Die Geschichte der
Elektrischen Straldenbahn Breslau

1889 bis 1924

Karl — Heinz Gewandt



Autor: Karl-Heinz Gewandt

Transscripte der Archivdokumente: Helmut Dudel
Layout, Digitalisierung der Bilder und Gliederung: Egon Hocker
Inhaltliche Betreuung: Tomasz Sielicki

Titelbild: Triebwagen Nr. 14 der ESB, Zeichnung von Karl-Heinz Gewandt

Alle Rechte vorbehalten. Vervielfaltigungen jeder Art oder Einspeicherungen in

elektronische Systeme sind ohne Zustimmung des Herausgebers unzuldssig.

© Egon Hdécker Selbstverlag

Herausgeber: Egon Hoécker
Redaktionsschluss: 30. November 2020 e
1. Auflage g

Druck und Bindung: WirmachenDruck.de WirmachenDruck.de

ISBN 978-3-9822607-2-3



Geschichte der Elektrischen StraBRenbahn Breslau
Einleitung

Die Geschichte des Breslauer Nahverkehrs ist interessant und vielfaltig. Insgesamt drei
verschiedene Nahverkehrsbetriebe auf der Schiene entstanden in den Jahren zwischen
1877 und 1902 in der Stadt, aber ihre Historie gerat hierzulande langsam in Vergessen-
heit. Die hier besprochene ,Elektrische Stralenbahn Breslau“ (ESB) in Breslau war von
ihrer Betriebseroffnung an ein technisch ausgereiftes elektrisches Verkehrsmittel und in

dieser Hinsicht zugleich der erste derartige Betrieb im damaligen Deutschen Reich.

Mit Arger begann es

Um die Mitte der 1880er Jahre brach sich der technische Fortschritt auf dem Gebiet der
Elektrizitat Gberall Bahn. Besonders im Verkehrswesen der Grof3stadte machte sich diese
Tendenz immer starker bemerkbar. In der damaligen niederschlesischen Landeshaupt-
stadt Breslau bestand schon seit 1877" eine durch den bekannten Unternehmer Biising
betriebene Pferdebahn. Sie konnte jedoch im Laufe der Jahre das standig steigende Ver-
kehrsaufkommen kaum noch bewaltigen und durch die flr sie giinstige Lage ihrer Strek-
ken in der Stadt besal} sie eine monopolartige Position. Das Fahrgastaufkommen stieg
bis an die betriebliche Leistungsgrenze. Mangelnde Leistungskapazitat und die system-
bedingte Langsamkeit bei der Verkehrsabwicklung verlangten immer mehr nach Ande-
rung. Die Verwaltung der ,Breslauer Stral’en-Eisenbahn-Gesellschaft” (BSEG) als altester
Schienenverkehrsbetrieb der Stadt war jedoch an einer Modernisierung, d.h. Elektrifizie-
rung ihrer Anlagen, in vélliger Verkennung der zukiinftigen Entwicklungstendenzen, zu-
nachst einmal nicht interessiert, denn ihre Dividenden stimmten. So blieb zunachst alles

beim Alten.

Kaum aber war in der Offentlichkeit bekannt, dass ein Konsortium Breslauer Geschéfts-
leute einen Konzessionsantrag zum Bau einer elektrischen Stralenbahn an die Stadtver-
waltung gestellt hatte, trat die Verwaltung der Pferdeeisenbahn sofort an die Behoérden,
wie das Konigliche Polizeiprasidium und die Schlesische Provinzialregierung heran und
forderte ein Mitspracherecht in dieser Frage, sowie rundweg einen Konkurrenzschutz, der
mit Hilfe des Koéniglichen Polizeiprasidenten in Breslau durchgesetzt werden sollte. Bu-
sing” verlieR sich danach auf ein vermeintliches Beférderungsmonopol bzw. legte seine

Konzession von 1876 dahingehend aus. Die Dokumente zu diesem hoch interessanten

" Am 10 Juli 1877 nahm die erste Pferdebahnlinie in Breslau ihren Betrieb auf.

2 Dokumente in Staatsarchiv Breslau (Archiwum Parstwowe we Wroctawiu).



Themenkomplex®, welche die Kriegshandlungen 1945 iiberstanden haben, zeigen eine
recht aggressiv argumentierende BSEG-Direktion und die nicht minder harschen Antwor-
ten der entsprechenden Korperschaften, in denen diese Forderungen mehr oder weniger
hart abgelehnt wurden. Letztendlich musste die BSEG einsehen, dass sie keinerlei be-
hordliche Unterstiitzung in dieser Frage zu erwarten hatte und sich den veranderten Ge-

gebenheiten irgendwie stellen musste.

Hatte die Aktien-Gesellschaft ,Elektrische StraRenbahn Breslau* (ESB) bei ihrer Griin-
dung den zuvor geschilderten Arger Uiberstehen missen, den ihr die Pferdebahngesell-
schaft bereitet hatte, und der die gegenseitigen Beziehungen immer triibte, so bot sich ihr
Jahre spater die Gelegenheit zur Revanche: Die inzwischen ab 1900 elektrifizierte Pfer-
debahn hatte von ihrer 6stlichen Endstelle Parkstralle aus die Linie nach Norden bis in die
direkte Nahe der ESB-Endstelle Scheitnig verlangert, was aus Konkurrenzgriinden deren

stirmischen Protest zur Folge hatte.

Ein Gerichtsurteil verbot der BSEG die Elektrifizierung dieser Verlangerung und sie war
gezwungen, hier einen unrentablen und teuren Pferdebahnbetrieb durchzufiihren, bei
dem Pferde und Fahrzeuge wahrend der Betriebsruhe im Zoo untergestellt werden muss-

ten.

Der ESB ging es jedoch hier um Grundséatzliches. Sie forderte von der BSEG vor Gericht
den Rickbau dieser Strecke und erreichte ein entsprechendes Kammerurteil. Sie schuf
auch sofort klare Verhaltnisse und eines Tages riickte ein Bautrupp an und begann wah-
rend des Betriebes, unter Aufsicht eines Gerichtsvollziehers, die Gleise herauszureil3en.
So endete im Jahre 1906 der letzte Pferdebahn -Betrieb in Breslau, aber die ESB verlor

bei diesen Querelen ihren Direktor Heimann, den ein Schlaganfall ereilte.

Die ESB wird gegriindet

Es zeigte sich immer mehr, dass die Zeit fiir eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
im aufstrebenden Breslau mit seinen rund 300.000 Einwohnern und der zu damaliger Zeit
guten wirtschaftlichen Lage Uberreif zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse war. Die
allgemeinen Voraussetzungen flr eine elektrische Strallenbahn, wie sie tberall im dama-
ligen Deutschen Reich geplant und gebaut wurden, waren also in Breslau mehr als guns-
tig. AuBerdem hatte man die jahrlichen guten Geschéaftszahlen der BSEG immer vor Au-
gen. Deshalb beantragte 1890 der Kaufmann und Stadtverordnete Moritz Wehlau eine
Konzession fir ein derartiges Unternehmen. Unter wesentlichem Anteil von Heinrich Hei-

mann, dem Inhaber des gleichnamigen Breslauer Bankhauses und einer Reihe wichtiger

% Siehe Anhang ,Dokumente zur Zulassung der ESB aus den Jahren 1889-1892*

* Name bei der Griindung der Gesellschaft



Kapitalgeber, entstand so die ,Elektrische StralRenbahn Breslau“ und 1893 erfolgte die
Konzessionserteilung.’ Aber schon ein Jahr zuvor hatte die ESB gleich nach Vertragsab-
schluss mit den ersten Gleis - und Wegebau -Arbeiten begonnen und mit dem Jahr der
Konzessionserteilung war die neue Anlage betriebsfertig. Die preulische Residenzstadt
Breslau konnte damit fir sich in Anspruch nehmen, den ersten voll funktionsfahigen elekt-
rischen StralRenbahnbetrieb im damaligen Deutschen Reich zu haben. Die kurz zuvor
eroffnete elektrische Stadtbahn Halle/S war ihrem Charakter nach immer noch mehr oder
weniger ein Versuchsbetrieb. Als eine wirtschaftlich richtige Entscheidung ist zu bemer-
ken, dass die ESB wie auch schon zuvor die Pferdebahn der BSEG, in der Normalspur-

weite von 1435 mm angelegt wurde.

Die Betriebskonzeption der ESB

Das neue Unternehmen war jedoch in seinem betrieblichen Rahmen stark an Auflagen
der Breslauer Stadtverwaltung gebunden und hatte zunachst die Verbindung zu neu ent-
standenen grofl3en Friedhdfen in Grabschen und Durrgoy, sowie an der Ofener Strale im
Sldosten der Stadt sicherzustellen. Es war auch geplant, mit der neuen ESB im Osten,
Nordosten bzw. Stdosten, bevorzugte Erholungsgebiete wie den Scheitniger Park und
Morgenau im Gebiet zwischen Oder und Ohle zu bedienen, wo sich groRe Ausflugslokale
befanden. Alle diese Vororte wurden dadurch fur den 6ffentlichen Nahverkehr erschlossen
und natirlich entsprechend aufgewertet. Interessant dabei ist, dass ein Teil der Vertrage
mehrfach abgeschlossen werden musste: namlich mit der Breslauer Stadtverwaltung fur
den Innenstadtbereich und mit dem Landkreis Breslau flr die Abschnitte, die aul3erhalb
der Stadtgrenzen lagen. So beispielsweise Grabschen, das damals noch zum Landkreis

gehorte und erst in spateren Jahren nach Breslau eingemeindet wurde..

In der Innenstadt dagegen waren die Verhaltnisse durch den engen, verbauten Stadtkern
sehr kompliziert und der ESB blieben hier nur Strallenziige zum Verlegen ihrer Gleise, die
nicht von der BSEG benutzt wurden. Man war deshalb gezwungen, bei der Streckenpla-

nung in den engen Gassen der Altstadt einen eingleisigen Richtungsbetrieb einzurichten,

® Der Polizeiprasident erklarte sich unter dem 6. September 1890 mit dem Bau der elektrischen Strassenbahn nach dem
System der ,Allgemeinen Elektricitdts-Gesellschaft” einverstanden, falls mit den Gbrigen interessierten Behdrden eine Ei-
nigung erzielt wiirde. Im folgenden Jahre wurde dann auch mit dem Reichs -Post-Amte eine Verstandigung wegen des
Schutzes der Telegraphen- und Telephon-Anlagen herbeigefiihrt. Nachdem so die Wege geebnet waren, wurde ein Ver-
trag mit dem Magistrat abgeschlossen, der am 2. April 1892 die Bestatigung der Stadtverordneten-Versammlung erhielt.
Die Konzession ging alsdann auf die zu diesem Zwecke gegriindete Aktien-Gesellschaft ,Elektrische Strassenbahn Bres-
lau® Uber, die Uber ein Aktienkapital von 3 150 000 Mark verfiigt, und diese Gesellschaft ibertrug den gesamten Bau an
die ,Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft”.
Durch die Konzession erhielt die Gesellschaft ESB die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer elektrischen Strassen-
bahn auf die Dauer von 30 Jahren ...*

Auszug aus dem Katalog ,Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft Berlin 1894



wobei die schmalen Strafen erhebliche Schwierigkeiten bei der Anlage von Gleisbogen
machten. Das erforderte wiederum notwendigerweise den Ankauf mehrerer Grundstlicke
und den Abriss der darauf befindlichen Hauser durch die ESB im Gebiet um den Ring und
den Blicherplatz, damit die erforderliche Kurvenfiihrung der Gleisanlagen, wie sie die
Konzessionsurkunde vorsah, gesichert werden konnte. Heute wissen wir durch die erhal-
ten gebliebenen Akten, dass die ESB mehrere alternative Streckenfiihrungen in der Alt-
stadt vorgesehen hatte. So sollten die Gleise nach den urspriinglichen Planungen in Rich-
tung Scheitnig Uber die Dominsel verlaufen, was jedoch nicht erfolgte. Ein Blick auf den
Breslauer Stadtplan zeigt uns auch die Griinde, weshalb die Streckenfiihrung an dieser
Stelle so nicht ausgefiihrt wurde: Die Gleise der ESB hatten hier am St. Johannes -Dom
vorbei, mitten durch die ,stille Stadt der sogenannten Dominsel, mit ihrem stark entwi-
ckelten religiosen Eigenleben gefiihrt, das auch heute noch sehr stark spurbar ist. Kirchli-
che Kreise durften hier vermutlich einen gewissen Einfluss ausgelbt haben. Au3erdem
diurfte die Tragfahigkeit der 1888 erbauten leichten Dombriicke eine wesentliche Rolle
gespielt haben. Und so erreichte man Scheitnig Gber eine Strecke durch die weiter nérd-
lich verlaufende Sternstra3e und die Firstenstralle, vorbei am Botanischen Garten. Sehr
teuer wurde fUr die ESB die Vertragsklausel, nach der an vielen Stellen der zweigleisigen
Abschnitte Kreuzungsweichen angelegt werden mussten, um eventuelle Hindernisse um-
fahren zu kénnen. Sie wurden hernach kaum benutzt, weil sie sich in der Praxis als nicht
betriebsnotwendig erwiesen. Aus der Unerfahrenheit der Stadtverwaltung dem neuen
Verkehrsmittel gegenliber und aus Besorgnis um einen flissigen Strallenverkehr, waren
solche Klauseln jedoch zunéachst verstandlich, wenn sie auch den Bahnbau erheblich ver-

teuerten, ohne einen nennenswerten Nutzen zu bringen.

Eine Kuriositat stellte jedoch ein Gleisbogen auf gerader Strecke im Zuge der Kupfer-
schmiedegasse kurz vor der Sldseite des Neumarktes dar, tiber dessen Sinn man bis in
die jingste Vergangenheit ratselte. Rudolf Klitscher, ein Kenner der Breslauer Verkehrs-
geschichte, brachte jedoch in einem seiner Aufsatze Licht in das Dunkel: An dieser Stelle
befand sich ein seit Jahrhunderten bestehender koscherer Fleischerstand. Er hatte uralte
Platzrechte, die auBerdem in den Grundbiichern eingetragen und somit abgesichert wa-
ren. So musste er von dem neuen Verkehrsmittel umfahren werden. Diese seit langen
Jahrzehnten nicht mehr benutzten friiheren ESB -Gleise hier wurden erst in jlingster Ver-

gangenheit bei der Umgestaltung des Neumarktes entfernt.

Bei der Anlage der Gleise lie} es sich nicht vermeiden, dass auf der Sternstrale und im
Bereich des Sonnenplatzes die Gleise der BSEG auf rund 290 m mitbenutzt werden
mussten, deren Verwaltung nur widerstrebend eine Vereinbarung diesbezliglich mit der
ESB abschloss. Die Pferdebahn behielt aber dabei als Gleiseigentimer und alteres Be-
férderungsinstitut das Vorfahrtsrecht in diesem Bereich. Betriebstechnisch ergaben sich

dadurch aber keine Schwierigkeiten, da beide Bahnbetriebe eine Spurweite von 1435 mm



hatten. Die Vereinbarung zwischen BSEG und ESB war in spaterer Zeit immer wieder
Anlass zu Streitigkeiten, wie Uberhaupt Meinungsverschiedenheiten zwischen den konkur-
rierenden Verkehrstragern mit daraus entstehenden Prozessen in Breslau fast an der Ta-

gesordnung waren.

Uberhaupt war der Umgang miteinander oftmals recht rabiat und unkollegial, umgekehrt
lie aber auch Verhalten und Tonart der Breslauer Stadtverwaltung gegeniber den Ver-
kehrsunternehmen oft Sachlichkeit vermissen. Immerhin waren sowohl BSEG als auch
spater die ESB sehr gute Abgabenzahler. Erstere brachte dem Stadtsackel jahrlich um-
fangreiche Einnahmen. Es wird berichtet, dass beide Unternehmen in den Jahren 1893
bis 1900 fast eine Million Mark in die Stadtkasse zahlten.

Der Betrieb wird eroffnet

Am 14. Juni 1893 wurde der Betrieb der ESB auf der Strecke Grabschen (Friedhofe) -
Morgenau aufgenommen und am 14. Juli 1893 kam die sogenannten Stammlinie durch
die Altstadt nach Scheitnig dazu. Das Netz zahlte 12,552 km Bahnlange (26,74 km Gleis-

ldnge) und zwar:

e Stammlinie Grabschen (Friedhéfe) — Scheitnig
(8,904 km Streckenlange, 18,25 km Gleislange),
o Zweiglinie Sonnenplatz — Morgenau
(3,648 km Streckenlange;7,44 km Gleislange).

Am 25. Mai bzw. 8. Oktober 1898 folgten zwei weitere Strecken:

e Gneisenauplatz — MatthiasstralRe (1,50 km Strecke - und 3,00 km Gleislange)
e Briderstralle — Rothkretscham (2,50 km)

Das Personal® der Linien der ESB trug dunkelblaue Dienstmiitzen mit weiRer Paspelie-

rung.

Dienstmtitze der ESB
Zeichnung von Karl-Heinz Gewandt

b Siehe Anhang ,ESB - Uniform*



LAGEPLAN DER ELEKTRISCHEN STRASSENBAHN BRESLAU.

Lageplan der ESB, 1894’

" Quelle: Katalog ,Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft Berlin 1894



Erlduterungen zu dem Projekt einer elektrischen StraRenbahn in Breslau."”

Erlauterungen
zu dem Projekt einer elektrischen StraRenbahn
in Breslau.

Hauptlinie: Graebschen — Scheitnig.

Zweiglinie: Sonnenplatz - Neue Tauenzienstralle.

I. Allgemeine Bemerkungen.

Der Mangel einer bequemen und guten Verbindung in der Richtung von Sidosten nach
dem Nordosten und Osten der Stadt ist ein so fiihlbarer, dal® von allen Seiten der drin-

gendste Wunsch nach Abhilfe laut geworden ist.

Durch die Ausflihrung des vorliegenden Projektes soll der gegenwartige grof3e Midstand
beseitigt werden, und es ist deshalb auch dieses Projekt, soweit die Kunde von demsel-
ben in die Burgerschaft gedrungen, Uberall mit ungetheilter Freude begrif3t worden. Denn
in der That wirde durch Verwirklichung dieses Projektes nicht allein einem fiihlbaren ge-
genwartigen Bedlrfnisse der Bewohner der betreffenden Stadttheile abgeholfen, sondern
auch unzweifelhaft fir die Folge eine ganz erhebliche Verkehrssteigerung in jenen Stadt-

gegenden hervorgerufen werden.

Es ist der groRe Vortheil gewild nicht zu unterschatzen, welcher den weniger Bemittelten,
den unteren Beamtenklassen etc. dadurch erwachsen muf, daf ihnen die Mdglichkeit
verschafft wird, angenehme, gesunde und dabei nicht zu theure Wohnungen aufierhalb
der innern Stadt wahlen und dennoch mit Leichtigkeit und fur 10. Pfennig den Mittelpunkt

des Verkehrs erreichen zu kbnnen.

Fir die Arbeiterbevolkerung aber wirde die Bahn von ganz aulerordentlicher, insbeson-
dere auch von groRer sanitarer Bedeutung sein. Der im Innern der Stadt beschaftigte Ar-
beiter und kleine Handwerker muf jetzt fur verhaltniBmaRig hohe Miethe in einem engen,
Luft und Licht entbehrenden, oft nicht menschenwiirdigen Raum wohnen, wahrend er
dann bequem in der aul3eren Stadt eine gesunde Wohnung nehmen und von dieser zu

seiner Arbeitsstatte mit Leichtigkeit und punktlich wird gelangen kénnen.

Im Grof3en und Ganzen muf} Gberhaupt wohl die Thatsache in Betracht gezogen werden,

dafd im Innnern der groRen Stadte die mittleren und kleinen Wohnungen immer mehr von

7 Transscript ,Erlduterungen zu dem Projekt einer elektrischen Stralenbahn in Breslau®, Helmut Dudel, 12.11.2020
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den zu Geschaftszwecken umgestalteten Rdumen verdrangt werden, und daf} es sonach
wirthschaftlich geboten erscheinen muB, hierfir Ersatz und Abhilfe zu schaffen. Dies kann
aber nur durch Nutzbarmachung der Peripherie der Stadt wirksam geschehen, vorausge-
setzt dal} eine schnelle, leichte und dabei doch billige Verbindung derselben mit der inne-
ren Stadt hergestellt wird. Diesem Zwecke wirde die Anlage der hier projektirten elektri-
schen Stralenbahn in hohem Grade entsprechen. Die Hauptlinie Graebschen-Scheitnig
wird die meisten der hierorts zu errichtenden Martkhallen berihren oder doch in deren
nachster Nahe voribergehen und dadurch dem Publikum, namentlich den Hausfrauen
den Besuch der Markthallen ungemein erleichtern, so dal® hierin allein schon ein Vortheil
von nicht zu unterschatzender wirthschaftlicher Bedeutung liegen dirfte.- Die bequeme
unmittelbare Verbindung mit dem Land- und Amtsgericht, mit dem Museum, mit der Bor-
se, mit dem neuen stadtischen Sparkassengebaude, mit dem Rathhaus, mit dem Dom-
Stadttheil, sowie mittelbar mit dem Regierungsgebdude und mit den neuen Kliniken wird

fur einen grof3en Theil des Publikums von Wichtigkeit und Bedeutung sein.

Die Zweiglinie Sonnenplatz - Telegraphenstralle - Neue Tauenzienstralle wird eine gute
Verbindung des Zentrums mit dem Osten der Stadt herstellen, welche aufRerordentlich

wilinschenswerth ist, jetzt aber durchaus fehlt.

Die erwahnte Hauptlinie beginnt bei den grof3en Kirchhéfen am Ausgang der Grabschener
Chaussee. Diese Kirchhéfe sind jetzt nur unter grof3en Opfern an Zeit und Geld und mit
erheblicher Anstrengung zu erreichen, so dal® hier eine Erleichterung einer Wohlthat
gleichkame.- Diese Hauptlinie fuhrt bis zu dem Scheitniger Park, welcher alsdann auch
von den weniger Bemittelten und Uberhaupt auch von den Bewohnern derjenigen Stadttei-
le mit Bequemlichkeit wird besucht werden kénnen, die gegenwartig wegen der grofden
Entfernung und der erheblichen Kosten von dessen Benutzung fast als ausgeschlossen
zu betrachten sind. Diese Bahnlinie wird bewirken, dafl3 der schdne Scheitniger Park den
Spaziergangern aus allen Theilen der Stadt erreichbar gemacht und zur Erholung dienen
wird und dal er auch an Werktagen nach Schluf3 der Geschéafte und Dienststunden von

dem grofRen Publikum wird benutzt werden kénnen.
Il. Beschreibung der Bahnlinien.
Die Hauptlinie beginnt vor den Kirchhéfen in Graebschen und geht:

Grabschener Chaussee - Grabschenerstrale — Sonnenplatz - Neue Graupenstr. -
Alte Graupenstr: - durch das Grundstlick Carlsstr. 24 — Siebenradebriicke -

Rolmarkt - SchloRstralde - Bllcherplatz.
Hier theilt sich die Linie. Die eine Linie geht:

Bllicherplatz - Ring (Siebenkurfirstenseite) - Oderstrale - Kupferschmiedestral3e -

Neumarkt - Ritterplatz,
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wogegen die Parallel - Linie gehen soll:

Bliicherplatz - HerrnstralRe - Ursulinenstrafl’e oder Burgstrafte die Oder entlang; a.

d. Universitat vorUber - Ritterplatz.
Daselbst treffen sich beide Linien und gehen vereinigt:

Ritterplatz - Alte Sandstralle - Neue Sandstral’e - Domstralte - Domplatz — Ki.

Scheitnigerstr. — Furstenstr. - Scheitniger Park.
Die Zweiglinie geht vom Sonnenplatz ab:

Telegraphenstralle - Museumsplatz - Tauenzienstrale - Tauenzienplatz -

Tauenzienstrale - Neue Tauenzienstrale bis zu deren Endpunkt.

Beziiglich der Hauptlinie ist als duf3erst wichtig hervorzuheben, da® durch den beabsich-
tigten Abbruch des Hauses Carlsstralle 24. die behordlicherseits bereits festgesetzte
Fluchtlinie in der Richtung des neuen Sparkassengebaudes frei gelegt und damit eine der

groBten, den Verkehr hindernden Uebelstandigkeiten beseitigt werden wiirde.

Sollte einstmals der Riembergshof seitens der Stadtgemeinde angekauft und durch den-
selben die Stralle von der Siebenradebriicke nach dem Blicherplatz geflhrt werden, so
kénnte auch die Bahnlinie, unter Besserung der Strecke Romarkt - Schlof3stralle, eine

Umlegung in jener Richtung erfahren.

Im Uebrigen soll etwaigen Winschen der Behdérden auf Abanderung der in dieser Be-

schreibung projektirten Linien nach jeder Mdglichkeit entsprochen werden.

Die folgende kleine Handzeichnung mit den roth eingefligten Bahnlinien soll den Plan der

vorangefiihrten Bahnstrecken einigermafien veranschaulichen:
(die rothen Doppellinien bedeuten Doppelgleis)
lll. Oberbau

Die Bahn soll durchweg normalspurig gebaut werden, da die in Aussicht genommenen
StralRenziige keinerlei Hindernif3 hierfir bieten.- Zur Verwendung kommen Rillenschienen
des ,Phoénix“-Systems, welche sich in vielen deutschen Stadten, z. B. auch in Berlin, we-
gen ihres vorzuglichen Pflasteranschlusses besonders bewahren. Holz soll bei dem

Oberbau nirgends zur Anwendung kommen.

Um das zeitraubende Warten an den Weichen so viel als mdglich zu vermeiden, soll die
Bahn, wo angangig und wo dies von den Behdrden gestattet wird, zweigleisig gebaut
werden. Auf den Linien Oderstralie - Kupferschmiedestralle - Neumarkt - Alte Sandstralie
— einerseits, sowie Herrenstral’e -Ursulinerstralle oder Burgstralle andererseits wird der
Bau jedenfalls nur eingleisig beabsichtigt, weil hier schon die Theilung der Bahn in zwei

Parallellinien das Doppelgleis entbehrlich macht. Ebenso kann auch auf der Neuen-
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Sandstralle und auf der Alten-Graupenstraf3e die Bahn eingleisig ausgefihrt werden, weil
sich die Fahreintheilung bequem so ordnen lassen wird, dafl ein Aufenthalt auf diesen

sehr kurzen Strecken vermieden werden kann.
IV. Betrieb.
Fir die projektirte Bahn soll ausschlief3lich elektrischer Betrieb zur Verwendung kommen.

Der Betrieb durch Elektrizitat gestattet bei groRerer Betriebssicherheit ein schnelleres
Fahren, als der Betrieb durch Pferde, denn ein elektrischer Motorwagen kann ungleich

schneller und sicherer zum Stehen gebracht werden, als ein Pferdebahnwagen.

Ein elektrischer Wagen nimmt ungefahr 40 % weniger Raum ein, als ein mit Pferden be-
spannter StraRenbahnwagen. Der elektrische Wagen kann vermdge einer einfachen Ma-
nipulation sehr leicht anfahren und ebenso leicht riickwarts fahren oder zum Stehen ge-
bracht werden und ist befahigt, belebteste Strallen mit Leichtigkeit zu passiren, in denen
Pferdebahnwagen oft zum Stillstand verurtheilt sind und dadurch Verkehrsstérungen ver-

ursachen.

Die elektrischen Wagen durchlaufen ohne Schwierigkeit Kurven bis zu 15. m Radius und

Uberwinden Steigungen, die hier tbrigens nicht in Frage kommen, bis zu 10 %.

'8 Quelle: Archiwum Panstwowe we Wroctawiu/Staatsarchiv Breslau
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Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen kann nach Wunsch von 6. bis 16. Kilometern in der
Stunde durch Verstellung der auf den Plattformen befindlichen Umschalter gesteigert,
undmittelst derselben Manipulation kdnnen die Wagen vor- und rickwarts bewegt und
momentan angehalten werden. Fir hiesigen Ort wird eine Fahrgeschwindigkeit von 12.
Kilometern in der inneren Stadt und von 15. Kilometern in den duReren Strafien beabsich-
tigt, so dal3, nach Abrechnung der Aufenthalte, eine durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit von mindestens 12 Kilometern in der Stunde erreicht werden soll. Die Fahrzeit wirde
so-nach, einschliel3lich der Aufenthalte, auf der etwa 7. km betragenden Hauptlinie

Graebschen - Scheitnig gegen 40. Minuten betragen.

Der elektrische Betrieb gewahrt ferner die Méglichkeit, in den kirzesten Zwischenrdumen
und ohne jede Beschrankung oder Stdérung mehrere Wagen hinter einander folgen zu
lassen, so dal} die Zahl und die Aufeinanderfolge der Wagen den jeweiligen Erfordernis-
sen stets angepaldt werden kann. Zunachst liegt es in der Absicht, von Scheitnig alle 7,5
Minuten Wagen abgehen und sie dann vom Sonnenplatze aus abwechselnd die
Grabschenerstralle und die Tauenzienstralle entlang fahren zu lassen; eine weitere Ver-
kiirzung der Fahrzeiten soll aber auch sofort in Aussicht genommen werden, sowie sich
das Bedirfni® hierfir herausstellt, oder wenn es behdrdlicherseits gewiinscht werden

sollte.

In der Regel sollen die Wagen einzeln laufen, zu Zeiten starkeren Verkehrs, also etwa in
den Morgen- und Abendstunden, sowie an Sonn- und Festtagen etc. kann an jeden elekt-
rischen Wagen ein weiterer gewohnlicher Stralenbahnwagen noch angehangt werden,
wobei zu bemerken ist, dall die Lange eines solchen Doppelwagens kaum noch grofier
sein wird, als diejenige eines einzelnen mit Pferden bespannten hiesigen Stralenbahn-

wagens.

In Folge der vorerwahnten groferen zulastigen Fahrgeschwindigkeit und des rascheren
Anfahrens und Anhaltens wird einestheils mit einer geringeren Wagenzahl der Verkehr
bewaltigt, andererseits eine nicht unwesentliche Zeitersparnif} fur das fahrende Publikum
erzielt, und es fallt dabei noch besonders ins Gewicht, dal3 die elektrischen Wagen bei
Schneefallen den Betrieb aufrecht erhalten kénnen, wenn die mit Pferden bespannten

Wagen denselben zu beschranken oder auch ganz einzustellen gezwungen sind.

Die elektrischen Wagen haben aber auch sogar vor allen anderen, gewdhnlichen Fuhr-
werken die unbedingte Sicherheit des Verkehrs deshalb voraus, weil sie stets und ohne

jede Behinderung in der absoluten Gewalt des Fiihrers sich befinden.

Wird ferner schon durch den Fortfall der Bespannung die Raumbeanspruchung der elekt-
rischen Wagen im Interesse des Verkehrs auferordentlich vermindert, so ist auch der

Umstand von nicht geringem Werth, dal® durch den elektrischen Betrieb weder die Stra-
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Ren verunreinigt, noch das Pflaster beschadigt wird, was bei den mit Pferden bespannten

Wagen doch in sehr unangenehmer Weise der Fall ist.

Dal} StralRenbahnen den Verkehr nicht allein nicht hemmen, sondern im Gegentheil
vortheilhaft regeln und demselben erst einen gro3stadtischen Anstrich geben, ist ein be-
reits so bewahrter und allgemein anerkannter Erfahrungssatz, dal® eine weitere Begrin-

dung entbehrlich erscheinen diirfte.

An dieser Stelle sei noch erwahnt, dall Pferde vor elektrischen Wagen nicht scheuen. Die
Ursache des Scheuens der Pferde ist Uberall nicht die scheinbar selbstthatige Bewegung,
sondern das Getdse, der Rauch, der Dampf, die Erschitterungen und Schwingungen
sichtbar grof3er Maschinentheile, und es zeigt sich demzufolge auch die Thatsache, daf}
Uberall, wo elektrische Wagen in Betrieb sind, sie mit grof3erer oder geringerer Geschwin-

digkeit an Pferden voriberfahren, ohne deren Aufmerksamkeit zu erregen.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika bewahren sich die elektrischen Stralenbah-
nen seit einer Reihe von Jahren ganz aufierordentlich. In den letzten Jahren sind dort
gegen 100. solcher Anlagen theils neu entstanden, theils aus Pferdebahnen umgewandelt
worden, wie dies neuerdings auch in England in ausgedehntestem Malde beabsichtigt ist.
Ebenso wird jetzt eine elektrische Bahn nach der hier behandelten Construction von einer
italienischen Pferdebahn-Gesellschaft zwischen Florenz und Fiesole angelegt, wie auch in
gleicher Weise in vielen Stadten Deutschlands und Oesterreich-Ungarns die Anlage sol-
cher elektrischen Bahnen gegenwartig projektirt ist.- In den jlingsten Tagen erst hat der
Senat von Bremen die Concession zur Ausfihrung einer hier beschriebenen oberirdi-
schen elektrischen Strallenbahn fir Bremen ertheilt, und andere groRRe Stadte werden

ohne Zweifel bald nachfolgen.
V. Elektrische Leitung.

Die Schienen werden an den Stdlen, auller durch die Laschen, noch durch angenietete

Kupferstreifen unter einander verbunden.

Oberhalb des Gleises, und zwar in der Mitte des Bahnkérpers, wird ein 5. mm starker
Contactdraht (Langsdraht), also etwa in der Starke der Telephondrahte, aus
Siliciumbronze in einer H6he von 7. Metern Gber Schienen-Oberkante gespannt. Dieser
Contactdraht (Langsdraht) hangt in leichter und gefalliger Weise mittelst kleiner Isolatoren
an gleich dinnen Querdrahten, welche innerhalb der Stadt an eleganten, leichten, eiser-
nen Standern, aulerhalb der Stadt an einfacheren Standern angebracht sind. In engen
Straflen kdnnen die Stander fortfallen und die Querdrahte an den Hausern, nach Art der
StralRenlaternen befestigt werden.- Auch die Querdrahte sind von der Leitung vollstandig

isoliert.- Die Abstande der Querdrathe von einander betragen ungefahr 40. Meter. In Kur-

39



ven sind die Abstande geringer, damit der Contactdraht (Ladngsdraht) den Krimmungen

der Gleise sich besser anpassen kann.

Der vorerwahnte Contactdraht (Langsdraht), dessen Anbringung in der betrachtlichen
Hoéhe von 7. Metern Uber dem Stral’enniveau und dessen doppelte Isolierung von der
Erde schon an sich jede Gefahr durch Berlhrung ausschlie3t, bildet aber auch nicht die
eigentliche Stromzufiihrung; jener Langsdraht stellt vielmehr nur eine sogenannte Arbeits-
leitung dar, wahrend die Hauptzuleitung des elektrischen Stromes in der Gestalt eines
eisenarmierten Kupferkabels in die Erde gebettet und in Abstdnden von ca. 1000. Metern,
isolirt und fur das Publikum unzuganglich, mit dem Langsdraht verbunden wird.- Der
Zweck dieser Einrichtung ist einerseits die Beseitigung jeder Gefahr, andererseits die
Gewinnung der Moglichkeit, sehr diinne Langsdrahte zu verwenden, welche sich auch bei
erheblichen Bahnlangen auf weitere Entfernungen frei tragen, sowie endlich die Wirkung,
dall Erweiterungen oder Reparaturen der oberen Leitung vorgenommen werden kdnnen,

ohne dal’ dadurch der Betrieb gestort wird.
VL. Die Wagen.

Die Wagen zerfallen in solche mit Motoren und in gewdhnliche Strallenbahnwagen, wel-
che letztere bei starkerem Verkehr nur zum Anhangen an die ersteren verwendet werden.
Beide Arten von Wagen sind von gleicher Lange & Grolke und enthalten je 16. Sitzplatze
und 12. Stehplatze.

An den ersteren, elektrischen Wagen sind unterhalb der Wagenkasten zwei Elektromoto-
ren angebracht, welche durch geraduschlos arbeitende Vorgelege (?) die Wagenachsen
antreiben. Die untere Wagenpartie ist, obgleich hier jede Gefahr ausgeschlossen ist, mit
einer Verschalung umgeben, damit Niemand hineinfassen oder unter die Rader gerathen

kann.

Die Ueberfihrung des elektrischen Stromes von dem Langsdraht zu den Motoren bewirkt
ein auf dem Wagendache angebrachtes Stahlrohr, an dessen Spitze eine mit einer Rille
versehene kleine Metallrolle sich befindet, welche selbstfedernd gegen den Langsdraht
drickt und in dieser Weise den Kontact herstellt. Die Rille dient zugleich zur Fihrung der
Rolle. Diese kleine Metallrolle ist mit einem isolirten Draht verbunden, welcher zu zwei auf
dem Wagenperron befindlichen Umschaltern und von dort durch den Motor zu den Wa-

genradern fuhrt. Den Rickweg des elektrischen Stromes vermitteln die Schienen.

Vor dem Wagenfihrer befinden sich zwei Kurbeln, deren eine als gewdhnliche Hand-
bremse, die andere zur Bedienung des Umschalters dient, so dal} je nach der Stellung
des letzteren der Wagen vorwarts oder riickwarts, schnell oder langsam fahrt, oder rasch

zu vollstandigem Stillstand gebracht werden kann.
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VII. Station.

Die Station enthalt, auBer einem Schuppen fir vorlaufig 20. Wagen und einer kleinen
Werkstatt zur Vornahme geringfligiger Reparaturen, ein Maschinenhaus mit zwei
hundertpferdigen Halblocomobilen, die bis 150. (180.?) Pferde leisten kdnnen, sowie zwei
entsprechend groRe Dynamomaschinen. Die Aufstellung wird derart getroffen, dal} jede
Locomobile einen elektrischen Stromerzeuger treibt, aber auch bei Bedarf zwei Stromer-
zeuger treiben kann, so dal® der Betrieb stets mit groRter Sicherheit aufrecht erhalten
bleibt.

Die elektrische Spannung, welche in Anwendung kommt, betragt 400. bis 500. Volt.- Auch

diese geringe Spannung liefert den Beweis flir die Gefahrlosigkeit der Anlage.
VIIl. Fahrpreis.
Das Fahrgeld fiir die ganze Strecke soll pro Person 10. Pfennig betragen.

Breslau, den 10ten December 1889

Moritz Wehlau
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Fahrzeuge der ESB
Triebwagen

Die erste Triebwagen Beschaffungsserie 1 - 40 lieferte die Waggonfabrik Herbrandt in
Koéln. Diesen Typ orderten gleichzeitig auch andere neu entstehende Strassen-
bahnbetriebe im Deutschen Reich, sodass er als ein Vorldufer des Einheitswagens

angesehen werden kann.

—_— ISR S - e

Triebwagen 1er Serie Nr. 34, 1893
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Zeichnung des Triebwagens 1er Serie (mit sechs Fenstern), Baujahr 1893, 1896.
Zeichnung von Karl-Heinz Gewandt
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Zeichnung des Triebwagens 2er Serie (mit vier Fenstern), Baujahr 1898-99.
Zeichnung von Karl-Heinz Gewandt
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Zeichnung des Triebwagens 2er Serie (mit vier Fenstern) Nr. 120, Baujahr 1898
Zeichnung von Karl-Heinz Gewandt
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Triebwagen 2er Serie (mit vier Fenstern) Nr. 120, Baujahr 1898



Triebwagen 2er Serie (mit vier Fenstern) Nr. 121, Baujahr 1898
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Nachwort von Egon Hocker

Karl-Heinz Gewandt (22.12.1934 — 18.10.2020), in
Berlin geboren, verlebte einen groRen Teil seiner
frhen Kindheit in Breslau. In Band 11 der Edition
,Breslau in mir* mit dem Titel ,Kindheitserinnerun-
gen eines Berliner Jungen aus der Kriegszeit* schil-

dert er seine Erlebnisse und seine Liebe zu Breslau.

Seit 2015 nahm er aktiv am Breslauer Stammtisch
Berlin teil. Unsere Vortrage erganzte er mit seinen

Erinnerungen und seinem erstaunlichen Wissen.

Seine Leidenschaft galt seit der Kindheit der Stra-
Renbahn. Zu seinem Forschungsgebiet gehdrte
auch die schlesische Hauptstadt Breslau. Wahrend

eines Besuches im Jahr 2012 lernte er Tomasz

Sielicki kennen, der sich auch leidenschaftlich mit der Geschichte der Breslauer Straf3en-
bahn beschaftigt. Schnell entwickelte sich eine Freundschaft zwischen beiden. Fir To-
masz war Karl-Heinz der ,alte Freund® und fur Karl-Heinz war Tomasz der ,junge Freund®.
In verschiedenen Projekten zur Geschichte der Breslauer Strallenbahn gab Karl-Heinz mit
viel Freude seine Erfahrungen und sein Wissen weiter. In ihren Disputen suchten beide
nach der historischen Wahrheit, wie zum Beispiel der Farbgebung der Wagen der deut-

schen Privatgesellschaften aus der Jahrhundertwende.

Karl-Heinz Gewandt in Breslau,
Foto von Tomasz Silicki, 2019
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Karl-Heinz war auch tatig bei der Renovierung der erhaltenen historischen Stralenbahn
Breslau. Seit sieben Jahren wird der Wiederaufbau der Maximum-Wagen aus dem Jahre
1901 durchgefuhrt. Dank Karl-Heinz’s Hilfe konnte Tomasz Sielicki, der Leiter des Projek-
tes, viele Details in richtiger Weise ausarbeiten. Der Wagen ist fast fertig, es fehlen nur
Kleinigkeiten zur Vollendung des Projektes. Im Sommer 2020 besuchte Karl-Heinz zum
letzten Mal Breslau. Er nutzte glicklicherweise seinen Aufenthalt, um den Fortschritt der
Renovierung zu besichtigen.

L W = == e

[

~ BRESLAUER

Rekonstruktion der Farben des Maximum-Wagens aus 1901.
Zeichnung: Karl-Heinz Gewandt.

Der Maximum-Wagen aus dem Jahre 1901 wéhrend der Renovierung.
Die Lackierung fehlt noch.
Foto von Tomasz Sielicki, 2020.
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Karl-Heinz Gewandt (zweiter von links) mit seiner Familie (rechts hinten Heidi Kiihn, links
hinten J6rg Arndt und davor Inga Arndt) in Begleitung von Tomasz Sielicki (erster von
links) besuchen den Maximum-Wagen, August 2020. Foto von Tomasz Sielicki

Der Breslauer Stammtisch spendete auf seine Initiative der im Jahre 2017 organisierten
Ausstellung ,135 Jahre Breslauer Strallenbahn“ in Breslau ein Haltestellenschild aus

deutscher Zeit.

PODZIEKOWANIE

BRESLAUER STAMMTISCH
BERLIN

A Tomasz Sielicki Dr Maciej Lagiewski
- r
AApwan 5;’4 L ; @mf
- Dyrektor
Wroclaw, 15 wrzednia 2017 1. Autor wystawy Muzeum Micjskiega Wraciawia

der StraBenbahn

Stiftung des Schildes ,Haltestelle der Strallenbahn 18 - 24%;
Urkunde und Foto aus der Breslauischen Hécker Sammlung
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Im Frihjahr 2020 zeigte mir Karl-Heinz seine Materialsammlung Uber die Geschichte der
.Elektrischen Strallenbahn Breslau®. Ich war von seinen farbigen Zeichnungen fasziniert.
Er fragte, ob ich ein Buch zu diesem Thema verlegen kénne. Welche Ehre! Ich sagte so-

fort zu. Ich bat ihn, seine Forschung bis Ende Oktober abzuschlief3en.

Wahrend des Sommers arbeitete er an der Geschichte zur ESB und erganzte die Materi-
alsammlung. Mitte Oktober verstarb er unerwartet. Was tun? Seine Lebensgefahrtin, Heidi
Kihn, kannte unsere Abmachung. Wir suchten das Material zusammen. Auf seinem
Rechner fand ich die Datei mit dem Text zur Geschichte. Seine letzte Anderung speicher-
te er am 21.09.2020.

Ich scannte das Material ein, bearbeitete es und prifte es auf Vollstandigkeit. Unterstit-
zung fand ich bei Tomasz Sielicki in Breslau. Handgeschriebene Texte der Breslauer Be-
hoérden von 1889 bis 1892 in deutscher Schrift, die Tomasz Sielicki in Breslauer Archiven
entdeckte, transscribierte Helmut Dudel. Ich danke Tomasz Sielicki fiir die inhaltliche Pri-

fung des Buches.

Mit diesem Buch wird ein wichtiger Teil der deutschen StralRenbahngeschichte Breslaus
nicht verloren gehen. Der ,jingere Freund“ Tomasz Sielicki schreibt seine Doktorarbeit
Uber die Geschichte der Strallenbahn bis 1945. Die Leidenschaft von Karl-Heinz lebt wei-

ter.

Dieses Buch ist Karl-Heinz Gewandt gewidmet. Ich wiinsche mir, dass es viele Leser fin-

det und man sich am Inhalt erfreuen kann.

Egon Hocker
Berlin, 15.11.2020
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Nachwort von Tomasz Sielicki

Es war ein plétzlicher Verlust. Karl-Heinz Gewandt hat im Oktober 2020 diese Welt ver-
lassen. Es ist ihm noch gelungen, dieses Buch zu schreiben. Ubrig blieb nur die Redakti-
on, der es zu verdanken ist, dass das Werk nach dem Tod des Autors verdffentlicht wer-
den kann. Das Thema der Elektrischen Strallenbahn Breslau ist ohne Zweifel einer der
wichtigsten Themenbereiche der Geschichte zur Entwickelung des 6ffentlichen Verkehrs
in Deutschland. Im Jahre 1893, als die erste Linie dem Verkehr Gbergeben wurde, hatte
die Breslauer elektrische Straflenbahn das groRte Netz dieser Art in Europa. Sie war flr

viele Verkehrsgesellschaften in Deutschland ein Muster.

Karl-Heinz sammelte weitere Materialien, unter ihnen wertvolle Zeichnungen der ver-
schiedenen Wagentypen, auch eine Rekonstruktion der damaligen StraRenbahner - Uni-

form. Das hilft dem Leser, sich in eine lange verschwundene Welt zu versetzen.

Karl-Heinz widmete einen groRen Teil seines Lebens der Geschichte des Offentlichen
Verkehrs, insbesondere der Stralkenbahnen in Breslau. Obwohl er 1934 in Berlin geboren
wurde, verbrachte er seine Kindheit in der schlesischen Hauptstadt Breslau. Schon in
friher Jugend war er fasziniert von den Stral3enbahnen, die auf den Stralen rollten, Uber
Dutzende von Bricken rumpelten und blaue Blitze auf die umliegenden Gebaude warfen.
Er erinnerte sich nicht nur an die Stadt, welche die Belagerung von 1945 Uberlebte. Er
war auch Zeuge des vollstandigen Bevodlkerungsaustausches. Karl-Heinz besuchte seit-
dem viele Male Breslau, das inzwischen den polnischen Namen Wroctaw fuhrt. In den
letzten Jahren seines Lebens weilte er regelmalig mehrmals im Jahr in der Stadt. Er fand
hier Menschen, die wie er von der Geschichte der Odermetropole fasziniert sind und mit
denen er gerne seine Erinnerungen und reichen Materialien teilte. In Zusammenarbeit mit
polnischen Historikern ist die Geschichte der Stralienbahnen von Breslau ein Schritt einer
Entwicklung, die 1945 nicht zu Ende ging, sondern weitergeht - auch in den Herzen der

heutigen polnischen Einwohner.

Ich hatte 2012 die Gelegenheit, Karl-Heinz kennen zu lernen. Damals kam er zur Eroff-
nung einer Ausstellung, die ich im Breslauer Stadtischen Museum vorbereitet hatte, um
den 135. Jahrestag der Einfihrung der Pferdebahnen in unserer Stadt zu feiern. In "unse-
rer Stadt" haben wir beide besonders betont, die egal ob Breslau oder Wroctaw, Men-
schen verbindet, Generationen vereint und Nationen zusammenfihrt. Genau wie die
Straflenbahn, die einen Stadtteil mit einem anderen verbindet, das Zuhause mit der Ar-
beit, dem Park, der Schule oder dem Geschéaft. Und diese achtjahrige Freundschaft mit
Karl-Heinz war eine merkwirdige Reise mit der StraRenbahn durch unsere Stadt: Seine

bis 1945 und meine - jetzt.
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Tomasz Sielicki als StraBenbahnfahrer,
Endhaltestelle Grabschen, 2018

Als ich begann, meine Doktorarbeit zu schreiben, war es Karl-Heinz, der mit seinem rei-
chen Material Uber die Geschichte der Strallenbahnen Breslaus und seinen Erfahrungen
half. Seine Kenntnisse werden nun durch die eigene Veroéffentlichung fur kiinftige Genera-
tionen bewahrt. So Uberlebt die Erinnerung an die ehemalige Stadt Breslau auch in unse-
rer Zeit.

Dank seiner Beteiligung war es auch mdoglich, den Breslauer vierachsigen Wagen Maxi-
mum von 1901 wieder aufzubauen. Seine Kenntnisse erwiesen sich als unschatzbar
wertvoll bei der Nachbildung vieler Elemente, Details und Farben. Gllcklicherweise ist es
ihm auch gelungen, die StraRenbahn zu sehen, deren Renovierung kurz vor dem Ab-
schluss steht. Der Wagen wird immer zu einem grof3en Teil sein Werk sein. So werden

Breslau und seine Burger ihn nie vergessen.

Tomasz Sielicki
Breslau, 18.11.2020
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