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Die erst 1922 eroffnete Strecke Salzwedel-Arendsee—Geestgottberg(—Witten-
berge) gehort zu den spéten ,,Nebenbahngeburten® in Deutschland; 2004 endete
der Betrieb. Noch bis 1987 verkehrten auf dieser die nordwestliche Altmark er- v
schlieBenden Verbindung Dampflokomotiven, hier beim Unterqueren einer Stra-
Benbriicke bei Arendsee (Foto Frank Jiirgens)
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EcKEHARD SCHWARZ, Arendsee

Aus der Geschichte der Nebenbahn Salzwedel—-
Arendsee (Altm)—Geestgottberg (—Wittenberge)

Arendsee gehorte bis zum 7. Dezember 1908 zu den letzten Stadten in
der preuBischen Provinz Sachsen, die noch nicht durch die Eisenbahn
erschlossen waren. Dies anderte sich mit der Er6ffnung der
Kleinbahnstrecke von Stendal nach Arendsee im Jahre 1908 zwar, doch
bestand in den Orten Salzwedel, Arendsee und auch in Seehausen,
Geestgottherg bzw. Wittenberge der Wunsch, durch das groBere
Normalspur-Staatsbahnnetz schneller und vor allem leistungsfahiger
miteinander verbunden zu werden.

Verschiedene Varianten

Bereits 1864/65 und 1872 gab es erste Planungsvorbereitungen
zum Bau einer Eisenbahnstrecke, die allerdings aus finanziellen
Griinden verworfen wurden. Im Jahre 1891 dachten die Stadtviter
von Salzwedel, Arendsee und Seehausen iiber eine Ost-West-
Bahnverbindung durch die nordliche Altmark nach. Diese ersten
Pléne scheiterten jedoch ebenso wie der zwischenzeitliche Plan
einer Kleinbahnverbindung von Arendsee nach Pretzier und nach
Kallehne (Fleetmark) mit Anschluss an die Strecke Salzwedel—
Magdeburg. Im Jahre 1904 einigten sich endlich alle am Bau inter-
essierten Gemeinden darauf, eine Strecke von Salzwedel {iiber
Arendsee nach Geestgottberg mit Einmiindung in die Hauptbahn
Magdeburg—Stendal-Wittenberge zu bauen. Diese sollte iiber
Leppin, Priemern und Losse ebenfalls nach Seehausen fiihren.
Weiterhin wurde Ende 1904 ein Konsortium von Privatinvestoren
gefunden, die als Aktiengesellschaft die Eisenbahnverbindung
bauen wollten. Die Gemeinden und Kreise sollten sich finanziell
mit 1000 bis 75 000 Mark an dem Projekt beteiligen und das erfor-
derliche Land kostenlos zur Verfligung stellen. Wittenberge stellte
iber 50 000 Mark und Salzwedel sogar iiber 100 000 Mark
Beteiligung filir den Staatsbahnstreckenbau in Aussicht. Insgesamt
wurde der Bau mit 2 500 000 Mark veranschlagt. Trotz grofler

Bild 1

Anstrengungen aller Partner konnte diese Summe nicht aufgebracht
werden, und so lehnte das preuBische Staatsministerium im April
1908 das Projekt einer solchen Normalspurbahn ab.

Der Durchbruch fiir den Nebenbahnbau gelingt

Dies dnderte sich im Jahre 1909. Zwischenzeitlich war auch eine
Verbindung von Arendsee nach Sechausen anstelle von
Geestgottberg in Vorplanung durch die KED Hannover. Diese sollte
tiber Leppin, Priemern und Losse nach Seehausen fithren. Damit
wollte man durch den Wegfall der Aland-Briicke Geld sparen.
Diese Variante stie3 jedoch auf erheblichen Widerstand der betrof-
fenen Gemeinden. Es bildete sich ein Konsortium unter Leitung
von Biirgermeister Nedwig aus Salzwedel, das den Bau einer
Staatsbahnstrecke Salzwedel-Geestgottberg (—Wittenberge) nach
Kriéften forderte.

Am 1. April 1909 schreibt das Arendseer Wochenblatt: ,, Das dem
Abgeordnetenhaus zugegangene Sekunddrgesetz enthdlt u. a., wie
schon berichtet, auch eine Forderung von 4 725 000 Mark fiir den
Neubau einer Nebenbahn von (Wittenberge) Geestgottberg nach
Salzwedel. Ueber diese projektierte Linie enthdlt die Denkschrift
folgendes: ,Die geplante Linie wird einen ausgedehnten Landstrich
der Provinz Sachsen dem Bahnverkehr erschlieffen und zwischen
dem Hinterland von Wittenberge und der Provinz Hannover einen
kiirzeren Schienenweg herstellen. Da der Landstrich bis auf die
Niederung des Alandflusses, in der toniger Boden vorherrscht, fast
durchweg sandig ist und stellenweise auch moorige Stellen enthilt,
ist der Verbrauch an Kunstdiinger schon jetzt erheblich und wird
nach Ausfithrung der Bahnverbindung noch bedeutend zunehmen.
Umfangreiche Forsten enthalten viele haubare Bestdnde. Der
Absatz des sehr geschdtzten feinrindigen kiefern Nutzholzes und

Verlauf der Nebenbahn Salzwedel-Arendsee (Altm)-Geestgottberg auf einer Dienstkarte des Reichsbahndirektions-

bezirkes Magdeburg aus dem Jahr 1967. Die Kilometrierung begann in Salzwedel (km 0,0) und endete in Geestgottberg
(km 42,99). Oben links der Verlauf der zwei Jahre spiter stillgelegten Liichow-Schmarsauer Eisenbahn

(Sammlung Wolf-Dietger Machel)
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Bild 2

Die fertiggestellte Briicke der Strafle nach Thielbeer
am westlichen Stadtrand von Arendsee, 1915 noch ohne Gleise
(Foto Sammlung Eckehard Schwarz)

des Brennholzes ist nicht unerheblich und wird nach dem Bau der
Bahn voraussichtlich noch zunehmen. Auch auf die bergbaulichen
Interessen wird die neue Bahn anregend wirken, da sich in ihrem
Verkehrsgebiete wdihrend der letzten Jahre eine lebhafte Bohr-
titigkeit entwickelt hat und Kali vorgefunden ist. [...]" “

Im Gesetz von 28.Juli 1909 wurden 56 012,53 Mark fiir die
Strecke von Salzwedel nach Arendsee und 36 475,55 Mark fiir den
Bau der Strecke von Arendsee nach Geestgottberg bereitgestellt.
Aufschlussreich ist in diesem Zusammenhang eine amtliche
Denkschrift zur Begriindung des Bahnprojekts, die in der Altmark-
Zeitung Stendal sowie im Arendseer Wochenblatt am 22. Mai 1909
verdffentlicht wurde. Darin ist zu lesen:

., Die geplante Linie [...] liegt mit ihrer ganzen Léinge von ungefdihr
43,4 km im Regierungsbezirk Magdeburg und zwar mit etwa
32,4 km im Kreis Osterburg (1 111gkm, 45 000 Einwohner) und mit
etwa 11 km im Kreis Salzwedel (1 212 gkm, 57 000 Einwohner). —
Ihr Verkehrsgebiet umfafit etwa 700 gkm mit rund 36 000
Bewohnern (51 Einwohner auf 1 qkm). In Salzwedel und
Wittenberge bilden Handel und Gewerbe mannigfachster Art, in
dem lindlichen Gebiet Land- und Forstwirtschaft, Viehzucht und
die damit zusammenhdngenden Betriebe die Haupterwerbsquellen
der Bevolkerung. Angebaut werden vorzugsweise Getreide,
Kartoffeln, Gemiise, Obst und Futterriiben. [...] — Von Orten sind
zu nennen: Wittenberge (18 500 Einwohner), Wahrenberg (800
Einwohner) Arendsee (2 200 Einwohner), Deutsch-Pretzier (700
Einwohner), Perver (1700 Einwohner), Salzwedel (11 100
Einwohner); von grifieren Giitern: Vielbaum I und II, Kriiden,
Pollitz und Grofp Aulosen. — An gewerblichen Anlagen befinden
sich im Kreis Osterburg: 7 Ziegeleien, 1 Gaswerk, 4 Sigewerke,
3 Brauereien, 1 Zementwarenfabrik, 13 Molkereien, 7 Miihlen, im
Kreis Liichow: 7 Ziegeleien, 2 Sdgewerke, 1 Zementwarenfabrik,
4 Molkereien; im Kreis Salzwedel: 7 Ziegeleien, 2 Sdgewerke,
3 Brauereien, 2 Molkereien, 1 Wasser- und 1 Windmiihle,
1 Bildhauerei, 3 EisengiefSereien, 1 Wagenbauanstalt, 1 Gas- und
Wasserwerk, 1 Lederfabrik, 1 Zuckerfabrik, 1 Dampfwdscherei,
1 Zementplattenfabrik, 1 Mdbelfabrik, 1 Messingdrahtfabrik,
1 Fabrik fiir kiinstlichen Diinger. Aufferdem ist das Kurhaus in
Arendsee zu erwdhnen, das durch den Bahnanschlufp eine
Férderung seines Sommerbadeverkehrs erfahren diirfte. — Von der
Herstellung der neuen Bahn ist eine nachhaltige Belebung der
Industrie zu erwarten, die zur Erweiterung der bestehenden und
Errichtung neuer Anlagen fiihren wird. — Als Verfrachtungs-
gegenstdinde kommen hauptsdchlich in Betracht fiir den Empfang:
Kohle, Kalk, Diinge- und Futtermittel, landwirtschaftliche
Maschinen, Baumaterialien. Kolonialwaren und Stiickgiiter aller
Art; fiir den Versand: Getreide, Kartoffeln, Zuckerriiben, Ziegel,
Heu, Stroh, Holz und Molkereierzeugnisse. — An staatlichen

Grundbesitz werden erschlossen die Schutzgebiete Arendsee und
Zieflau der Oberforsterei Diesdorf mit 727 ha und Schletau der
Oberforsterei Liichow mit 493 ha, sowie die zur Zeit der
Heeresverwaltung zu Remontezwecken iiberlassenen Domdnen
Konigshorst (561 ha) und Arendsee mit dem Vorwerk Friedrichs-
milde und Kaulitz (1 212 ha). — Die Kosten des Bahnbaues und der
erforderlichen Anderung der Strecke Salzwedel-Liichow auf einer
Linge von 4,2 km betragen einschlief3lich der auf letztere entfallen-
den, staatsseitig zu tragenden Grunderwerbskosten 4 725 000 Mk.
—99 300 Mk. fiir das Kilometer. Die den Beteiligten zur Last fallen-
den Grunderwerbskosten sind auf 793 000 Mk. geschditzt.

Die Planungsunterlagen wurden bei den zustdndigen Behorden in
Hannover eingereicht und 1912 in allen Gemeinden ausgelegt. Am
1. April 1913 stimmte die KED Hannover dem Bau der Strecke von
Salzwedel nach Geestgottberg als Nebenbahn zu.

Bahnbau begonnen, aber 1916 unterbrochen

Noch im selben Jahr begannen die Vermessungsarbeiten, und erste
Verhandlungen iiber den Kauf der betroffenen Grundstiicke folgten.
Im Mirz 1914 nahmen die Arbeiten konkrete Formen an. Es wurde
der Bahndamm von den Endpunkten der Strecke in Salzwedel und
Geestgottberg aus gleichzeitig errichtet. Zudem begannen die
Arbeiten an der 57 m langen Alandbriicke bei Geestgottberg sowie
der Ritzer Briicke bei Salzwedel mit 40 m Spannweite. Das
Arendseer Wochenblatt schreibt dazu am 26. Mérz 1914:

., Zwei Arbeitstrupps von je 50 Mann sind in Grofs Graz unterge-
bracht, die auf Geestgottberg zu und nach Harpe zu arbeiten. An
der Alandbriicke ist man schon seit Wochen mit den Vorarbeiten
beschdftigt. In Tag- und Nachtschichten haben die Arbeiter trotz
des hochstehenden Wasserstandes im Fluf3 Pfihle gerammt und
jetzt sind die Eisenbetonarbeiten in Angriff genommen. Von
Genzien aus arbeitet eine Kolonne, den 5 Meter hohen Bahndamm
aufzuschiitten. Aus den Kiefernwaldbergen beim Dorf Harpe wer-
den dazu 180 000 Kubikmeter Kies mit Lokomotive und Arbeits-
wagen herangefahren werden miissen. Im Fahrweg zwischen
Harpe und Genzien ist eine Unterfiihrung fiir den Wagenverkehr
vorgesehen. Bei Haverland ist eine Arbeiterbaracke erbaut zur
Aufnahme von lItalienern, die noch nicht eingetroffen sind.
Trotzdem also noch Arbeiter eingestellt werden, herrscht hier noch
reges, nie gesehenes Leben und Treiben. Nur in den Arbeitsstunden
herrscht bei emsiger Titigkeit draufsen natiirlich im Dorfe Ruhe .

Der Beginn des Ersten Weltkriegs und der damit immer stirker
werdende Geldmangel machten sich fiir die deutsche Wirtschaft
und damit natiirlich fiir den Bau der Bahnverbindung immer starker
negativ bemerkbar. Die Ménner wurden an der Front gebraucht und
die Baumaterialien knapp. Daher mussten die Arbeiten im Friithjahr
1916 eingestellt und die Bauabteilung Salzwedel am 1. April 1916
aufgelost werden. Bis zu diesem Zeitpunkt waren der gesamte
Gleiskorper mit allen Durchldssen und die Briicken zum groften
Teil fertiggestellt.

Weiterbau ab 1919

Niemand glaubte nach dem Ersten Weltkrieg so recht an die Voll-
endung der Strecke. Doch die weitgehend fertige Bahntrasse mach-
te eine Riicknahme der Baupldne unmdglich. Zudem forderten die
an der kiinftigen Nebenbahn gelegenen Gemeinden immer wieder
den Weiterbau, nicht zuletzt um die aus dem Krieg heimkehrenden
Maénner sinnvoll zu beschiftigen. Daher wurde unmittelbar nach
dem offiziellen Kriegsende am 11. November 1918 der Weiterbau
der Bahnlinie beschlossen und zum 1. Januar 1919 die Bau-
abteilung Salzwedel wieder mit der Weiterfiihrung der Arbeiten
beauftragt. Allerdings wurden sie zundchst nur auf dem Abschnitt
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Bild 3 Einer der Bahnhofe im Rohbau mit Arbeitern im
Jahr 1920 (Foto Sammlung Eckehard Schwarz)

Salzwedel-Arendsee wieder aufgenommen, jedoch im Juli 1919
durch den groflen Eisenbahnerstreik unter anderem in Salzwedel
und Stendal zeitweise unterbrochen. Zuerst vollendete die Firma
Eichhoff aus Hannover unter der Leitung von Schachtmeister Karl
aus Salzwedel die Trasse bei Riebau. Die dabei gewonnenen Erd-
massen wurden fiir die Abdeckarbeiten an der Ritzer Briicke ver-
wendet. Fiir den gesamten Bau der Briicke zeichnete die Firma
Preule aus Braunschweig verantwortlich. Anschlieend wurde mit
dem Verlegen der Schwellen und Gleise von Salzwedel aus begon-
nen, von Salzwedel aus bis Riebau ebenfalls von der Firma
Eichhoff. Von Riebau bis Mechau war die Firma Fritz & Co. aus
Magdeburg zustdndig, und die Reststrecke von Mechau bis
Geestgottberg verlegten Arbeiter der Firma Simon mit Schacht-
meister Fritsch.

Die Bahnhofsgebdude von Ritze bis Arendsee wurden ebenfalls in
den Jahren 1920 bis 1922 fertiggestellt. Einzige Ausnahme bildeten
die Hochbauten des Bahnhofs Kaulitz, die zur Eroffnung wegen
Geldmangels noch nicht vollstindig waren. Die Gemeinde Kldden
sollte nach ersten Planungen keinen eigenen Bahnhof erhalten, erst
durch stindige Beschwerden des Gemeinderates erhielt Kldden die-
sen dann doch. Die Hauptgebdude aller Bahnhofe waren aus
Kostengriinden baugleich und nach Entwiirfen des Architektur-
biiros Hammer aus Salzwedel errichtet worden. Sie wurden jedoch
bewusst farblich unterschiedlich gestaltet. Aufgrund von Einzel-
ausschreibungen waren fiir den Gebdudebau verschiedene Firmen
zusténdig. So waren am Bahnhofsgebdude in Arendsee die Maurer-
firma Lemke, Dachdecker Schmidt, Zimmerei Rolf, Tischler
Bierstedt und Klempner Jentsch, alle aus Arendsee, tatig.

Der Bau der Gebdude zwischen Arendsee und Geestgottberg
begann erst 1921/22. Uber den Baufortschritt schrieb das Arendseer
Wochenblatt am 3. Méirz 1921 folgenden Bericht:

HFiir die produktive Gewerbslosenfiirsorge ist von der
Reichsregierung nach einem Gesetzentwurf eine Summe von
1 Milliarde Mark in Aussicht genommen. Besonders soll dabei die
Eisenbahnverwaltung mit Mitteln zum Bau und zur Beschaffung

Zu den Bildern auf Seite 93:

Bild 5 Im Jahr 1991 fiihrte der damalige Oebisfelder Eisen-
bahnverein eine Sonderfahrt mit Lok, Speise-, Gesellschafts-
und griinen Bghw-Wagen von QOebisfelde iiber Salzwedel nach
Arendsee durch. Gegeniiber dem Empfangsgebiude der
Reichsbahn (rechts) steht links das der 1978 in diesem Bereich
stillgelegten ehemaligen Kleinbahn Stendal-Arendsee.

Bild 6 Das Personal der Lok 50 3535 kann es im Mai 1986
nicht so recht fassen, dass dort ein Fotograf steht und auf sie
wartet. Auf der linken Béschungskante des Einschnittes stehen
alle 50 Meter bedrohliche Warnschilder des nahen Grenz-
gebietes, u. a. liber dem Telegrafenmast! Links hinten (weifles
Haus) der Kontrollposten mit Schlaghaum iiber der Strafie
Riebau-Jeebel. Héitte man den Fotografen hier entdeckt, wiire
er ,,Mode“ gewesen!

Bild 7 Ein Personenzug mit dreiachsigen Rekowagen ver-
lasst mit der gerade aus dem Raw Meiningen gekommenen
Lokomotive 50 3610 am 27. Mai 1985 den Bahnhof Riebau in
Richtung Salzwedel. (Fotos Frank Jiirgens)

von Betriebsmitteln bedacht werden. Da ist zu wiinschen, daf} end-
lich auch die seit vielen Jahren im Bau befindliche Bahnstrecke
Salzwedel-Arendsee—Wittenberge fertiggestellt wird. Auf der gan-
zen Strecke sind seit langer Zeit der Bahndamm und die
Briickenbauten vollendet, etwa fiir ein Viertel der Strecke liegen
Schienen. Das aufgewandte Kapital bringt keinen Ertrag. Die voll-
stindige Fertigstellung der ganzen Strecke wiirde vielen
Erwerbslosen Arbeitsgelegenheit und Verdienst bieten. IThre baldige
Inbetriebnahme ist fiir die Hebung der wirtschafilichen Krifte
unserer Gegend dringend nétig. Sie wird den anliegenden Orten
die Verbindung mit dem Elbhafen Wittenberge schaffen und somit
den Wasserweg nach Hamburg, Magdeburg, Berlin usw. erschlie-
Pen. Frachten, Kohlen, kiinstliche Diingemittel kénnen dann mit
Vorteil bezogen, Produkte der Landwirtschaft den Grofistddten bil-
liger geliefert werden. Es diirfte angezeigt sein, dafs die Interessen-
ten jetzt alsbald bei der Eisenbahndirektion in Hannover und dem
Reichsverkehrsministerium, evtl. auch bei dem Reichsarbeitsminis-
terium und dem Reichswirtschaftsministerium vorstellig werden

Bereits am 20. August 1921 meldete das gleiche Blatt:

., An der neuen Bahnstrecke Salzwedel-Arendsee werden zur Zeit

die Telegrafendrihte gezogen. Es hat sich auf den Bahnhéhen

Ritze, Riebau, Mechau und Binde-Kaulitz bereits ein lebhafter

Bild4  Andenkenkarte von der Einweihung am 3. Mai 1922
(Sammlung Eckehard Schwarz)

Zur Erinnerung an die
J3ahnstrecke Salzwedel - Krendsee
: am 3. Mai 1922

Erﬁﬂ‘mmg; der

Stants-Bahnhof Arendsee.




Lotgten Angchluss

... mit dem Pferdenachtomnibus

Die letzte I'ahrt des letzten Plerdeomnibusses am 25. August 1923.

Der Umstellung von Pferde-
bussen zu ,,Motoromnibussen‘
zog sich tiber viele Jahre hin;
sie begann mit der Inbetrieb-
nahme der ersten Motor-
omnibusse im Jahre 1905 und
nahm rund 18 Jahre in An-
spruch. Kurze Zeit vor der
Abschaffung des Pferde-
betriebs im Nachtverkehr wur-
den die letzten Linien im
Tagesbetrieb umgestellt. Dar-
iiber gibt der Geschéftsbericht
der ABOAG fiir das Geschafts-
jahr 1920 Auskunft, wonach
im Tagesverkehr die Pferde-
omnibuslinie 5 (Stettiner
Bahnhof-Biilowstrale) den
Betrieb am 14. Februar 1920
aufgab. Am 22. Juni 1920 folg-
te die letzte Tages-Pferde-
omnibuslinie 4C (Stettiner
Bahnhof-Hallesches Tor), so
dass nur noch drei Nachtlinien
iibrig blieben: die Linie E

Es geschah in Berlin am Morgen des 25. August 1923, also vor
genau 100 Jahren, als im offentlichen Nahverkehr dieser Stadt
eine Epoche zu Ende ging. Der letzte Pferdeomnibus riickte in die
Remise ein. Damit wurde die tierische Traktion endgiiltig durch
die motorische ersetzt. Der Nachtwagen der ABOAG-Linie E
(Halensee—Leipziger Platz) fuhr schlieBlich in den Hof Watt-
/Jasmunder/Usedomstrafle im Wedding ein. Nach der Fotographie
jenes Jahres handelte es sich um einen Zweispanner-
Pferdeomnibus, besetzt mit Kutscher und Schaffner.

(s. 0.) und die Linien Bahnhof
Zoologischer Garten—Friedenau—Steglitz, Kaiserallee,  sowie
Potsdamer Platz—Stettiner Bahnhof. Auf denen fuhren noch 32
Pferdeomnibusse. Im Geschéftsbericht der ABOAG fiir 1923 endet
das Kapitel Pferdeomnibus so: ,, Nachdem der Tagesverkehr mit
Pferdeomnibussen bereits 1920 aufgehdrt hatte, ist am 25. August
1923 auch der in der letzten Zeit ohnehin bedeutungslose
Nachtbetrieb mit Pferdeomnibussen gdnzlich eingestellt worden .
(Text: Reinhard Arf, Bildquelle: Bilder zur Geschichte der Allge-
meinen Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft. — Berlin, 1928)

VerRehrsgeschichtliche
Bldtter

Herausgeber und Verlag: Verkehrsgeschichtliche Blétter e.V., Postfach 21 104, 10122 Berlin
Bankverbindung: IBAN: DE85 1001 0010 0655 1311 05; BIC: PBNKDEFF
Chefredakteur: Michael Guinther, Stellv. Chefredakteur: Axel Mauruszat

Redaktion: Reinhard Arf, Wolfgang Dath, Wolf-Dietger Machel, Dr. Hans-Joachim Pohl
Vertriebsleitung: Jiirgen Rosinsky

Druck: MoritzDruck, Neue Jakobstrae 5, 10179 Berlin

Erscheinungsweise: zweimonatlich (Febr., April, Juni, Aug., Okt., Dez.)
Jahresabonnement: € 16,00 (Ausland € 19,00) einschlieBlich MwSt und Versandkosten
Einzelheft: € 2,70 (einschlieBlich MwSt) + Versandkosten

Das Jahresabonnement verldngert sich automatisch um ein Jahr, wenn es nicht bis zum
15. November (Poststempel) des laufenden Jahres schriftlich gekiindigt wird.

Mit Namen oder Initialen der Verfasser gezeichnete Beitridge und Kurzinformationen geben
nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wieder.

Fiir unverlangt eingesandte Manuskripte, Zeichnungen, Fotos, Rezensionsexemplare usw.
tibernehmen Herausgeber und Redaktion keine Haftung. Nachdruck — auch auszugsweise —
nur mit Genehmigung des Herausgebers.

Redaktionsschluss dieses Heftes: 30.7.2023

In diesem Heft:

Aus der Geschichte der Nebenbahn Salzwedel-Arendsee
(Altm)-Geestgottberg (—Wittenberge) —  Verkehrsknoten
U-Bahnhof Rosa-Luxemburg-Platz — Die Elektrische kommt an
den Main: Zur Geschichte der Steinheimer Stralenbahn — Sie
fahrt wieder: Lok KLAUS der Berliner Parkeisenbahn — Leser-
Post-Zug — Rezensionen — Kurzinformationen

www.verkehrsgeschichtliche-blaetter.de

Demnachst:

Die Glienicker Briicke ist weltweit bekannt als
Agentenbriicke”. Doch sie ist viel mehr: ein jahrhundertealter
Verkehrsort.




