 
~malten gebliebene 8(}009 be1 der Fahrt zum Auswaschen zum Bw ~Sud 1m 
AprJ/1978 
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wird nicht nur ein Fahrplan durch e1nen neuen ersetzt 
werden. sondern auch letztmalig eine in einem Leipziger 
Bahnbetriebswerk beheimatete Dampflokomotive ihre 
PlanleiStung durehführen. Mit diesem Tage geht eine über 
141 Jahre währende Dampflokgeschichte zu Ende. Ein- Er
c•gms. das sich in Interessentenkreisen rechtzeitig her
umgesprochen hatte und nun auf ungezählte Meter Film 
gebannt werden soll. Als besonderer Let·kerblssen wird vom 
Bw Leipzig Hbf-West die Bespannung des D 562 mit zwei 
Lokomotiven der Baureihe 03.2 erfolgen. 
Nach der Ankunft des Zugs sind das die 03 2254 als Zuglok 
und die 03 2058 als Vorspannlok. 
Nach Erteilung des Abfahrsignals Zp 9a an den Triebfahr
zeugführer durch die Aufsicht ertont em kurzer Achtungs
pfiff, und der Zug setztsich mitden vierfachen Stößen beider 
Zwillingsmaschinen in Bewegung. 
Diese Szene begleiten die vielfachen Auslol>ergeräusche der 
Fotoapparate, das Surren der Kameras und die interessier
ten Blicke der .. nur" als Beobachter gckommenen Eisen
bahnfreunde. Auf der Fahrt bis Berlin und zurück soll sich 
das alles nochhunderte Male wiederholen. denn auch an der 
Strecke hat sich das Ereignis herumgesprochen. 
Wir wollen hier den Zug nicht wei ter auf seiner Fahrt 
verfolgen, sondern das Ereignis zum Anla'ß nehmen, eine 
Reminiszenz über diese am 30. September 1978 abgeschlos
sene Etappe des Traktionswandels in unserer Republik 
halten. Die zurUntermalungdes Textes ausgewählten Fotos 
aus den letzten 30 Jahren sind dabei nirht zuletzt auch 
dokumentarische Zeugen der Entwicklung unseres soziali
stischen Eisenbahnwesens. 

Als es nur Dampflokomotiven gab ... 

Als sich am 24. April 1837 vormittags 9 Uhr der erste Zug von 
Leipzig aus in Bewegung setzte und damit offiziell das erste 
Teilstück der Leipzig- Dresdner-Eisenbahn eröffnete, ge
staltete sich dieses Ereignis weitaus sensationeller als es 1978 
bei der letzten Leipziger Dampflok der Fall war. Stellte es 
doch seinerzeit für die Stadt Leipzig, das damalige König
reich Sachsen und auch für ganz Deutschland einen be
deutenden Markstein in der technischen Revolution dar. 
Heute darf die seinerzeit noch aus England eingeführte 
Lokomotive .. Blitz' ', eine Maschine der Achsfolge 8 , als die 
erste in Leipzig beheimatete Dampflokomotive gelten. Die 
ihr in den nächsten Jahren folgenden Lokomotiven waren 
in ihrer Form und den technischen Parametern auf Grund 
des schnellen Entwicklungstempos im Lokemotivbau recht 
vielgestaltig. Das brachte es mit sich, daß ihre Lebensdauer 
oft nur sehr kurz war und wir heute nur sehr wenig über 
diese Maschinen wissen. 
Die Typenvielfalt wurde noch geförQert durch die zahlrei
chen Eisenbahngesellschaften, die in Leipzig einen End
punkt ihrer Strecken hatten. Um die Jahrhundertwende 
waren es immerhin 6 verschiedene Bahnverwaltungen, von 
der jede über einen separaten Endbahnhof verfügte. Zu 
jedem gehörte natürlich auch ein eigenes .. Heizhaus", wie 
damals die Bahnbetriebswerke bezeichnet wurden. In diesen 
Heizhäusern war natürlich alles das stationiert, was nach 
dem damaligen Erkenntnisstand im Lokemotivbau Rang 
und Namen hatte. Gingen doch von Leipzig bedeutende 
Strecken mit überregionalem Charakter aus, die den Einsatz 
leistungsstarker Maschinen erforderten. 
So wurden in Leipzig die sächsischen Lokomotiven VIII V2 
und Illb genauso heimisch wie die preußischen S3 und P3. 
Später kamen die bis in die jüngste Vergangenheit be-
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Brld 2 Dre /eilte pr. PB des Bw V, Sud Im rrulrjohr 1970 vor 
dem P 2526 auf dem Bf l..erpzrg-Bayr. Bf 

kannten Baureihen wie sä XII HV (BR 177
), pr SlO (BR 17), 

pr PS (BR 38 10-4°) nnch Leipzig. Die Vielzahl der im recht 
aufwendigen Rangierdienst eingesetzten Lokomotiven sei 
nur am Rande erwähnt. 
Die Zersplitterung des Eisenbahnbetriebs im Leipziger 
Raum führte am Ende des vergangenen Jahrhunderts zu 
immer größeren Problemen bei der Bewältigung des Reise
und Güterverkehrs, die dazu führten, daß der uns allen 
bekannte Leipziger Hauptbahnhof errichtet wurde. 
Mit der Auflassung der meisten alten Kopfbahnhöfe wurden 
gleichzeit ig die Bahnbetriebswerke Leipzigs neu geordnet. 
Mit dem Hauptbahnhof entstanden die 3 Bahnbetriebs
werke Leipzig Hbf-West, -Nord und -Süd (nachfolgend Bw 
West, Bw Nord und Bw Süd genannt). Ihre Lage im Vorfeld 
des Bahnhofs bestimmte die Zuordnung der Leistungen, 
wobei die zweckmäßige Anordnung innerhalb der Gleisan
lagen kurze und wenig betriebsbehindernde Lokfahrten von 
und zu den Bahnsteigen gestattete. 
Das Bw West stellte mit den Triebfahrzeugen aus Schup
pen II die Bespannung für Züge in Richtung Thüringen 
(Erfurt. Gera) und Eilenburg; aus Schuppen I in Richtung 
Halle und Bitterfeld. Das Bw Nord war für Züge in Richtung 
Süden (Zwickau, Reichenbach) verantwortlich und das Bw 
Süd für solche in Richtung Dresden und Chemnitz (heute 
Kari-Marx-Stadt). Die noch verbliebenen oder zum Teil neu 
errichteten Bahnbetriebswerke an der Peripherie des Eisen
bahnknotens bekamen ausschließlich Aufgaben im Gü
terzugdienst und Nahverkehr zugewiesen. 

Ers te Angriffe auf das Dampflokmonopol 

Die Zeit nach dem ersten Weltkrieg und nach Gründung der 
Deutschen Reichsbahn brachte allgemein bekannte Lok
baureihen wie die P 10 (BR39), 03 und 01 10 nach Leipzig. 
Eine speziell für den Rangierdienst auf großen Reisezug
bahnhöfen konzipierte Lokomotive, die BR 80, ist, wie kaum 
eine andere, für Leipzig als typisch anzusehen. 
In dieser Zeit deutete sich bereits am Horizont der geschicht
lichen Entwicklung an, daß die Dampflokomotive einmal 
ausgedient haben wird, da sie in ihrer Entwicklung auf dem 
Höhepunkt angekommen war. Am 19. Dezember 1922 wurde 
der planmäßige elektrische Zugbetrieb von Leipzig nach 
Halle und Dessau mit Einphasenwechselstromlokomotiven 
für 16 2/3 Hz und 15 kV eröffnet, nachdem bereits 1914 der 
elektrische Versuchsbetrieb mit 15Hz und 10 kV zwischen 
Leipzig und Dessau aufgenom.nen worden war, aber wegen 
des ersten Weltkriegs zur Einstellung gezwungen wurde. Die 
mit der Elektrifizierung neu nach Leipzig gekommenen 
Triebfahrzeuge erhielten ihre Heimat im Bw West. Ein 
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weiterer Höhepunkt wurde 1928 mitder Inbetriebnahmeder 
ersten Elektrotriebwagen der DR (ET 41 ) erreicht. 1942 
nahm diese erste Etappe des Traktionswechsels in Leipzig 
mit der Aufnahme des elektrischen Betriebs auf der Strecke 
Leipzig-Weißenfels ihren vorläufigen Abschluß. Die noch 
heute vorhandenen Triebfahrzeuge der Baureihen 204 
und 244 sind Zeugen dieser Zeit und damals wie heute in 
Leipzig beheimatet. 
Der zweite Weltkrieg beendete jäh diese Entwicklung. Die 
Zerstörungen an a llen Anlagen sowie die Reparationsver
pflichtungen gegenüberder Sowjetunion führten schließlich 
zum Rückbau der Fahrleitungsanlagen und somit wieder 
zum ausschließlichen Dampfbetrieb . . 
Elektrische und Diesellokomoti ven setzen s ich durch 

Das Wiederingangsetzen des Eisenbahnbetriebs war für die 
Eisenbahner Leipzigsein schweres Unterfangen. Der Haupt
bahnhof lag in Trümmern, ein Großteil der verbliebenen 
Fahrzeuge war kaum einsatzfähig. Nachdem die amerika
nische Besatzungsmacht erste Versuche, die zerstörten An
lagen wieder zu errichten, zeitweise behinderte, kam mit dem 
berühmten Befehl Nr.8.der SMAD der Eisenbahnbetrieb in 
der damaligen sowjetischen Besatzungszone und somit aut'h 
in Leipzig wieder in Gang. An Traktionsumstellung war 
jedoch in diesen ersten Nachkriegsjahren noch nicht zu 
denken. Heute mögen die Leistungen der Eisenbahner in 
jener Zeit bereits legendär erscheinen. Galt es mit teilweise 
über 40 Jahre alten Fahrzeugen, die sich in einem mangel
haften Unterhaltungszustand befanden, maximale Beför
derungsleistungen zu erbringen. 
Mit der Gründung der Deutschen Demokralischen Repubbk 
im Jahre 1949 konnte das von den Aktivisten der ersten 
Stunde begonnene Aufbauwerk planmäßig fortgesetzt 
werden. In der jungen DDRentstand eineeigene Lokomotiv
industrie. Die von ihr entwickelten Neubau-Dampflokomo
tiven sollten die überalterten Fahrzeuge ablösen. Nach 
Leipziger Bahnbetriebswerken kamen auch diese neuen 
Maschinen, so z. B. ab 1957 die BR 23 10 und 65 10 nachden Bw 
West und Süd. 
Bevor die neuen Traktionsarten von den Leipziger Bahn
betriebswerken Besitz ergriffen, waren in den beiden Bahn
betriebswerken West und Süd (das Bw Nord wurde nach 
dem zweiten Weltkrieg dem Bw Süd angegliedert) folgend e 
Baureihen - zum Teil nur kurzzeitil! - beheimatet: 
Bw West: 031l-2

, 3810-4°, 41, 6510
, 745

:
12

• 80, 89 
Bw Süd: 2310, 3810-4°, 52, 55, 6510, 745-

12
, 8970

, 92, 945-
16 

Mit der Ablösung der Dampflokomotiven konnte 1958 mit 
der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs nach 
Dessau und Halle erneut begonnen werden. Das Rückgrat 
dieser Traktion wurde aus dem Vorkriegsbestand verschie
dener Baureihen gebildet, deren Heimat wiederdas BwWest 

Bild 3 D~ 6-' 1013 war die /eure 6~r des Bw Le Sud. sta!Joniert in Trebsen. 
Für dre Beforderung eines Sondenugs der AG 6fl wurde s1e im Sommer 1916 
noch e.mma/ nach Leipzig geholt. 
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Bild 4 D1e Ietzt~ Lokomotive der BR 35 1m Einsa IZ (Le Süd). Hier war d1e 
351080 vor den P9764 gespannt und befand sich zum Aufnahmezeitpunkt ge
radein Bad L8usick (März 1974). 

wurde. Zu Beginn der sechziger Jahre war der Lokomotiv
bau unserer Republik in der Lage, auch elektrische Trieb
fahrzeuge der Baureihen E 11 und E 42 der Deutschen 
Reichsbahn zur Verfügung stellen zu können. Diese bestim
men heute als Baureihen 211 und 242 das Bild im Bw West. 
Für den Rangierdienst im Leipziger Hauptbahnhof zeigte 
sich, daß die kleinen Dampflokomotiven der BR 80 den 
Anforderungen nicht mehr genügten. Da als Ersatz noch 
keine geeigneten anderen Maschinen zur Verfügung stan
den, entschloß sich die DR zum lmpo·rt von 20 dieselelek
trischen Lokomotiven der BR V 75 (heute BR 1 07). Die ersten 
Triebfahrzeuge hiervon wurden im Dezern ber 1962 in Dienst 
gestellt. Da diese ausschließlich in Leipzig zum Einsatz 
kamen, können sie ·als typische ,.Leipziger" angesehen 
werden. Heute sind sie bereits weitgehend von der BR 106, 
die ab Frühjahr 1962 zum Einsatz kam, abgelöst worden. Der 
Vollständigkeit halber muß erwähnt werden, daß als erste 
Leipziger Diesellokomotiven die V 15 1004 und V 15 1009 am 
24. November 1962 vom Bw Süd übernommen wurden. Mit 
der Entwicklung von Diesellokomotiven aus eigener Pro
duktion und Indienststellung der Baureihen V 180 (heute 
BR 118) ab 1964 und V 100 (heute BR HO) ab 1967 wurde die 
endgültige Ablösung der Dampflokomotiven nur noch eine 
Frage der Zeit. Die neuen Dieseltriebfahrzeuge kamen in 
großen Stückzahlen in die Leipziger Bahnbetriebswerke. 
Die vorläufig letzte Baureihe, die im Bw Süd in Dienst 
gestellt wurde, ist die sowjetische Großdiesellokomotive der 
Baureihe 132. Sie bekam ihre Aufgabe in erster Linie im 
Schnellzugdienst auf den noch nicht elektrifizierten Strek
ken zugewiesen. 

Bild 6 Vor dem E775 1m Bf Hopfg•rrenJSa. die le~ 03 des Bw Le Süd 1m 
April 1974 
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Bild 5 Das unverme1dbche Ende - d1e 351007 und 1m Hmrergrund die 651037 
werden im Frühjahr /976 im Bw Lc Sud ler/egr. 

Die Aufgabenteilung zwischen den beiden im Bereich des 
Hauptbahnhofs befindlichen Bahnbetriebswerken wird 
heute durch die Traktionsarten bestimmt. Das Bw West 
betreut vorwiegend elektrische Triebfahrzeuge und das Bw 
Süd ausschließlich Diesellokomotiven. Die Dampflok
behandlungsanlagen im Bw.Süd haben seit einigen Jahren 
einer modernen Tankanlage Platz gemacht. Im Bw Westsind 
sie noch am Schuppen I vorhanden und werden hier auch 
künftig noch nicht ganz entbehrlich sein. Denn für die 
Eisenbahnfreunde ist in Leipzig die Dampflokzeit noch nicht 
ganz beendet. Planmäßig kommen noch wenige Züge mit 
Dampflokomotiven aus Saalfeld und Lutherstadt Willen
berg in Leipzig an. 
Rückblickend können wir heute im 30. Jahr unserer Repu
blik sagen, daß diese großartige Leistung bei der Durch
setzung des technischen Fortschritts im Rahmen des Trak
tionswechsels ein für jedermann sichtbares Werk des fried
lichen sozialistischen Aufbaus ist. Sozialistische Ratio
nalisierung - wir verstehen darunter Einführung neuer 
Technik und Technologie, ohne daß auch nur ein Werk
tätiger seinen Arbeitsplatz verliert, sich jedoch wesentliche 
Verbesserungen der Arbeitsbedingungen ergeben und die 
Arbeitsproduktivität erhöht wird - ist mit dieser Entwick
lung wahrhaft schulmäßig demonstriert worden. 
Kehren wir abschließend zurück zum 30. September 1978: 
Der D 567 kehrt nachmittags mitden beiden 03.2 des Bw West 
aus Berlin zurück. Am Bahnsteig das gleiche Schauspiel wie 
am Morgen. Nachdem der Zug aus Gleis 18 wieder in 
Richtung Reichenbach/V. ausgefahren ist, setzen sich beide 
Lokomotiven zum Schuppen II des Bw West in Bewegung. 
Es ist die endgültig letzte planmäßige Fahrt in ihr langjäh
riges Heimat-Bw. Das Zugpaar D 562/D 567 wird ab l. Ok
tober 1978 mit Diesellokomotiven der BR 132 bespannt. In 
schon greifbarer Zukunft, wenn der Fahrdraht bis Berlin 
reicht, werden es elektrische Triebfahrzeuge sein. 
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Bild 7 Am 20. Dezember 1958 eroffnete d1e E 0403 den elektrischen 
Betrieb zw.schl'n Le1pZJg und Halle 

Bild 8 Und h1er d1e erste LelpZJger 110 (ex V 1001 vom Bw Le Sud •·or 
P 1508 auf dem Bf Croßbolhen (19671 

B1ld 9 Das Bw Le Sud erhJe/t auch dieersten D1eseUokomoll\ t-n der BR 
V 180.2, luer d1e V 180297 (jetzt 1182971\or P IS081m BfCroßbolhen 1m 
FrühJahr 1968 

Bild 10 Bf Le1pZJg Hbf. am 30 September 1978· Der D 567 m.JI dem 
03 2254 und 03 2Q58 fahrt m das Cle1s 18 em D1eses wu d1e letzte 
Zugforderungsleistung der be1den Schnellzugdampflokomorn·en. du! m 
Le1pZJg behe1ma1et waren. 

Fotos · Wollgang Bshnert (DMV), Le1pZJg, (61 D1ett'r Bazold 
rDMVI. Le1pZJg (21. Bernd Stolze!, LeipZJg. (21 

Eine 141jährige Dampflokgeschichte ging zu Ende 
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Die bessere 
Hälfte 
stimmte zu 
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B<lrll A"'''·hrurt ~us dem Zw1 
,,.,u·nlwhrolwf .. KimJwnberg-Colm 
mtz ·. dt1r ub<•r rmt•n rt·Ken BC!Irlt'b 
••·r(ugt 

81/d 2 D<r Ndf<•nslrf'<'k<' fuht1 ub<-r 
unrRamP< hmaufundhrruntl'r Em,. 

./t1SJKt Strf'('lc<" w1rd nur \ur 
:t>t.IUSC'ht 

IJJ/dt•rJ und ~ ß11<·k auf Bahnhof 
urorl Ort .. N<·Uklrl·h" mrt Sagt•· 
~t·tk!i.'fn.KhlutJ unrl Wegubergan~: 

Foto &lf Kuhnr UlpZ<i: 
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Wenn man eine unserer 
modernen Neubauwohnun
gen bewohnt und eine Fa
milie hat, dann ist es eine 
Grundvoraussetzung, daß 
die Familienratsvorsitzende, 
sprich ,.bessere Hälfte", ihre. 
Zustimmung erteilt, will 
man sich eine Modellhahn
Heimanlage bauen. Dieses 
glückliche Einverständnis 
hatte der 42jährige Meister 
der VEI - Maschinenbau, 
Herr Ralf Kühne aus Leip
zig, bevor er daranging, eine 
Klappanlage in TT mit einer 
Grundplattengröße von 
1500mm x 2500mm auf
zubauen. Seit 5 Jahren liest 
er unsere Fachzeitschrift, 
undgenauso lange befaßter 
sich auch mit der Mo
delleisenbahn. Doch be
kannllich ist aller Anfang 
schwer, und so ging es auch 
Herrn Kühne. Er schreibt: 
,.Modelleisenbahner wurde 
ich erst durch die harten 
Worte eines Kollegen, der 
selbst ein versierter Modell
bahnfreund ist. Ich hatte für 
meinen damals5 Jahrealten 
Sohn eine Anlage von 
900mm x 1300mm gebaut, 
und die darauf befindliche 
Tunnelpartie bezeichnete 
eben dieser Kollege als 
.Mäuselöcher'! Diese harten 
Worte trafen mich damals 
seht·, und nach Besichtigung 
seiner Heimanlage .rief mich 
beides zu einer Art Wett
bewerb heraus. So wurde 

ich dann zum Model\eisen
bahner." 
An die jetzige TT-Anlage 
stellte ich folgende Anforde
rungen: 
- Einfache, aber sichere 
Klappvorrichtung für den 
Ruhezustand 
- Separat angeordnetes 
Bedienungspult 
- Zugänglichkeil jederzeit 
zu beiden Langsseiten 
- Vermeidung des für 
manche Anlagen typischen 
.,Achterbahnbilds" 
- einfachste Bedienungs
möglichkeit durch l oder 
2 Personen 
- teilautomatischer Be
trieb und vollautomatischer 
bei Vorführung 
- Verkehrmöglichstlanger 
Züge auf langer Fahr
s trecke 
- trotzdem Rangiermög-
lichkeiten und 
- Einsatz aller drei Trak
tionsarten. 
Letzter Punkt dieses F orde
rungsprogramms ordnete 
auch schon die Anlage in 
eine bestimmte Epoche, 
nämlich auf die Gegenwart, 
wo gerade noch alle drei 
Traktionsarten anzutreffen 
sind. Landschaftlich gese
hen sollte die Anlage ir
gendwo im Mittelgebirge zu 
Hause sein. 
Die Streckenführung der 
Nebenbahn geht über Ram
pen hinauf und herunter. 
Dadurch wird eine 2gleisige 
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Strecke vorgetäuscht und 
jeglicher Achterbahn-Ein
druck verwischt. · Die ge
samte Anlage wurde mit 
Fahrleitung überspannt. Im 
verdeckten Teil entstand 
diese natürlich im Eigen bau. 
Ein 4gleisiger Schatten
bahnhof erlaubt mir einen 
abwechslungsreichen Zug
betrieb auf Haupt- und Ne
benbahn. Durch die Anord
nung von 38 abschaltbaren 
Gleisabschnitten vor 
sämtlichen Bahnhofsberei
chen, im Lokschuppen, a n 
der Dieseltankstelle, in den 
Anschlußbahnen einer Fa
brik und eines Sägewerks 
und im Schattenbahnhof
können insgesamt 25 Trieb
fahrzeuge eingesetzt wer
äen. An die 100 Wagen aller 
Art finden auf meiner An
lage Platz, ohne diese zu 
überladen. BP.i Automatik 
verkehren sogar 7 Züge 
gleichzeitig. Zusätzlich kön
nen noch im halbautoma
tischen Betrieb ein Zug 
gefahren sowie Rangierbe
wegungen im Bahnhof vor
genommen werden. 
17 Relais, Weichenverriege
lungsschalter, Gleisbesetzt
meldungen im verdeckten 
Bereich, 10 Lichtsignale, 
vom Zug gesteuerte Weichen 
im SchattenbahnhoC alles 
das bietet eine größtmögli
che Betriebssicherheit, so
wohl bei Automati.k- als 
auch bei manuellem Betrieb. 

Im ,.Notfall" kann die 
220-V-Stromversorgung 
blitzschnell unterbrochen 
werden. Das Bedienungs
pult ist durch neun je 24po
lige Kabel mit der Anlage 
verbunden. Es birgt 
5 Fahrtrafos, 4 Geräte- so
wie alle Bedienungsele
mente. Relais usw. in sich. 
Das Kernstück des Pults ist 
ein Rundfunktastensatz des 
,.Paganini-Rundfunkge
räts", das die verschieden
sten Variationen an Zuord
nungen der Trafos an die in 
vier Fahrstrombereiche un
terteilte Anlage zuläßt. Da 
natürlich die elektrischen 
Triebfahrzeuge echt aus der 
Fahrleitung gespeist wer
den, ergeben sich weitere 
interessante Möglichkeiten. 
Ich bedaure es nur, daß zur 
Zeit des Baues meiner 
TT-Heim11nlage noch nicht 
die neuen Weichen (Bogen
weichen, neue Antriebe) im 
Handel waren. Darunter 
leiden natürlich etliche 
Weichenstraßen. Gewiß 
werde ich aber eines Tags 
wieder einmal eine neue 
Anlage aufbauen. und da 
hoffe ich, daß bis zu dieser 
Zeit auch die Hersteller noch 
manchen Wunsch der Mo
dellbahnfreunde erhört ha
ben werden, um die Anlagen 
immer schöner und voll
kommener gestalten zu 
können. 
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HORST NEUER, Brandenburg I JÜRGEN SCHÖNEFUSS, Magdeburg 

75 Jahre Brandenburgische Städtebahn 

0. Allgemeines 

Vor genau 75 Jahren, am 25. März 1904, nahm die Branden
burgisehe Städtebahn (nachstehend als BS bezeichnet) ihren 
Betrieb von Treuenbrietzen über Belzig-Brandenburg
Rathenow nach Neustadt (Dosse) auf. Dieses Jubiläum sei 
uns Anlaß, einmal etwas über die Geschichte, die Entwick
lung und über die Bedeutung dieser Bahn zu berichten. 

1. Lage der Bahn 

Beim Betrachten einer Kursbuchkarte der DR stellt man 
fest, daß die vom Berliner Ring strahlenförmig ausgehenden 
Hauptstrecken nach Dessau, Magdeburg, Stendal und nach 
Wittenberge durch eine Nebenbahn von Belzig nach Neu
stadt (Dosse) verbunden sind (Kursbuch-Nr. 681 und 704). 
Während diese Hauptstrecken der ehemaligen Königlich 
Preußischen Staatsbahn (K.P.E.V.) bereits vor über 
100 Jahren eröffnet wurden (z.B. die Magdeburger Strecke 
a m 7. August 1846), hatten zwischen ihnen liegende Orte noch 
um dieJahrhundertwende keine Eisenbahnverbindung. Der 
westliche Teil der Mark BrandP.nburg war also eisenbahn
mäßig nur wenig erschlossen. So konnten sich auch die 
Einwohner der an den genannten Hauptbahnen liegenden 
Städte untereinander nur über lange Umwege erreichen. 
Das macht ein Beispiel schon klar: Entfernung zwischen 
Brandenburg und Rathenow: per Eisenbahn über Berlin = 
132 km, über Landstraße 32 km. 

2. Von der Idee zur Wirklichkeit 

Die fehlenden . Verkehrswege hemmten die wirtschaftliche 
Entwicklung sehr, und so bestand natürlich ein großes 
Interesse an einer eisenbahnmäßigen Erschließung des 
Gebiets. Die Entstehungsgeschichte der BS istlang, 25 J ahre 
verflossen von der Idee bis zum Bau. Am 25.Juni 1879 stellte 
ein Spezialkomitee den Antrag zur Genehmigung all
gemeiner Vorarbeiten für eine Strecke von Rathenow nach 
J üterbog über Belzig, der am 20. August 1879 vom Mini
strium für öffentl iche Arbeiten genehmigt wurde. Damit 

llild 1 Der Bahnhuf ßrandenburg.AIL,Iadl >m Jahre 1926 
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begann dann aber erst ein leidenschaftlicher Kampf des 
BahnbauKomitees gegen die Bürokratie ·des preußischen 

·Staats. Bis 1887 hatte es noch den Anschein, als werde ein 
privater Bau nicht zugelassen, und die K.P.E.V. hatte die 
Möglichkeiten ihrerseits noch nicht überprüft. Erstam 4. Mai 
1897 wurde der private Bau genehmigt, allerdings mit der 
Klausel, daß der Staat nach fünf Betriebsjahren das Recht 
zum Ankauf haben sollte. 
Am 23. November 1898 wurde von Vertretern der beteiligten 
Kreise Zauch-Belzig, Brandenburg, Westhavelland und 
Ruppin sowie der Vereinigten Eisenbahn bau-und -betriebs
gesellschaft Berlin ein Bauvertrag abgeschlossen, der 
" ... die Vereinigung ... zur Errichtung einer AG zwecks 
Baues und Betriebes einer Bahn von Treuenbrietzen über 
Niemegk-Belzig-Brandenburg-Rathenow nach Neu
stadt (Dosse) als eine normalspurige Nebenbahn . .. zum 
Gegenstand hatte". 
Am 2.März 1901 schließlich wurde die "Brandenburgische 
Städtebahn AG" gegründet. 

3. Bau und Streckenführung 

Schon bald nach der Unterzeichnung der Verträge begann 
der Bau, um die vorgesehene Frist von drei J ahren ein
zuhalten. Im märki.:;chen Sand zwischen Treuenbrietzen und 
Belzig und von dort weiter nach Brandenburg ließ sich die 
Strecke verhältnismäßig leicht bauen, Schwierigkeiten be
reitete jedoch der Raum um Brandenburg. Das Moor des 
Breiten Bruchs war mit einer Dammschüttung zu über
queren, ferner waren zwischen den beiden Brandenburger 
Bahnhöfen eine Brücke über die Havel sowie bei Fohrde eine 
33m lange Brücke über den Pritzerber See zu errichten. 
Die Baulänge der Strecke' betrug insgesamt 125,58 km, 
wovon 93,97 km auf die Gerade und 31 ,61 km aufGleisbögen 
entfielen. 58,51 km verlaufen in der Waagerechten, die 
stärkste Neigung beträgt 10 %.. Auf den fünf Übergangs
bahnhöfen sowie in Niemegk, Golzow, Brandenburg-Alt
stadt, Pritzerbe, Premnitz und in Rhinow wurden Kreu
zungsgleise angelegt. 
Die Linienführung der BS war anfangs umstri tten. Für den 
nördlich von Brandenburg gelegenen Raum war man sich 
einig, während es für den südlichen Verlauf unterschiedliche 
Vorstellungen gab. Außer der heutigen Streckenführung 
diskutierte man noch über folgende zwei: Brandenburg
Lehnin-Brück- Treuenbrietzen und Brandenburg- Gol
zow- Brück-Treuenbrietzen. Die BS sollte in Treuen
brietzen, in den Kreuzungspunkten mit den bestehenden 
Hauptstrecken sowie in Neustadt (Dosse) Gemeinschafts
bahnhöfe mit der Staatsbahn bekommen. Man sah aber aus 
ökonomischen Gründen davon dann ab, da der Umbau der 
Staatsbahnhöfe zu teuer geworden wäre. Deshalb legte man 
die Bahnhöfe der BS in unmittelbare Nähe dieser Bahnhöfe 
der Staatsbahn, so, wie wir sie noch heute vorfinden. Zur 
Unterscheidung erhiel ten sie die Zusatzbezeichnung "BS", 
und in Brandenburg wurde der Bahnhof der BS als Bahnhof 
"Brandenburg-Neustadt" bezeichnet. 
Als eine Besonderheit sei noch erwähnt, daß die Bahnhöfe 
Brandenburg-Altstadt und Neustadt (Dosse) Gemein: 
Schaftsbahnhöfe mit den Westhavelländischen Kreisbahnen 
sowie mit der Ruppiner Eisenbahn waren, wobei dieBSdie 
Betriebsführung innehatte. 

4. Inbetriebnahme 

Anfang des Jahres 1904 wacen die Gleisanlagen und Dienst
gebäude fertiggestellt Nach der landespolizeili<.:hen Ab· 
nahme der Betriebsmittf'l und -anlagen war es dann am 
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