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An einem Sonnabendnachmittag im Mai 1966 befährt der Einsetzer der 
 Straßenbahnlinie 15 der BVG auf dem Weg zum Betriebshof Britz die Grade-
straße kurz bevor dieser erreicht wird. Der Zug besteht aus dem Triebwagen 
TM34 mit der Wagennummer 3813 und dem Beiwagen der Serie B50 mit der 
Nummer 1806, eine damals typische Formation.                (Foto Reinhard Arf) 4  2024
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Einleitung 

Der nachfolgende Beitrag beschäftigt sich vorrangig mit der Serie 
TM34, die ehedem zur Bauart 1927 mit 300 Fahrzeugen gehörte. 
Nach den schweren Bremsunfällen in den Jahren 1929 und 1930 
wurde die gesamte Bauart am 3. März 1930 stillgelegt. Über einen 
Zeitraum von mehr als sechs Jahren erfolgten nach Versuchen 
schließlich Umbauten und die Aufteilung aller 300 Fahrzeuge in 
drei verschiedene Serien: TM33, TM36 und TM34. Nachdem vom 
Verfasser in vb 6/2022 über die Serie TM33 und deren Betriebs -
einsätze bei der BVG-West seit 1949 berichtet worden ist, folgte in 
vb 2 und 3/2023 der entsprechende Bericht über die Serie TM36.  
 
Obwohl die Fahrzeuge der Serie TM34 seit dem Umbau im Jahre 
1934 streng genommen nicht mehr den „Verbundwagen“ zugehörig 
waren, entstammten diese dennoch der ursprünglichen Bauart 1927 
als Mitteleinstiegswagen. Daher wird diese Serie TM34 in die 
Betrachtungen über die Betriebseinsätze bei der BVG-West mit 
einbezogen. Das gilt auch für die Vorserienwagen der Mittel -
einstiegs wagen, die als TEM26 (alte Bezeichnung: „ER 1926“ bzw. 
„Zwillingswagen“ – als aneinander gekuppelte in beide Fahrt -
richtungen laufende Zwillinge) in Betrieb gingen und zunächst 
einer Reihe von Versuchen dienten. Im Jahre 1931/1932 wurden 
diese Wagen zu Einzelwagen umgebaut, allerdings auch zu Ein-
Richtungs-Wagen mit nur einem Fahrerstand (mit einem 
Fahrschalter NIVF B3F.27 und einem Hilfsfahrschalter am Ring -
ende) und erhielten die Wagennummern 6201 bis 6210. Betrieblich 
ebenso wie die TM34 waren sie nun nur einsetzbar als Solowagen 
oder mit nur einem Beiwagen, waren aber auf Wendeschleifen, 
Wendedreiecke oder Blockumfahrungen angewiesen. [1], [2], [3] 
 
Beide Wagenbauarten unterschieden sich als Mitteleinstiegswagen 
nicht wesentlich, nur abgesehen von einer unterschiedlichen Länge 
des Radstands von 3200 mm (TEM26) zu 3500 mm (TM34) und 
dem Vorhandensein einer hölzernen Mittelstütze im Mitteleinstieg 
bei der Bauart TEM26. (Ausnahme: Triebwagen [Tw] 6204 war 
anläßlich des Umbaus 1931/32 ohne hölzerne Mittelstütze im 
Mitteleinstieg hergerichtet worden und verblieb so bis in die 1960er 
Jahre). [4] 
 
Im Gegensatz zu den Verbundwagen der Serien TM33 und TM36, 
die in zwei zeitlichen Abfolgen in den 1930er Jahren von der 
Vielfach- in die Zweifachsteuerung umgebaut worden waren, hat-
ten die Fahrzeuge der Serie TM34 damals statt einer Zweifach -
steuerung nur eine Einfachsteuerung erhalten. Sie unterschieden 
sich zwar rein wagenbaulich nicht von den Verbundwagen, waren 
aber technisch und äußerlich auch im Straßenbild erheblich unter-
scheidbar von den Verbund wagen, da sie z. B. nicht über die typi-
schen massiven schwarzen Kabel (für den mitgeführten zweiten 
Triebwagen) an den Frontseiten verfügten; zur Einfachsteuerung 
genügten die Albert-Kupplung und eine einfache Kabelverbindung 
zum Mitführen eines Beiwagens. Damit wurden die Linieneinsätze 
dieser Serie beschränkt auf den Solo-Betrieb als Tw bzw. im 
Linieneinsatz mit nur einem Beiwagen. Für einen Betrieb mit zwei 
Beiwagen reichte die Stärke der Motoren (2×USL 271v) nicht und 
war daher bei beiden hier beschriebenen Serien TM34 und TEM26 
untersagt. Untersagt war im betrachteten Zeitraum auch der Einsatz 
dieser Triebwagen mit einem Beiwagen des Typs BDM26. Die 
Wagen der Serie TM34 hatten nach dem Umbau zudem neue 

Wagennummern erhalten und liefen jetzt unter den 3800er 
Nummern (3801–3850). [5] 
 
Im Geschäftsbericht der BVG für das Jahr 1935 findet sich folgen-
der Hinweis auf diese Serie: „Der Umbau von 50 Triebwagen, 
Bauart 1927 (Schütztriebwagen), in Wagen mit Einfachsteuerung 
wurde im Jahre 1935 erledigt. Damit sind 106 Wagen der Bauart 
1927 umgebaut.“ Die Anzahl von 106 Tw erfasst nur die Wagen der 
Serien TM33 und TM34. Und weiter: „In Auftrag gegeben wurde 
der Umbau von weiteren 100 Triebwagen, Bauart 1927, in Wagen 
mit Zweifachsteuerung“. Damit steht zudem fest, dass die Auftrag -
vergabe zum Umbau der Serie TM36 von den vorherigen Auftrags -
vergaben der BVG (TM33, TM34) separiert und sogar noch einmal 
unterteilt worden war. [6] 
 
Die Fahrzeugbeschreibung der TM34 wurde so festgelegt: 
„Eiserne Bauart mit Unterzug, Mitteleinstieg und Endausstieg mit 
Schiebetüren, Fahrersitz, 68 Plätze“. Hinzugefügt werden muss, 
dass anlässlich des Umbaus dieser Serie die Dachwiderstände (wie 
bei der Serie TM33) so original verblieben wie sie waren – und 
nicht wie später bei der Serie TM36 formschöner verkleidet wur-
den. Außerdem erhielten alle 50 Fahrzeuge neu die in der Beschrei -
bung erwähnten Endausstiege mit Schiebetüren. [7] 
 
Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs waren von den ehedem 50 
Fahrzeugen der Serie TM34 noch 44 Tw und von den TEM26 noch 
acht Tw vorhanden (als Kriegsverlust TM34 gelten 3801, 3803, 
3812, 3815, 3822, 3828, bei TEM26 die Tw 6207 und 6210), 
wovon wenig später bei der Aufteilung der Serie TM34 exakt die 
eine Hälfte bei der späteren BVG-West und die andere Hälfte bei 
der BVG-Ost verblieb. [8]  Die übrig gebliebenen acht Wagen 
TEM26 waren seit 1949 nur bei der BVG-West im Bestand. [9]   
 
Diese Fahrzeuge (wie auch der übrige Wagenpark) wurden in der 
Hauptwerkstatt der BVG in der Weddinger Uferstraße wie auch bei 
verschiedenen Firmen in Ost und West auftragsgemäß  instand 
gesetzt. Dies geschah anfangs unabhängig davon, aus welcher der 
beiden Verwaltungen der BVG die Wagen herkamen und nach 
Abnahme und Rückführung dann dem Betrieb wieder zur 
Verfügung gestellt wurden. [10]  
 
Bei den Einsätzen auf den Linien ging es bis zur Netztrennung am 
17. Januar 1953 im politisch sich immer mehr teilenden Berlin 
noch „intersektoral“ zu. Dies galt vor allem in Bezug auf die Ein -
sätze der Tw der Serie TM34 zwischen den Bezirken Pankow und 
Wedding mit den Straßenbahnlinien (SL) 23, 24 und 45 (vormals 
199) sowie Pankow und Reinickendorf mit den Linien 35 und 36 
(vormals 141) mit den fast nur dort anzutreffenden Wagen der Höfe 
Rei und Nie, die beide über einen Wagenbestand an TM34 verfüg-
ten – und den auch „intersektoral“ einsetzten.  
 
Eine Sonderrolle spielte dabei die SL 44 in den Jahren von 1946 bis 
1948 mit der Streckenführung zwischen Moabit und Hackescher 
Markt und dem Überqueren der Sektorengrenze (Sandkrugbrücke) 
zwischen Britischem und Sowjetischem Sektor, weil auf dieser 
Linie zu jener Zeit mit den vom Hof Rei eingesetzten Zügen gefah-
ren wurde. Weitere Linien mit „intersektoralem“ Betrieb gab es 
zwischen Mitte, Tiergarten, Friedrichshain, Kreuzberg, Treptow 
und Neukölln  (z. B. die SL 1, 3, 4, 6, 21, 87, 93, 95). [11]  

REINHARD ARF, Berlin 
 

Straßenbahnwagen TM34 und TEM26 bei der BVG-West 
Die Einsätze vom 1. Juli 1949 bis 2. Oktober 1967
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Bild 1 Das 
Typenblatt 

der Serie 
TM34 ist ent-

halten im 
Wagen buch 

der BVG, 
Aus gabe 

Januar 1960, 
als die 

gesamte Serie 
vorhanden 

war.  
(Sammlung 

Reinhard Arf)
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Bild 2 Das 
Typenblatt 
der Serie 
TEM26 ist 
enthalten im 
Wagenbuch 
der BVG, 
Ausgabe 
Januar 1960, 
in dem die 
acht nach 
dem Krieg 
noch vorhan-
denen Tw, die 
bei der BVG-
West verblie-
ben waren, 
genannt sind. 
(Sammlung 
Reinhard Arf)  



Vor 40 Jahren, am 30. September 1984, endete das erste Kapitel 
der Schnellbuslinien der BVG. Derer gab es fünf: A12S, AS1, 
AS2, AS3, AS4. Nur die Fahrt mit dem A12S führte nicht zum 
Bahnhof Zoo und war zudem nicht mit der Zahlung eines 
Zuschlags verbunden, weil hier gezielt der (DR-)S-Bahn 
(Nordbahn) Konkurrenz gemacht werden sollte. Während der 
A12S schon seit 1950 fuhr, wurden die anderen Linien erst später 
(ab 1957) in Betrieb genommen. Als Nachzügler kam der AS4 
nach dem Mauerbau (7. September 1961) zum Einsatz, wieder als 
direkte Konkurrenz zur S-Bahn.  Seit der sukzessiven Umstellung 
der Omnibuslinien auf Einmannbetrieb (ab 1965) wurden die 

Schnellbuslinien ab dem 
2. Mai 1968 in die parallel ver-
kehrenden Stadtlinien inte-
griert. Der A12S und der AS1 
wurden ab 2. Mai 1968 zum 
(roten) 12E bzw. 54E (beide 
nun Durchläufer genannt), der 
AS2 wurde mit der Verlänge -
rung der U6 nach Alt-
Mariendorf (1. März 1966) bis 
Steglitz, Walther-Schreiber-
Platz, verkürzt und ging nur 
wenig später in der Autobus -
linie (AL) 76 auf, der AS3 
wurde am 2. Mai 1968 mit der 
AL 60 vereinigt und bis 
Zehlendorf, Rathaus, geführt, 
der AS4 wurde 1969 zur 
AL66. Allein die beiden 
Durchläufer 12E und 54E  
überdauerten bis zum 30. Sep -
tember 1984.  
Mit der Eröffnung der U7-
Verlänge rung nach Spandau 

am 1. Oktober 1984 und der Verlängerung der S1 von Gesund  
brunnen nach Frohnau (seit dem 9. Januar 1984 in Tarifeinheit mit 
der BVG) kam das Ende dieser beliebten Sonderlinien. Der 
Sondertarif (Schnellbuszuschlag) war schon seit 1968 entfallen. 
Das Foto zeigt den Wagen 3015 (SD75) auf dem Altstädter Ring 
in Spandau mit der weiß auf rot gestalteten Zielangabe „Zoo, 
Hardenbergplatz“, auch das große „E“ ist auf rotem Grund. Nur 
die „54“ zeigt das übliche Schwarz auf weißem Grund, während 
die „12“ auf dem Film in den Wagen auch mit rotem Grund zur 
Verfügung stand. (Text und Foto [Juli 1984]: Reinhard Arf)
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Demnächst: 
Im Dezember 1908 wurde die normalspurige und 44 Kilometer 
lange Kleinbahn Stendal Ost–Arendsee (Altm) in Betrieb 
genommen und als durchgehende Verbindung 1979 aufgegeben. 
– Ein Streckenporträt.
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Letzter Anschluss 
… mit einem Schnellbus


