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Vorwort

Greifswald, heute Stadt der Energie, Elektronik und Wissenschaft, wurde vor nunmehr 85
Jahren Ausgangspunkt zweier Schmalspurbahnen. Sie fiihrten von Greifswald iber Lubmin
nach Wolgast und von Greifswald {iber Giitzkow nach Jarmen. Unter den vom Volksmund
geprdgten Namen ,Feuriger Elias" und ,Fliegender jarmener” erschlossen sie weite Teile
des damaligen Kreises Greifswald. Doch nur wenige Greifswalder haben heute noch in
Erinnerung, wie sich die Kleinbahnziige pfeifend und léutend durch die StroBen der Stadt
schlangelten. Oft gab der ,so geféhrlich” verlaufende Schienenstrang verschiedenen Be-
hérden und einzelnen Birgern AnlaB, gegen ihn vorzugehen. Selbst wihrend des Bahn-
baues berichtete die ,Greifswalder Zeitung” im August 1898, daB ,die Chausseebdume
auf der Wolgaster StraBe infolge des Rauches der Lokomotiven schwer leiden, vielleicht
sogar eingehen werden...". Dennoch gab es zahlreiche Menschen, die besonders mit
ihrem ,Feurigen Elias” sehr verbunden waren und ihn nutzten, um am Wochenende bei
schonem Wetter die Stadtgrenze zu verlassen. Ebenso groB war die Bedeutung beider
Schmalspurbahnen fir die Landwirtschaft. Wenn sich der herbstnebel {iber die Felder links
und rechts der Schienenstrdnge ausbreitete, rollten die Riibenzige Tag fir Tag. Bei
Wind und Wetter muBte dann das Bahnpersonal mit groBem kérperlichen Aufwand Um-
ladearbeiten bewdltigen. Dies alles gehért nun schon iber 35 Jahre der Vergangenheit
an, deren kulturhistorische und Skonomische Bedeutung unumstritten ist.

Das Anliegen der vorliegenden Broschiire besteht vorrangig darin, Eisenbahnfreunden
und an der Heimatgeschichte interessierten Birgern die Erinnerung an beide Kleinbah-
nen wachzuhalten. Die Verdffentlichung wurde durch unersetzliche Milieuschilderungen alter
Eisenbahner, die jahrzehntelang ihrem Kleinbahnbetrieb treu blieben, méglich. Sie tragen
dazu bei, daB die mehr oder weniger sachlichen Berichte in den von uns ausgewerteten
Archivakten entsprechend ergénzt werden konnten.

Deshalb richtet sich unser Dank an viele ehemalige Kleinbahnangestellte, Eisenbahn-
freunde und Mitarbeiter der Greifswalder Archive fir die gegebene Unterstiitzung.
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1. Greifswald um die Jahrhunderiwende

Greifswald war Ende des 19. Jahrhunderts
Zentrum des gleichnamigen Kreises, der
sich damals bis kurz vor die Tore Anklams
erstreckte und neben Giitzkow auch die
Kleinstédte Wolgast und Lassan umfafBte.
Im Johre 1895 hatte die Kreisstadt Greifs-
wald 22 777 Einwohner. Folgende Faktoren
prégten zu jener Zeit das dkonomische Pro-
fil der Stadt:

Die im Jahre 1456 gegriindete Universitdt
war um 1890 zu einer bestimmenden S&ule
des stédtischen Wirtschaftslebens geworden.
1887 waren erstmals mehr als 1000 Studen-
ten immatrikuliert. Neuerbaute Universitdts-
kliniken brachten fiir viele Blirger eine bes-
sere medizinische Versorgung. 2000 Men-
schen waren direkt an der Universitdt be-
schaftigt, aber noch gréBer war ihr EinfluB
auf Handel, Handwerk und Verwaltung. Die
Stadt lebte férmlich von der Universit&t und
ihren Einrichtungen.

Daneben hatte der landwirtschaftliche GroB-
grundbesitz mafgebliche Positionen inne.
Stadt und Universitét verfiigten selbst liber
ausgedehnte Ldndereien und Forsten. So
besaB die Universitat in 29 Giitern mit rund
14200 ha Land und Wald eine wichtige
Queclle ihrer materiellen Sicherstellung,
wdhrend die Stadt aus 24 Giitern mit
8 806 ha Acker und mehr als 1 500 ha Forst-
besitz bedeutende Einnahmen bezog. Aus-
serdem spielte das Landjunkertum eine
wichtige Rolle. So wurde der s’idliche Teil
des Kreises vom rund 7000 ha groBen Be-
sitztum der Grafen von Behr bestimmt.
Diese Gutsbesitzer machten in wichtigen
Amtern ihren EinfluB, so als Landrat des
Kreises Greifswald, geltend.

Dennoch kiindigte sich mit erster Industrie
die aufstrebende Arbeiterklasse auch in
Greifswald an. Férdernd dofiir waren die
Umwalzungen im Verkehrswesen. Am 1.
November 1863 hatte Greifswald mit der
Strecke Angermiinde — Pasewalk — Anklam

— Stralsund AnschluB an die Eisenbahn er-
halten. Zum gleichen Zeitpunkt wurde auch
eine Werkstatt der Berlin-Stettiner Eisen-
bahn-Gesellschaft in Greifswald eréffnet.

Dadurch siedelten sich hier die ersten In-
dustriearbeiter an. 1895 waren bereits etwa
500 Arbeiter in der Eisenbahnwerkstatt tétig.
EinschlieBlich weiterer, aber kleinerer Be-
triebe hatte Greifswald um die Jahrhundert-
wende immerhin bereits 1000 Industriear-
beiter. Ergénzend sei noch erwdhnt, daB
Greifswald zwar seit 1858 {iber eine Gas-
anstalt und ab 1888 iiber ein Wasserwerk
verfligte, aber ein Elektrizitdtswerk erst 1902
und die Kanalisation noch spéter, im Jahre
1914, in Betrieb genommen worden sind.
Somit entstanden auch die allgemeinen
Voraussetzungen fiir die Entwicklung des
Kleinbahnwesens im Kreise Greifswald. Die
Stadt selbst war durch die Eisenbahn mit
der groBBen Welt verbunden. Die Einfiihrung
der modernen Agrokultur, wie zum Beispiel
der Anbau von Zuckerriiben und Kartoffeln
und die Anwendung der kiinstlichen Diin-
gung, erforderte jedoch einen neuen Ver-
kehrstrdger auf dem Lande.

Die Greifswalder Kleinbahnen sollten dies
fiir die folgenden Jahrzehnte werden.



2. Greitswald-larmener Kleinbahn (GIK)

Aus der Geschichte

Bereits ab 1888 wurden auf der Staatsbahn
an den Sonntagen Sonderziige von Greifs-
wald bis zum Bahnwérterhaus Klein Schén-
walde eingesetzt, um dem steigenden Aus-
flugsverkehr in den Potthagener Forst ge-
recht zu werden. Das preuBische Kleinbahn-
gesetz vom 28. Juli 1892 gab den AnstoB,
seit 1893 auch im Kreis-AusschuB Greifswald
Uberlegungen fiir den Bau von Kleinbah-
nen anzustellen. Am 25. Mdrz 1885 waren
die Vorstellungen (iber eine ,Kleinbahn
Greifswald-Jarmen" soweit gediehen, daB
der Kreis-AusschuB die Bahn als bauwiirdig
bezeichnete. Dabei stand vor allem die bes-
sere Verbindung mit den Stddten Gitzkow,
Jarmen und — im AnschluB an die ,Demmi-
ner Kleinbahnen"” — nach Demmin im Vor-
dergrund. Am 7. Juni 1895 beschdftigte

sich der Magistrat der Stadt Greifswald mit

der ,Vorlage betreffend den Bau einer
Kleinbahn Greifswald”. In einem am 13.
Juli 1895 abgefaBten Schreiben an den
Landrat von Behr brachte der Magistrat
zum Ausdruck, daB ,sich zwischen Greifs-
wald und Potthagen ein gréBerer Personen-
verkehr von Vergniigungsreisenden beson-
ders an den Sonntagen entwickeln diirfte”.
Die Gutsvorsteher und Pé&chter der Stadtgii-
ter Helmshagen, Sanz, Dargelin und Neu
Negentin wurden veranlaBt, ihre Produkte
mit der neuen Bahn beférdern zu lassen.
Nun begann ein umfangreicher Schriftwech-
sel Uber die Trassenfihrung. Der Magistrat
Greifswald schlug als eine Variante vor, ,die
Kleinbahn das Terrain des zweiten Geleises
der Staatsbahn benutzen zu lassen, von dort
iber Weitenhagen und Potthagen nach Beh-
renhoff — Cammin oder liber Missow und
Dargezin nach Wieck bei Giitzkow zu fih-
ren”. Die Projektierung der Trasse im Raum

Das einstige Empfangsgebdude in fast unveréndertem Zustand — Aufnahme 1974



Gitzkow gestaltete sich zu einem Macht-
kampf zwischen dem Magistrat der Stadt
Giitzkow und dem Baron von Lepel. Der Ma-
gistrat wiinschte die Lage des Bahnhofs an
der siddstlichen Stadtseite, wdhrend von
Lepel die Trasse lber seine Ldndereien an
der westlichen Stadtseite fiihren lassen
wollte. Wie generell in dieser Zeit siegten
aber die Interessen der GroBgrundbesitzer.
Im Sommer 1896 war die Diskussion be-
endet, und das Eisenbahnbau- und Be-
triebsunternehmen Lenz & Co. steckte die
Trasse ab. Am 24. Oktober 1896 wurde die
Aktiengesellschaft  ,Kleinbahngesellschaft
Greifswald-Jarmen” gegriindet. Mit dem

1. Mdrz 1897 erteilte der Regierungsprdsi-
dent in Stralsund die Konzession zum Be-
trieb auf 50 Jahre. Es folgte am 2. Mai 1897
die Griindung der ,Bau- und Betriebsabtei-
lung Greifswald” der Firma Lenz & Co. In
nur kurzer Bauzeit wurden die Gleise in
750 mm Spurweite verlegt, so daB bereits
am 4. August 1897 die landespolizeiliche
Abnahme der Strecke bis Dargezin erfolgen
konnte. Ab 5. September 1897 begann ein
provisorischer Personenverkehr bis Wieck-
Glitzkow. Am 15. September 1897 gab der
Aufsichtsrat ein Festfriihstlick mit anschlies-
sender Eréffnungsfahrt. Die offizielle Be-
triebserdffnung erfolgte einen Tag spater

Die GJK verfiigte 1912 iiber folgendes Streckennetz:

Greifswald Staatsbf. — Jarmen 1)
Dargezin — Ziissow
Wieck — Glitzkow — Gltzkower Fahre

Busdorf Abzw. — Klein Zastrow

Y ab 1940 Jarmen Nord

Gutrkoy
UUITAOW
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Das Bahnhofsgebdude Giitzkow 1941

28,86 km
11,41 km
6,13 km
8,93 km
53,19 km



auf den Strecken Greifswald Kleinbahnhof
— Jarmen, Dargezin — Ziissow und Wieck-
Giitzkow — Gltzkower Fahre. Um in Greifs-
wald einen giinstigeren Ubergang von der
Staatsbahn zur Kleinbahn zu erméglichen,
wurde am 14. Januar 1898 eine Verldnge-
rung von 800 m bis zum Staatsbahnhof er-
offnet. Im Mérz 1898 war auch das Hafen-
gleis in Jarmen fertiggestelit. Rechtseigen-
timer dieses Gleises wurden aber spdter
die Demminer Kleinbahnen. Um auch Wa-
gen der GJK und KGW auf die Greifswal-
der Hafenbahn Gberfihren zu kénnen,
wurde mit regelspurigen Spezialfahrzeugen
der GJK am 21. Januar 1903 ein sogenannter
Rollbockverkehr eroffnet.

Interessierte Rittergutbesitzer duBerten am
22. Januar 1903 erste Vorstellungen, im siid-
westlichen Teil des Kreises Greifswald ,ein
fir Locomotivbetrieb geeignetes AnschluB-
gleis von Grubenhagen iber Dargelin und
Sestelin nach Klein Zastrow zu bauen”. Es
vergingen aber noch 10 Jahre, bis am 23.
Marz 1912 die ausschlieBlich dem Giiterver-
kehr dienende AnschluBstrecke Busdorf Ab-
zweigung — Klein Zastrow erdffnet wurde.

Mit wachsender Bedeutung fiir den Perso-
nen- und Giiterverkehr wurden mehrmals
Gleiserweiterungen und Bahnhofsumbauten
vorgenommen. Die bedeutendste MaB-
nahme war die Entfernung der Gleise aus
der Ortslage Behrenhoff im Sommer 1919.
Am 22. September 1919 {ibernahm die ,Ver-
einigung vorpommerscher  Kleinbahnen
G. m. b. H.” die Betriebsfithrung auf der
GIJK, nachdem sie bereits ab 21, August 1909
nicht mehr Lenz & Co., sondern der Klein-
bahnabteilung des Provinzialverbandes von
Pommern in Stettin (Szczecin) oblag. In den
folgenden Jahren hatte auch die GJK mehr-
fach Krisen zu Uberstehen. Inflationszeit, zu-
nehmende Konkurrenz durch den aufkom-
menden Kraftverkehr und die Weltwirt-
schaftskrise fiihrten zu rapidem Absinken der
Beférderungsleistungen, zu stdndigen Tarif-
erhéhungen und  Zugeinschrénkungen.
Durch vielfdltige Sanierungsmafinahmen
konnte der Bahnbetrieb aufrechterhalten

werden. Mit dem Bau einer von der KGW
betriebenen schmalspurigen AnschluBbahn
entfiel der erwéhnte Rollbockverkehr ab
1919. In diese Zeit féllt auch die Umwand-
lung der Strecke Wieck-Giitzkow-Giitzkower
Fghre in eine AnschluBbahn ab 23. Juni
1921. SchlieBlich wurde im Jahre 1927 der
Abschnitt Gutzkower Fdhre (km 6,13) —
Starkefabrik (bis zum km 272) zurlickge-
baut. Die bis dahin am F&hrhafen vorhan-
dene Drehscheibe wurde verkauft. Dennoch
war die GJK gegeniiber den anderen Greifs-
walder Kleinbahnen stets in einer besseren
wirtschaftlichen Situation. Daher lehnte der
GJK-Aufsichtsrat mehrfache Versuche zur
Vereinigung mit der KGW ab. Im Konkur-
renzkampf gegen private Jarmener Omni-
busbesitzer wurde am 1. November 1927 die
gemeinsam von GJK und DKBO betriebene
Kraftomnibuslinie Demmin—Jarmen—
Zissow erdffnet. Zur wesentlich glinstigeren
Gestaltung des Personenverkehrs konnte mit
Aufnahme des planmé&Bigen Triebwagen-
umiaufs ouf der Strecke Jarmen—Greifs-
wald ab 15. Mai 1935 beigetragen werden.
Der T 1 wurde im Volksmund bald als ,Der
Fliegende Jarmener” bekannt. Doch wirkte
nunmehr in immer stérkerem Mafle die fa-
schistische Ara in Deutschland auch auf die
GJK ein. Bereits 1933 waren Umbesetzungen
des Aufsichtsrates im Interesse der Macht-
haber vorgenommen worden. Die seit 1924
in den Aufsichtsrat delegierten Arbeiter und
Angestellten wurden ab dem 1. Oktober
1933 von der Mitgliedschaft ausgeschlossen.

Schrittweise erfolgte die Zentralisierung der
Betriebsfiihrung. Am 1. April 1937 war die
GJK der am 30. Médrz 1937 gegriindeten
+Landesbahndirektion Pommern” zugeord-
net worden. Am 1. Juni 1940 ibernahmen
die mit dem gleichen Datum gegriindeten,
aber riickwirkend ab 1. Januar 1940 rechts-
wirksam gewordenen ,Pommerschen Lan-
desbahnen” die GJK als schmalspurige
Nebenbahn mit der Bezeichnung ,Greifs-
walder Bahnen". Einen Tag zuvor wurde die
Aktiengesellschaft ,Kleinbahn Greifswald—
Jarmen" aufgelést und aus dem Handels-



register gestrichen. Zunehmend waren auch
auf den ehemaligen GJK-Strecken Auswir-
kungen des zweiten Weltkrieges zu spiiren.
Mehrfach muBten Ziige fiir Evakuierten-
transporte bereitgestellt werden. Das Bahn-
hofsgebdude Potthagen-Weitenhagen
diente im Mérz 1945 der Einquartierung von
Frauen und Kindern. Die Zugpaare wurden
immer mehr reduziert, bis ab 1. Marz 1945
nur noch mittwochs und sonnabends ein
Zugpaar die Strecke Greifswald—Jormen
befuhr. Ab dem 30. April 1945 ruhte der Ver-
kehr auf der GJK vdllig. Vom 20. Juni bis
12, Juli 1945 wurden sémtliche Gleisanlagen
abgebaut und als Reparationsleistungen in
die UdSSR abtransportiert. Arbeiter und
Angestellte der Greifswalder Bahnen nah-

Entlang der Trasse

Eine fiir die GJK erbaute und 72 m lange
FuBgdngerbriicke liber die Gleise der
Stoatsbahn erméglichte den bequemen Zu-
gang zur Haltestelle Greifswald Staatsbahn-
hof der Greifswalder Kleinbahnen (km 0,0).
Nach drei Minuten Fahrt erreichte man den
eigentlichen Kleinbahnhof Greifswald (km
0.8). Empfangsgebdude, Gaststétte, Gliter-
boden, Lokschuppen, Garage, Wohnge-
bdude und umfangreiche Gleisanlagen ga-

men jedoch schon im Sommer 1945 mit ei-
ner selbst zusammengebauten Zugmaschine
und 2 Anhéngern den Personenverkehr auf
der StraBe Greifswald—Gitzkow wieder
auf. Dieser Betrieb oblog den Nachfoige-
einrichtungen der PLB mit dem spéteren
Sitz in Demmin. Mehrfach war in den Jahren
1946—1949 der Wiederaufbau der Schmal-
spurstrecke Greifswald — Jarmen wegen
ihrer groBen Bedeutung fiir den Zuckerri-
bentransport vorgesehen. Aus Materialman-
gel konnten diese Pléne aber nicht realisiert
werden. Der am 1. August 1949 auf dem
Kleinbahnhof Greifswald gegriindete ,VEB
Kraftverkehr Greifswald” i{ibernahm dann
endgiiltig die Transportaufgaben im Ein-
zugsbereich der ehemaligen Kleinbahnen.

ben dem Kleinbahnhof sein charakteristi-
sches Gepréige (vgl. Lageplan). Angestellte
wickelten hier die anfollenden Aufgaben im
Betriebs- und Verkehrsdienst beider Klein-
bahnen ab. Bei der Ausfahrt in Richtung
Joarmen wurden das regelspurige AnschiuB-
gleis zur Mihle RaBmuB und die Gutzkower
LandstraBe (F 96) niveaugleich Uberquert.
Beide waren durch vom Kleinbahnhof zu be-
dienende GJK-eigene Deckungssignale ge-
sichert.

vorn Personenbahnhof
P. Bf Brache
zum Rb. Bf Strale
- , =
a0 = 02

—

Gleisplan des Bahnhofes Greifswald Landesbahnen im Ausbaustand 1940



Die ersten 5 km Fahrt verliefen durch flach-
welliges Gebiet und das vermoorte Tal der
lungfernwiese mit ihrem reichen Trollblu-
menbestand. In sanftem Anstieg iiberquerte
die Trasse beim Bahnhof Klein Schénwalde
(km 5,31) eine Stauchendmordne (26 m (.
NN) sowie kurz danach die Weitenhagener
Satzendmordne (36 m . NN). Bei klarer
Sicht schweifte der Blick iber den Greifs-
walder Bodden bis zur Insel Riigen. Der nun
folgende Bahnhof Potthagen-Weitenhagen
(km 6,46) war fiir viele Fahrgdste Ausgangs-
punkt zu Wanderungen um den Séllkensee.

Al ikt o -

Idyllisch verlief die Weiterfahrt durch den
Potthagener Wald. Hinter dem Bahnhof
Grubenhagen (km 9,86) durchquerte die
Trasse das breite, vermoorte Schwingetal.
Die von der Firma Beuchelt & Co. gebaute
Briicke iiber die Schwinge wies eine Licht-
weite von 6 m auf. Auf dem Betriebsbahnhof
Busdorf Abzweigung liefen in der Erntesai-
son die Giterzliige aus Klein Zastrow ein.

Der Triebwagen Nr. 1 auf dem Abzweigbahnhof Dargezin

Zwischen den Bahnhéfen Behrenhoff (km
14,40) und Kammin (km 17,76) erklomm die
GJK-Trasse erneut einen Endmoréinenzug. In
einer Héhe von 42 m G. NN konnte man bis
zur Kirche St. Nikolai in Gltzkow sowie zur
Zuckerfabrik Jarmen hinliberblicken. Kurz da-
nach war der Trennungsbahnhof Dargezin
(km 19,34) erreicht. Hier zweigte die GJK-
Strecke nach Zissow ab. Mehrere Gleise
dienten zur Bewdltigung des Zugverkehrs
aus den Richtungen Greifswald, Jarmen und
Zissow (vgl. Lageplan). Auf dem Bahnhof
wohnte ein Weichenwdrter, der gleichzeitig

die Gaststatte bewirtschaftete und Fahrkar-
ten verkaufte. AuBerhalb der Riibensaison
muBten die Abfertigungsgeschdfte vom Zug-
fuhrer ausgefihrt werden.

Die Trasse nach Jarmen verlief nun in leich-
ter Neigung durch Vargatz (km 21,34) zum
Bahnhof Wieck-Giitzkow (km 22,65). Hier
wurden alle Betriebsangelegenheiten von
einem Eisenbahner geregelt. Hochbetrieb
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herrschte auf dem Bahnhof wdhrend der
»Saison”, wenn die Riibenziige der GJK und
KGW zur Zuckerfabrik Jarmen rollten.

Vom Bahnhof Wieck-Giitzkow zweigte die
Strecke zur Giitzkower Fdhre ab, um, in all-
mahlichem Gefélle die Swinow auf einer von
Beuchelt & Co. erbauten Briicke von 6 m
Lichtweite berquerend, hinunter ins Peene-
tal zu fiihren. Beim ehemaligen Ségewerk
bog das Gleis in den rechtsseitig liegenden
Sommerweg des 1892 gebauten Steindam-
mes ein. Die Gltzkower Fdhre war Uber
Jahrhunderte hinweg ein traditionell beding-
te Verbindung der alten Post- und Heerstra-
Be Greifswald—Giitzkow in Richtung Siiden.

Riibenschnitzel, Kartoffelstérke, Kies und
Feldsteine verlud man auf die Dampfer der
Ippen-Linie, die ihrerseits Steinkohle, Din-
gemittel und gebrannte Ziegel von Oder
und HaH heranbrachten. Ab 1927 existierte
die AnschluBbahn dann nur noch bis zum
km 2,72 zur Bedienung der Stdrkefabrik.
Die Stammstrecke der GJK fihrte dagegen
vom Bahnhof Wieck-Giitzkow, parollel der
F 111 folgend, vorbei am Chausseehaus
(von 1903 bis 1917 Haltepunkt), weiter zum
Bahnhof Neuendorf (km 26,15). Kurz danach
muBte das 1,5 km breite Peenetal (iberquert
werden. Hier befand sich am km 27,47 das
wohl interessanteste Bauwerk der GJK, die

Ein Giiterzug der GJK mit Lok 4m aquf dem

Schon im 13. Jahrhundert setzten hier F&hr-
leute zu den rechtsseitig der Peene liegen-
den Lehnsgebieten der damaligen Graf-
schaft Gitzkow iiber, Seit 1855 befand sich
die Féhre im Besitz derer von Lepel zu Wieck
— Grund genug, eine Kleinbahnverbindung
durchzusetzen. Von 1897 bis in die zwanziger
Jahre wurden Giiterziige vom Bahnhof
Wieck-Giitzkow bis zur Gutzkower Féhre
geschoben. Hier befand sich eine Wagen-
drehscheibe, mit der die Wagen im Hand-
betrieb auf das Gleis parallel zum Peene-
bollwerk gedreht und geschoben wurden.
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Bahnhof Greifswald

von Beuchelt & Co. konstruierte und herge-
stellte Peenebricke. Sie setzte sich aus drei
Uberbauten zusammen. An jeder Seite be-
fand sich ein fester Briickenteil mit 30 m
Stitzweite. Der 28,8 m lange Mittelteil war
als horizontal drehbarer Brickenteil ausge-
fahrt. Er ruhte auf dem Mittelpfeiler und
konnte durch ein Zahnradgetriebe von Hand
ein- und ausgeschwenkt werden. Der zur
GJK gehérende Briickenwérter fuhr bei Be-
darf von der Jarmener Uferseite mit einem
Kahn zum Mittelpfeiler und bediente mittels
Steckschliissels die Drehvorrichtung. Bei ver-



riegelter Grundstellung der Briicke war fir
die Schifahrt der Weg frei. Die Enden der
Drehbriicke ruhten auf Strompfeilern. So-
bald eine Zugfahrt erfolgte, muBte sich der
Zugfiihrer von Jarmen bzw. von Neuendorf
fernmiindlich vom Briickenwdrter die Schlie-
Bung der Drehbriicke bestdtigen lassen.
Ballonsignale zeigten dann der Schiffahrt
die Sperrung an. Die jeweils vor der Briicke
am Ufer stehenden Signale waren Eigen-
tum der GJK und wurden ebenfalls vom

Anschlufgieis zur Gutzhower
fonre hm 3198

ie. hlun&srarhe b

gepflasterte

T Féhrhous und
[j'/r Goststatte
000 D
——=———Fuhrstelie—] Bollwerk Umiadung

B TOeoUrLeo

Peene

W = Wohnhaus
P = Pelztierfarm
G = Sdgewerk

8. Zissow Landesb. (km 11,41)

Warter bedient. Nach der Zugfahrt durfte
der Bedienstete die Briicke erst dann wieder
6ffnen, wenn der Zugfihrer die ordnungs-
gemdBe Ankunft auf dem néchsten Bahnhof
gemeldet hatte. Der Zug passierte nun mit
einer Geschwindigkeit von 10 km/h die
Briicke und erreichte gleich danach den
Bahnhof Jarmen Nord (km 28,86). Dieser
Gemeinschaftsbahnhof von DKBO und GJK
verfligte Uber umfangreiche Gleisanlagen
(vgl. Lageplon) und war durch Einfahrsig-
nale gesichert. Hier befand sich auch die ge-
meinsam von GJK und DKBO ins Leben ge-
rufene Hauptwerkstatt, in der auch Kessel-
revisionen von Lokomotiven anderer vorpom-
merschen Kleinbahnen erfolgten. AnschluB-
gleise fihrten vom Bahnhof Jarmen Nord
zum Ein- und Verkaufsverein, zur Zuckerfa-
brik, zur Kiesgrube Zarrenthin sowie zum
Peenehafen. Dort wurde der Umladever-
kehr zwischen GJK/DKBO und der Meck-
lenburg-Pommerschen Schmalspurbahn mit
600 mm-Spurweite vorgenommen.

Der Bahnhof Jarmen Nord hatte eine be-
merkenswerte Nachkriegsgeschichte. Nach
seinem Abbau im Jahre 1945 diente er noch
einmal, und zwar von 1949 bis 1958, als
Ausgangsbahnhof der in 600 mm-Spurweite
auf dem Plonum der ehemaligen DKBO er-
bauten Inselstrecke Jarmen Nord — Schmar-
sow.

Greifsw.
Zimmer-
verm.




Der Giiterverkehr

An erster Stelle stand im Giiterverkehr der
Ribentransport zur 1896 gebauten Zucker-
fabrik Jarmen. Der Bau und Betrieb der GJK
hatte eine starke Erweiterung der Riiben-
anbaufléchen in ihrem Einzugsbereich nach
sich gezogen. Von 3000 ha Zuckerriiben-
flachen des Jahres 1913 im Kreise Greifs-
wald lagen allein 800 ha im Bereich der
GJK-Trasse. So machte der Riibentransport
im Durchschnitt 50 bis 70 9/, der Giiterbe-
férderungsleistungen aus. Eine groBe Be-
deutung besaB die GJK auch als ,Durch-
gangsbahn®. Die Riibenziige der KGW, von
Kroslin, Kiihlenhagen bzw. Kemnitz kom-
mend, fuhren zumeist durchgehend nach
Jarmen. Auf dem Rickweg wurden feuchte
und trockene Ribenschnitzel transportiert.
Bei guten Zuckerriibenernten erlieB die GJK
ermdBigte Ausnahmetarife fiir Riben und
Ribenschnitzel (z. B. am 23, Oktober 1903
und am 15, September 1925). Fiir die Zuk-
kerfabrik Jarmen wurden dann die AnschluB-
gebiihren herabgesetzt. Schlechte Zucker-
ribenernten (z. B. 1924 und 1927) oder Ver-
ringerung der Riilbenanbauflédchen (1931/32)
verminderten das Giterverkehrsaufkommen
erheblich.

GroBe Bedeutung kam auch dem Kartoffel-
transport zu, Er wurde vorrangig zur Stérke-
fabrik Gitzkow abgewickelt. Im Riicklauf war
Kartoffelstéirke das Ladegut. Auch hier gab
es in guten Erntejahren (z. B. 1908) Ausnah-
metarife fiir feuchte Stdrke auf dem Strek-
kenabschnitt Stérkefabrik — Glitzkow — Jar-
men.

Aber auch die Getreidebeférderung war auf
der GJK nicht unbedeutend. Diese Gutart
wurde zum grdBten Teil zur Kunstmiihle Jar-
men transportiert. Das hier hergestellte
Meh! lieferte die Jarmener Motormiihle bis
1929 auf der GJK iiber Dargezin nach Ziis-
sow. Von dort wurde es auf der Staatsbahn
weiter transportiert, Als dann die Verlage-
rung des Mehltransportes auf die StraBe
erfolgte, brachte das der GJK erhebliche
VerkehrseinbuBen.
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Vor allem in den ersten zwei Jahrzehnten
des Bahnbetriebes war der Transport von
Kies und Feldsteinen in die Stéadte erheblich,
wovon mehrmalige Ausnahmetarife zeugen.

Anfénglich war auch der Abtransport von
Holz aus dem Universitatsforst Potthagen
und dem Stadtforst Sanz eine wichtige Ein-
nahmequelle. Bis 1921 wurde Buchenholz zur
Glitzkower Féhre beférdert und dort auf
Schiffe nach Stettin (Szczecin) umgeladen.
Im Antransport industriemé&Biger Produkte
zu den Gitern und Gemeinden dominijerten
Diingemittel, Kohle und gebrannte Ziegel.
Zum gréBten Teil kamen sie per Umschlag
von den Staatsbahnhéfen Zissow und
Greifswald. Bis in die zwanziger Jahre
hinein wurden diese Gutarten auch vom
Schiff an der Giitzkower Fahre ibernommen.
Von der groBen Bedeutung der GIK fiir den
Giitertransport zeugen mehrmalige Erweite-
rungen der Gleisanlagen auf den Verlade-
stellen: 1912 in Jarmen, Fritzow, Gribow;
1913 in Kammin, Ranzin, Klein Schénewalde,
Zissow; 1915 in Neuendorf; 1931 in Pottha-
gen-Weitenhagen; 1938 in Ranzin und
schlieBlich 1939 in Giitzkow.

Das Aufkommen im Giterverkehr wies (sai-
sonbedingte) Unterschiede auf.

In der Rangfolge der Monate ergibt sich
folgendes Bild:

1. November

2. Oktober

3. Dezember

4, September

Ubrige Monate in etwa gleichgroBes Auf-
kommen.

Insgesamt besaB die GJK aufgrund der um-
fangreichen Ribentransporte im Giiterver-
kehr eine solide Existenzgrundlage.



Rungenwagen Nr. 505; 1911 von der Waggonfabrik Wismar geliefert

Der Personenverkehr

lhre gréBte Bedeutung in der Personenbe-
férderung besaB die GJK durch den Aus-
flugsverkehr von Greifswald nach Pottha-
gen-Weitenhagen. Bereits im ersten Ge-
schaftsjahr wurden auf diesem Streckenab-
schnitt zusdtzliche ,sonntdgliche Bedarfs-
ziige" bereitgestellt. Der Bau der Kleinbahn
férderte um die Jahrhundertwende mafBigeb-
lich die Entwicklung der Gaststdtten in
Weitenhagen und Potthagen. Das wirkte sich
wiederum férdernd auf die Zunahme des
Personenverkehrs aus. Hauptreisezeiten wa-
ren in der Rangfolge die Monate Juli,
August, September und Mai. Deshalb wur-
den bereits ab 15. Mai 1903 im Sommer
Riickfahrkarten von Greifswald nach Pottha-
gen-Weitenhagen zum Preise von 30 Pfennig
ausgegeben und seit dem 7. Oktober 1904
sogar ganzjdhrig taglich. Viele Ausfligler
wanderten dann durch den Potthagener
Wald zum Séllkensee und tranken anschlie-
Bend in der Bahnhofsgaststdtte Kaffee. Die
Jugend zog es mehr in die Restaurants ,Zur
Schwedenschanze”  (Weitenhagen) und
»Zum Sollkensee” (Potthagen), wo sonntags
Tanzveranstaltungen stattfanden. Die Gast-
wirte begleiteten ihre Gaste im Winter
abends mit der Laterne zum Kleinbahnhof.
Der Sonntagsausflugsverkehr steigerte sich
bald so, daB die Ziige im Pendelverkehr
fahren muBten. Der Einsatz des Triebwagens

ab 1935 erweiterte den Aktionsradius der
Ausflugsfahrten. Auch von Jarmen, Giitzkow
und Dargezin setzte der Zustrom von Nah-
erholern ein, so daB hier ab 1936 ebenfalls
verblilligte Riickfahrkarten nach Potthagen-
Weitenhagen eingefiihrt wurden. Mehrmalig
muBte das dortige Bahnhofsgebdude ein-
schlieBlich der Gaststétte umgebaut und er-
weitert werden. Nicht zu unterschéitzen war
auch der Personenverkehr zu den Greifswal-
der und Jarmener Markttagen mittwochs
und sonnabends. Von allen Stationen der
GJK aus gab es bis 1932 spezielle ,,Markt-
fahrkarten”.

Der normale Geschéftsverkehr ging Anfang
der dreiBiger Jahre zuriick. Lieber fuhren die
Einheimischen mit dem Fahrrad nach Greifs-
wald, als die fast zwei Stunden dauernde
Fahrt der Dampfziige von Jarmen nach
Greifswald in Anspruch zu nehmen. Auch
hier verkiirzte der Triecbwagen ab 1935 die
Fahrzeit erheblich. Er wurde schlieBlich aus-
gesprochen gerne fiir Fahrten von larmen
nach Greifswald genutzt.

Auf der Zweigstrecke Dargezin — Ziissow
war der Personenverkehr so gering, daB
iiberwiegend nur ein Zugpaar werktdglich
verkehrte. Ab 1927 fuhr allerdings zusétzlich
die GJK/DKBO-Omnibuslinie nach Ziissow.
Die Postbeférderung erfolgte auf der GJK
bis zum 31. Mdarz 1932.
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Besonderheiten waren im Personenverkehr
+Schilerziige” von Grubenhagen nach Pott-
hagen-Weitenhagen ab 1930 sowie ,Thea-
terzige” von Potthagen-Weitenhagen nach

Triebwagen T 1 im Bahnhof Greifswald
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Greifswald von 1932 bis 1944. Insgesamt wai
es jedoch der Ausflugsverkehr, der mit dem
Giiterverkehr das Verkehrsaufkommen der
GJK maBgeblich mitbestimmte.




Tabelle 1:  Stationsverzeichnis der GIK

Stationen

Greifswald — Jarmen Nord

Hst. Greifswald Staatsbahnhof

Greifswald Kleinbahnhof
Bf Klein Schénwalde

Bf Potthagen-Weitenhagen
Bf Grubenhagen

Bf Busdorf Abzw.

Bf Busdorf

Bf Behrenhoff

AnschluB Behrenhoff
AnschluB Stresow Weiche
BF Kammin

Bf Dargezin

Bf Vargatz

Bf Wieck-Giitzkow

Bf Neuendorf

Bf Jarmen Nord

Tabelle 2:

km 8,4:
Bf Grubenhagen (km 9,86):

Bf Busdorf Abzw (km 12,3):
Bf BehrenhoH (km 14,4):

Bf Kammin (km 17,76) :

Bf Wieck-Gitzkow (km 22,6):

Bf Neuendorf (km 26,15):
Bf Jarmen (km 28,1):
Bf Fritzow (km 2,07):

Bf Ranzin (km 7,79):

Bf Klein Zastrow (km 3,93):

Dargezin — Ziissow

AnschluB Dargezin Gut 0,61
km BFf Fritzow 2,07
AnschluB Kélzin 3,30
Bf Gribow 541
0,00 Bf Ranzin 7,79
0.80 AnschluB Oldenburg 9.39
3,31 Ziissow Kleinbahnhof 1,M
6,46
9,86 Wieck-Giitzkow — Giitzkower Féhre
12,30 Riibenverladestelle 0,90
1305 Starkefabrik 2,58
14,40 Gitzkower Fihre 3,98
15,00
16,15 Busdort Abzweigung — Klein Zastrow
17,76  Bf Neu Dargelin 1,51
19,34  Bf Dargelin 2,78
21,34  Bf Alt Negentin 5,04
22,65 Bf Neu Negentin 6,23
26,15  Bf Sestelin 7,16
28,86 Bf Klein Zastrow 8,93

AnschluBgleise der GJK

PrivatanschluBgleis, 750 mm Spurweite, 0,08 km Ldnge
Feldbahn nach Subzow — Dersekow — Friedrichsfelde,
750 mm Spurweite, 9 km. AuBerdem 750 mm-An-
schlisse Gut Sievers, 2,9 km Lénge

GJK — Abzweigung Klein Zastrow

AnschluB Gut, 750 mm Spurweite und Feldbahn

600 mm Spurweite

Feldbahn von Missow, 600 mm Spurweite

GJK — AnschluBbahn zur Stérkefabrik und Giitzko-
wer Fdahre

Feldbahn von Kuntzow, 600 mm Spurweite

GJK — AnschluBgleis zum Hafen

AnschluBgleis Gut, 750 mm Spurweite und Feldbahn
von Upatel, 600 mm Spurweite

Feldbahn nach Wolfradtshof, 600 mm Spurweite,
4,30 km Lange

Feldbahn des Gutes, €50 mm Spurweite, 2,00 km;
bis 1912 auflerdem Strecke bis Busdorf, 600 mm Spur-
weite, 5,285 km Ldnge
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Tabelle 3:

PreuBischer Staat
Provinzialverband Pommern
Regierungsbezirk Stralsund
Kreis Greifswald

Stadt Greifswald
Universitat Greifswald
Stadt Giitzkow

Gemeinde Weitenhagen

13 Rittergutsbesitzer und andere zusammen
Aktienkapital-Konte 1923

Tabelle 4:
Geschaftsjahr beforderte transportierte
Personen Giiterin t
1898 99 66 227 22114
1924 05 103 190 36 521
1909 10 135 827 40 369
191314 167 618 106 938
191920 157 654 54 147
1924/25 74 998 51435
1930.31 69 644 89 220
193536 84 264 60 030
142 620

1940(-+) 267 446

Aktienkapital der GJK

-+ UberschuBB’

++ 4+

+ Greifswalder Bahnen insgesamt, ohne bahneigenen Kraftverkehr
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407 000
459 000
3000
304 000
242 000
9000
5000
1000
63 000

1493 000

Verkehrsautkommen der GJK

Unterbilanz

23 037,20
25 765,97
55059,12
94 473,36
162 678,82
36 569,20
80 627,18
20 435,66
191 390

TIXIXX

RM
RM
RM
RM

Mark
Mark
Mark
Mark
Mark
Mark
Mark
Mark
Mark

Mark



3. Die Kleinbahn Greifswald-Wolgast (KGW)

Aus der Geschichte

Fir die Entstehung dieser technisch auBer-
ordentlich interessanten Schmalspurbahn
waren zwei grundsétzlich verschiedene Ver-
kehrsbediirfnisse im &stlichen Gebiet des
damaligen Kreises Greifswald maBgebend.
So forderte die Gemeinde Kréslin bereits im
Mai 1890 den Bau einer regelspurigen Ne-
benbahn nach Wolgast. Dieses am Peene-
strom liegende Dorf war in jenen Jahren das
Zentrum eines Fischereibezirkes von inter-
nationaler Bedeutung. Doch die Forderung
nach einer solchen Verkehrsverbindung stieB
bei der Kéniglichen Regierung in Stralsund
zundchst auf strikte Ablehnung. Erst mit In-
krafttreten des preuBischen Kleinbahnge-
setztes entstanden neue Projekte zum Bau
einer Kleinbahn, um die zwischen Greifs-
wald und Lubmin liegenden Giiter zu er-
schlieBen. Andererseits sollte in diesem
Zusammenhang aber auch das Fischerdorf
Krdslin einen BahnanschluB erhalten. Am
17. August 1895 wurden die ersten Vorstel-
lungen iiber den Verlauf der kiinftigen
Kleinbahn durch den Kreis-AusschuBB des
Kreises Greifswald festgehalten. Im Oktober
1896 entfachte das ,Biirgerschaftliche Colle-
gium" in Greifswald einen heftigen Streit
iber die Trassenfiihrung. MaBgeblichen Ein-
fluB im Verlauf der Strecke hatte auch die
Greifswalder Universitdt, die unter der Be-
dingung, daB ihre eigenen Giiter mit einem
Schienenstrang erschlossen werden, eine
solide Kapitalbeteiligung zusicherte. Und
da diese Mittel dringend zur Finanzierung
des Bahnbaues bendétigt wurden, stimmte
man dem Bau einer — wie das Kollegiums-
mitglied Fuchs schon damals feststellte —
«Zickzacklinie” zu. In der Tat war diese
durchaus berechtigte Bemerkung einer der
Griinde, weshalb die spdtere KGW nach
dem ersten Weltkrieg in eine wirtschaftliche
Sackgasse geriet und diese auch nicht mehr
verlassen konnte.

Am 14. September 1897 erfolgte nun die
Grindung der Aktiengesellschaft ,Klein-
bahn-Gesellschaft Greifswald-Wolgast”
(KGW) in Greifswald.

Doch erst Monate spéter erteilte der Re-
gierungsprdsident in Stralsund durch seine
Genehmigungsurkunde vom 21. Juli 1898 die
Betriebskonzession fiir 50 Jahre. Inzwischen
war aber der Bahnbau durch die Firma
Lenz & Co. ldngst in Angriff genommen wor-
den. Bereits am 1. Oktober 1898 konnten
die Streckenabschnitte Greifswald — Wol-
gast Schlachthof und Kemnitz — Boltenha-
gen landespolizeilich abgenommen werden.
SchlieBlich fanden am 19. Dezember 1898
die offiziellen Eréffnungsfeierlichkeiten mit
geladenen Gasten statt. Einen Tag spéater
wurde dann der Personen- und Giiterverkehr
eréffnet, sozusagen als vorfristiges ,Weih-
nachtsgeschenk” fir das ,reisende Publi-

kum®.

Ab 16. Mai 1899 war mit Inbetriebnahme
des 700 m langen Streckenabschnittes zwi-
schen Wolgast Schlachthof und Wolgast
Hafen ein weiterer StaatsbahnanschiuB ge-
schaffen. Gleichzeitig ging der langgehegte
Wunsch der Krésliner in Erfiillung, mit einem
durchgéngigen Schienenstrang iiber Wol-
gast hinaus verbunden zu sein. Wenn dieser
vierschienige Abschnitt auch nur mit schmal-
spurigen Triebfahrzeugen bedient werden
durfte, gestattete er doch die beschleunigte
Abfertigung von Wagenladungen mit fri-
schen Heringen ohne nochmalige Umladung
in Wolgast.

Bereits im Januar 1901 entstanden die er-
sten wirtschaftlichen Schwierigkeiten. Der
Aufsichtsrat des Kleinbohn-Unternehmens
beantragte darauthin ein Darlehn in Héhe
von 110 000 Mark beim Regierungsprasiden-
ten in Stralsund. Schon damals stand fest,
daB eine wirtschaftliche Betriebsfithrung
nur durch eine gewaltige Steigerung der
Transportleistungen méglich war. Deshalb
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folgte 1905 eine Vorlage zur Erweiterung des
bestehenden Streckennetzes. Die am 26.
Juni 1907 erdftnete Zweigstelle von Lubmin
(spater Lubmin Dorf) bis zum eigentlichen
Badeort Lubmin brachte eine attraktivere
Verbindung im Baderverkehr.

Vorwiegend zur Abfuhr landwirtschaftlicher
Erzeugnisse diente die ab 3. Juli 1907 be-
triebene Strecke von Boltenhagen nach Kiih-
lenhagen.

Nach dem ersten Weltkrieg konnte durch
die Gewdhrung eines Kredites der Bau eines
eigenen AnschluBgleises zum Greifswalder
Hafen finanziert und als , Notstandsarbeit"”
ausgeflihrt werden. Bereits am 21. Novem-
ber 1919 erfolgte die landespolizeiliche Ab-
nahme der 910 m langen Hafenbahn, Nach
dem 1898 in Eldena errichteten Hafengleis
verfiigte die KGW nun Gber zwei derartige
Anlagen. Doch die erhoffte Wirtschaftlich-
keit blieb abermals aus. Inflation, Weltwirt-
schaftskrise und der sich entwickelnde Kraft-
verkehr lieBen die Schulden immer weiter
anwachsen,

Am 13. Januar 1926 beschloB daher der Auf-
sichtsrat, im Einzugsbereich der KGW bahn-
eigene Kraftverkehrslinien mit dem Ziel ein-
zurichten, die Konkurrenz privater Busunter-
nehmer auszuschalten. Nachdem am 1. April
1926 die Linie Greifswald — Eldena — Lub-
min eréffnet wurde, folgten kurze Zeit spé-
ter die Verbindungen Greifswald — Died-
richshagen, Lubmin — Wolgast, Freest —
Wolgast und schlieBlich Zissow — Wolgast.
Somit wurde nun auch das seit 1912 von ei-
nigen Greifswalder Stadtvatern diskutierte
Projekt lber eine elektrische StraBenbahn
mit einer Uberlandlinie nach Eldena ad acta
gelegt. Ab 1928 erfolgte der Betrieb auf der
Linie Greifswald — Eldena gemeinschaft-
lich durch die KGW und den Pommerschen
Kraftverkehr. Im Oktober 1933 iibernahm
der Stadtbusverkehr Greifswald endgiiltig
den alleinigen Betrieb auf der Eldenaer
Linie, ohne daB in den Jahren zuvor die
wirtschaftliche Lage der KGW stabilisiert
werden konnte.

Zug der KGW mit der Lok 2™ auf dem Hohenzollernplatz (heute Platz der Freiheit)
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Rotte der KGW in der Wolgaster Strafie 1921

Ebenfalls aus wirtschaftlichen Grinden
stellte man ab 1. Januar 1933 den Perso-
nen- und Stuckgutverkehr auf der Strecke
Kemnitz — Kihlenhagen ein. Erst im Jahre
1934 wurden die ersten Schritte unternom-
men, um die fir den Reiseverkehr umsténd-
liche Schienenverbindung zwischen Greifs-
wald und Lubmin zu verbessern. So sollte
bei einem Kostenaufwand von 215000 RM
der Neubau einer Strecke Eldena — Neuen-
dorf die verkehrspolitische Fehlentscheidung
von 1897 revidieren. Doch niemand stellte
dem total verschuldeten Unternehmen diese
finanziellen Mittel zur Verfigung. So wurde
als spdrlicher Rest dieses Projektes im Juni
1934 die 700 m lange Verbindungskurve
hinter Vierow nach Seebad Lubmin ange-
legt. Dadurch konnte auf das zeitaufwen-
dige Zurlickdriicken von Lubmin Dorf auf das
in die Strecke nach Wolgast eingemiindete
Stichgleis zum Seebad verzichtet werden.

. y - i
N‘ k *:%&

Mitte der dreiBiger Jahre verfiigte die KGW
Gber folgendes Streckennetz:

Greifswald — Lubmin Dorf —

Kroslin 41,10 km
Kréslin — Wolgast Hafen 7,65 km
Kemnitz — Kiuhlenhagen 7,36 km
Hafenbohn Greifswald 0,91 km
Verbindungsstrecken

Vierow — Lubmin Seebad

Lubmin Dorf — Lubmin Seebad 1,40 km

58,42 km

Die Betriebsfiihrung der KGW wurde analog
zur GJK von den gleichen Einrichtungen
auch jeweils wéhrend der dort genannten
Zeitabschnitte wahrgenommen. Mit Uber-
nahme durch die Pommerschen Landesbah-
nen entfiel auch hier der Rechtsstatus als
Kleinbahn. Mit den ehemaligen GJK-Strek-
ken erfolgte nunmehr ein Gemeinschaftsbe-
trieb unter dem Namen ,Greifswalder Bah-

“«

nen .
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Aufgrund zunehmender Unrentabilitat er-
folgte noch am 1. Juni 1939 die Stillegung
der Strecke Lubmin Dorf — Kréslin. Die fa-
schistische Wehrmacht veranlaBte jedoch,
daB zur eisenbahnméBigen Absicherung des
jenseits des Peenestroms gelegenen Ver-
suchsgeldndes Peenemiinde dieser Abschnitt
nicht abgebaut werden durfte, obwohl hier
nie Militdrziige fuhren!

Nach Einstellung des gesamten Busverkehrs
infolge des Kraftstoffmangels im Jahre 1943
wurde der Betrieb nicht nur wieder zwischen
Lubmin und Wolgast aufgenommen, son-

Entlang der Trasse

Die in Richtung Lubmin eingesetzten Reise-
zige wurden ebenfalls auf dem Kleinbahn-
hof Greifswald gebildet und anschlieBend
zur Haltestelle Greifswald Staatsbahnhof
zuriickgeschoben. Von hier aus klapperten
die Ziige, ohne nochmals den Kleinbahnhof
zu beriihren, nach 600 m Fahrt schienen-
gleich im Bereich der ScharnhorststraBe tGber
die Staatsbahn Angermiinde — Stralsund.
Diese aus heutiger Sicht durchaus kurios an-
mutende Kreuzung wurde staatsbahnseitig
durch zwei der KGW gehérende Deckungs-
signale gesichert. Fiir die Zige aus Richtung
Lubmin war zusétzlich eine Schutzweiche vor-
handen. AuBerdem befand sich im Zuge der
ScharnhorststraBe eine Schrankenanlage.

Die Deckungssignale konnten also nur dann
«Fahrt frei” zeigen, wenn die Abzweigweiche
der KGW auf das Wolgaster Gleis gestellt
war.

So kam es durchaus vor, daB ein dampfen-
der Kleinbahnzug mit anderen Verkehrs-
teilnehmern warten muBte, um erst einmal
die ,groBe Eisenbahn" vorbeizulassen. Im
km 0,8 befand sich der Haltepunkt Neun-
morgenstraBe. Mit einer scharfen Linkskurve
— in der es Ubrigens oft zu Entgleisungen
kam — bog das Gleis in die Lange Reihe
(heute Dr.-Wilhelm-Kiilz-StraBe) ein.
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dern auch der Vorortverkehr Greifswald —
Eldena auf die Schiene verlegt.

Diese Scheinblite der ehemaligen KGW
nahm jedoch mit der Kapitulation Deutsch-
lands unwiderruflich ein Ende. Ab 30. April
1945 ruhte auf allen Strecken der Betrieb.
Unmittelbar danach erfolgte der Abbau al-
ler schmalspurigen Gleisanlogen, die zu-
sammen mit den Fahrzeugen als Repara-
tionsleistungen in die UdSSR geliefert wur-
den.

Erhalten blieb lediglich der regelspurige
Streckenabschnitt Kréslin — Wolgast.

SchlieBlich erreichten die Ziige mit dem in
vielen VorstadtstraBen Greifswalds zu hé-
renden GelGute der Lokomotiven den friihe-
ren Bahnhof RoBmarkt, der ab 1915 die Be-
zeichnung Hohenzollernplatz, (nach 1945
Platz der Freiheit) trug (km 1,86). In einer
Holzbude wurden hier anfénglich bei star-
kem Ausflugsverkehr Fahrkarten verkauft.

AuBerdem zweigte vom Hohenzollernplatz
die durch die MarienstraBe gefiihrte Hafen-
bahn ab. Das Gleis verlief nun weiter durch
die Wolgaster StraBe (heute Wilhelm-Pieck-
Allee), vorbei am alten Greifswalder Fried-
hof um im km 3,1 den Haltepunkt Norman-
die zu erreichen.

Obwohl alle Lokomotiven Uber ein kraftiges
Lautewerk verfiigten, kam es auf dem 2,5 km
langen Stadtgleis zumindest haufiger zu Un-
fallen als auf anderen Streckenabschnitten.

Viele Biirger und auch &rtliche Presse nah-
men diese ,Vorkommnisse” zum AnlaB, ge-
gen die KGW Rechtsverfahren zu erdffnen.

Beispielsweise beschwerte sich der Fuhrun-
ternehmer Betge im Jahre 1900 beim Regie-
rungsprésidenten dariiber, daB ,,das Tempo,
mit welchem die Kleinbahn in hiesiger Stadt
dahinrase, ein derartiges ist, daB Ungliicks-
félle unvermeidbar sind".



Lok 51M mit Riibenzug im Bf Wieck-Eldena

{(im Hintergrund die heute denkmalgeschiitzte Klappbriicke)

Hinter der ,Normandie” fiihrte die Trasse
parallel zur StraBe bis zum Bohnhof Wieck-
Eldena (km 5,94). Die hier 1886 erbaute
Hollander-Bricke ist weit Gber die Grenzen
des Kreises Greifswald bekannt geworden.
Uber dieses Bauwerk fiihrte eine feldspurige
mit Pferden betriebene Wirtschaftsbahn
nach Ladebow zur Ribenanfuhr. Der Schie-
nenstrang folgte nun der Dé&nischen Wieck.
Hier befand sich bis Ende des ersten Welt-

krieges der ausschlieBlich dem Reiseverkehr
dienende Haltepunkt Strandhotel.

Rechts lag die Ruine des 1199 gegriindeten
Klosters Eldena. Dahinter befanden sich das
300 m lange AnschluBgleis zum Gut Eldena
sowie das am km 6,27 abzweigende Gleis
zu der bis 1958 noch in Betrieb gewesenen
Spritbrennerei.

Kurz danach wurde der Bahnhof Elisenhain
(km 7,66) erreicht. Das 407 ha groBe gleich-

Ein Vorort-Pendelzug mit der GJK-Lok 2m in Eldena, Sommer 1943
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namige Gebiet steht heute unter Natur-
schutz. Es diente bereits zur Eréffnung der
KGW den Greifswaldern als Ausflugsziel.
In unmittelbarer Néhe befand sich eine
Gastwirtschaft. Hier spielte im Sommer
sonntags die Greifswalder Stadtkapelle fiir
die Besucher. Den Elisznhain durchquearend
verlief das Gleis bis zum Bahnhof WeiBe
Buche (km 8.,89). Von hier aus fiihrte der
Schienenstrang iiber die Karbow-Weitenha-
gznor Eadmoréne bis nach Diedrichshage.
wo sich ein bis 1927 der Universitdt gehd-
rendes Gut befand. Die Ziige rollten nun
parallel zur heutigen LandstraBe F 109 durch
den Diedrichshégener Forst, wo noch heute
im Jahre 1775 ausgepflanzte Lérchen, nun-
mehr unter Naturschutz stehend, zu sehen
sind. Hinter dem seinerzeit ebenfalls der
Universitdt gehérenden Gut Hanshagen mit
Bahnhof (km 13,95) wurde nach einer schar-
fen Linkskurve der mitten im Wald liegende
Bahnhof Hanshagen Dorf (km 15,0) erreicht.
In unmittelbarer N&he befindet sich die
Hanshéger Miihle, in der bis 1855 Papier
hergestellt wurde und die noch bis 1952 zur
Getreideverarbeitung diente.

Dort, wo die KGW-Trasse den Wald verlieB,
erdffnete sich dem Fahrgast ein schoner
Blick liber die Dénische Wieck bis zur Rii-
genschen Kiste. Auch ein Universitétsgut
war das nun folgende Kemnitzerhagen (km
17,25). Am km 16,78 iiberquerte die KGW
den Hanshdger Bach auf einer 16 m langen,
von Beuchelt & Co. erbauten und am 14. De-
zember 1898 freigegebenen genieteten
Blechtrégerbriicke. SchlieBlich erreichte das
Gleis im km 18,48 den auBerhalb des Ortes
lieganden Bahnhof Kemnitz. Bis 1921 qehér-
te auch das hier vorhandene Gut der Greifs-
walder Universitdt. Vom Bohnhof Kemnitz
zweigte die Stichbahn nach Kiihlenhagen
ab.

In Richtung Lubmin verlief der Schienen-
strang durch das 1 bis 3 km breite und ver-
moorte Ziesetal, dessen Entstehung auf den
SchmelzwasserabfluB in der Weichseleiszeit
zuriickzufiihren ist. Am km 18,94 {iberquerte
die Bahn auf der am 14, Dezember 1898 in
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Betrieb genommenen und mit 4 m Licht-
weite und eisernem Uberbau ausgeriisteten
Briicke die Ziese. Im km 19,18 folgte der An-
schluB ,Stilower Weiche"”, von dem ein
1570 m langes Gleis zu einer Feldverlade-
stelle abzweigte. Hinter Neuendorf (km 20,5)
lag die Trasse parallel der Loissiner Chaus-
see bis zu dem gleichnamigen Bahnhof (km
23,78). Hinter Loissin bot sich wiederum
vom Zuge aus ein herrlicher Blick auf den
Greifswalder Bodden. Nach den Bahnhéfen
Gahlkow (km 25,15) und Vierow (km 26,00)
erreichten die Ziige nach ihrer krimmungs-
reichen und meist 100 miniitigen Fahrt den
Banahof Lubmin Dorf (ra 27,99). Von hier
aus wurden bis zur Eréffnung der direkten
Verbindungskurve die Ziige zum Bahnhof
Seebad (km 30,36) zuriickgeschoben.

Die einstige Staatsdoméne und Fischerge-
meinde Lubmin erhielt durch den Bahnan-
schluB zunehmend Bedeutung als Badeort.

Erholten sich hier 1889 nur 325 Urlauber,
waren es 1911 bereits 2 455. Im Jahre 1914
beabsichtigte die KGW, den Betrieb auf dem
Bahnhof Lubmin Dorf weitestgehend zu re-
duzieren und im Bahnhof Seebad zu kon-
zentrieren. Zu diesem Vorhaben gehérte
auch der Bau eines Lokschuppens. Lubminer
Pensionsbesitzer, Fischer, Backer und Flei-
scher protestierten energisch gegen den
Schuppenbau, da, wie sie einem Greifswal-
der Rechtsanwalt mitteilten, ,die zu unse-
rer Existenzgrundlage gehérenden Urlauber
das Bad wegen der ewig im Schuppen qual-
menden Lokomotiven meiden werden®. Tat-
s@ichlich gewannen den daraufhin eingelei-
teten ProzeB gegen die KGW diese Biirger.
Daher muBten alle in Lubmin stationierten
Maschinen nach wie vor im Lokschuppen des
»Dorfbahnhofes” abgestellt werden.

Heute erreichen die Erholungssuchenden
Lubmin nicht nur mit KOM-Linien, sondern
auch mit der am 31. Mai 1970 fiir den Reise-
verkehr eréffneten eingleisigen Hauptbahn
Greifswald — Lubmin der Deutschen Reichs-
bahn in einer Fahrzeit von nur 23 Minuten.

Hinter Lubmin erreichte der Schienenstrang,
einen Endmordnenbogen durchquerend, sei-
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Einer der letzten Ziige der Strecke Kroslin — Wolgast im Bahnhof Wolgast (Hafen)
zur Abfahrt nach Kroslin im Jahr 1939

nen hdéchsten Punkt mit 30,0 m Gber NN. Im
km 32,10 lag der Bshahsf Wusterhusen.
In unmittelbarer Néhe befindet sich eine
1271 errichtete frihgotische Feldsteinkirche.
Es folgte nun der Bahnhof Pritzwald (km
34,99). Von hier aus verlief die Strecke liber
Rubenow (km 37,33), Voddow (km 39,27)
weiter bis zum am km 41,76 liegenden Bahn-
hof Kréslin. Die ab Kréslin vierschienig aus-
gelegte Trasse erreichte mit leichtem Gefdlle
den Bahnhof Karrin (km 43,45) und schlieB3-
lich GroB Ernsthof (km 45,02). Nachdem der
Schienenstrang die StraBe iiberquert hatte,
folgte der Haltepunkt Tannenwdldchen.
Von hier aus offenbarte sich bereits ein
herrlicher Blick auf die alte pommersche
Herzogstadt Wolgast mit dem weithin sicht-
baren Turm der Petrikirche. Unmittelbar dem
Peenestrom folgend wurde die KGW nun
wieder zur ,StraBenbahn”. Hinter dem Hal-

tepunkt Schlachthof muBte das Gleis nach
Inbetriebnahme noch eingep’lastert wer-
den, da einige Geschdftsleute und Anlieger
Behinderungen des Fuhrverkehrs befiirchte-
ten. Etwa 100 m vor dem km 49,41 des Bahn-
hofes Wolgast Hafen, wo die Strecke genau
an der heutigen Féhrstelle endete, zeigte
sich viele Jahrzehnte ein flir Wolgast typi-
sches Bild: Wenn zu den Markttagen frische
Fische in Schmalspurwagen aus Richtung
Lubmin eintrafen, wurden sie hier — sozu-
sagen auf der freien Strecke — gleich ver-
kauft. Vor den abgestellten Wagen baute
man Verkaufstische auf, und bevor die
Fischfrauen weit hérbar die ,Meereserzeug-
nisse” anboten, fanden sich regelmaBig mit
Ankunft des Giiterzuges viele Wolgaster
Katzen ein, in der Hoffnung, etwas von der
begehrten Nahrung abzubekommen.

27



Im Gegensatz zu den Bahnhdfen Lubmin  schuppen vorhanden, ein Wellblechschup-
Dorf und Seebad sowie Krdslin war der  pen, der in der Regel zum Abstellen der hier
KGW-Bahnhof Wolgast betrieblich unbe-  eingesetzten Lok benutzt wurde.

setzt, Kleinbahnseitig war seit 1926 ein Lok-

13 Jahre nach Betriebseinstellung der KGW
wurden in der Wolgaster StraBle die Gleise
entfernt.

Rotte der GJK bei Neuendorf in den 30er
Jahren.
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Der Giiterverkehr

Auch auf der KGW stand der saisonbe-
dingte Ribentransport im Vordergrund. Zum
gréBten Teil gelangten diese landwirtschaft-
lichen Erzeugnisse Uber die GJK zur Zucker-
fabrik nach Jarmen. Andererseits wurden aus
Richtung Greifswald Diingemittel und Koh-
len den Anliegern zugefiuhrt. Auf dem Bahn-
hof Wolgast Hafen bestand nur ein sehr ge-
ringer Umladebetrieb. Soweit die kompli-
zierte wirtschaftliche Lage der KGW es ge-
stattete, konnten fir bestimmte Gutarten
Ausnahmetarife erlassen werden. Beispiels-
weise wurden noch 1915 trotz zunehmender
Unrentabilitdt des Bahnbetriebes u. a. Aus-
nahmetarife fur Getreide, Starke, Holz, Bri-
ketts, Dinger, Kies und Riiben erlassen.

Nachdem ein Jahr spéter keine tariflichen
Zugestandnisse mehr mdglich waren, muB-
ten ab 1917 Frachtzuschlége in Héhe von
259, gezahlt werden. Diese zusdtzlichen
Kosten erhohten sich 1918 abermals um
50 %y und schossen inflationsbedingt in den
Jahren 1920721 auf 500 %,. Aufsichtsrat und
Betriebsfihrer versuchten ihr Méglichstes,
um diese Entwicklung zu bremsen. Mit den
beim Staat aufgenommenen Anleihen wur-

TRACE 120804

Ein Rollbock der GJK vor der Auslieferung in der Waggon-AG Gérlitz 1903. Das Fahr-

den fir den Wagenladungsverkehr der
Bahnhéfe WeiBe Buche (1913), Boltenha-
gen (1914), Pritzwald (1915), Wusterhusen
(1917) und durch den Bau der Greifswalder
Hafenbahn (1919) bessere Voraussetzungen
geschaffen. Das in den Jahren von 1911 bis
1913 diskutierte Projekt einer Stichbahn
Rubenow — Nonnendorf kam aus Rentabili-
tétsgrinden nicht zur Ausfihrung. Der er-
hoffte umfangreiche Fischversand von Kros-
linin ,alle Welt" erbrachte nur ein Minimum
der urspriinglich angenommenen Einnah-
men. Auf dem Streckenabschnitt Lubmin
Dorf -~ Wolgast Hafen war das Verkehrs-
aufkommen von jeher sehr gering. So wur-
den hier rein statistisch gesehen, pro km in
den zwanziger und dreiBiger Jahren rund
50 — 60 Rpf eingenommen und 2 RM ver-
ausgabt. Das Aufkommen des Giterverkehrs
wies die gleichen saisonbedingten Schwan-
kungen auf wie bei der GJK.

Durch den stdndig wachsenden Giterkraft-
verkehr erwuchs der KGW eine bis zu Beginn
des zweiten Weltkrieges andauernde Kon-
kurrenz. Erst in den vierziger Jahren gelang-
ten aufgrund von Kraftstoffmangel wieder
fast alle Giiter zur Verladung auf der Bahn.

HLEINBANN CREVSWALD - WOLCAST 284

s

zeug erhielt im Werk die Anschrift KGW, obwohl alle 4 gebauten Wagen zur GJK gehérten.
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Der Personenverkehr

Zwischen Greifswald und Lubmin entwickelte
sich trotz der recht umsténdlichen Strecken-
fuhrung ein bedeutender Baderverkehr. Re-
ger Ausflugsbetrieb bestand besonders an
schénen Sommertagen ferner zwischen
Greifswald, dem Elisenhain und Hanshagen.
Auf diesen Streckenabschnitten wurden
ebenfalls auch Bedarfsziige eingesetzt, die
meist mit Fakultativwagen verkehrten. Die
Geschaftsbeziehungen der Lubminer bestan-
den nach Greifswald und nicht nach Wol-
gast. Nur die Bewohner der an der Bahn
gelegenen Ortschaften hinter Wusterhusen
fuhren nach Wolgast zum Einkaufen. Daher
gab es wdhrend des gesamten Bestehens
der KGW nicht einen einzigen Zug, der vom
Anfangs- bis zum Endpunkt durchfuhr. Sémt-
liche Ziige begannen oder endeten in Lub-
min, bzw. spdter auch in Kréslin. Ebenso be-
stand auch kein direkter Ubergangsverkehr
zur GJK. Auf den Streckenabschnitten Kem-
nitz — Kiihlhagen und Lubmin Dorf —
Kroslin war der Reiseverkehr derart gering,
daB zu dessen Bewdltigung meist ein zwei-
achsiger Reisezugwagen ausreichte. Der
sich in den zwanziger Jahren entwickelnde
Vorortverkehr zwischen Greifswald und
Wieck-Eldena wurde zundchst durch den
bahneigenen Kraftverkehr aufgefangen.
Weitere im und auBerhalb des Einzugsberei-
ches der KGW eingerichtete Buslinien soll-
ten die Konkurrenz privater Busunterneh-
mer ausschalten und arbeiteten in der Regel
mit Verlust.

Erst nach Beginn des zweiten Weltkrieges
wurden die bisher mit Bussen bewdltigten
Leistungen wieder durch die Bahn liber-
nommen.

ErmdBigte Fahrpreise bestanden an Markt-
tagen zwischen Greifswald, Hanshagen,
Kemnitzerhagen u. a. Ortsthalten. 1915 wur-
den sogar zur Férderung des Vorortverkehrs
Greifswald — Wieck-Eldena erméBigte Ta-
gesfahrkarten ausgegeben. Und selbstver-
standlich konnten auch zwischen Greifswaid
und Lubmin Fahrausweise zu glinstigeren
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Bedingungen gegeniiber dem Normaltarif
erworben werden.

Ferner wurden trotz des relativ geringen
Zugangebotes Arbeiterwochen-, Monats-
und Schiilerkarten ausgegeben. Hauptreise-
zeit bestand auch bei der KGW zwischen
Mai und September.

Wéhrend der Nachkriegs- und Inflations-
jahre muBten auch die Normaltarife auf das
Dreifache erh$ht werden. ErmaBigungen
entfielen somit in jenen Jahren. Zur besse-
ren Abwicklung des Reiseverkehrs erfolgten
1900 und 1924 Gleiserweiterungen in Eli-
senhain. Im Jahre 1942 wurden die Gleisan-
lagen in Wieck-Eldeng fiir den vom Greifs-
walder Hohenzollernplatz aus nach hierher
mit Pendelfahrten bewdltigten Vorortver-
kehr vergréBert.

Die schon erwdhnte und relativ zeitaufwen-
dige Verkehrsverbindung von Greifswald
zum Seebad Lubmin hat sich zwar anfdnglich
forderlich auf die Entwicklung des Baderver-
kehrs ausgewirkt. Mit dem ab 1920 einge-
setzten Kraftverkehr wurden aber der KGW
die von ihr bewdltigten Verkehrsaufgaben
nach und nach entzogen. In den dreiBiger
Jahren wurde die Bahn wieder mehr be-
nutzt. Der Personenverkehr erreichte wéh-
rend des zweiten Weltkrieges ein nie gehab-
tes AusmaB. Diese ausschlieBlich kriegsbe-
dingte Entwicklung nahm im April 1945 auch
hier ein jdhes Ende.
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Tabelle 5: Stationsverzeichnis der KGW

Stationen km

Hst Greifswald Staatsbahnhof 0,00 Bf Lubmin Seebad
Hp NeunmorgenstraBe 1,00  Bf Wusterhusen

Bf RoBmarkt 1,36  Bf Pritzwald

Hp Normandie 3,70 Bf Rubenow

Bf Wieck-Eldena 5,94 Bf Voddow

Bf Elisenhain 7,66  Bf Kroslin

Bf WeiBe Buche 8,89  Bf Karrin

Bf Diedrichshagen 11,40  Bf GroB Ernsthof

Bf Hanshagen Gut 13,95 Hp Tannenwéldchen
Bf Hanshagen Dorf 1500 Hp Wolgast Schlachthaus
Bf Kemnitzerhagen 17,25  Bf Wolgast Klb.

Bf Kemnitz 18,48

AnschluB Stilower Weiche 19,18

Bf Neuendorf 20,50 Kemnitz-Kiihihagen
Bf Loissin 23,78 Bf Rappenhagen

Bf Gahlkow 25,15  Bf Boltenhagen

Bf Vierow 26,60 Bf Lodmannshagen
Bf Lubmin Dorf 29,94  Bf Kihlenhagen

Ein Fahrplan aus [3]

30,36
32,10
34,27
37,33
39,27
41,76
43,45
45,02
48,00
48,70
49,41

1,60
4,11
6,22
7,36
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Tabelle 6:  AnschluBgleise der KGW

Bf RoBmarkt (km 1,86:)

Bf Wieck-Eldena (km 5,94):
(km 6,5):

(km 6,9):

AnschluB Stilower Weiche
(km 19,18):

Bf Neuendorf (km 20,50):
BFf Loissin (km 23,78):

Bf Rubenow (km 37,33):
Bf Kroslin (km 43,30):

Bf Rappenhagen (km 1,60):
Bf Boltenhagen (km 4,11):

Tabelle 8:
Geschdaftsjahr beforderte
Personen

1898/99 22 239
1904/05 91195
1909/10 128 032
1913/14 133759
1919/20 221712
1924/25 170 549
1930/31 73473
1935/36 60 779

ohne bahneigenen Kraftverkehr

1940 siehe GJK (Tabelle 4)
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KGW—AnschluBgleis zum Hafen, 750 mm Spurweite
0,91 km Lange

KGW—Hafengleis, 750 mm Spurweite
KGW—AnschluBgleis Gut Eldena, 750 mm Spurweite,
0,3 km Lénge

KGW—AnschluB Brennerei Eldena, 750 mm Spurweite,
0,25 km Léinge. AuBerdem eigene Wirtschaftsbahnen
des Gutes Eldena, 900 mm Spurweite, 2,04 km und
920 mm Spurweite, 1,50 km, sowie Feldbahn nach
Ladebow, 600 mm Spurweite, 4,00 km Ldnge

AnschluB Feldverladestelle, 750 mm Spurweite,
1,57 km Lange

Feldbahn, 630 mm Spurweite, 1,25 km Lénge

Feldbahn nach Ludwigsburg — Hafen, 600 mm Spur-
weite, ca. 4,00 km Léange

Feldbahn, 600 mm Spurweite, 2,40 km Lénge

Feldbahn zum Ségewerk, 600 mm Spurweite, 0,5 km
Lénge

Feldbahn 600 mm Spurweite

Feldbahn — landwirtsch. Zwecke, 600 mm Spurweite,
2,00 km Lange

Verkehrsautkommen der KGW

transportierte

+ UberschuB/

Giiter in t — Unterbilanz
35920 + 15266,08 M
43748 + 2189701 M
67 505 + 5547791 M
41134 — 149 574,66 M
38 621 — 72291,43 RM
47 163 — 21647,16 RM
38 486 -4 37059,51 RM



4. Fahrzeuge

Fast alle im damaligen Vorpommern ent-
standenen Kleinbahnen wurden durch das
schon mehrmals erwdhnte Bau- und Be-
triebsunternehmen Lenz & Co projektiert,
hergestellt und anfénglich auch betrieben.
So erarbeitete diese Firma nicht nur einheit-
liche Vorschriften fiir die Herstellung der
Bahnanlagen, sondern auch solche fiir den
Bau der Fahrzeuge. Die in Bau- und Be-
triebsvorschriften erfaBten Grundsatze waren
die sogenannten lenz-Normalien. Auch die
GJK und KGW erhielten die von einigen

Lokomotiven

Zur Eréttnung der GJK beschaffte Lenz vier
zweiachsige Nafdampfloks seiner Gattung
«m"“. Derartige Maschinen waren bereits an
andere Kleinbahnen im damaligen Vor- und
Hinterpommern von der ,Stettiner Maschi-
nenbau-Aktiengesellschaft Vulecan* gelie-
fert worden. Sie bewdhrten sich gut und
waren fir die damaligen Leistungsansprii-
che ausreichend.

Zu Beginn der 30er Jahre stellte die GJK
kurzzeitig drei dieser Loks der DKBO zur
Verfigung. Hier wurden sie insbesondere

+) (4) und (5)

Lok- und Waggonbetrieben fiir Lenz auf
Vorrat gebouten Fahrzeuge. Sie lagerten
dort in gréBeren Stickzahlen und wurden
auf Abruf einzelnen Kleinbahn-Betrieben
zugewiesen. Neben den auf allen 750 mm-
spurigen Lenz-Bahnen eingesetzten Loko-
motiven und Wagen gab es auch ,AuBen-
seiter”. Da die ,Standardfahrzeuge” bereits
in mehreren VerdHentlichungen iiber die
Rigenschen Kleinbahnen beschrieben wor-
den sind, sollen sie hier nur kurz erwdhnt
werden.t) Ausfiihrlicher werden jedoch die
fur diese Bahnen untypischen Lokomotiven
und Wagen vorgestellt.

fir Transporte zum Aufbau des Militarflug-
platzes Tutow eingesetzt. Nachdem der
bahneigene Kraftverkehr zwischen Greifs-
wald und Wieck-Eldena mit Beginn des
2. Weltkrieges reduziert und schlieBlich
ganz eingestellt werden muBte, kamen
unter Regie der PLB gelegentlich auch die
kleinen GJK-Loks zur Abwicklung des Vor-
ortverkehrs von und nach Wieck-Eldena zum
Einsatz.

Zur Bewdltigung des bis 1914 sténdig ge-
stiegenen Giterverkehrs sollte 1909 fiir die
GIK eine von Vulcan gebaute Mallet-Lok
beschafft werden. Weshalb diese Lieferung

Lok 4 der GJK in den 30er Jahren in Greifswald
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nicht zustande kam, ist unbekannt. Vier
lahre spdter erhielt die Bahn von der glei-
chen Firma eine vierachsige NaBdampfiok
der Gattung M. Im Jahre 1931 verkaufte man
die mit der Nr. 10M bezeichnete Maschine
an die Demminer Kleinbahnen West
(DKBW). Sie wurde offensichtlich durch die
ebenfolls von Vulcan 1925 gelieferte Lok
dieser Bauart Gberflissig. Die mit der Be-
triebsnummer 11Mh eingesetzte Lok arbei-
tete allerdings auf HeiBdampfbasis und
erbrachte somit etwas héhere Zugkréfte bei
gleichzeitig sinkendem Kohle- und Wasser-

verbrauch. Alle beschriebenen Maschinen

=4
|
l
|
N
u
3050

gehdrten bis 1945 zum Bestand beider Bah-
nen.

Sehr ungewdhnlich waren die zur Er6Hnung
der KGW beschafften Lokomotiven der Lenz-
Gattung m. Urspringlich sollten auf dieser
Bahn auch vier Maschinen der genannten
Gattung m eingesetzt werden, die jedoch
von der A.-G. Hohenzollern, Disseldorf, ge-
baut wurden.

Um die Jahrhundertwende iibte die Firma
Lenz & Co noch erheblichen EinfluB auf ihr
im damaligen OstpreuBen befindliches
Tochterunternehmen aus. Dieser als ,Ost-
deutsche Kleinbahn-Gesellschaft* bezeich-

Lok 1m der KGW auf
dem Kleinbahnhot
Greifswald

Die Vulcan — Lok der
Gattung m

® 3 - Eé?j
SERish
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Die Lok 1m auf dem Kleinbahnhof Greifswald

Lok 11nn der KGW in Greifswald
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Der Loktyp nn der Fa. Hanomag, geringe Anderungen zum Baumuster der Fa. Vulecan sind
erkennbar im Vergleich mit dem Bild Seite 35 unten.

neter Betrieb mit dem Sitz in Kénigsberg
{Kaliningrad) wickelte auch auf zahlreichen
von Lenz gebauten Kieinbahnen den Ver-
kehr ab. Fir die damalige Wehlau-Fried-
ladnder Kreisbahn bestellte Lenz 8 zwei-
achsige Lokomotiven bei der Kénigsberger
Union-GieBerei. Doch nur einige dieser
technisch sehr interessanten Maschinen
wurden dann tatséchlich ouf der genann-
ten Bahn eingesetzt. Noch vor Eréffnung
der KGW veranlaBte die Firma Lenz, daB
drei Union-Loks nach Greifswald abgege-
ben wurden, denen kurz danach eine vierte
folgte. Dafiir muBiten die urspriinglich fiir
die KGW bestimmten Hohenzollern-Loks

36

nach OstpreuBen geliefert werden. Ob
diese Maschinen jemals in Greifswald wa-
ren, ist nicht mehr feststellbar, Die Griinde
fur diese kurzfristig von Lenz organisierten
Umdispositionen waren hochstwahrschein-
lich technische Ursachen. Die Union-Loks
eigneten sich mit den hochliegenden und
1:55 geneigten Zylindern besser zum Be-
fahren der liberwiegend noch mit ,Katzen-
kopfpflaster” befestigten Greifswalder Stra-
Ben. Bei den von Hohenzollern gebauten
Loks lagen die Zylinder derart niedrig, daB

- mit dem AbreiBen der Zylinderentwdsse-

rungsventile gerechnet werden muBte.



Die bei der KGW als 1 bis 4m bezeichneten
Maschinen bewdhrten sich gut und waren
aufgrund der anspruchsiosen laufenden
Unterhaltung beim Lokpersonal sehr be-
liebt. Die etwas sonderliche Konstruktion
mit AuBenrahmen, Joysteuerung und schrég-
liegenden Zylindern bildete eine Abwei-
chung vom sonst einheitlichen Lokpark auf
den pommerschen Kleinbahnen. Durch die
Stillegung der Strecke Lubmin Dorf —
Wolgast konnten 1939 die Lokomotiven

3m und 4m ausgemustert werden. Die ande-
ren beiden Maschinen gehdrten bis 1945
zum Bestand.

Lok 51M der KGW in Greifswald

1909 erhielt die KGW eine von Vulcan ge-
baute Mallet-Lok der Gattung nn. lhr folgte
im Jahre 1914 eine vierachsige NaBdampf-
lok der Gattung M. Beide Lokomotiven wa-
ren mit der Nr. 11nn und 51M bis 1945 im
Einsatz.

Alle durch die PLB iibernommenen Loks der
GJK und KGW fielen unter die Reparations-
lieferungen an die UdSSR. Die Lok 51M
fand auf der im Leningrader Gebiet befind-
lichen Torfbahn ,Nasaja“ eine neue Heimat.

Zu einer Schlepptenderlok umgebaut, war
sie dort noch vor einigen Jahren im Einsatz.
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Der Loktyp Mh — eine HeiBdampflok von Vulcan
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Kleine Lokparade auf dem Bahnhof Lubmin Seebad. Vom Betriebsreglement her war
eigentlich hier eine Lokabstellung untersagt.

Lok 51M in den 70er Jahren auf der Torfbahn Nasaja im Gebiet Leningrad.

Triebwagen

Der Gedanke, auf beiden Greifswalder
Kleinbahnen Triebwagen zur wirtschaftliche-
ren Abwicklung des Reiseverkehrs einzu-
setzen, stand bis zu seiner endgultigen
Verwirklichung immerhin drei Jahrzehnte auf
Tagesordnungen von Aufsichtsratssitzungen.
So sollte die KGW bereits 1905 Dampftrieb-
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wagen ,zur besseren Pflege des Personen-
verkehrs” erhalten. Erst im Verlaufe des lah-
res 1926 wurde unter Regie der Vereinigung
vorpommerscher Kleinbahnen ein Triebwa-
gen auf beiden Bahnen versuchsweise ge-
testet. Es war ein Personenwagen, der bei
Vulcan in Stettin mit einem Vergaserkraft-



stoffmotor ausgeristet worden ist. Die Platt-
formen wurden zu Fuhrerstdnden ausgebaut,
in einem Abteil die Antriebsanlage in-
stalliert. Da die Ergebnisse nicht befriedig-
ten, erfolgte schon bald der Riickbau in
einen Personenwagen. Da im Einzugsbereich
der GJK durch private Kraftverkehrsunter-
nehmer betriebene Buslinien zu einer ern-
sten Konkurrenz wurden, mufBiten einem
attraktiveren Reiseverkehr auf der Schiene
Rechnung getragen werden. Deshalb wurde
Anfang 1935 beim Waggonbau Dessau ein
vierachsiger Dieseltriebwagen in Auftrag ge-
geben. Das am 30. April 1935 ausgelieferte
Fahrzeug bewdhrte sich gut und fand als
.Fliegender Jarmener” bei der Bevélkerung
groBen Zuspruch. Gelegentlich verkehrte der
als T1 bezeichnete Wagen tber den Ein-
zugsbereich der GJK hinaus bis Lubmin See-

bad im Sonderzugverkehr. Nach der Redu-
zierung des Kraftverkehrs unterstiitzte er
gelegentlich auch den Vorortverkehr.

Im April 1942 wurde ein weiterer Trieb-
wagen Ubernommen. Dieses Fahrzeug glei-
chen Typs lieferte der Waggonbau Dassaou
an die Rigenschen Kleinbahnen, wo es am
11. Februar 1937 in Betrieb genommen
worden ist. Da der hier mit der Bezeich-
nung T 1 eingesetzte Wagen das starke
Verkehrsaufkommen zwischen Bergen und
Altenkirchen allein nicht bewdltigen konnte,
somit Uberfordert und stéranféllig wurde,
erhielt er in Greifswald eine neue Heimat.
Hier als T 2 bezeichnet, fiel er wie der T 1
1945 unter die Reparationslieferungen an
die UdSSR. Beide Fahrzeuge erhielten
wahrend des Krieges noch einen Treibgas-
antrieb.

Blick aus dem Fiihrerstand
des Triebwagens auf den
Einfahrbereich des Bahn-
hofes Greifswald aus
Richtung Jarmen.
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Ma#fskizze des Triebwagens der GJK, Baujahr 1935
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Personen- und Gepéckwagen

Die ersten fir diese Bahnen beschafften
Reisezugwagen entsprachen den ublichen
Lenz-Normalien und wurden von der
Aktien-Gesellschaft fiir Fabrikation von
Eisenbahn-Material, Gérlitz, geliefert. Uber-
wiegend erhielten diese Fahrzeuge 3.
Klasse-Abteile. Nur wenige Wagen verfiig-
ten iber die gepolsterte 2. Kiasse. Durch
den standig steigenden Baderverkehr nach
Lubmin muBten fiir die KGW in den Jahren
1900 — 1909 weitere zweiachsige Wagen
dieser Art beschafft werden. Im Jahre 1912
lieferte die Hannoversche Waggonfabrik
(Hawa) erstmals vierachsige Reisezugwagen
an die GJK und KGW. Im Jahre 1925 kaufte
die KGW nochmals zwei gebrauchte Zwei-
achser, die wahrscheinlich von der Bleckeder
Kreisbahn stammten. Sie waren mit groBen
Fenstern und Blechverkleidung aufallend.
Dabei handelte es sich aber um vdllige
Neuaufbauten auf dlteren Fahrgestellen.
Zehn Jahre spdter muBte abermals zur
Erweiterung des Fahrzeugparkes beider
Bahnen je ein zweiachsiger gebraucht ge-
kaufter Wagen unbekannter Herkunft {ber-

nommen werden. 1939 erhielt die KGW
zwei vierachsige Personenwagen, die ver-
mutlich von der Dessau-Radegast-Kéthener
Bahn (DRKB) aufgekauft worden waren.
Die GJK erwarb im gleichen Jahr ebenfalls
einen dlteren Reisezugwagen der Jiterbog-
Luckenwalder Kieinbahn.

Fir den Triebwagenverkehr wurde 1935
einer der vorhandenen vierachsigen GJK-
Personenwagen in der Hauptwerkstatt Jar-
men entsprechend hergerichtet. Er bekam
Woilzachslager, Knorr-Druckluftbremse,
Warmwasserheizung und den zum Trieb-
wagen passenden Farbanstrich.

Die Ubrigen Reisezugwagen verfiigten iiber
die selbsttdtige Gewichtsbremse und die
von auBen zu bedienende PreBkohlenhei-
zung. Ab Mitte der 30er Jahre wurden dic
in den Wagen vorhandenen Petroleumlam-
pen nach und nach durch elektrische Be-
leuchtung ersetzt. Dariiber hinaus standen
beiden Bahnen je drei Gepéckwagen mit
Postabteilen zur Verfiigung. Letztere wurden
ab 1932 nicht mehr genutzt, da diese Trans-
porte von der Reichspost iibernommen wur-
den.

&AA“A)’\
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2-achsiger Personenwagen

der Lenz-Ausstattung.

Ein Teil der Fahrzeuge

wurde mit Blech verkleidet.
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Giiterwagen

Die ersten geschlossenen Giiterwagen lie-
ferte fir beide Bahnen die schon erwdhnte
Waggonfabrik in Gérlitz. Die zweite Wa-
gengeneration wurde allerdings bei der
Firma Beuchelt & Co in Griinberg (heute
Zielona Goéra) in Auftrag gegeben. Wah-
rend die an die GJK gelieferten Wagen eine
Endbiihne aufwiesen, erhielt die KGW soge-
nannte Fakultativwagen, die wahlweise als
Personen- oder Giiterwagen eingesetzt wur-
den. Das Wageninnere war auch iiber die
an beiden Stirnseiten vorhandenen End-
biihnen zu erreichen. Die KGW verkaufte
im Jahre 1931 drei soicher Wagen an die
DKBW. 1922 kaufte man weitere G-Wagen
von der Bleckeder Kreisbahn. Den gréBten
Anteil bildeten am Wagenpark der GJK und

Spezialwagen

Zur Inbetriebnahme des zweispurigen Ab-
schnittes Kréslin — Wolgast beschaffte die
KGW 1899 zwei schmalspurige Zwischen-
wagen, die an beiden Enden zusatzlich mit
Kupplungen und Puffern regelspuriger Bau-
art ausgeriistet waren. Somit konnten auf
der gesamten Strecke mit den Schmalspur-
zigen gleichzeitig regelspurige Giiterwagen
beférdert werden.

Um den Fischversand von Hréslin auch
unabhdngig vom Staatsbahnwagen abzu-
wickeln, kaufte die KGW im Jahre 1900 zwei
regelspurige Gw von der KPEV auf. Diese
Fahrzeuge wurden aber 1925 ausgemustert
und durch zwei &ltere Wagen der DRG er-
lieferte die Hannoversche Waggonfabrik
setzt. Nach Einstellung des Betriebes auf
diesem Streckenabschnitt wurde 1939 einer
der beiden Wagen an die Késlin — Bub-
litz — Belgarder Kleinbahn verkauft. Der
andere Wagen verblieb auf seiner Stamm-
strecke bis zum Jahre 1949.

Eine technische Einmaligkeit stellte auf den
Pommernbahnen der zwischen dem Greifs-
walder Kleinbahnhof und dem Hafen ab
1903 abgewickelte ,Rollbockverkehr” dar.
Um Kleinbghnwagen beider Bahnen liber
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KGW die offenen Wagen, die ebenfalls die
Waggonfabrik in Gérlitz lieferte. 30 Wagen
dieser Art baute die bisher weitgehend un-
bekannte ,Aktiengesellschaft landwirtschaft-
licher Maschinenbau zu Jarmen”. In den
Jahren von 1905 bis 1910 kamen auBerdem
weitere Beuchelt-Wagen nach Greifswald
und ergdnzten den Wagenpark beider Bah-
nen. 1911 lieferte die Waggonfabrik Wismar
erstmals vierachsige offene Giterwagen, zu
denen auch Rungenwagen fiir die GJK ge-
hérten,

Etwa die Hdlfte aller Guterzugwagen ver-
figte Uber eine selbsttdtige Gewichts-
bremse; einige Fahrzeuge hatten handbe-
tatigte Spindelbremsen. Der restliche Wa-
genpark lief ohne Bremsen. Die Lodemasse
aller Zweiachser betrug 7,5 t, die der Vier-
achser 15 t.

das regelspurige AnschluBgleis zum Greifs-
walder Hafen liberfiihren zu kdnnen, wur-
den vier sogenannte Rolibockwagen be-
schafft. Nachdem 1919 iiber die KGW ein
direkter HafenanschluB geschaffen worden
war, wurden 1920 zwei dieser GJK-Wagen
verkauft, die anderen beiden ausgemustert.

Unverstandlich ist aber die Tatsache, daB
die GJK 1933 die beiden Wagen wieder
erfaBte, da zwischen GJK und KGW ein
gutes Geschéftsverhdltnis bestand. Somit
war jederzeit die Nutzung des KGW-Hafen-
AnschluBgleises méglich. Sicherlich diirften
dafiir betriebliche Griinde maBgebend ge-
wesen sein. Aber 1939 wurden beide Wa-
gen nach Jarmen gebracht und dort zerlegt.
Der Vollstandigkeit halber seien die drei
im Bestand der GJK vorhanden gewesenen
Wagen erwdhnt, die mit 4 m3-Transportkes-
seln ausgeriistet wurden. Sie wurden fiir Me-
lassetransport von der Zuckerfabrik Jarmen
nach Zissow, wo die Umladung in Regel-
spurwagen erfolgte, genutzt.

Beiden Bahnen standen mehrere Bahnmei-
sterwagen, Handdraisinen und eine ge-
meinsam genutzte Motordraisine fir die
laufende Unterhaltung der Gleisanlagen
zur Verfiigung.



Kraftomnibusse

AbschlieBend soll auf die fir den baohnei-
genen Kroftverkehr beschafften Omnibusse
eingegangen werden, die ausschlieBlich im
Besitz der KGW waren. EréHnet wurde der
Busverkehr mit zwei Daag- und einem Han-
Opel-,

sa-Lloyd-Bus, dem Elite-, Krupp-,

Ford-, Bissing- und Brennaborbusse folgten.
Die Fahrzeuge waren im allgemeinen nur
S Jahre in Betrieb und muBten dann ver-
schrottet werden. Eine bahnbezogene Num-
merierung gab es nicht. Vielmehr wurden
die Wagen in einem ,zentralen” Bezeich-
nungssystem der Vereinigung vorpommer-
scher Kleinbahnen erfaft.

Kraftomnibus der
Greifswalder Bahnen
nach 1945 in Greifswald

Heizer und Reservelokfiihrer Otto Stahlkopf
aus Lubmin, 1934

(ab 1940 Lokfiihrer auf der Strecke

Kroslin — Wolgast)
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Tabelle ¢

Fahrzeugpark Greifswald-Jarmener Kleinbahn

.
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(U= 3 -3 [ O3 [V} (o} w2 m3
1898/99 4 — 6 3 8 46 - 2
1904/05 4 — [ 3 9 66 4 2
1909/10 4 — 6 3 13 76 9 2
191314 5 — 8 3 13 87 23 2
1919/20 5 — 8 3 13 89 23 2
1924/25 6 - 8 3 23 89 23 2
1930/31 [ — 8 3 26 89 30 4
1935/36 5 9 3 26 89 33 4
1940 5 10 3 26 89 N 4
noch Tabelle 9 Kleinbahn Greifswald-Wolgast
& & c c o '.é
L= o U o [ oo o
2 86 2s g g ¥ Tg
w = ~ eo Qo 2 2 ® s £ 0
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1898/99 3 6 2 9 23 - 2
1904/05 4 8 2 9 57 4 2
1909/10 5 1 3 9 72 14 2
1913/14 6 12 3 16 83 22 2
1919/20 [ 12 3 16 83 22 2
192425 6 15 3 21 83 23 4
1930/31 6 15 3 21 83 23 4
1935/36 6 16 3 21 83 22 5
1940 4 18 3 21 83 22 5

Tabelle 12 Farbgebung der Fahrzeuge beider Kleinbahnen

Fahrzeug

Lokomotiven

Triebwagen

Personenwagen

Gepackwagen

Giiterwagen
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Schornsteine und
Rauchkammer

Fahrwerk

ibrige Teile
Wagenkasten
Fahrgestell
Wagenkasten Il. Klasse
Wagenkasten IlI. Klasse
Fahrgestell
Wagenkasten
Fahrgestell
Wagenkasten
Fahrgestell

schwarz

rot

olivgriin (bei PLB schwarz)
elfenbein/weinrot

schwarz

grin

braun (bei PLB griin)
schwarz

rotbraun
schwarz

grau
schwarz



Tabelle 10 Lokomotiven und Triebwagen der Greifswalder-larmener Kleinbahn
4
Betriebs-  PLB-Nr. Bauart Hersteller 5 E) Bemerkungen
Nr. © o
w m
m
1 212 N 2206 Bn2t Vulcan 1584 1897
m
2 213 N 2206 Bn2t Vulcan 1585 1897 1945 Reparation an die UdSSR
m
3 214 N 2206 Bn2t Vulean 1586 1897
m
4 215 N 2206 Bn2t Vulean 1612 1897
M M
10 254 N 4406 Dn2t Vulcan 2895 1913 1931 an DKBW, dort Nr. 153
Mh
n 261 N 4406 Dn2t Vulcan 2850 1925 1945 Reparation an die UdSSR
T1 1061 {(1A) (A1) Dessau 3074 1935
T2 1082 (1A) (A1) Dessau 3128 1936 1942 v. RUKB abgegeben, dort T 1,
beide Tw 1945 Reparation an
die UdSSR
Lokomotiven der Kleinbahn Greifswald-Wolgast
z =
= o
Betriebs-  PLB-Nr. Bauart Hersleller 5 B Bemerkungen
Nr. ] o
w o
=
1 216 N 2206 Bn2t Union 949 1898 1945 Reparation an die UdSSR
m
2 217 N 2206 Bn2t Union 950 1898 1945 Reparation an die UdSSR
m
3 - Bn2t Union 947 1898 4+ um 1939
m
4 - Bn2t Union 946 1898 + um 1939
nn
1 250 N 4405 B’'Bndvt Vulcan 2497 1909 1945 Reparation an die UdSSR
M
51 255 N 4406 Dn2t Vulcan 3019 1914 1945 Reparation an die UdSSR
Tabelle 11 Technische Daten der Triebfahrzeuge beider Bahnen
Daten mm m m nn GJK u Mh T1, T2
1-4 1-4 5 10m KGW 11 G"'(T
GJK KGW KGw 51 GIK
Hachstgeschwindigkeit 30 25 30 30 20 Treibraddurchmesser (mm) 650
{km/h) Anzahl der Abteile 2
Zylinderdurchmesser 230 250 250/340 350 350 Sitzplétze 2. KlI. 6
(mm 3. KI. 30
Kolbenhub (mm) 360 300 360 400 400 Stehplitze 24
Steuerungsart ta Joy Ha Ha Ha Leermasse (t) 11,9
Dampfiberdruck (ati) 12 12 12 12 12 Herst. Antriebs- Daimler/
Rostflache (m2) 0,44 ... 0,73 0,9 0,9 motor Benz
Heizfl. feuerb. (m2) . 2,3 . 3,52 52 6 zyl. Diesel
Heizfl. gesamt (m2) 21,5 19,8 34,9 46,7 33,8 4) Leistung PS 95
Inhalt Wasserk. (m3) 1,3 ... 2,0 2,2 2 V max (km/h) 50
Inhalt Kohlek. (t) 0S5 ... 0,7 0,8 0.8 Kraftiilbertragung mechan.
Treibraddurchm. mm) 720 720 720 850 850 Getriebebauart Mylius
Lokmasse leer (t) 10,6 10,2 17.5 17.8 20,5 Bauart der Achs- Rollen-
Lokmasse betriebsf. (t) 12,5 13.5 20,8 22,8 25,4 lager lager
Leistung (effektiv) Pst 80 . 115 160 235 Bremsen Knorr-Druckluft/

Spindelhandbremsen

+) zusétzlich 13 m2 Uberhitzerheizflache
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5. Kroslin — Wolgast -

eine regelspurige Nebenbahn

Bekanntlich fiel der 7,94 km lange Strek-
kenabschnitt zwischen Kréslin und Wolgast
nicht unter die Reparationslieferungen.
Noch vor der Kapitulation des Nazireiches
trafen in Kréslin zwei sogenannte Ruck-
fihrziige aus dem schon durch die Rote
Armee befreiten ehemaligen Hinterpom-
mern ein. Der Zug bestand aus der Lok
04 N 2210 der frilheren Randower Klein-
bahn und einem zweiachsigen Lenz-Perso-
nenwagen, Der andere Zug war ein an die
Neugarder Kleinbahn im Jahre 1934
gelieferter Triebwagen, der bei den
PLB die Nr. 1032 trug. Mit diesem
regelspurigen  Fahrzeugpark, zu dem
auch der eine verbliebene G-Wagen
der damaligen KGW gehérte, konnte
der Zugverkehr wieder aufgenommen
werden. Die Betriebsfihrung lbernahm
der Nachfolgebetrieb der Pommerschen
Landesbahnen. Diese Einrichtung wurde
1947 durch die ,Hauptverwaltung der Ei-
senbahnen des Landes Mecklenburg-Vor-

pommern" mit dem Sitz in Demmin ersetzt.
Die Strecke Kroslin — Wolgast betrieb man
neben den inzwischen im Einzugsbereich der
einstigen KGW aufgebauten Kraftverkehrs-
linien als ,Greifswalder Bahnen” weiter.
Erst ab 1. April 1949 wurde die Strecke als
regelspurige Nebenbahn von der DR Gber-
nommen. In jenen Jahren bestand ein rela-
tiv hohes Verkehrsaufkommen im Reise- und
Giiterverkehr. Da die wenigen vorhandenen
Kraftomnibusse sinnvol eingesetzt werden
muBten, endeten sdmtliche Busse aus Rich-
tung Lubmin in Kréslin. Eine Weiterfahrt war
nur mit dem Zug méglich. Reger Giiterver-
kehr bestand u. a. zur Holzversorgung des
Kistenwerkes in Krdslin, so daB auf dieser
Strecke ein bisher ungekanntes hohes Ver-
kehrsaufkommen bewdaltigt wurde.

In den 50er und 60er Jahren kamen zuneh-
mend Fremdfahrzeuge auf diese Strecke.
Unter ihnen befanden sich auch kurzzeitig
Lokomotiven der BR 52,55 und 91 zur Ab-
fuhr von Holzladungen aus GroB Ernsthof.

Ein Personenzug aus Kroslin trifft im Bahnhof Wolgast Hafen ein. Aufnahme 1951.
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Ein Personenzug nach Kréslin verldBt den Bahnhof Wolgast Hafen im Jahr 1954,

Die folgende Aufstellung enthdlt alle bisher
bekannt gewordenen Triebfahrzeuge und
erhebt keinerlei Anspruch auf Vollsténdig-
keit.

Der noch in den 50er Johren abgegebene
Triebwagen wurde urspriinglich als Solo-
fahrzeug, spéter mit einem besonders dazu
hergerichteten Personenwagen, eingesetzt.
Noch wéhrend der Londesbahnzeit entstand
in Kréslin ein Holzschuppen, in dem die
Dampflokomotive untergestellt wurde. Im
alten Wellblechschuppen stand der Trieb-
wagen. Nach Ubernahme dieser Bain
durch die Deutsche Reichsbahn wurden
diese Fahrzeuge dem Lokbahnhof Wolgast

zugeordnet und die Schuppen in Kréslin
entfernt.

Mit dem weiteren Ausbau des Kraftomnibus-
netzes verringerte sich der Reiseverkehr zu-
nehmend und konnte demzufolge weiter
eingeschrdnkt werden. Am 25. Mai 1963
libernahm der Kraftverkehr den schienen-
gebundenen Reiseverkehr vollstdndig. Mit
Wirkung vom 1. Januar 1965 ruht nun auch
der Giiterverkehr. Allerdings wurden die
Gleisanlagen erst in den Sommermonaten
des Jahres 1976 abgebaut. Zwischen dem
heutigen Industriegelénde Wolgast und
Wolgast Hafen dient das rekonstruierte
Gleis einem starken Giiterverkehr zu den
dortigen AnschlieBern.

Tabelle 13 Bekannte Triebfahrzeuge tiir die Strecke Krdslin—Wolgast {1945—1965)
DR-Nr, Nr. vor Uber- Bauart Hersteller Baujahr  Fabr.-Nr. Bemerkungen
nahme der DR

VT 135 512 1032 Cvt Gorlitz 1934 1T ex Naugarder Kleinbahn, 4

98 6002 03 Bn2t Vulcan 1394 13589 1957 an Industriebetrieb verkauft,
- 1974, ex FSB

98 6004 04 Bn2t Vulcan 1895 1390 ex Randower Kleinbahn, +

89 7572 Mars | Cn2t Hagans 1904 508 9

89 7573 Mars Il Cn2t P 1912 ex Rhefnmetaoll-Borsig, ab
Okt. 1953 Bw Stralsund, 1964
abgest., -+ 29. 7. 1966

89 6002 17 Cn2t Hanomag 1893 2489 ex KPEV Bromberg 1822 (T 3),
ex Greifenhagener Kreisbahn
Nr. 3c

89 6022 267 Cn2t Henschel 1913 12211 ex Kib. Osterburg-Pretzier, |-

) pr. T3, ex Stettin 1756, ab 1906 Stettin 6203, DRG-Nr. 89 7706, spéter 89 7468,
1944 an Rheinmetall-Borsig verkauft, dort ,Mars 1, Okt. 1953 Aufarbeitung und
Ubernahme durch die DR, Bw Stralsund, + 23. 11, 1966

FSB: Franzburger Siidbahn, ab 1940 Franzburger Bohnen Siid
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AufrGumungsarbeiten in der Wolgaster Strafle. In den Abendstunden des 9. Marz 1921
stieB ein Zug mit einem Pferdefuhrwerk zusammen, wobei auch die Lokomotive umkippte.

218a-¢ 218a Grelfswald.Jarmen Zhge 28 Klasse
B30 i . 5 km [nbGreifewald Rb. 12, 2150.an 7400 ... ld.47(, . 10T
5.41'§ 8.28) ... [14.30}§16, 0.8 § Urelfswald mo, (2100 4 |7.41) ... f13.43]...19.12
5.63/ 8.40 ... [14.43418. 53| | Kleln SBchonwalde . | |7.29 ... }13. S19.751
5.57|§ 0. .. [14.4010. 54| | Potthagen-Wailenhagen. | 17.24 ... 813.24]... 12.57
8.07( 8. .. {14.50318. 98| | Grubenhagen ..... | |7.1% ... $19.18!. . 1348
8.151 @. .. [16.00H18.! 105( | Busdorf ...... .| {702 ... [§13.04... 1535
8.2111 0. ... [16.17[110. 14,8| | Behrenhoff .. 0.67 ... §12.50]... 18.30
6.28 0.16{ ... [16.20/¢10. 17,7| Y Cammin ,.... o048 ... B12.64f...18.20
$6.34's 0.21] ... [15.30p10. 19.3)an im B ..... abjo.43 ... pi2.48)...12.1¢
70.7. — |ab  Zdssow 12. 12b.... 80 9. v A
.. 388 Ransin ...... A 8.5 ‘
8.0 aribow. .. e 8. .
83 Fritzow . ... 8. .
Y 14)|an_ Darpezin 81 .. 8. 2
6. 0,3[ub Dargezin bt 20 [0.31|§8.50p12.45] ... 18.1
8.4 21,9|% Vargatz............ A |8.25|§B.14412.39.. . 13.
8.5 22,8| | Wieck-Giitskow ... | |0.20/}9.10412.84].
7.4 20,1| Y Neuendorf......... 6.08/§7.60412.24]..
w7.10:¢ 28,8 [anJ 216¢. 219¢. . ab {3.00w7.50812.15] ... 17 25
M, taund® DbMiwh

Verzeichnis der Abkiirzungen

DKBO
DKBW
DR
GIJK
KGW
KPEV
MPSB
PLB

A.-G. Demminer Kleinbahnen Ost *)
A.-G. Demminer Kleinbahnen West

Deutsche Reichsbahn

Greifswald-Jarmener Kleinbahn
Kleinbahn Greifswald-Wolgast
Kéniglich-PreuBische Eisenbahn-Verwaltung

Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn AG

Pommersche Landesbahnen

*) bis 1913 als Demminer Kleinbahnen bezeichnet
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Fahrplan der GJK aus
dem Jahre 1932
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