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Einsteigen, bitte ...

Gute Orientierung!?

»Baustellensommer® in den grofien Straflen-

bahnstidten Deutschlands dagegen schon. So
auch in Miinchen, wo der ,,Baustellensommer* 2018
noch rekordverdachtigere Auspragungen erzielte, als
der meteorologische Sommer: Ersterer begann Anfang
Mai und dauert noch bis kurz vor Weihnachten. An
vielen Stellen im Tramnetz wurden und werden wieder
Schwellen, Schienen und Weichen ausgetauscht ...

A uf den Sommer ist nicht immer Verlass — auf den

Wias fiir den Straffenbahnfreund spannend ist,
wird fir den ,,normalen® Fahrgast zur Herausforde-
rung — insbesondere, wenn mehrere Bauphasen mit
unterschiedlichen Betriebs- und Netzanpassungen
einander ablosen. Viele Betriebe behalten in solchen
Fillen die gewohnten Liniennummern bei. Linien
fahren dann verkiirzt oder getrennt oder nehmen
eine mehr oder weniger lange Alternativroute.
Mache Bahnen wechseln unterwegs von einer auf
die andere Linie. Doch auch wenn die Verkehrsbe-
triebe mit erheblichem Aufwand in den Medien und
an den Haltestellen informieren, sind Irritationen oft
nicht zu vermeiden — spitestens, wenn einen die
Durchsage oder Anzeige in der Bahn tiberrascht: ,,Das
Fahrzeug verldsst nun seinen reguldren Linienweg ...

Die Miinchner Verkehrsgesellschaft MVG setzt seit
dem Jahr 2004 auf eigens ausgewiesene Baustellenli-
nien. Im Rahmen einer grofSen Reform der Linien-
nummern von Tram und Bus wurde damals der Weg

beschritten, die Nummern 30 bis 39 ausschliefSlich fiir
solche Trsmlinien zu vergeben, die voriibergehend
Strecken verschiedener Linien bedienen. Sie signalisie-
ren den Fahrgidsten: Achtung, es besteht eine gedn-
derte Linienfithrung, sieh’ dich um! Diese Strategie
macht einigen Sinn, hat freilich aber auch den Nach-
teil, dass manch’ normale Liniennummer viele Mo-
nate — oder eben (mehr als) einen ganzen Sommer
lang — gar nicht mehr auftaucht. Wer als Auswirtiger
seine in touristischen Publikationen, Behordenweg-
weisern, gedruckten Stadtplianen oder bei ,, Google
Maps“ ausgewiesene Linie zu oder an einer bestimm-
ten Haltestelle dann vergeblich sucht, droht im wahrs-
ten Sinne des Wortes ,,auf der Strecke® zu bleiben.

Seit Mai 2018 gelten in Miinchen wieder Baustel-
lenplane. Doch die an sich gute Idee von eigenen
Baustellenlinien fithrt die MVG inzwischen ad ab-
surdum. So wechseln inzwischen auch Bahnen auf
den 30er-Linien unterwegs die Liniennummer. Und
auf den Ostdsten der Linien 16 und 17, die wegen
einer Streckensperrung in der Innenstadt noch bis
22. Dezember am Isartor gekappt sind, bedienen
nun die beiden Baustellenlinien 36 und 37 exakt die
Strecken und genau die 27 Haltestellen, wie es die
gewohnten Linien des normalen Netzes tun wiirden.
Im Westteil des Netzes hingegen wechseln bei einem
addquaten Konstrukt die
Bahnen ,,auf rollendem
Rad“ die normalen Linie-
nummern 16 und 18 — eine
Kombination, die in frithe-

W. Baustellenlinien mit speziellen Nummern oder gekappte, getrennte,
umgeleitete Linien mit angestammter Nummer — welche Variante
dient aus lhrer Sicht der besseren Orientierung der Fahrgaste?

Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de oder
gerne auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum, Seite 81)

ren Baustellenpldnen die
Linie 37 war. Welcher (nor-
male) Fahrgast soll denn da
die Orientierung behalten?

Peter Schricker
aus Miinchen ist
seit (iber 20 Jah-
ren SM-Autor
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TITEL

» Betriebe

_— . . TITEL
B Doppel-Jubildum im Revier....." 77 16
125 Jahre StraBenbahn und 30 Jahre VHAG in Essen — 1970 sollte
die Meterspur-StraBenbahn in der Revier-Metropole der normalspurigen
U-Bahn und dem Bus Platz machen. Heute ist sie wieder voll im Trend.

M Griine Finnen fiir die 88 ™ 22

Niederflurwagen aus Helsinki bei der SRS — Bei der Schéneicher-
Riidersdorfer-StraBenbahn GmbH hat die Ara ,echter” Niederflurwagen
begonnen. Der planméaBige Einsatz von DUWAG-GT6 steht vor dem Ende.

B Von der Pferdetramway zur Variobahn."""%""

140 Jahre StraBenbahn in Graz — In der letzten Septemberwoche 2018
rlickten der Verein , Tramway Museum Graz" und die Verkehrg_betriebe
,Graz Linien” die Tram und ihre Geschichte in den Fokus der Offentlichkeit.

M Eselsberg und Kuhberg....................... 32

Ulms zweite StraBenbahnlinie geht in Betrieb — Im Dezember ver-
doppelt sich in Ulm der Trambetrieb nahezu. Die Linie 2 erschlieBt fortan
im Norden die Wissenschaftsstadt und im Stidwesten den Stadteil Kuhberg.

B Tram-Abenteuer auf zwei Kontinenten ... 36

Der interkontinentale Betrieb in Magnitogorsk — Mit der Straen-
bahn zwischen Europa und Asien hin und her fahren? Das geht tatsachlich
auf dem Netz der russischen ,,(Industrie-)Stadt am magnetischen Berg”.

B Kurvenkiinstler an der Dreisam .=.".... ...

Der GT4 in Freiburg im Breisgau — Uber 30 Jahre prigte der GT4 den
StraBenbahnbetrieb an der Dreisam. Nur hier fuhr der GT4 in Ein- und
Zweirichtungsvariante, solo, mit Beiwagen und in Doppeltraktion. Und nur
nach Freiburg lieferte Rastatt in Lizenz gebaute Fahrzeuge dieses Typs.

M Ein Italiener in Osterreich ............... ...

Innsbrucks Tw 60 ,,Der Mailander” — 1943 stellte die
Waggonfabrik Breda in Mailand einen von neun GroBraum-
wagen nach Genueser Vorbild fertig, die fir Belgrad vorge-
sehen waren. Es verschlug ihn dann allerdings nach Innsbruck.

M Die ,Unechten” ............................... 58

StraBenbahnwagen mit Mitteleinstieg, Teil 4 — Auch in Mannheim
und Heidelberg fuhren Mitteleinstiegswagen — formal waren es aber gar
keine StraBenbahnfahrzeuge. Auch die Wagen auf der Fernlinie Dissel-
dorf — Krefeld waren eher Eisenbahnfahrzeuge. Bei den zwélf Dortmunder
+Rundbahnwagen” hingegen war der Mitteleinstieg nur eine Episode.

. TITEL!
B Wird der Fahrer bald ,Zuschauer”? .60
Potsdams Combino 400 fahrt vollautonom - Es war
eine Weltpremiere im Rahmen der InnoTrans 2018: Mit gela-
denen Gasten fuhr eine sich vollig selbst steuernde StraBen-
bahn auf reguldren Strecken und im 6ffentlichen StraBenraum.

Unikate
& Exoten
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> Schoneiche: Was sich jetzt im Fahrzeugpark andert 22

> Die Geschichte des Obus in Deutschland 66

» Geschichte

Bl Wie die , gleislose Bahn" rollen lernte ... 66

Obusse in Deutschland, Teil 1 (1882 bis 1928) — Das aus deutscher
Pionierarbeit entstandene Verkehrsmittel kampfte mit vielerlei Startschwie-
rigkeiten. Nach der ersten Fahrt eines Obus im Jahre 1882 sollte es noch
18 Jahre bis zum ersten offentlichen Einsatz dauern. Bis zum Ersten Welt-
krieg entstanden in Deutschland 17 — meist sehr kleine — Betriebe, von
denen sich aber zundchst keiner (iber das Jahr 1928 hinaus halten konnte.

M Die ZweitgroBte der DDR.................... 72

Leipzigs StraBenbahn in den 1950er-, 60er- und 70er-Jahren — Als
einer der dltesten und groBten Betriebe Deutschlands blickt die Leipziger
StraBenbahn auf eine bewegte Geschichte zurlick. Besonders interessant
und prégend waren dabei die drei Jahrzehnte nach Griindung der DDR.

I RUBRIKEN
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> Ulm: Neue Linie und neue Fahrzeuge am Start 32

> Fotoschatze von der Leipziger StraBenbahn 72

B STRASSENBAHN im Modell

Wie gut ist Fallers neues Depot? ....76

Der Lasercut-Bausatz des Naumburger HO-Schuppens im Test
und ,Johans kleines Belgien” (NMVB-Uberlandbahnen, Teil 2).

Riicktitel

Ab Ende November erstrahlt
die Wittener FuBgéangerzone
wieder in vorweihnachtlichem
Lichterglanz, der die Bahnen
der BOGESTRA-Linie 310 ganz
speziell in Szene setzt. Noch
fahren hier ausschlieBlich M6S,
wobei Tw 311 das letzte
Exemplar in Rot und WeiB ist
MICHAEL BEITELSMANN

Titelmotiv

Gespanne aus GT4 mit
Verbandsbeiwagen gab es
in Freiburg bis 1981. Hier
ist Tw 104 mit Bw 132

am 12. Mai 1963 auf dem
Weg nach Giintersthal
WOLFGANG MEIER




Bild des Monats

6 STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2018



STRASSENBAHN MAGAZIN 12 | 2018 7



Aktuell

Diisseldorf: Fahrzeugmangel, Fahrermangel und noch kein neuer Betriebshof-Standort

Hochflurbetrieb der Rheinbahn hat Probleme

Stehen als nachstes zur Ablésung an: Die noch vorhandenen GT8SU sind mit deutlich iiber 40 Betriebsjahren inzwi-
schen am Ende ihrer wirtschaftlichen Nutzdauer angelangt. Noch sind die 30 Wagen allerdings nicht verzichtbar

M Anfang Oktober traten an einigen
B80-Stadtbahnen im Rahmen von
Durchsichten Risse in der Seitenwand
neben den Tiiren zutage. Betroffen sind
49 der 91 B80-Alu-Bahnen (Reihe
4100/4200). Die Ziige tragen die Haupt-
last auf den Hochflur-Stadtbahnlinien
U70 und U74 bis U79. Bei 36 Bahnen
sind die Risse kleiner als zwei Zentime-
ter, an elf Bahnen erreichen sie Langen
bis zu sieben Zentimeter. Ein Fahrzeug
mit einem sieben Zentimeter langen
Riss wird besonders eng tiberwacht, um
die weitere Entwicklung zu beobach-
ten. Einen B80 mit einer Risslange von
elf Zentimetern hat die Rheinbahn vor-
erst abgestellt. Die (ibrigen Ziige kon-

nen nach Abstimmung mit der Techni-
schen Aufsichtsbehorde (TAB) und dem
technischen Gutachter unter laufender
Kontrolle im Einsatz bleiben. Es ist nicht
der ersten Serienschaden an diesem
Fahrzeugtyp. Vielleicht racht sich hier,
dass die Rheinbahn die Bahnen aus den
1980ern nicht saniert, sondern noch ei-
nige weitere Jahre im Einsatz halten
mochte. Aber schon jetzt rdumt Unter-
nehmenssprecher Schumacher ein, dass
man sich Gedanken um einen vollstan-
digen Ersatz der B-Wagen macht. Von
2020 bis 2023 soll fiir die 91 Ziige Er-
satz beschafft werden, 255 Millionen
Euro stiinden dafiir bereit. Denkbar sei
auch eine Gemeinschaftsbestellung mit

Duisburg; die dortigen B-Wagen sind
gleich alt.

Probleme auch bei den
neuen Hochflurbahnen

Anfang Oktober kam es wahrend einer
Testfahrt des HF6-Prototyps von Bom-
bardier im Bereich des Duisburger U-
Bahn-Tunnels auf der stadteiiberschrei-
tenden U79 zum Kontakt zwischen Bahn
und Haltestellenkante. Anbauteile des
Drehgestells berihrten die Kanten der
Niederflurbahnsteige an mehreren Duis-
burger Tunnelhaltestellen, so in , Duis-
sen” und , Steinsche Gasse”. Als Ursa-
che hat die Rheinbahn eine fehlende
Beriicksichtigung dieses Haltestellentyps

im Lastenheft fiir die Neufahrzeuge von
2014 ausgemacht. In den Duishurger
Tunnelstationen gibt es neben den Hoch-
bahnsteigen auch Abschnitte fiir die
DVG-Niederflurbahnen, deren Kanten
néher an die Gleise reichen als die der
Hochbahnsteige. In den lokalen Medien
gab es nach dem Bekanntwerden des
Problems erheblichen Spott und Hame.

Die Rheinbahn hat zwischenzeitlich
entschieden, dass HF6-Fahrzeuge zu-
nachst auf den Strecken der Linien U74,
U75, U77 und U78 eingesetzt werden
sollen. Dort sind sie in ihrer aktuellen
Form auch problemlos einsetzbar. Allein
auf diesen Linien werden weit mehr als
die bestellten 43 Wagen benétigt. Um
die Fahrzeuge langfristig auch auf der
Linie U79 einsetzen zu kdnnen, wird die
Rheinbahn gemeinsam mit dem Fahr-
zeughersteller Bombardier Maglichkei-
ten priifen, ob Anbauteile neu platziert
oder anders dimensioniert werden kon-
nen. Die neuen Hochflurbahnen werden
im Wege einer gemeinsamen Ausschrei-
bung mit Kéln beschafft.

Suche nach einem neuen
Betriebshof-Standort

Schon seit einigen Jahren ist klar, dass
die Rheinbahn mehr Platz fiir ihre Fahr-
zeuge braucht. Die bestehenden Bahn-
Betriebshofe Handweiser und Lieren-
feld kénnen nicht mehr lange die
kiinftig wachsende Fahrzeugflotte be-
herbergen. Ein weiterer Betriebshof gilt
unter Insidern als Voraussetzung fiir
einen Aushau des Nahverkehrs, denn
fiir den Betrieb weiterer Strecken oder
eine Taktverdichtung zu Spitzenzeiten
braucht das Unternehmen mehr Bah-
nen, fiir die kein Platz an den bisheri-
gen Standorten ist. Daher priift die
Rheinbahn nach Presseinformationen
aktuell verschiedene Standorte, darun-
ter die Messe oder das Gelande der
friiheren Glashiitte in Gerresheim. Die
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Die brandneuen HF6 sind momentan nicht uneingeschrankt im Netz fahrbar,
Rheinbahn und Hersteller arbeiten an einer Losung der Probleme RHEINBAHN

Die Alu-B80 machen derzeit mit Rissen am Wagenkasten Schlagzeilen, das

Problem ist unter intensiver Beobachtung

MICHAEL BEITELSMANN (3)

Die Rheinbahn bendétigt ein neues Depot. Eine Entscheidung zur Standort-
wahl ist bislang nicht in Sicht. Werden die Niederflurwagen in Gerresheim
konzentriert, um in Lierenfeld mehr Platz fiir Hochflurbahnen zu schaffen?

bislang angedachte Reaktivierung des
Depots ,,Am Steinberg” in Bilk ist hin-
gegen endgiiltig ad acta gelegt wor-
den. Hier will die Rheinbahn nach 2014
einen weiteren Anlauf zu einem Ver-
kauf des Gelandes an die Stadt starten.
Dort sollen Wohnungen gebaut wer-
den, wobei die Stadt bereits signalisiert
hat, dass die alte Hauptwerkstatt zu
einem Nahverkehrsmuseum werden
kénnte, so wie es die Idee des Vereins
,Linie D" ist, der seinen Vorschlag be-
reits offentlich prasentiert hat.

Fir einen Betriebshof am Messege-
lande wiirde die zentrale Anbindung
vor allem an das Hochflur-Stadtbahn-
netz sprechen. Es gibt aber wohl erheb-

STRASSENBAHN MAGAZIN 12| 2018

liche Vorbehalte gegen das Areal, auch
dessen genaue Lage ist noch vollkom-
men unklar. Méglicherweise konnte
das im Raum stehende Open-Air-Ge-
lande (heutige Messe- und Arena-Park-
platze) gegen den Betriebshof an die-
ser Stelle sprechen.

Auch im so genannten ,Glasma-
cherviertel” im Stadtteil Gerresheim,
das auf dem Gelande der friiheren
Glashiitte entsteht, ware neben dem
Wohnungsbau noch eine Freiflache
verfiighar. Das neue Areal nérdlich des
Gerresheimer Bahnhofs soll laut Nah-
verkehrsplan in absehbarer Zeit durch
eine Verlangerung der niederflurigen
U73 erschlossen werden. Als betrieb-

lich ungiinstig stellt sich in jedem Fall
die periphere Lage der Flache am 6st-
lichen Stadtrand dar, zudem existiert
keine Anbindung an das Hochflur-U-
Bahn-Netz, fiir das ein hoherer Wagen-
bestand dringend erforderlich ist. Eine
Losung konnte darin bestehen, in Ger-
resheim die Niederflurbahnen zu kon-
zentrieren, um in Lierenfeld mehr Platz
fir Hochflurziige zu gewinnen. Eine
Entscheidung tiber das wichtige Thema
ist kurzfristig nicht in Sicht.

Ausfalle bei Bus und Bahn

Durch technische Probleme, aber auch
durch einen eklatanten Fahrermangel
bedingt, fallen seit dem vergangenen
Sommer viele Kurse aus. Besonders
héufig betroffen ist die Stadtbahnlinie
U75, auf der meist noch die GT8SU als
die altesten Fahrzeuge der Rheinbahn
iiberhaupt eingesetzt werden.

Der Vorstand will gegensteuern.
.Wir werden den Fahrermangel bis
2019 behoben haben”, hofft Vor-
standschef Clausecker. Das Problem
der (iberalterten Stadtbahnen — die
GT8SU sind teilweise tiber 45 Jahre alt
— wird sich jedoch erst allmahlich tiber
die kiinftig beginnende Auslieferung
der neuen HF6 [8sen. Clausecker: ,Die
Rheinbahn hat tber Jahre den Fokus
auf Sparen gelegt, das miissen wir jetzt
nachholen”. Die GT8SU werden ab
2019 ausgetauscht, danach sind die
ersten Bahnen vom Typ B80 (Reihe
4000) an der Reihe. Ein konkreter Zeit-
plan liegt noch nicht vor; dieser ist vor
allem von dem Zulassungszeitpunkt
der HF6 abhangig.

Weiterhin beklagt Clausecker aber
auch fehlende Hilfe der Politik: Fiir die
StraBenbahnen und auch fiir den Bus-
verkehr fordert er mehr eigene Fahr-
spuren, die einen schnelleren und st6-
rungsfreieren Betrieb ermdglichen
wiirden. Er findet es ,argerlich, wenn
200 Menschen in einer Bahn hinter
drei Autos mit jeweils einem Insassen
feststecken.” MBE

Bielefeld

Bauarbeiten zur
Linie 4-Verldngerung

M In den nordrhein-westfalischen
Herbstferien sind die Bauarbeiten fiir
die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4
entlang des Streckenverlaufs der Linie
3 und einer anschlieBenden kurzen
Stichstrecke bis zur neuen Endstation
im Viertel Dirkopp Tor 6 an der Carl-
Schmidt-StraBe in die heiBe Phase ge-
treten. Die Planungen fiir das Projekt
reichen schon mehr als ein Jahrzehnt

Deutschland

Freiburg

Baden-Wiirttemberg fordert die
Tramanbindung zum neuen Sta-
dion. Die entsprechende Halte-
stelle an der Spielstatte werde ge-
geniiber der Ursprungsplanung um
einen Doppelbahnsteig und Wei-
chen erganzt, teilte das Verkehrs-
ministerium mit. Stadionbesucher
konnten auf der stadionzuge-
wandten Seite aus- und einstei-
gen. Die neue Station liegt auf dem
Endabschnitt des Neubauprojektes
,Stadtbahn Neue Messe”. Er fithrt
von der Technischen Fakultat zur
Messe und soll 2020 in Betrieb
gehen. Die Haltestelle kostet 3,8
Millionen Euro, das Land tragt
davon 1,6 Millionen Euro. FBT

Duisbhurg

Aufgrund von Oberleitungs-
und Gleisbauarbeiten, unter ande-
rem fiir den Einsatz der bestellten
neuen Niederflurwagen, war die
Strecke der Linie 901 im Bereich
Duisburg-Ruhrort seit dem 10.
September gesperrt. Nach Pla-
nungsstand bei Redaktionsschluss
bis November sollten Busse im
Schienenersatzverkehr zwischen
der Haltestelle ,Landesarchiv
NRW" und der Endstelle Ober-
marxloh Schleife fahren. Darin in-
tegriert war der bereits seit lange-
rem praktizierte Ersatzbusverkehr
zwischen der Zwischenendstelle
ScholtenhofstraBe und Ober-
marxloh Schleife. MKO

Stuttgart

Lange schon ist es bei den SSB
Brauch, Stadtbahnziige auf den
Namen von Stadtbezirken oder
Nachbarstadten mit Anschluss an
das SSB-Netz zu taufen und mit
entsprechenden Wappen oder ahn-
lichen Symbolen zu versehen. Seit
2015 werden nach und nach auch
die Partnerstadte Stuttgarts mit
einbezogen. Den Anfang machte
Cardiff (GB), gefolgt von Samara
(RUS) und Lodz (PL). Als vierte kam
nun das indische Mumbai (friiher
Bombay) hinzu. Am 26. September
tauften das Stadtoberhaupt von
Mumbai, der Stuttgarter Sozialbir-
germeister und der Technische Vor-
stand der SSB den DT8.14 3541/42
im Betriebshof Mohringen.  JpA

kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet

kurz gemeldet

rz gemeldet



Aktuell

Bielefeld: In der Nikolaus-Diirkopp-StraBe, bisher Stammstrecke der Linie
3, fahrt kiinftig auch die Linie 4. Der neue Abschnitt fiihrt ab hier nur we-
nige 100 Meter weiter bis zur Endstelle Diirkopp Tor 6

zurlick. Vom 13. bis 28. Oktober wurde
im Bereich der Nikolaus-Dirkopp-
StraBe und August-Bebel-StraBe eine
neue Weiche eingebaut. Dadurch war
der Fahrweg der Linie 3 unterbrochen.
Die Linie 3 fuhr in dieser Zeit nur zwi-
schen Stieghorst Zentrum und Sieker
Mitte; der Nordast aus Babenhausen
Sid endete am Betriebsgleis Obern-
straBe. Das Zwischenstiick (ibernah-
men Busse im Schienenersatzverkehr.

Die Stadtbahnlinie 4 endet bisher an
der Haltestelle Rathaus. Dort wird seit
Er6ffnung der ,, Unilinie” 4 anno 2000
das Betriebsgleis zum Wenden der
Bahnen benutzt. Eine vollwertige End-
haltestelle wurde nie gebaut. Die kurze
Verlangerung der Linie 4 in das neu
entwickelte Viertel soll im Friihjahr
2019 abgeschlossen sein — bevor an-
schlieBend die neuen Hochbahnsteige
MarktstraBe und Klinikum Mitte der

Linie 3 in der August-Bebel-StraBe ge-
baut werden. Kosten fiir die MaB-
nahme: drei Millionen Euro. MBE

Wuppertal

Generationswechsel
bis Friihjahr 2019

B Der Austausch der Schwebebahnen
wird nach einer mehrmonatigen Pause
fortgesetzt. Anfang Oktober lieferte
Vossloh den vierzehnten Gelenktrieb-
wagen aus dem Werk in Valencia an.
Ab November soll es im Zwei-Wochen-
Rhythmus mit der Anlieferung weiterer
Schwebebahnen weitergehen, die im
Tausch Stiick fir Stiick die Fahrzeuge
der Serie 72 ersetzen, bis im Sommer
2019 die neue Flotte mit 31 Schwebe-
bahnen komplett sein soll. Voraussicht-
lich im Mai 2019 mdchten die Wupper-
taler Stadtwerke (WSW) die letzte Fahrt

Wuppertal: Inzwischen lauft die Neuanlieferung der Vossloh-Schwebe-
bahnen wieder, der letzte ,72er” — im Bild Tw 17 — soll im Mai 2019 aus

dem Planeinsatz feierlich verabschiedet werden

eines ,72ers” mit einer Feier wirdig
begehen. Zudem kiindigten die WSW
an, dass eine dieser Bahnen im Bereich
der Stadtwerke eingelagert wird, um
sich fiir die Zukunft alle Optionen offen
zu halten. Die spatere Verwendung des
Fahrzeugs ist noch offen; fiir einen
Fahrgasteinsatz miisste die Bahn aller-
dings auf das kiinftige Betriebssystem
umgeriistet werden. Die orange-blauen
Bahnen der 72er-Baureihe haben das
Stadtbild an der Wupper (iber nahezu
funf Jahrzehnte gepragt, langer als
jede andere Baureihe. MBE

Rhein-Neckar-Verkehr
Mock-Up der neuen
Rhein-Neckar-Tram

W Am 8. Oktober présentierte die RNV
unter Anwesenheit geladener Vertreter
aus Politik, Wirtschaft, Fachverbanden

M Dresden: Die DVB ersetzten in den Herbstferien von 5. bis 21. Oktober weite Teile der Gleisanlagen
auf der Albertplatz-Kreuzung. Der Verkehrsknoten blieb wahrend der Zeit in Teilabschnitten befahrbar,
die Linien 8 und 11 entfielen im Bauzeitraum zugunsten der Baulinien 41 und 48, hier Tw 2704 auf dem

sonst linienmaBig ungenutzten Gleisbogen von der Bautzner zur AlbertstraBe

MICHAEL SPERL

MICHAEL BEITELSMANN (2)

und hochrangigen diplomatischen Gés-
ten sowohl aus dem In- und Ausland in
Mannheim das Teilmodell der neuen
Rhein-Neckar-Tram 2020. Bereits im
Juni hatte die RNV den Zuschlag fiir den
Bau 80 neuer Wagen an Skoda Trans-
portation erteilt sowie eine Option auf
34 weitere Fahrzeuge unterschrieben.
Mit der Prasentation eines Teilstiicks
des RNT2020-Modells im MaBstab 1:1
eroffnet die RNV nun auch eine hier bis-
her einmalige Mdglichkeit: Denn in den
kommenden Wochen wird direkt an die-
sem realitatsgetreuen und begehbaren
Modell — einem sogenannten ,Mock-
Up" — das neue Fahrzeugs nicht nur vi-
sualisiert, sondern zugleich sinnvoll
weiterentwickelt. Im Hinblick auf eine
moderne, zuverlassige und dkologische
Mobilitat sind zundchst die Vertretun-
gen besonderen Bedarfstragergruppen,
wie beispielsweise der Behindertenver-
bande und der Fahrgastvertretungen,
eingeladen, ihre Sichtweisen in den
weiteren Planungsprozess noch vor Fer-
tigungsbeginn der Serie einzubringen.
Zudem erhélt das Fahrbetriebspersonal
ebenfalls umgehend die Mdglichkeit,
sich am Modell mit der neuen Flotte
vertraut zu machen und so die Bedin-
gungen, die kiinftig die Arbeitsroutinen
pragen werden, bereits sehr friih und di-
rekt kennenzulernen. Fiir die breitere
Offentlichkeit war das Mock-Up am Tag
der offenen Tiir am 20. Oktober mit ge-
fihrter Begleitung erstmalig zu sehen.
So ist bei der Abstimmung Uber die be-
vorzugte Farbe der Sitzbezilige selbst-
verstandlich auch die Meinung der Be-
volkerung gefragt. Christian Volz,
Kaufmannischer Geschéftsfiihrer der
RNV GmbH kommentiert dazu: , GroBt-
mdgliche Wirtschaftlichkeit fiir die RNV
GmbH und bester Komfort fiir unsere
Fahrgaste sind fir uns die beiden he-
rausragenden und unbedingt gleich-
wertig berlicksichtigten Merkmale bei
der Aufriistung unseres eigenen Fuhr-
parks. Die Beschaffung der Rhein-Ne-
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ckar-Tram ist deshalb ein intensiver und
liber lange Planungsphasen sorgfaltig
vorbereiteter Prozess, der seine Wirkung
jetzt zu entfalten beginnt. Die Einbezie-
hung der Kunden liegt uns auch deshalb
so besonders am Herzen, weil wir hier-
durch moglichst friih die richtigen Ent-
scheidungen miteinander treffen und
diese gemeinsamen Ergebnisse dann
auch im Interesse aller Belange in die
Produktion einbringen kénnen.” Um-
fangreiche Informationen zum Projekt
sind unter www.rnt2020.de MSP

Leipzig
Tram-Vorhaben im
neuen Nahverkehrsplan

B Anfang Oktober legte die Messe-
stadt den Entwurf des neuen Nahver-
kehrsplans vor. Darin macht die Stadt
als Aufgabentrager des stadtischen
OPNV den Leipziger Verkehrsbetrieben
(LVB) konkrete Leistungsvorgaben zu-
nachst mit Umsetzungshorizont bis
2024. Bereits konkret ist die fortschrei-
tende Umriistung des Netzes fiir den

Einsatz von 2,40 Meter breiten Stra-
Benbahnen — zunachst fiir die Linie 15
bis 2025 und die Linie 11 bis 2026. An-
schlieBend sollen auch die Streckenver-
laufe der Linien 3 und 7 komplett den
groBeren Gleismittenabstand fiir den
Einsatz einer kiinftig breiteren Fahr-
zeuggeneration erhalten. Vor 2022 soll
die LVB die lange geplante Verlegung
der Linie 9 in Mockau realisieren, die
Bestandsstrecke Kieler StraBe ist be-
reits heute stark verschlissen. Die wei-
terreichenden Planungen sehen vor, bis
2030 den Nahverkehr der Messestadt
mit insgesamt rund 1,5 Milliarden Euro
zukunftsfahig auszubauen. Noch Zu-
kunftsmusik sind dabei Gedanken-
spiele, die neue Mockauer Tram bis in
die Ortsmitte Thekla durchzubinden
und ein Betriebsgleis bis zur Haupt-
werkstatt Heiterblick zu bauen. Ebenso
im friihen Projekstadium befinden sich
die Trassenplanungen vom bisherigen
Endpunkt Stétteritz iber das Herzzen-
trum in Probstheida bis zur Prager
StraBe. Fiir die Zeit nach 2024 sollen
der Bau einer ,Slidtangente” (iber

Leipzig: Nur noch
eine Gnadenfrist
vor der kommen-
den Trassenverle-
gung hat die Stra-
Benbahn in der
Kieler StraBe, hier
NGT8 1102 an der
Haltestelle Mo-
ckau Post

FREDERIK BUCHLEITNER

Rhein-Neckar-Ver-
kehr: Anfang Ok-
tober stellte RNV
das 1:1-Kopfteil
der neuen Rhein-
Neckar-Tram 2020
vor, am Modell
sollen vor Serien-
baustart mogliche
Verbesserungen
erarbeitet werden
JURG D. LUTHARD
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Aktuell

Frankfurt an der Oder: Neues Schmuckstiick in der historischen Fahr-
zeugsammlung ist der in den zuriickliegenden Jahren duBerlich aufge-

arbeitete Reko-Beiwagen 124

SchleuBiger Weg/Kurt-Eisner-/Semmel-
weisstraBe und eine Verbindung vom
S-Bahnhof Wahren via LinkelstraBe
zum Wahrener Rathaus naher unter-
sucht werden. Als weitere Vorhaben
sind das ,Brinner T" via Griinauer
Allee (oder AntonienstaBe — Liitzner
StraBe — RatzelstraBe), ein Anschluss
des Lindenauer Hafen via Saalfelder
StraBe sowie eine Umverlegung in
Bohlitz-Ehrenberg naher zu untersu-
chen und eher mittelfristig realisierbar.
Dariiber hinaus sind im neuen Nahver-
kehrsplan verschiedene Trassenfreihal-
tungen fiir langfristig mogliche Tram-

CHRISTIAN MUCH

verbindungen definiert, so die Anbin-
dungen nach Lindenthal, Liebertwolk-
witz, M6lkau und zum Gewerbegebiet
Nordost. Interessierte konnen hier wei-
terlesen: www.leipzig.de/nahverkehrs-
plan MSP

Frankfurt an der Oder

Neues Schmuckstiick

in Museumssammlung
M Anlasslich des Jubildums , 120 Jahre
Elektromobilitat” in Frankfurt an der

Oder présentierte der Verein Histori-
sche StraBenbahnen Frankfurt (Oder)

e.V. bereits am 8. September im Be-
triebshof der Stadtverkehrsgesellschaft
den auBerlich aufgearbeiteten histori-
schen Reko-Beiwagen 124 der Offent-
lichkeit. Das 1974 im RAW Berlin-Scho-
neweide gebaute Fahrzeug war bis
1992 in der Oderstadt im Linieneinsatz
und wurde dann an die Landesfeuer-
wehrschule in Eisenhiittenstadt ver-
kauft. Nachdem dort keine Verwen-
dung mehr fiir den betagten Beiwagen
bestand, holte der Verein 2005 den
Zweiachser zurlick nach Frankfurt an
der Oder. Seit 2012 arbeiten die Ver-
einsmitglieder den Beiwagen zum his-
torischen Fahrzeug auf. Typisch fir
Frankfurt/Oder war friher der ge-
mischte Einsatz von Reko- und Gotha-

wagen. U
Stadler
Tramlink fiir Erfurt

B Am 1. Oktober verkiindete die Erfur-
ter Verkehrsbetriebe AG (EVAG), dass
sie 14 neue Triebwagen des Typs Tram-
link beim schweizerischen Hersteller
Stadler Rail kauft. Bis 2026 besteht da-
riber hinaus eine Option auf weitere
zehn Wagen. Das erste Exemplar der
mit 42 Metern dann langsten je in Er-
furt eingesetzten Wagen wird noch
2020 in der thiringischen Landes-

Skoda Transportation: ,ForCity Smart” fiir Ostrava/Ostrau und Plzeri/Pilsen

M Die Pilsener Verkehrsbetriebe PMDP
(Plzeriské méstské dopravni podniky,
a.s.) beauftragten Skoda Transportation
mit der Lieferung von bis zu 22 StraBen-
bahnen des Typs ,, ForCity Smart Artic”.
Die dreiteiligen Zweirichtungswagen
werden Uber einen durchgehend und
vollstandig niederflurigen Wagenboden
verfiigen. Die Triebwagen rollen auf vier
Drehgestellen mit durchgehenden Ach-
sen und voll abgefederten Antrieben. Die

klimatisierten Fahrzeuginnenrdume sol-
len den heutigen Trends entsprechen,
also mit modernen Informationssyste-
men und Videotiberwachung ausgestat-
tet sein. Fiinf Doppeltiiren auf beiden
Fahrzeugseiten sollen einen schnellen
Fahrgastwechsel ermdglichen. Der Auf-
trag umfasst auch die Wartung.

Neue Wagen bekommt auch Ostrava:
Skoda Transportation und die Verkehrs-
betriebe Dopravni podnik Ostrava a.s.

Ostrava/Ostrau: Der tschechische Bahntechnikkonzern baut bis zu 40
ForCity Smart fiir die Ostrauer Verkehrsbetriebe DPO. Die Bestellung
liberraschte, da zuletzt Stadler seine Tangos nach Ostrava lieferte

(DPO) unterzeichneten bereits auf der
Innotrans einen Vertrag Gber die Liefe-
rung von bis zu 40 StraBenbahnen des
Typs , ForCity Smart Artic”. Der Auftrag
erstaunte die Fachwelt, weil Stadler Rail
gegenwartig 30 Niederflurwagen vom
Typ ,Tango” nach Ostrau liefert. Die
zweiteiligen Einrichtungswagen werden
in den Abmessungen den Tangos ah-
neln, in technischen Belangen den For-
City Smart-Bahnen fiir Pilsen. Die Trieb-

ANZEIGE

lhre Pramie

Brillenputztuch

Noch mehr Auswahl
unter www.strassenbahn-
magazin.de/abo

hauptstadt erwartet, 2021 soll die Lie-
ferung komplett sein. Die Tramlink sind
durchgehend niederflurig konzipiert
und bieten 248 Platze, davon 102 Sitz-
platze und kosten insgesamt 56 Millio-
nen Euro, was einem Stilickpreis von
vier Millionen Euro pro Wagen ent-
spricht. Die Beschaffung fordern der
Freistaat Thiiringen und die Européi-
sche Union mit insgesamt 26,2 Millio-
nen Euro. Gebaut werden die Fahr-
zeuge bei einem Konsortium aus
Stadler Pankow in Berlin und Stadler
Valencia S.A.U. in Spanien. Die Neu-
fahrzeuge werden in Erfurt sowohl zur
Erweiterung der Kapazitdten ange-
sichts bestandig steigender Fahrgast-

wagen bekommen hier drei Drehge-
stelle mit durchgehenden Achsen und
werden fiir den Einsatz auf den ge-
planten Neubaustrecken fiir eine
Héchstgeschwindigkeit von 80 Kilo-
meter pro Stunde ausgelegt sein.
Skoda Transportation kiindigte an,
beide ForCity Smart-Auftrage in der
Tschechischen Republik zu produzie-
ren, der Hersteller verfigt in beiden
Stadten tber Produktionsstatten. Ros

Plzeri/Pilsen: Skoda Transportation liefert bis zu 22 ForCity Smart
an die Pilsener Verkehrsbhetriebe PMDP und iibernimmt auch die

Wartung

SKODA TRANSPORTATION/ SAMMLUNG ROBERT SCHREMPF




Industrie - Ausland

Wien: Am Praterstern fahrt der E; 4542 auf Linie 5 in Kiirze ein, das

Zielschild wurde bereits getauscht

PAUL GREGOR LIEBHART

HeiterBlick: Das 100. Fahrzeug vom Typ TW3000 fiir Hannover verlieB

am 1. Oktober die Produktionshalle in Leipzig

zahlen als auch als Einstieg in die
Abldsung der altesten Niederflurwa-
gen-Generation MGT6D bendtigt. Be-
sonders wichtig ist bei diesem Auftrag
die fristgerechte Lieferung und In-
betriebsetzung, da die 2021 in Erfurt
stattfindende Bundesgartenschau maB-
geblich mit der StraBenbahn als haupt-
sachlichem 6ffentlichen Verkehrsmittel
erschlossen wird und die aktuellen Be-
standsfahrzeuge der EVAG hierfiir
nicht ausreichen. MKO/MSP

HeiterBlick

100. TW 3000 an
USTRA ausgeliefert

M Mit einem kleinen Mitarbeiterfest
beging der Hersteller am Produktions-
standort der HeiterBlick GmbH in Leip-
zig-Neulindenau die Fertigstellung des
100. Stadtbahnwagens vom Typ TW
3000 fiir Hannover, der dann terminge-
recht am 2. Oktober sein kiinftiges Ein-
satzgebiet in der Leinestadt erreichte.
Die Produktion der insgesamt 153
Wagen umfassenden Serie ist damit
bereits zu rund zwei Dritteln abgear-
beitet und soll voraussichtlich im ers-
ten Quartal 2020 abgeschlossen sein.
Es ist der bisher groBte Auftrag fiir die
noch junge Firma, die schon fiir Leip-
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JENS KARKUSCHKE

zig, Halberstadt und Bielefeld StraBen-
bahnen fertigte. Wenn der letzte Trieb-
wagen nach Hannover abgeliefert ist,
steht ein Folgeauftrag fiir Bielefeld
liber eine weitere Serie von 24 Trieb-
wagen auf dem Programm. Unlangst
erhielt HeiterBlick dartiber hinaus aus
Dortmund einen Auftrag, 24 neue
Stadtbahnwagen zu fertigen und aus
dem Betriebshestand 64 Fahrzeuge
umfangreich zu modernisieren. Damit
kénnen das Unternehmen und seine
Mitarbeiter in eine mittelfristig gesi-
cherte Zukunft blicken. JEK

Isle of Man: Douglas

Pferdebahn auch
2019 im Einsatz

M Die Pferdebahn von Douglas, die in-
zwischen Bestandteil des Transport-De-
partments der Insel ist und damit einer
gesicherten Zukunft entgegensieht, be-
endete ihre Saison 2018 am 21. Okto-
ber und damit 14 Tage friiher als ge-
plant. Grund hierfiir sind die
unmittelbar danach begonnenen Vor-
bereitungsarbeiten fiir die Sanierung
des Promenadenzuges mit dem Ziel,
die Teilstrecke zwischen Castlemona

Isle of Man: Auf der Loch-Promenade am siidlichen Ende der Pferde-

bahn wird kiinftig nur noch ein Gleis bestehen

Avenue — in der Nahe des Broadways
—und der ndrdlichen Endstelle Derby
Castle so schnell wie méglich fertigzu-
stellen. Auf diesem Abschnitt der Pfer-
debahnstrecke soll der Betrieb zu Be-
ginn der kommenden Saison am 25.
April 2019 bereits wieder starten. Die
MaBnahmen zwischen Castlemona
Avenue und dem Sea-Terminal am siid-
lichen Streckenende nehmen mehr Zeit
in Anspruch, da hier eine weitreichende
Umgestaltung des StraBenraumes be-
vorsteht. Geplant ist, diesen Abschnitt
zu Saisonbeginn 2020 wieder zu be-
fahren. Dann allerdings mit einer gro-
Ben Anderung: Die Pferdebahn wird
gemal des nach heftigen Debatten ge-
fundenen Kompromisses vom Januar
2017 hier nur noch eingleisig fahren.
Eventuelle Abweichungen von den ge-
planten Betriebszeiten fir das kom-
mende Jahr und weitere Details zum
Baufortschritt sollten Pferdebahn-Inte-
ressierte vor Antritt einer Reise zur
Insel Man in den einschlagigen Inter-
netprasentationen einsehen. AMA

Osterreich: Wien

Kurze Riickkehr
der E; auf Linie 5

B Mit Schulbeginn Anfang September
2018 anderten die Wiener Linien im
Zuge der Umsetzung des neuen Schul-
fahrplans die Einsatze der Type E; neu-

ANDREAS MAUSOLF

erlich. Seither kommt nach knapp einem
Jahr wieder die Type auf der Linie 5 zwi-
schen Wien Westbahnhof und Wien Pra-
terstern zum Einsatz. Im Tageslauf ist
ein Fahrzeug zwischen 6 und 19 Uhr
ganztags im Einsatz. Zusatzlich wird ein
zweiter Kurs morgens bis kurz nach 9
Uhr auf die Strecke geschickt. Neben
der Linie 5 sind die Fahrzeuge auf der
Linie 49 noch stidlich der Donau im Ein-
satz. Alle anderen E;-Linien liegen mit
der Linie 25 und 26 sowie der Verstar-
kerlinie 30 zwischen Floridsdorf und
Stammersdorf nérdlich der Donau. Mit
dem ab Dezember 2018 geplanten Ein-
satzstart der neuen Bombardier Flexity-
Triebwagen wird es zu weiteren Reduk-
tionen kommen. PGL

Osterreich: Linz

Halbzeit fiir neue
Obus-Lieferung

B Seit Ende 2017 pragen die neuen
24-Meter Obusse das Stadtbild mit.
Genau am 28. November 2017 ging
der erste Neue in den Linienbetrieb. In
den nachsten Wochen werden die top-
modernen Fahrzeuge verstarkt in der
Stadt zu sehen sein, denn seit Ende
September sind zehn der insgesamt 20
bestellten Wagen in Linz. Und der elfte
Neue ,rollt" bereits an.

,Die Erneuerung unseres Obus-Fuhr-
parks lauft auf Hochtouren. Sobald die

Linz: Fahrzeugparade der neuen Obusse am Depot, sie werden schon
bald auf allen vier Obus-Linien unterwegs sein  LINZ AG/GROXPRESSIMAGES.AT
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Aktuell

B Antwerpen: Seit 15. September ist die neue StraBenbahnlinie 70 in Betrieb. Diese nur fiinf Kilometer
lange Linie verbindet im Norden Antwerpens die Stadtviertel Eilandje und Luchtbal-Havana. Herausra-
gendstes Bauwerk der Strecke ist die neuerrichtete Briicke ,Londenbrug” iiber den Kattendijkdok. Hier
tiberquert der alteste noch betriebsfahige und planmaBig eingesetzte PCC 7001 (ex 2001) im Retrolack
der 1960er-Jahre das Bauwerk am 18. September

neu libernommenen Fahrzeuge die letz-
ten Tests und Anmeldeformalitaten ab-
solviert haben, stehen sie unseren Fahr-
gasten zur Verfligung. Damit ist dann
schon die Halfte unserer topmodernen
E-Bus-Flotte in Linz unterwegs", sagt
LINZ AG-Vorstandsdirektorin Dr.in Jutta
Rinner. Zunachst waren sieben 24-
Meter-Busse auf den Innenstadt-Linien
45 und 46 im Einsatz. Wahrend der
erste Neue seit Ende letzten Jahres be-
reits mehr als 33.200 Linien-Kilometer
absolviert hat, haben drei der , Neuan-
kémmlinge” ihre Jungfernfahrt im re-
gularen Linienbetrieb noch vor sich. Da
die Halfte der Obus-Flotte zur Verfiigung
steht, ist der nachste Schritt nach dem
Einholen der behdrdlichen Genehmigun-
gen die Ausweitung des Linienbetriebs
auf die Linien 41 und 43. Planmé&Big sind
die neuen Obusse im StraBenbahnlook
seit 15. Oktober zwischen Hessenplatz
und Baintwiese (Linie 41) bzw. Hessen-
platz und Stadtfriedhof St. Martin (Linie
43) unterwegs, bis 2019 soll die Erneue-
rung der gesamten Obus-Flotte abge-
schlossen sein. PM/MSP

GroBbritannien: Sheffield

Erster Tram-Train auf
der Insel gestartet

M In South Yorkshire ging am 25. Ok-
tober mit gut anderthalbjahriger Ver-
spatung gegeniiber des Planungsstan-
des 2015 der erste Tram-Train auf
englischem Boden in Betrieb. Das staat-
lich finanzierte Gemeinschaftsprojekt
besteht aus den Partnern South York-
shire Passenger Transport Executive
(SYPTE), Network Rail, Stagecoach Su-
pertram und Northern Rail. Die Zweisys-

14

temz(ige des Typs CityLink von Vossloh,
die sowohl auf den StraBenbahnlinien
der Stadt als auch auf dem Schienen-
netz zwischen Sheffield und Rotherham
fahren, wurden im Vorfeld umfangrei-
chen Tests unterzogen, die Personale fiir
den erweiterten Einsatzhorizont ge-
schult. Beschafft wurden sieben Wagen,
die sowohl unter Wechselstrom (25
kV/50 Hz) im Eisenbahnbetrieb als auch
unter Gleichstrom (750 Volt) im Stra-
Benbahnbereich fahren und die briti-
sche Eisenbahn-Baureihennummer 399
tragen. Die Dreiteiler mit 88 Sitz- und
150 Stehplétzen sind 37,2 Meter lang,
2,65 Meter breit und bis zu 100 Kilome-
ter pro Stunde schnell. FahrplanmaBig
drei Ziige fahren stiindlich auf dem be-
stehenden Supertram-Netz von Shef-
field Cathedral nach Meadowhall
South, bevor sie den neuen Streckenab-

ALAIN JANMART

schnitt erreichen, der die StraBenbahn-
linie mit dem Tinsley Chord verbindet
und weiter auf dem staatlichen Eisen-
bahnnetz iiber Rotherham Hauptbahn-
hof zur Endstelle Parkgate Retail Center
fihrt. Das Pilotprojekt soll zunachst
zwei Jahre lang laufen und dabei Kun-
denzufriedenheit, Fahrgastzahlen, und
Zuverlassigkeit erfasst werden. Wenn
der Tram-Train in der Region erfolgreich
ist, wird das Angebot fortgefiihrt und
mdglicherweise perspektivisch ausge-
baut. PM/MSP

Rumanien:
Oradea/Cluj-Napoca

Neue Trams von
Astra bestellt

M Die in Arad ansassige Firma Astra

Sheffield: Die neuen farbenfroh lackierten CityLink, hier Tw 203 auf
Testfahrt im Stadtnetz an der Haltestelle Cathedral, sind seit 25. Ok-

tober im Linienbetrieb

SOUTH YORKSHIRE PASSENGER TRANSPORT EXECUTIVE

Vagoane Calatori konnte die im April
gestartete Ausschreibung iiber zehn
StraBenbahnen und die Option iber
zehn weitere Wagen fiir die rumani-
sche Stadt Oradea fiir sich entscheiden.
Bis Oktober 2019 sollen vier Fahrzeuge
geliefert werden, die weiteren sechs
Wagen bis zum Jahresende 2020. In
Oradea sind ab 2008 zehn Fahrzeuge
des Typs ULF A1 aus der zu diesem
Zeitpunkt laufenden Lieferung fir Wien
abgezweigt worden. Sie leiteten das
Niederflurzeitalter ein. Jetzt kommen
weitere Niederflurziige hinzu. Seit
Friihjahr ersetzten insgesamt 20 ehe-
malige Berliner Tatra KT4ADm-Wagen in
modernisierter Variante herkémmliche
noch unmodernisierte Tatra KT4D und
TAD, letztere teils noch mit Beschleuni-
gersteuerung.

Die Firma Astra Vagoane konnte
ebenfalls in Cluj-Napoca Uberzeugen,
dort sollen innerhalb der nachsten zwei
Jahre insgesamt 22 StraBenbahnen fiir
eine umfassende Erneuerung des be-
stehenden Wagenparks sorgen. Seit
2012 sind bereits vier Swing-Nieder-
flurwagen des polnischen Herstellers
Pesa in Cluj-Napoca im Einsatz, an-
sonsten beherrschen auf den drei Li-
nien noch die Tatras der Typen KT4D
und KT4DM aus Berlin und Potsdam
das Stadtbild. FBL

USA: Santa Anna
Neue Stadtbahn kommt

M Die Transportbehorde von Orange
County in Kalifornien (OCTA) hat den
Vertrag zum Bau einer neuen Stadt-
bahnlinie im Wert von 220,5 Millionen
US-Dollar an die Walsh Construction
Cooperation vergeben. Bereits seit lan-
gerem laufen die Planungen zur Errich-
tung der ersten 6,7 Kilometer langen
Strecke zwischen dem Santa Ana Re-
gional Transportation Center (Amtrak
Station) und dem Harbor Boulevard in
Grove Garden. Fir das gesamte
Projekt, inklusive der Fahrzeugbeschaf-
fung und Ausriistung der Strecke, wer-
den 407 Millionen US-Dollar veran-
schlagt. Die Finanzierung ist durch
staatliche Zuschiisse sowie eine loka-
len Verkaufssteuer von 0,5 Prozent ge-
sichert. Rechtzeitig zur Inbetriebnahme
2021 sollen acht Niederflur-Triebwa-
gen des Herstellers Siemens vom Typ
S70 geliefert werden. Die Verantwort-
lichen rechnen im ersten Jahr mit rund
7.300 Passagieren pro Tag. Sollte das
neue Verkehrssystem bei den Fahrgas-
ten einen regen Zuspruch finden, be-
steht vertraglich die Option zum Kauf
von zwei weiteren Siemens Fahrzeu-
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Oradea: Aus der jiingsten Fahrzeuglieferung stammt Tatra KT4D 207
(ehemals Berlin 6012), hier auf Linie 4N an der Schleife Pod CFR. Die
nachste Zugange sind 2019 die Astra-Niederflurwagen  FREDERIK BUCHLEITNER

gen. Bereits bis in die 1950er war das
heute rund drei Millionen Einwohner
zahlende Orange County durch die Pa-
cific Electric Company, welche mit
ihren ,Red Cars” ein umfassendes
UberlandstraBenbahnsystem im GroB-
raum von Los Angeles Kalifornien be-
trieb, erschlossen. JEP

Nordkorea: Pyongyang

Modernisierung
des Wagenparks

M Seit dem 9. September —dem 70. Jah-
restag der Griindung der Demokrati-
schen Volksrepublik Korea — féhrt erst-
mals nach zehn Jahren ein neues
StraBenbahnmodell auf den StraBen der
nordkoreanischen Hauptstadt Pyongy-
ang. Nachdem 2008 letztmalig Tatra-
Gebrauchtfahrzeuge (vier T3 und 16
T3SUCS) importiert wurden, schlugen die
Verantwortlichen seit 2014 neue Wege
ein, um mit einer grundlegenden Fahr-
zeugsanierung die bestehende Flotte zu-
kunftstauglich herzurichten. Nachdem
ein neues Fahrzeugwerk in Betrieb ging,
konnte neben der Produktion zahlreicher
neuer Obusse nun auch der erste Stra-
Benbahnwagen des Typs KT8D5 dort mo-
dernisiert werden. Dies bedeutet im Falle
der KT8D5 aber einen kompletten Neu-
aufbau der Fahrzeugstruktur mit veran-
derten Abmessungen und einer neuen
elektronischen Steuerung. Eine Fahr-
zeugnummer wurde dieser Bahn noch
nicht zugeteilt, dies erfolgt erst nach
Fahrzeugzulassung — ebenso gibt es bis
dahin noch keine offiziell kommunizierte
Typenbezeichnung! In den kommenden
Monaten kommt dieser Wagen auf bis zu
vier Runden taglich auf der Strecke von
Mangyongdae nach Pyongyangyog zum
Einsatz — dies beinhaltet eine Fahrgast-
runde und einen darauf folgenden Um-
lauf mit Technikern, dies einmal am
Morgen und ein zweites mal zwischen
Mittag und Abend. Nach erfolgreichem
Testabschluss werden dann vierzig dieser
Gelenkwagen entstehen und eine noch
nicht bekannte Anzahl von Solowagen
fir Doppeltraktionsverkehr in gleicher
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Optik folgen. Angedacht ist nach aktuel-
len Planungen, in den kommenden zwei
Jahren den kompletten StraBenbahn-
fuhrpark derart zu modernisieren.  DAM

USA: New York

Stadtbahnprojekt in
Finanzierungsphase

B Der Biirgermeister von New York
bemiiht sich seit einigen Wochen, die
Finanzierung der geplanten Stadtbahn-
linie zu sichern. Das Projekt zum Bau
der neuen Linie |duft unter den Projekt-
namen Brooklyn Queens Connector
(BQX) und soll entlang des East River
die gleichnamigen Stadtteile erschlie-
Ben. Mit einer Lange von 17,7 Kilome-
tern wird diese vom Stadtteil Astoria
(Queens) nach Red Hook (Brooklyn)
fiihren und mit 31 Haltestellen auch
Williamsburg und Greenpoint erschlie-
Ben. Diese Stadtteile an der Waterfront
wurden in den letzten Jahren als
Wohngegend erheblich aufgewertet,
haben aber mit dem vorhandenen Me-
tronetz eine schlechte Nahverkehrser-
schlieBung. Rund eine halbe Million

New York: Bereits vor einigen Jahren zerstorte der Hurrikan Sandy die
Arbeiten zur Einfiihrung einer historischen StraBenbahn im Hafenvier-
tel Red Hook, von der heute noch der Wagen 3303 zeugt Jens PERBANDT

Pyongyang: Nicht mehr viel erinnert an den Spenderwagen des Typs
Tatra KT8D5, in gleicher Weise sollen bis 2020 alle Wagen eine griind-

liche Rekonstruktion erhalten

Bewohner leben entlang der geplanten
Trasse und zukiinftig werden die ehema-
ligen Gewerbegebiete weiter bebaut.
Um die 2,7 Milliarden US-Dollar teure
BaumaBnahme zu finanzieren, sollen
rund 1,4 Milliarden US-Dollar durch das
sogenannte Value Capture finanziert
werden. Dabei werden die staatlichen
giinstigen Hafen- bzw. Gewerbeflachen
durch den Bau der offentlichen Infra-

DANIEL MOSCHKE

struktur aufgewertet und mit erhebli-
chem Gewinn verduBert. Der restliche
Betrag soll durch eine staatliche Forde-
rung aufgebracht werden. Nach der Si-
cherung der Finanzierung soll 2024 mit
dem Bau der Strecke begonnen werden.
Fiinf Jahre spater ist die Er6ffnung ge-
plant. Dann werden nach Angaben der
Verantwortlichen rund 50.000 Fahrgaste
taglich die neue Strecke nutzen.  Jep

B Opava (Troppau): Die Obusse des Typs Skoda 14 Tr gehen nach 35 Jahren in den Ruhestand, der lteste
unter den zuletzt noch eingesetzten Wagen brachte es auf 23 Dienstjahre. Den Abschied beging der Betrieb
feierlich am 10. November, wo nochmals alle acht 14 Tr im Einsatz standen. Bei der Verabschiedung auf dem

Horni nam sti wurde ein 14 Tr symbolisch von einem modernen Skoda 32 Tr abgelést

BODO SCHULZ
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GT8 in Creme hat es in der Essener StraBenbahnhistorie nie gegeben — als Oldieshuttle zum 130. Geburtstagsfest kam Tw 1753 natiirlich trotzdem

gut an. Vielleicht rollt er ja irgendwann wieder im authentischen gelb-blauen Outfit am Bahnhof WickenburgstraBe vorbei?

MICHAEL BEITELSMANN

Doppel-Jubilaum
Im Ruhrgebiet

125 Jahre StraBenbahn und 30 Jahre VHAG in Essen B Die StraBenbahn in der Revier-
Metropole hat schon viel mitgemacht: 1893 war sie der Star des Nahverkehrs, ab

1970 sollte sie ganzlich der normalspurigen U-Bahn und dem Bus Platz machen. 2018 ist
die , klassische” Essener MeterspurstraBenbahn wieder im Trend — und wird gefeiert!

eder, der in Essen tiber die A40 oder
mit der U18 fihrt, kennt sie: die
Hauptwerkstatt der Ruhrbahn an der
Schweriner Strafle, in der Meter- und
Normalspurbahnen lackiert, repariert und
modernisiert werden, denn Auto- und
Stadtbahn fiihren direkt an dem Gelinde
vorbei und gewihren so manch interessan-
ten Einblick in das Betriebsgeschehen. Doch

16

hautnah kommen die Essener ,ihrer®
Hauptwerkstatt im wahrsten Sinne nur alle
»Jubeljahre“ — so wie am 22. September
2018. An diesem Tag feierte die Ruhrbahn
mit einem Tag der offenen Tur — und mit
leichter Verspatung — den 125. Geburtstag
der Essener Straflenbahn und gleichzeitig
den 30. Geburtstag der Verkehrshistori-
schen Arbeitsgemeinschaft (VHAG), die

sich um Erhalt und Betrieb der alten Tram-
Schitzchen kiimmert. Die zeigten sich zum
Doppel-Jubilium vom Bochumer Sechsach-
ser 88 bis zum Essener Zweiachser 888
blank geputzt zwischen hunderten Besu-
chern auf dem Hof der Hauptwerkstatt als
Zeitzeugen und ,,Selfie“-Kulisse.

Wie viel Arbeit es ist, eine alte Bahn wie-
der so hiibsch hin zu bekommen, wurde den
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Nur , Haut und Knochen” ist der erstgebaute meterspurige Essener GroBraumwagen 1501 derzeit — in der Lackierhalle konnten sich die Besucher
erstmals einen Eindruck von seiner laufenden aufwandigen Restaurierung verschaffen MICHAEL BEITELSMANN (2)

meisten Geburtstagsgdsten erst klar, als sie
den bis auf Wagenkasten und Bleche ,,na-
ckigen“ GrofSraumwagen 1501 in der La-
ckierhalle gesehen haben. Die VHAG hat
schon unzihlige ehrenamtliche Arbeitsstun-
den in das Fahrzeug gesteckt, es entkernt,
grundiert, geschweifst. Irgendwann kann
der 1501 als erstgebauter meterspuriger
GrofSraumwagen wieder seine Runden
durchs Revier drehen. Bis es soweit ist, miis-
sen seine Kollegen noch alleine ran. Zum
Beispiel die Gelenkwagen 705 und 1753,
die neben einem ins historische Outfit ge-
tinchten Niederflurwagen sowie mehreren
historischen Bussen zwischen der Innen-
stadt und dem Festgelinde pendelten.

Reibungsloses Zusammenspiel
von Ruhrbahn und VHAG

Auf der normalspurigen Stadtbahn-Linie
U18 war zusitzlich der Zweiachser 500 un-
terwegs. ,Eine ganz alte U-Bahn*, so er-
klarte ein junger Vater seiner kleinen Toch-
ter die ungewohnte Erscheinung. Naja, fast
— aber woher soll der gute Mann auch wis-
sen, dass der Spiegelwagen 500 erst nach
Eroffnung der normalspurigen Stadtbahn-
strecken 1985 als Geschenk aus Karlsruhe
nach Essen kam? Im regulidren ,,U-Bahn-
Einsatz“ stand er naturlich nie — aber dank
der Spende aus Stiddeutschland konnen die
Essener auch auf den normalspurigen Stre-
cken ein wenig ,,Museumsflair“ anbieten.
Die Fahrt mit den Oldies ist immer eine
Reise in ldngst vergangene Jahrzehnte — des-
halb stehen die Essener auch gerne mal dicht
gedrangt in einem der alten Fahrzeuge.
Hauptsache, man ist dabei! Ohne ein rei-
bungsloses Zusammenspiel zwischen Ruhr-
bahn und VHAG wire das alles nicht drin.
Die Ruhrbahn stellt Werkstitten, Arbeitsge-
rate und Stellflichen zur Verfiigung — die
VHAG werkelt unermiidlich an den Bah-
nen, stellt Fahrpersonal bereit und schickt
Schaffner mit auf die Strecke. So ist neben
dem Gelenkvierachser 705, dem Achtachser
1753 und den Zweiachsern 500, 144 und
888 auch der Beiwagen 350 im Bestand —
und in den vergangenen Jahren vorbildlich
restauriert worden. Beiwagen 2521 wartet
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Jammern auf hohem Niveau

Ja, man horte sie, die kritischen Stimmen wah-
rend der Geburtstagsfeier der Essener StraBen-
bahn, denn es gab keine Musik, keine Ansprache,
insgesamt nur sechs Flihrungen durch die eigent-
liche Hauptwerkstatt mit je 15 Personen, es
wurde kein M8C ausgestellt, geschweige denn
eine StraBenbahn aus Miilheim. Aber gerade der
Blick nach Miilheim zeigt doch, auf welch hohem
Niveau manch ein Besucher jammert. Im Betriebs-
zweig Miilheim der Ruhrbahn, also im mittler-
weile gleichen Unternehmen, gab es die letzte
grofBe, offentliche Feier im Betriebshof im vergan-
genen Jahrtausend. Heutzutage wird die StraBen-

bahn von Politik und Verwaltung dort mehrheit-
lich als teuer und lastig dargestellt.

Es mag sein, dass zum ,kleinen” 120. Geburts-
tag der Essener StraBenbahn im Betriebshof
Stadtmitte vor finf Jahren ,mehr Action” war.
Aber die Ruhrbahn hat in sehr enger Zusammen-
arbeit mit der VHAG auch in diesem Jahr das po-
sitive Image der StraBenbahn in Essen gestarkt
und sicher vielen Biirgern eine Freude bereitet. Al-
lein das Engagement von Betrieb und Verein mit
vielen Arbeitsschritten, die dem normalen Besu-
cher verborgen bleiben, sind ein aufrichtiges Lob
an alle Beteiligten wert! CHRISTIAN LUCKER

2013 feierte die Essener StraBenbahn ihren 120. Geburtstag im Betriebshof Stadtmitte, da-
mals waren mit GT6 259 und M6D 290 auch Miilheimer Fahrzeuge dabei. Vielleicht ist das

ja dann 2023 auch wieder der Fall?

CHRISTIAN LUCKER
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Happy Birthday! Zum 125. Geburtstag der Essener StraBenbahn kamen auch
die ,Nachbarn” zu Besuch: Wagen 25 aus Oberhausen und 88 , Bogie-Bahn”
aus Bochum (hinten) im Festgeldnde der Hauptwerkstatt Schweriner StraBe

Der aus Karlsruhe iibernommene Normalspur-Zweiachser 500
pendelte zwischen dem Festgelande und dem Miilheimer
Hauptbahnhof iiber die Strecke der U18

CHRISTIAN LUCKER (3)

Was geschah wann — und was ist heute davon iibrig? Eine Fo-
toausstellung der VHAG lockte viele Besucher in einen der aus
London iibernommenen Dockland-Stadtbahnwagen

als passender ,,Hianger* zum GrofSraumwa-
gen 1501 noch auf seine Restaurierung. Die
VHAG hilt damit zusammen mit der Ruhr-
bahn einen wichtigen Teil der Essener Stra-
fsenbahngeschichte lebendig

Von Anfang an elektrisch

Einen Triebwagen aus der Anfangszeit der
Strafenbahn in Essen gibt es leider nicht
mehr. In der Ruhrstadt fing man gar nicht
erst damit an, Pferde- oder Dampfstrafien-
bahnen zu bauen. Man wartete die Entwick-
lung in der Elektrotechnik ab und eroffnete
so am 23. August 1893 (weshalb die Jubila-
umsfeier Ende September 2018 auch ,,leicht
verspatet” war) die elektrische Essener Stra-
fsenbahn mit den ersten Strecken vom
Hauptbahnhof nach Altenessen und Bor-
beck. Nur zwei Jahre spater wurde die Esse-
ner Straflenbahn in die ,,Stiddeutsche Eisen-
bahn-Gesellschaft“ (SEG) eingegliedert. Sie
wurde damit Teil eines Unternehmens, das
auch Bahnen in Karlsruhe, Mainz oder Wies-
baden betrieb. Unter der Flagge der SEG
stieg die StrafSenbahn zu dem Verkehrsmittel
in Essen auf. Zwischen qualmenden Schlo-
ten, ratternden Zechentiirmen und ausge-
dehnten Siedlungen entstanden dutzende
neue Strecken, unter anderem auch nach
Miilheim, Oberhausen, Gelsenkirchen, Bo-
chum und Bottrop. Wahrend des Zweiten
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Weltkriegs fuhren bis zu 26 Stralenbahnli-
nien durch Essen. Doch der Krieg hatte die
SEG schwer getroffen und tiber 90 Prozent
des Wagenparks zerstort.

Nach diesem verheerenden Einschnitt fuh-
ren ab 1950 wieder 20 Linien, ehe 1954 die
SEG aufgegeben und die Essener Verkehrs-
AG (EVAG) gegriindet wurde. Nur ein Jahr
spater begann der langsame Niedergang der
Straflenbahn. Viele Strecken, die nicht direkt
ins Zentrum fiihrten, wurden eingestellt, stad-
tetibergreifende Verbindungen aufgegeben.
Auf einem reduzierten Netz fuhren Mitte der
1960er-Jahre zwar noch einmal stolze 27 Li-
nien, doch die Einschlige wurden grofSer. In
den 1970er-Jahren sollte die normalspurige
und vom Restverkehr unabhingige Stadtbahn
Rhein-Ruhr die meterspurige Straflenbahn
komplett ablosen. Tatsachlich wurden nur die
Strecken nach Milheim, zur Margarethen-
hohe, zur Messe, nach Altenessen und Gelsen-
kirchen-Buer Stid zwischen 1977 und 2004
normalspurig und teils unterirdisch ausgebaut.
Sie werden heute als U11, U17 und U18 mit
hochflurigen Stadtbahnwagen (B-Wagen und
aus London von der ,,Dockland Light Rail-
way“ ubernommene Fahrzeuge) bedient.

Spurbus und Innenstadt-Tunnel

Das Straflenbahnnetz reduzierte sich aber
alleine schon deshalb, weil Strecken stillge-

Wer hatte gedacht, dass ein moderner Niederflurgelenkwagen mal das Logo der
Siiddeutschen Eisenbahngesellschaft tragen wiirde? Ins historische Outfit der Es-
sener StraBenbahn ist Wagen 1530 getiincht worden

MICHAEL BEITELSMANN

legt, aber dann durch Busse und nicht durch
Stadtbahnen ersetzt wurden. Die Strecken
in Richtung Erbach, Stadtwaldplatz und
Kray wurden auf Spurbusbetrieb umge-
stellt. Dazu bekamen Busse eine eigene
Fahrspur aus Beton, durch die sie mit einem
speziellen Rollensystem an der seitlichen
Fahrzeugkarosse gefiihrt wurden. Mit Er-
offnung des Ost-West-Tunnels verschwan-
den 1991 die meterspurigen Strafenbahnli-
nien in der Innenstadt komplett unter der
Erde und teilten sich die Tunnelstrecken
und Stationen mit den normalspurigen
Stadtbahnen oder den sogenannten Duo-
Bussen. Diese kombinierten Diesel-/Obusse
mit Turen auch auf der linken Seite fuhren
als Spurbus von Kray kommend in die City
und verschwanden auf Holzbohlen und mit
Strom aus der Oberleitung in der Tunnel-
rohre.

Auch wenn das Experiment Duo-Bus ge-
scheitert ist und — abgesehen von der Stre-
cke nach Kray - alle Spurbusstrecken schon
wieder Geschichte sind, hat diese Umbau-
phase nachhaltige Verinderungen fiir das
Strafsenbahnnetz bedeutet. So wartet Kray
noch heute vergeblich auf die ,,Riickum-
stellung® von Spurbus- auf Straffenbahnbe-
trieb. Bei Einfiihrung des Spurbusbetriebs
war zumindest eine Wiedereinfiihrung der
Straffenbahn nach Kray angedacht, falls
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Buchtipp: Von 1 bis Z - Linienchronik der Essener StraBenbahn

er heute mit offenen Augen durch Essen
lauft, der findet noch berall in der Stadt
stumme Zeitzeugen aus 125 Jahren StraBenbahn:
Gleisreste, Masten oder Wandhalter fiir die Ober-
leitung. Doch oft Iasst sich kaum noch rekonstru-
ieren, wo und wann genau mal welche StraBen-
bahnlinie gefahren ist. Das andert sich mit dem
Buch ,Von 1 bis Z — Linienchronik der Essener
StraBenbahn” der Autorengemeinschaft Sven Bin-
der, Klaus Giesen und Wolfgang Nyga. Piinktlich
zum Jubildum geben die fachkundigen Autoren
einen detaillierten Einblick in die Geschichte aller
Essener StraBenbahnlinien der letzten 125 Jahre
—von 1 bis 86 tiber 101 bis 127, von D, ED und Z
bis zu den Stadthahnlinien U11, U17 und U18.
Eine unfasshare Datenmenge ist hier mit groBem
Rechercheaufwand exzellent aufbereitet worden.
Dabei geben gleichermaBen knackige Texte,
Ubersichtliche Chroniktabellen und sehr gut gestal-
tete Karten Auskunft zur Entwicklung der Essener
StraBenbahnlinien. Auch auf die vielen stadteliber-
greifenden Linien geht das Buch ausfiihrlich ein,

Der Duo-Bus war in Essen eine relativ kurze
Episode. Hier fadelt Wagen 3711 in die Ober-
leitung ein. In der Gegenrichtung ist einer
der zehn Essener DUWAG-Zweirichtungs-
GT6, die 1992/93 zu GT8 erweitert wurden,
auf der Linie 105 unterwegs (Sommer 1988)

sich der Spurbus als untauglich erweisen
sollte. Und irgendwann wird sich wieder
die grundsitzliche Frage nach der Zukunft
des Spurbusses stellen — denn die Beton-
fahrbahnen halten nicht ewig und die ein-
gesetzten Fahrzeuge sind zwar grundsitz-
lich Busse ,,von der Stange“, aber wegen
der notigen Modifikationen entsprechend
teurer. Vielleicht erlebt die Strafenbahn
nach und in Kray also eines Tages doch ihr
Comeback?

Riickkehr an die Oberflache?

An anderer Stelle in Essen hat sie es schliefs-
lich schon geschafft. 2014 wurde eine neue

wie z.B. auf die ehemalige Linie 4, die, das zeigt die
Chronik eindrucksvoll, zwischen 1908 und 1961 un-
glaubliche 42 Mal ihren Linienweg geandert hat!

Abgerundet wird das Werk durch hochinteres-
sante und groBtenteils noch nie veréffentlichte
Fotos jeder Linie mit faszinierenden Einblicken in
die Stadtgeschichte, durch historische Fahrplan-
ausschnitte und Dokumente sowie Netzpléne fast
aller Jahrzehnte. Summa summarum haben die
drei Autoren hier die hohe Kunst beherrscht, einen
einmaligen Datenschatz rund um die Essener
StraBenbahn tbersichtlich, verstandlich und an-
schaulich zusammenzutragen, den man sich auch
fir viele andere Stadte bzw. Betriebe wiinschen
wiirde. Fiir StraBenbahnfreunde ist dieses Buch
dringend zu empfehlen!

»Von 1 bis Z — Linienchronik der Essener Stra-
Benbahn”, Sven Binder, Klaus Giesen, Wolfgang
Nyga, Eigenverlag, 200 Seiten, Hardcover, 35
Euro + 4 Euro Versand, Bestellungen bitte bei
Klaus Giesen: 02045-6178, linie7@freenet.de

Im Mai 1985 fahrt noch die StraBenbahn (im Bild links GT8 Nr. 1828 als Linie 103) nach Kray inmitten der Autobahn A40 — allerdings bereits ein-
gleisig, denn die Bauarbeiten fiir den Spurbus sind schon voll im Gange. Ein gutes Jahr spater am 15. Juni 1986 heiBt es dann aber Diesel statt
Strom! Spurbus 3651 strebt iiber die neue Betontrasse auf Linie 146 gen Kray REINHARD SCHULZ (LINKS); BRIAN TURNER (RECHTS), WOLFGANG MEIER (OBEN)
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GroBes Fest fiir die Essener StraBenbahn im
Herbst 2014: Die Neubaustrecke iiber den
Krupp-Giirtel fiir die Linie 109 wird eréffnet.
Endlich wird auch die klassische Meterspur-
Tram in der Revier-Metropole wieder aus-
statt abgebaut CHRISTIAN LUCKER

Strecke der Linie 109 tiber den Kruppgiirtel
eroffnet, um Fronhausen schneller an die
City anzubinden. Eine Strecke tuber den
Kruppgiirtel soll auch aus Borbeck kom-
mend entstehen und einen ganz neuen Stadt-
teil auf dem ehemaligen Werksgelinde von
Krupp erschlieflen. Aktuell werden die Pline
fiir eine oberirdische Strecke vom Kruppgiir-
tel iber den Hauptbahnhof zur HollestrafSe
konkreter. Die sogenannte ,,Bahnhofstan-
gente“ soll den Innenstadttunnel entlasten
und die Tram erstmals wieder oberirdisch
durch die City schicken. Und wenn die Stadt
Oberhausen mitspielt, konnte auch die Ver-
langerung der Linie 105 iber die Stadt-
grenze nach Oberhausen und zur dortigen
,Neuen Mitte/Centro“ noch einmal neuen
Schwung bekommen. Die Chancen stehen
also gut, dass das Netz, das von den acht

meterspurigen Straffenbahnlinien bedient
wird, in den nichsten Jahren wichst. Mit
einem mittlerweile iiberwiegend niederfluri-
gen Fuhrpark ist die Essener Meterspur-
StrafSenbahn sowieso das leistungsfihige

Zugpferd im Essener Nahverkehr. Damit
hatte sie ein Fest zu ihrem 125. Geburtstag
mehr als verdient — und eine VHAG, die sich
seit 30 Jahren um ihre bewegende Ge-
schichte kiimmert. CHRISTIAN LUCKER

Jahren wieder mdglich sein  BriAN TURNER

Im Zweiachser zur Zeche Ludwig: 1965 stiegen
die Fahrgaste am Essener Hauptbahnhof noch an
der Oberflache in die StraBenbahn. Wenn die
Pléane umgesetzt werden, kdnnte das in einigen
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Niederflurwagen aus Helsinki bei der SRS  Nach den aus
Cottbus Ubernommenen Tatra-Gelenkwagen mit Niederflurmittel-
teil hat bei der Schéneicher-Ridersdorfer-StraBenbahn GmbH
nun die Ara , echter” Niederflurwagen begonnen. Der planma-
Bige Einsatz von DUWAG-GT6 steht damit vor dem Ende —
trotzdem haben die Klassiker am Rande Berlins noch eine Zukunft

ast tiberall in Osteuropa treffen Stra-
fSenbahnfreunde aus Deutschland,
Osterreich und der Schweiz heute
noch ,,alte Bekannte“ wieder, weil fi-
nanziell schwicher aufgestellte Betriebe seit
Jahrzehnten gebrauchte Strafsenbahnen im
Westen einkaufen und sie auch im Jahr
2018 noch jeden Tag auf Linie schicken.
Aber dass umgekehrt ein deutscher Straflen-

bahnbetrieb im Ausland gebrauchte Stra-
Benbahnen kauft, um den Wagenpark zu
verjingen, das hat es in dieser Form bislang
noch nicht gegeben. Die Schoneicher-Rii-
dersdorfer Straflenbahn GmbH (SRS) im
Land Brandenburg am Rande Berlins macht
jetzt den Anfang — mit zwei Artic-Nieder-
flurwagen, die im Jahr 2013 als Prototypen
einer neuen Fahrzeuggeneration von der

Firma Transtech fir die finnische Haupt-
stadt Helsinki gefertigt wurden.

Die Artic-Niederflurwagen sind dreiglied-
rig, 28 Meter lang, 2,40 Meter breit und
bieten 88 Sitzplitze. Der Betrieb HKL in
Finnland ist von der Bauart tiberzeugt, er
setzt derzeit 55 Artic-Trams (Nr. 401 —455)
ein. Weitere befinden sich in der Ausliefe-
rung, bis es Anfang 2020 dann 70 Wagen
sein sollen. Nur mit den Prototypen 401
und 402 wollte man sich in Helsinki kiinftig
nicht mehr beschiftigen, weil sie von der Se-
rienlieferung abweichen — sie gingen des-
halb zurtick an den Hersteller. Davon hat
auch die SRS Wind bekommen und sofort
Interesse an den beiden Bahnen angemeldet,
denn die meterspurige StrafSenbahn, die mit
ihrer Linie 88 auf der 14 Kilometer langen
Strecke zwischen Rudersdorf, Schoneiche
und dem S-Bahnhof Berlin-Friedrichshagen
pendelt, wiinscht sich schon seit Jahren mo-
derne Niederflurwagen. Nur sind die eben
sehr teuer, und deshalb hatte sich die SRS
zuletzt mit gut erhaltenen, aber schon alte-
ren Gebrauchtwagen eingedeckt.
Nachdem mit den teils tiber 50 Jahre
alten DUWAG-GT6 aus Heidelberg iiber-

Der Artic-Niederflurwagen 402 auf der Linie 88 zwischen Berlin-Friedrichshagen und
Schoneiche — hier am 20. September noch auf Testfahrt. Am 24. Oktober startete sein
Einsatz im Fahrgastverkehr. Schwesterfahrzeug Tw 401 soll bald folgen  manuEL EUER



Schoneicher-Riidersdorfer StraBenbahn




Bei den Testfahrten in Wiirzburg im Jahr 2014 trug Artic-Tw 402 ein Klebefolienkleid, das ihm ein sehr interessantes Outfit verlieh (links). Bei
der SRS zeigt er sich bisher in seinem ,,echten” Lack in den Farben von Helsinki. Ob sich das &ndert, ist offen FREDERIK BUCHLEITNER (LINKS), MANUEL EUER

Tw 43 Il ist einer
der vier GT6, die
nach Inbetrieb-
nahme der beiden
Artic-Niederflur-
bahnen in die
Reservistenrolle
schliipfen miissen

Tw 46 tragt — wie
auch Tw 48 — pop-
pige Ganzreklame.

Ob die Werbung
bleibt, wenn die Dii-
wags kiinftig nur
noch als Reserve
parat stehen?

burg im Fahrgasteinsatz stand. Doch wie
grof$ ist die Wahrscheinlichkeit, dass die
SRS die beiden Artic-Niederflurwagen am
Ende tatsichlich kauft? ,,Sehr groff“, sagt
Sebastian Stahl. Denn die beiden Fordermit-
telbescheide und damit ein GrofSteil des
Geldes sind schon da, und damit fehlte
Mitte Oktober nur noch das offizielle ,,Go*“
der Zulassungsbehorde. Auch das kam —
der Fahrgastbetrieb konnte am 24. Oktober
wie geplant starten. Somit sollte auch dem
Kauf nichts mehr im Weg stehen. Und wenn
der Kaufvertrag unterschrieben ist, kann
auch Wagen 401 die Reise aus Finnland ins
Brandenburgische antreten.

Vier Tatras und zwei Artic fiir

den Regelbetrieb

Vor dem ersten Fahrgasteinsatz auf der Linie
88 waren drei Werkstattmitarbeiter der SRS
noch in Helsinki zu Besuch und haben sich
intensiv in die Artics einarbeiten lassen. Vor
allem haben sie dort viel tiber die Fehlerbe-
hebung, Wartung und Reparatur von Unfall-
schiden gelernt. Damit soll gewahrleistet
sein, dass die technisch deutlich komplexeren
Fahrzeuge, als die bei der SRS bislang vor-
handenen, auf der Linie 88 auch zuverlissig
zum Einsatz kommen. Bis auf Weiteres wer-
den sie das in ihrem bisherigen griinen Kleid
tun. Ob, wann und wie sie eventuell einmal
umlackiert werden, ist noch offen.
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Die KTNF6, die friiher in Cottbus fuhren, sind bei der SRS mit Stadt- und StraBenbahnmotiven
bemalt worden. Sie bieten zumindest im Mittelteil eine niederflurige Einstiegsmdglichkeit. Drei
Fahrzeuge sind vorhanden, ein viertes soll bald in Betrieb genommen werden cHRISTIAN LUCKER (4)

Doch was wird aus den unverwiistlichen
und legendiren DUWAG-GTS6, die aktuell
noch ,voll im Saft“ stehen? So richtig vor-
stellen kann man sich nicht, dass Deutsch-
lands ,letztes GT6-Paradies schon bald
Geschichte sein soll. Immerhin ist diese Bau-
art schon seit rund 20 Jahren zwischen
Friedsrichshagen, Schoneiche und Riiders-
dorf im Einsatz. 1999 kam mit dem Heidel-

berger GT6 Nr. 225 der erste DUWAG als
Nummer 41 auf Schoneicher Gleise. Die
SRS kaufte anschliefSend bis 2011 sage und
schreibe 14 weitere GT6 aus Heidelberg,
die freilich nie alle bzw. niemals gemeinsam
auf die Strecke gegangen sind. Teilweise er-
setzten neu aufgearbeitete GT6 ihre Vor-
ganger oder verunfallte Fahrzeuge, sodass
Wagennummern doppelt belegt wurden.
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Aus Heidelberg iibernommene Diiwag-GT6 bei der SRS

Wagennummern* Baujahr

Verwendung/Verbleib

4 225
42 219

1966
1966

2010 verschrottet

43 228 1968

2004 verschrottet

218 1966

44 226

in Betrieb

2012 an Eisenbahnpark Wendisch-Rietz

1968

45 229 1968

2005 verschrottet, A-Teil Spenderwagen
239 1973

46 220 1966

2017 verschrottet
in Betrieb

47 237
48 238
232 232

1973
1973
1973

222 222 1966

in Betrieb
in Betrieb
Ersatzteilspender

Ersatzteilspender, 2001 verschrottet

227 227
240 240

1968
1973

2011 an privat

Ersatzteilspender, 2008 verschrottet

241 241 1973

Ersatzteilspender, 2018 verschrottet

* Erste Nummer SRS , zweite Nummer Heidelberg

Wagen 42 wurde 2011 zum Arbeitszug
A95, und fiir einige GT6 hat es nur zum Er-
satzteilspender gereicht (siehe Kasten).
Aktuell stehen mit den Wagen 43, 46, 47
und 48 noch vier GT6 fur den Fahrgastein-
satz parat. In den letzten Jahren fuhren
werktags im 20-Minuten-Takt zuverlissig
zwei GT6 bei der SRS, manchmal gesellte
sich sogar noch ein Dritter dazu. Diese
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planbaren Einsitze sind spatestens nach der
Inbetriebnahme des zweiten Artic und des
vierten KTNF6 Geschichte. Mit kiinftig vier
teilniederflurigen Tatra-Fahrzeugen und den
zwei Artic kann die SRS theoretisch alle vier
Kurse problemlos mit diesen beiden Fahr-
zeugtypen bestiicken und die GT6 komplett
einmotten. Doch das wird nicht geschehen.
Als Reserve sind die GT6 nach wie vor un-

Schoneicher-Riidersdorfer StraBenbahn

verzichtbar. Sollte sich ein niederfluriger
Wagen in der vorgeschriebenen Hauptun-
tersuchung befinden, einen technischen De-
fekt oder einen Unfallschaden haben,
konnte es rasch eng werden. Dann miissen
GT6 weiterhin auf der Linie 88 aushelfen.

DUWAGS kiinftig noch ,Joker”

Zu grofleren Einsitzen kann es auch noch
bei Baustellen kommen. Wenn irgendwo auf
der Strecke ein Gleis getauscht wird oder es
aus sonstigen Griinden zu Streckenunterbre-
chungen kommt, wire allein mit KTNF6
und Artic ein Betrieb der Linie 88 kaum
mehr moglich. Beide Typen sind als Einrich-
tungsfahrzeuge auf Wendeschleife angewie-
sen, die es bei der SRS nur an den beiden re-
guliren Linienendpunkten gibt. Eine einzige
weitere provisorische Wendemoglichkeit fur
Einrichtungswagen gibe es uber das Be-
triebshofgeldnde in Schoneiche.

Die DUWAG-GTé6 sind fiir die sich
manchmal zwangsweise ergebende Teilbe-
dienung der Strecke der Linie 88 also ein
wichtiger ,,Joker“. Fiir einen solchen optio-
nalen Pendelverkehr hatte sich der Betrieb
bis Anfang des Jahrtausends tbrigens die
letzten Zweiachser aus DDR-Produktion
als Reserve in die Ecke gestellt. Genau das
plant Betriebsleiter Sebastian Stahl jetzt
auch mit ehemaligen Heidelberger GT6.

CHRISTIAN LUCKER
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Von der Pferdetramway
bis zur Variohahn

140 Jahre StraBenbahn in
Graz M In der letzten Septem-
berwoche 2018 rlickten der
Verein , Tramway Museum
Graz" und die Verkehrs-
betriebe , Graz Linien” die Stra-
Benbahn und ihre Geschichte
in den Fokus der Offentlichkeit.
Hohepunkt war eine Parade
mit 18 Tram-Fahrzeugen. Ver-
anderungen gibt es im Fahr-
zeugpark des Regelbetriebs.
Auch das Netz soll wachsen

raz, die Landeshauptstadt der Stei-

ermark und mit heute rund

286.000 Einwohnern zweitgrofste

Stadt Osterreichs, besitzt derzeit
ein 33,5 Streckenkilometer umfassendes
normalspuriges StrafSenbahnnetz. Grund-
lage dafiir bildete vor nunmehr 140 Jahren
die Einrichtung einer Pferde-Straffenbahn.
Die ,,Pferdetramway* verkehrte ab dem 8.
Juni 1878 zwischen Siidbahnhof (heute
Hauptbahnhof), Hauptplatz und Jakomini-
platz. Dieser Streckenabschnitt sollte sich
zur innerstadtischen Hauptverkehrsachse
der Mur-Metropole entwickeln und bis
heute etablieren.

+Jubildumswoche” im Rahmen

der Herbstmesse

Streng genommen mit knapp vier Monaten
Verspatung, dafur aber anlassbezogen im
Rahmen der Grazer Herbstmesse, riickte der
,»140. Geburtstag® der Grazer Tram am
letzten Septemberwochenende 2018 beson-
ders in den Fokus der Offentlichkeit. Der
Messezeitraum vom 27. September (Don-
nerstag) bis zum 1. Oktober (Montag) war
auch zur offiziellen ,,Jubiliumswoche* der
StrafSenbahn ausgerufen worden, in deren
Rahmen der Verein , Tramway Museum
Graz“ (TMG) und die Verkehrsbetriebe
,Graz Linien® das innerstidtische Grazer
Schienenverkehrsmittel und seine Geschichte

STRASSENBAHN MAGAZIN 12| 2018

Nummerisch korrespondierend, war die Sonderlinie 140 eine Attraktion im Jubildumsjahr 2018.
Sie fuhr in den Sommermonaten freitags, samstags und sonntags, hier mit einem Dreiwagenzug
(Tw 206 + Bw 319B + Bw 401B) auf der Erzherzog-Johann-Briicke unter dem Grazer Uhrturm

mit einer Ausstellung in der Stadthalle einem
breiten Publikum niherbrachten. Als Blick-
fang war vor dem Eingang der derzeit nicht
betriebsfihige Triebwagen 117 aufgestellt.

Die sonntigliche Fahrzeugparade unter
dem Motto ,,Von der Pferdetramway bis

zur Variobahn“ bildete am 30. September
naturlich den kronenden Hohepunkt der
Jubiliumsfeierlichkeiten. Sie fithrte von
der Remise Steyrergasse iiber die Stadt-
halle nach Liebenau Murpark und zurtick.
Die Parade wurde angefiihrt vom Pferde-
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Tw 93, neuestes Schmuckstiick des Vereins Tramway Museum Graz (TMG), war der letzte Wagen der groBen Jubildumsparade am 30. September,
an der 18 StraBenbahnfahrzeuge (Liste unten) teilnahmen. lhm folgt eine auf der Linie 5 eingesetzte Variobahn

ROBERT SCHREMPF (3)

Die Fahrzeugparade fiihrte der Pferdetramway-Wagen 5 an, aufge-
nommen auf der Fahrt von der Remise Steyrergasse zur Stadthalle

Schienenfahrzeuge der Jubilaumsparade

Der Tw 22 stammt aus der ersten Lieferserie elektrischer Triebwagen, der
Beiwagen 36B war 1880 fiir die Wiener Pferdetramway gebaut worden

Fahrzeug-Nr.

Hersteller/Baujahr

Anmerkung

Bw 5

Grazer Verkehrsbetriebe, 1974

Nachbau nach Originalplan von 1878 auf Untergestell eines Wiener Pferdebahnwagens

Tw 22 + Bw 36B

Tw: Grazer Waggonfabrik, 1899
Bw: Wiener Tramway Gesellschaft, 1880

Bw 36B 1917 aus Wien (ibernommen

Tw 93

Grazer Waggonfabrik, 1908

1928 Umbau aus Beiwagen 77B

Tw 121 + Bw 60B

Tw: Grazer Waggonfabrik, 1909
Bw: Grazer Waggonfabrik, 1907

Tw 121 1955 mit Neuaufbau versehen

Tw 234 + Tul + K24

Tw: Simmering Graz Pauker, 1949
Tu: Grazer Tramway Gesellschaft, 1937
K: Grazer Waggonfabrik, 1916

Tu1 Turmwagen
K24 Kohlenlore

Tw 206 + Bw 319B + Bw 401B

Grazer Waggonfabrik, 1949/50

Tw 206 + Bw 319B 2010 von Electrische Museumtramlijn Amsterdam zuriickgeholt

Tw 267 Simmering Graz Pauker, 1963 DUWAG-Lizenzbau

Tw 508 Simmering Graz Pauker, 1978 DUWAG-Lizenzbau

Tw 530 DUWAG, 1973 1991 ex Duisburg Tw 1086

Tw 609 Simmering Graz Pauker/Bombardier, 1986 DUWAG-Lizenzbau, 1999 Niederflur-Mittelteil eingebaut
Tw 668 Bombardier Wien, 2001 Typ ., Cityrunner”

Tw 234 Stadler Pankow, 2009 Typ ., Variobahn”
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Das aktuelle Grazer
StraBenbahnnetz.
Eingezeichnet

sind auch die projek-
tierten Strecken
Smart City und Rei-
ninghaus im Westteil
des Netzes sowie
eine mogliche Innen-
stadt-Entlastungs-
route iiber

die Belgiergasse
ROBERT SCHWANDL

bahnwagen 5. Thm folgten weitere histori-
sche Zweiachser und die Gelenktriebwagen
des TMG sowie je ein Exemplar der vier ak-
tuell in Graz eingesetzten Fahrzeugtypen:
Gelenk-Achtachser Typ ,Mannheim*
(DUWAG-Lizenzbau von SGP, Baujahr
1878), Gelenk-Achtachser mit Niederflur-
mittelteil (DUWAG-Lizenzbau von SGP,
Baujahr 1986, vom Sechs- zum Achtachser
erweitert 1999), ,,Cityrunner® (Bombardier
Wien, Baujahr 2001) und Variobahn (Stad-
ler Pankow, Baujahr 2009).
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Den abschliefSenden Glanzpunkt der Ju-
biliumsparade bildete der zuletzt in der
Werkstitte des Vereins ,,Nostalgiebahnen
in Karnten“ restaurierte Triebwagen 93.
Anschlielend war die Sonderlinie 140 Lau-
dongasse — Liebenau Murpark im Einsatz,
die mit drei historischen Garnituren be-
stiickt war. Der Verein TMG bedauerte,
dass der Gelenktriebwagen 293 und der
Beiwagen 111B nicht mehr rechtzeitig fiir
den vorgesehenen Einsatz bei der Jubila-
umsparade ertiichtigt werden konnten.

Dennoch erfreuten sich die zahlreichen,
zum Teil von weit her angereisten Nahver-
kehrs- und StrafSenbahnfreunde iiber eine
uberaus attraktive und rundum gelungene
Veranstaltung.

Viele Aktivitaten und
Jubildums-Sonderlinie 140

Aktivititen zum 140. Jubilium der Grazer
StrafSenbahn gab es indes schon seit Ende
Juni 2018. Der Verein TMG veranstaltete
diverse Ausstellungen bzw. Publikumstage
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Tw 93 passiert die Mariensaule am Platz ,Am Eisernen Tor". Der im Zustand von 1928 restau-
rierte Tw 93 wurde 1971 vom TMG auf einem Kinderspielplatz entdeckt und gerettet

30

in den Bezirken und richtete eine grofse Ju-
biliumsschau im Stadtzentrum ein, die von
Ende Juli bis Mitte Oktober zuginglich war.
Unter den Mottos ,,Die Grazer StrafSenbahn
bei Nacht” und ,,Mit der historischen Stra-
Benbahn durch die Stadt” wurden am drit-
ten Wochenende im Juni Fotosonderfahrten
durchgefithrt. Und auch bei der langen
Nacht der Museen am 6. Oktober und bei
den Bahnerlebnistagen am letzten Okto-
berwochenende prisentierte sich die Stra-
Benbahn in ihrem Jubilaumsjahr durch den
Einsatz von Oldtimerbahnen auf ganz be-
sondere Weise.

Als regelmafSige Attraktion war in den
Sommermonaten zudem jeden Freitag,
Samstag und Sonntag ein historischer Zwei-
wagenzug aus der Sammlung des Vereins als
Linie 140 zwischen Laudongasse und Liebe-
nau Murpark im Einsatz. Eine Kuriositit
war es freilich, dass aufgrund einer tber
Monate dauernden Gleisbaustelle am Stre-
ckenast der Linie 1 nach Mariatrost die
dortige Museumsremise ausgerechnet im
Straflenbahn-Jubilaumsjahr vom Tramnetz

Der Verein ,Tramway
Museum Graz”

er Verein , Tramway Museum Graz" (TMG)

bemiiht sich seit tiber 40 Jahren, Grazer Stra-
Benbahnwagen zu erhalten, zu restaurieren und
nach Maglichkeit betriebsfahig auf dem Grazer
StraBenbahnnetz einzusetzen. Die Existenz des
Vereins ist einigen engagierten Personen zu ver-
danken, die schon in den 1960er-Jahren histo-
risch wertvolle Fahrzeuge vor der Verschrottung
retteten.

Anlasslich der Einstellung der Ringlinie 2 im
Jahr 1971 kamen erstmals historische Fahr-
zeuge zum Einsatz, was auf groBes 6ffentliches
Interesse stieB. Die Initiative des Herrn Dipl.-Ing.
Erwin Franz filhrte zur Griindung des Vereins
TMG. Sein GroBahne war der Erbauer der ,, Elek-
trischen Kleinbahn Graz — Maria Trost”, die
1941 in das StraBenbahnnetz (Linie 1) integriert
wurde. Bei der Jubilaumsparade ,100 Jahre
Tramway in Graz” im Jahr 1978 konnte der Ver-
ein bereits eine beachtliche Fahrzeugsammlung
vorfiihren.

1980 gelang es, die Remise in Mariatrost an
der Endstation der Linie 1 in die Obhut des Ver-
eins zu nehmen. Heute kénnen dort an Off-
nungstagen in der Museumsremise die beacht-
liche Fahrzeugsammlung und die zahlreichen
Schatze aus dem Archiv besichtigt werden. Nach
Ubernahme der Gelenktriebwagen 293 (ex Wien
E1 4706) und 530 (ex Duisburg 1086) umfasst
die Fahrzeugsammlung des TMG gegenwartig
15 Triebwagen, zehn Beiwagen und sechs Ar-
beits- und Giiterwagen.

Infos: http://www.tramway-museum-graz.at
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lange abgenabelt war. Alle betriebsfahigen
historischen Fahrzeuge wurden daher in die
Remise Steyrergasse der Regelbetriebsfahr-
zeuge uiberfithrt und von dort aus eingesetzt.

«Duisburger” GT8 verschrottet

Bereits iiberwiegend seit 2015 im Freige-
linde der Remise Steyrergasse abgestellt
waren die zwolf ehemaligen Duisburger
Achtachser (Reihe 520), welche im Regel-
betrieb der Verkehrsbetriebe ,,Graz Linien*
nicht mehr benotigt wurden. Weil sich lei-
der kein Interessent fiir eine Ubernahme der
1971 bis 1973 gebauten Fahrzeuge fand,
begann Ende September 2018 ein Altstoff-
verwertungs-Unternehmen mit dem Ab-
bruch der Gelenktriebwagen. Mit dem Tw
530 gehort einer der 1991 nach Graz ge-
kommenen Ex-Duisburger aber der Flotte
der historischen Fahrzeuge der TMG an.
Gleich mit verschrottet wurden im Rahmen
dieser Aktion auch die Triebwagen 262 (zu-
letzt Schienenschleifwagen), 291, 292
(beide ex Wien, Typ E{) und 581.

30 neue Niederflurbahnen
und neue Strecken

Zur Kapazititserhohung, fiir den Betrieb der
geplanten Netzerweiterungen und als Ersatz

Ende September/Anfang Oktober wurden die ehemaligen Duisburger GT8 nach langer Abstell-

zeit im Remisengeldnde Steyrergasse abgebrochen und verschrottet

fur die derzeit beiden iltesten Fahrzeugserien
(Tw 501-510 und 601-612, DUWAG-Li-
zenzbauten von SG) beabsichtigen die Graz
Linien, in den nachsten zehn Jahren bis zu
30 neue Niederflurbahnen zu beschaffen.
2019 beginnen die Arbeiten zum Ausbau
des Straflenbahnnetzes. Bis 2021 entsteht
eine 1,8 Kilometer lange Neubaustrecke aus-
gehend von der Haltestelle Alte Poststrafse
zur Erschlieffung des Stadtteilentwicklungs-
gebietes Reininghaus. Weitere Planungen
sehen eine 1,1 Kilometer lange Neubaustre-

ROBERT SCHREMPF (3)

cke von der Laudongasse in das neue Wohn-
gebiet Smart City und eine 1,2 Kilometer
lange Innenstadt-Entlastungsstrecke zwi-
schen Jakominiplatz und Annenstrafle vor.
Maoglicherweise erhilt die Landeshaupt-
stadt der Steiermark aber neben der Stra-
Benbahn langfristig auch ganz neue inner-
stadtische Nahverkehrssyteme. So sinniert
die Grazer Stadtregierung iiber den Bau
einer Stadtseilbahn entlang der Mur und
sogar einer U-Bahn-Linie als leistungsstarke
Ost-West-Verbindung. ROBERT SCHREMPF
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Die ersten Meter
einer StraBenbahn
tiber die Kienlesberg-
briicke in Richtung
Eselsherg: Am 19. Ok-
tober iiberquert
~Avenio M" Nr. 51
die Einfahrt in den
Ulmer Hauptbahn-
hof — der Miinster-
blick darf nicht fehlen

ALLE FOTOS:
FREDERIK BUCHLEITNER

Eselsherg und Kuhberg

Ulm: Zweite StraBenbahnlinie geht in Betrieb B Am zweiten Adventswochenende
verdoppelt sich in Ulm nicht nur die Anzahl der StraBenbahnlinien, sondern nahezu der
gesamte Trambetrieb. Die Linie 2 erschlie3t fortan im Norden die Wissenschaftsstadt und
sorgt nach fast 55 Jahren fur eine Ruckkehr der StraBenbahn im Stdwesten der Stadt

wei statt einer Linie, 22 statt zehn
Niederflurbahnen, 19,1 statt 10,2 Ki-
lometer Streckenlinge, 40 statt 22
Haltestellen — mit der kiinftigen Linie
2 verdoppelt sich der meterspurige Ulmer
StrafSenbahnbetrieb nahezu. Am zweiten Ad-
ventswochenende werden die zwei seit Ende
2015 in Bau befindlichen Streckeniste Thea-
ter — Science Park IT und Ehinger Tor — Kuh-
berg-Schulzentrum in Betrieb genommen,
die von der neuen Linie bedient werden. Die
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Ulmer Straflenbahn — seit 1964 nur noch aus
einer einzigen Strecke bzw. Linie bestehend
— hat damit wieder ein richtiges Netz!

StraBenbahn-Verdoppelung 2.0

In den 1990er-Jahren strebte die baden-
wiurttembergische  125.000-Einwohner-
Stadt Ulm ein Konzept aus fiinf Straflen-
bahnlinien an, das bis in das bayerische
Neu-Ulm (rund 60.000 Einwohner) geftihrt
worden wire. Nach einem erfolgreichen

Biirgerentscheid gegen die Ausbauideen, der
jedoch das erforderliche Quorum nicht er-
reichte, vertagten die damaligen Stadtviter
das Konfliktthema Straffenbahnausbau. Le-
diglich die Verlangerung der Linie 1 von der
Donauhalle in den Stadtteil Bofingen wurde
weiter verfolgt und bis 2009 umgesetzt.
Schon damals fithrte die Neubaustrecke ent-
lang der Bofinger Steige fast zu einer Verdop-
pelung der Streckenlinge der Linie 1 und
damit des gesamten StrafSenbahnbetriebs.
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Probefahrt durch die Zwischenwendeschleife nordlich der
Universitat. Die Linie 2 soll in den Hauptverkehrszeiten
aber auf der ganzen Strecke im Fiinf-Minuten-Takt fahren

Baustelle an der kiinftigen Haltestelle Grimmelfinger Weg
im Zuge der RomerstraBe im Sommer 2017. Seit Anfang No-
vember laufen auch hier im Kuhberg-Ast die Probefahrten

Die Verlangerung nach Bofingen wurde ein
voller Erfolg, und so kam eine zweite Linie
wieder auf die Tagesordnung. Stets im
Fokus der Ausbaupline stand dabei die An-
bindung der Wissenschaftsstadt, einem
Quartier aus verschiedenen Forschungs-
und Entwicklungszentren, Klinken sowie
der Universitit, die auf dem Eselsberg bzw.
im gleichnamigen Stadtteil im Ulmer Nord-
westen am Rande zur Schwibischen Alb be-
heimatet sind. Bisher waren diese Standorte
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durch die Buslinien 3 und 5 mit der Innen-
stadt verbunden, auf der in dichtem Takt
fahrende Gelenkbusse die grofSe Nachfrage
bewaltigen mussten.

Neue Linie groBtenteils

auf neuer Strecke

Auf der anderen Seite der Stadt kristalli-
sierte sich als zweiter Streckenast einer
neuen Linie 2 die Achse vom Ehinger Tor
zum Schulzentrum am Kuhberg heraus. (Bis

1964 fuhr tibrigens bereits die StrafSenbahn-
linie 4 den Kuhberg hinauf.) Damit ,,uber-
lappt® sich die neue Linie 2 mit der beste-
henden Linie 1 lediglich im innerstadtischen
Kernstiick mit den drei Haltestellen Theater,
Hauptbahnhof und Ehinger Tor.

Nach erfolgreicher Kosten-Nutzen-Ana-
lyse wurden die Planungen fiir beide neuen
Streckeniste ab 2011 verstiarkt vorangetrie-
ben, und bis Januar 2015 konnten die ge-
trennt beantragten Planfeststellungsbe-
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schliisse erreicht werden. Seit Oktober 2015
wird an den insgesamt 8,9 Kilometern Neu-
baustrecke (6,7 Kilometer im Norden zur
Wissenschaftsstadt, 2,2 Kilometer im Siiden
zum Kuhberg) gebaut.

Herausragendes Merkmal der neuen
Ulmer Linie 2 ist die weithin sichtbare Kien-
lesbergbriicke iiber die nérdliche Haupt-

bahnhofsausfahrt, die neben der StrafSenbahn
ausschliefSlich Radfahrern und Fufsgingern
auf dem Weg vom Kienlesberg in die Innen-
stadt dient. Auch der Abschnitt durch ein
Waldstiick am Rande des Botanischen Gar-
ten tragt zu einer abwechslungsreichen Tras-
sierung im nordlichen Ast der Linie 2 bei,
die hier vom Kuhberg kommend oder zum

Ulms Tramflotte: Zwolf Avenio M, zehn Combinos

eit 2003 kommen bei der Ulmer StraBenbahn

fiinfteilige Combino-Niederflurwagen zum Ein-
satz, welche die in den 1980er-Jahren aus Stutt-
gart libernommenen GT4 ersetzten. Fiir die Ver-
langerung der Linie 1 wurde der Bestand 2008
von acht auf zehn dieser Fahrzeuge aufgestockt.
Bei der Ausschreibung fiir den Mehrbedarf der
neuen Linie 2 konnte Siemens mit dem Nachfol-
gemodell des Combino, dem Avenio M, das Ren-
nen machen. Insgesamt zwolf dieser StraBenbah-
nen in Multigelenkbauart mit einer Lange von
31,5 Metern wurden fest bestellt, das Investiti-
onsvolumen dafiir liegt bei 31 Millionen Euro.
Sechs weitere Wagen konnte SWU Verkehr per
Option nachbestellen.

Von ,Hildegard Knef” bis ,,Conrad
Dietrich Magirus”:

Wie auch bei den zehn Combinos handelt es sich
bei den Avenios um Einrichtungsfahrzeuge. Und
wie alle Combinos werden auch alle Avenios auf
den Namen einer , Tochter” oder eines , Sohnes”
der Stadt getauft. Bis Oktober 2018 waren neun
der zwolf Fahrzeuge nach Ulm geliefert. Wagen
56 ,Hildegard Knef” wurde zuvor von Siemens
im September auf der Fachmesse InnoTrans in
Berlin prasentiert. Rund zwei Montage zuvor im
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Juli unternahm Erstlings-Avenio 51 ,Inge Aicher
Scholz" bereits erste Fahrgastfahrten auf der
Ulmer Linie 1, ehe diese aufgrund von Bauarbeiten
in den Sommerferien fiir sechs Wochen im Ersatz-
verkehr betrieben wurde.

Grundsatzlich moéchte die SWU Verkehr die
Fahrzeugtypen Combino und Avenio M (die wei-
teren Taufnamen bisher: Lina Einstein, Anna Essin-
ger, Felix Fabri, Agnes SchultheiB, Conrad Dietrich
Magirus, Kurt Schumacher und Heinrich Parler)
gemischt auf den Linien 1 und 2 einsetzen.

Blick in einen neuen Ulmer , Avenio M“. In
den Tiirbereichen gibt es podestlose Sanf-
ten, bei den Fahrgestellen Vis-a-Vis-Bereiche

oBEeN Einer der zehn Ulmer Combinos im Einsatz auf der Linie 1, die sich nun
kiinftig mit der Linie 2 den Kernabschnitt Theater — Hauptbahnhof — Ehinger
Tor teilt. Am Theater (im Hintergrund) wird deshalb die Haltestelle verlegt

LINKS (BEIDE) Die Eselsherg-Neubaustrecke am Tag der ersten Probefahrt am 6st-
lichen Rand des Universitatsgelandes. Ulms Fahrzeugtypen Combino und Avenio M
sollen auf der neuen Linie 2 und der Linie 1 gemischt eingesetzt werden

Kuhberg fahrend auch die ,tierischste®
Ulmer Haltestelle mit dem schonen Namen
,»Eselsberg Hasenkopf“ bedienen wird.

Die Etappen bis zur Eroffnung

Am 19. Oktober 2018 konnte die erste
Etappe der neuen Ulmer Straflenbahnlinie 2
abgeschlossen werden: Mit einer Probefahrt,
durchgefiihrt von Avenio-Wagen 51, testete
die Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm GmbH (SWU)
erstmals die Funktionstiichtigkeit des Ab-
schnitts Theater — Universitit bis zur Zwi-
schenschleife am Rande der Universitit. In
den folgenden Tagen und Wochen starteten
neben weiteren Testfahrten — und der ersten
Probefahrt auf dem Reststiick bis zur Endsta-
tion Science Park II - auch die Schulungen fiir
das Fahrpersonal auf der neuen Strecke. Fiir
den Abschnitt zum Kuhberg war die erste Er-
probungstour Anfang November geplant.

Am 8. Dezember, dem zweiten Advents-
samstag 2018, ist seitens der SWU die fei-
erliche Inbetriebnahme der Linie 2 mit ver-
schiedenen Standen und Aktionen entlang
der Route angekiindigt. Am darauffolgen-
den Tag des Fahrplanwechsels geht die
Linie 2 in den planmifigen Dienst. In
24 Minuten sollen die StraSenbahnen dann
den Weg zwischen den beiden Endstellen
zurticklegen und dabei 21 Haltestellen be-
dienen. Auf der gesamten Lange der neuen
Linie 2 ist zu den Hauptverkehrszeiten ein
Finf-Minuten-Takt vorgesehen, weitere
Fahrgastspitzen zwischen Innenstadt und
Uni sollen Zusatzbusse abfangen.

Das Projekt Linie 2 kostet insgesamt rund
216 Millionen Euro, auf die Stadt Ulm ent-
fallt davon ein Anteil von etwa 96 Millio-
nen Euro. FREDERIK BUCHLEITNER

STRASSENBAHN MAGAZIN 12| 2018



.

Serie

Folge 129

Ikarus? DDR-Nostalgiker denken da wohl
gleich an die bekannteste Omnibusmarke des
Ostblocks: die ungarischen Ikarusbusse. War
hier ein Busbahnhof? Mitnichten! Auch ein
griechisches Restaurant mit diesem Namen
sucht man in der Umgebung vergeblich.
Dennoch weist der Blick in die griechische
Mythologie die richtige Fahrte. Denn tat-
sachlich ist der bei Flugversuchen abge-
sturzte griechische Sagenheld — zumindest
indirekt — Namensgeber. Der Haltestellen-
name erinnert an die Zeit, als Chemnitz an
dieser Stelle einen Flughafen hatte. Er wurde
am 2. Mai 1926 eroffnet. Aus diesem Anlass
gab es eine wahre Volkerwanderung zum
,»Flughof“ an der Stollberger Strafe. Sogar
eine Sonderbuslinie vom Falkeplatz wurde
eingerichtet. Das im gefalligen Heimatstil mit
Natursteinfassade errichtete Flughafenge-
biude beherbergte damals auch tatsichlich
eine Gaststitte namens ,,Ikarus®.

Bis Mitte der 1930er-Jahre fand Linienflug-
verkehr (unter anderem nach Nirnberg,
Dresden, Bremen statt). Als die Flugzeuge gro-
Ber und schneller wurden, verlor der Platz
aber rasch an Bedeutung. Zu DDR-Zeiten er-
lebte er 1958 bis 1961 nochmals einen kleinen
Aufschwung. Doch fiir den Inlandsflugver-
kehr, auf den man damals setzte, war er zu

Nachster Halt:

lkarus

klein und zu begrenzt. Die Gesellschaft fiir
Sport und Technik (GST) tbernahm ihn
schlieSlich fiir Sport- und Segelfliige.
Anfang der 1970er-Jahre wurden Sport-
und Segelflugbetrieb ins stidwestlich von
Chemnitz gelegene Jahnsdorf verlegt. Restau-
rant und Diskothekbetrieb im Flughafenge-
biude bestanden aber weiter — und damit
auch der Name ,,Ikarus®. Ringsherum ent-
stand der Stadtteil ,,Fritz Heckert“ fiir rund
90.000 Bewohner, erschlossen durch die Stra-
Benbahnlinie 5 aus Richtung Altchemnitz.
Geplant war auch eine Linie direkt ins Zen-
trum entlang der Stollberger StrafSe. Der erste
Abschnitt wurde 1998 zwischen der End-
stelle ,,Fritz-Heckert-Gebiet* und ,,Am Flug-
hafen“ durch die Linie 4 im Pendelverkehr
befahren. 2001 war der Halt ,,Ikarus® fiir
sieben Monate Endstelle, weil an der Station
»Am Flughafen“ die Reststrecke zum Falke-
platz eingebunden wurde. Das Heckert-Ge-
biet wurde in die Stadtteile Markersdorf,
Helbersdorf, Morgenleite und Hutholz auf-
geteilt. So rollt die Linie 4 nun also zwischen
Hauptbahnhof und Hutholz. Das hiibsche
ehemalige Flughafengebiude — eingebettet in
Plattenbauten — beherbergt derzeit leider nur
eine Spielothek und einen Second-Hand-
Shop. ULF LIEBERWIRTH

Chemnitz’ NGT-6
(Variobahn) Nr. 608
am 28. August 2018
an der Haltestelle
Ikarus im Stadtteil
Helbersdorf. Hinten
sind die Gemauer
des fritheren Chem-
nitzer Flughafenge-
baudes erkennbar.
Auch das Wand-
bild am sanierten
Elfgeschosser erin-
nert an vergangene
Flughafenzeiten ...
ULF LIEBERWIRTH
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LINks Irgendwo im Nirgend-
wo, jedenfalls ganz im Osten
des Netzes: Hier hat wohl
jemand sein Feierabend-
Getrank noch schnell vor
der nachsten Bahn ,runter-
2] gespiilt”. Geschmack hatte
mr : derjenige offensichtlich ...

Traﬁ]-Abenteuer auf
zwel Kontinenten

Der interkontinentale Betrieb in Magnitogorsk B Mit der StraBenbahn zwischen zwei
Kontinenten hin und her fahren? Das geht in der russischen ,(Industrie-)Stadt am
magnetischen Berg”. Wir nehmen Sie mit ins sdliche Ural zu dem groBen zusammenhan-
genden StraBenbahnbetrieb, der gleichzeitig in Europa und in Asien liegt!
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0BEN: Zwei Kontinente
auf einem Bild: Der
KTM-5 eilt schon durch
Asien, die Hauser im Hin-
tergrund gehoren zu
Magnitogorsk in Europa
ALLE BILDER: CHRISTIAN LUCKER

RECHTS: Ratlose Gesich-
ter auf der linken Seite:
Bei Baustellen pendeln
in Magnitogorsk Heck
an Heck gekuppelte
KTM-5 auf einem Gleis
hin und her. Deshalb ist
auch immer nur der
Wagen zur Mitfahrt
geoffnet, an dessen
Tiirseite die Haltestel-
len liegen. Nicht

jeder versteht das ...

agnitogorsk als Reisetipp empfeh-

len — das geht wohl wirklich nur

unter StrafSenbahnfreunden, denn

eigentlich gibt es hier nichts aber
auch gar nichts, wofir ein klassischer Tourist
4.000 Kilometer von Deutschland in den siid-
lichen Ural Russlands reisen wiirde. Immer-
hin: Der Stadtname ist interessant, Magnito-
gorsk bedeutet tibersetzt so viel wie ,,Stadt am
magnetischen Berg®“. Einen Berg aus Eisenerz
gibt es zwar, anziehend ist der aber nicht. Eine
fotogene Altstadt sucht man ebenso vergeblich
wie saubere Luft oder attraktive Badegewas-
ser. Es gibt vor allem Plattenbauten, Industrie
und - viele Stralenbahnen!

70 Kilometer StraBenbahnstrecke
und (rund) 35 Linien!

Natiirlich erstickt auch Magnitogorsk, wie so
viele postsowjetische Stidte, zeitweise im
dichten Autoverkehr. Doch wihrend viele an-
dere russische Kommunen immer o6fter pri-
vaten Minibussen die StrafSe tiberlassen, gibt
es in Magnitogorsk noch eines der grofSten
Strafsenbahnnetze des Landes und damit eine
umweltfreundliche Alternative zum Auto.
Auf 70 Kilometern ziehen sich die Gleistras-
sen durch die breiten Straflenziige der Stadt
und mitten durch die dampfenden Industrie-
gebiete. Rund 35 Linien sind jeden Tag im
Einsatz. Einerseits, um die Menschen inner-
halb der Stadt auf der europiischen Seite von
A nach B zu bringen, andererseits, um mog-
lichst jeden Winkel der Stadt auf direktem
Weg mit den Stahlwerken zu verbinden.
Dafiir quert die Straflenbahn an vier Stellen
den Fluss Ural und damit auch regelmifSig
die Grenze zwischen Europa und Asien.
Waihrend des Schichtwechsels platzen die
Straflenbahn-Fahrzeuge quasi aus allen Nie-
ten. Doch wihrend der Zeiten, in denen die
»Malocher® in den Stahlwerken unermiid-
lich ihrem Job nachgehen, befordern die

Russland: Magnitogorsk

Bahnen im asiatischen Teil tberwiegend
Luft durch die Gegend. Um die Umgebung
zu erkunden, sind diese Zeiten natiirlich
perfekt: Einfach einsteigen, reinsetzen, der
Schaffnerin umgerechnet ein paar Cent fiir
das Ticket in die Hand driicken und dann
kreuz und quer und hoch und runter durch
Magnitogorsk gondeln!

Kleine, aber viele Fahrzeuge

Die beiden Depots in der Stadt beheimaten
uber 230 Straffenbahnwagen, von denen
gut 50 abgestellt sind. Die anderen Wagen
schickt der Betrieb in der Regel solo, also
ohne ,,Anhinger®, aufs Streckennetz. Alle
Linienwagen sind gelenklose Vierachser
und stammen aus der Waggonfabrik im rus-
sischen Ust-Kataw. Bei der Mehrzahl han-
delt es sich um iltere KTM-3, es folgen die
jungeren KTM-8 und KTM-19 und seit An-
fang 2018 auch 15 teilniederflurige KTM-
23, dem neuesten Produkt aus Ust-Kataw.
Mittlerweile sind auch erste KTM-5 mo-
dernisiert worden — und zwar so, dass der Ur-
sprung des Fahrzeugs gar nicht mehr zu er-
kennen ist. Dass die rustikalen Vierachser
iberhaupt noch durch Magnitogorsk — wie
auch durch dutzende andere postsowjetische
Stidte — fahren, ist schon fast ein kleines
Wunder. Die Bahnen sollten eigentlich nur 16
Jahre halten und dann auf den Schrott wan-
dern. Viele KTM-5 sind aber mittlerweile
doppelt so alt und ein Ende ist nicht in Sicht.
So gesehen ist der Zustand der Bahnen in
Magnitogorsk also relativ gut, auch die Gleise
sind in einem vergleichsweise ordentlichen
Zustand. An immer mehr Stellen nimmt die
Stadt Geld in die Hand, um die Gleistrassen
komplett zu erneuern. Deshalb erreicht die
Straflenbahn auch passable Reisegeschwin-
digkeiten und muss nicht, wie in manchen an-
deren Stidten des Landes, mit Schrittge-
schwindigkeit durch die Gegend kriechen.
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Zwischen Hiittenwerken und karger Landschaft

agnitogorsk fasst heute rund eine halbe Mil-

lion Einwohner. Die Stadt ist noch relativ
jung; sie ist erst 1929 als Arbeiter- und Industrie-
stadt gegriindet worden. Ein deutscher Planer
hatte damals den Auftrag bekommen, Magnito-
gorsk als maglichst effiziente Stadt zu konzipie-
ren, in der die Arbeiter nur kurze Wege zu den In-
dustriebetrieben haben sollten. Letztlich ist
daraus im urspriinglichen Sinn nichts geworden,
denn bis die Plane endlich auf dem Tisch lagen,
hatten Zwangsarbeiter schon groB3e Teile der Stadt
entlang des Flusses Ural aus dem Boden ge-
stampft und auf der anderen Seite des Flusses die

ersten Hochofen errichtet. Wahrend die eigentli-
che Stadt am Hang des Eisenerzberges auf der eu-
ropaischen Seite liegt, ziehen sich auf der asiati-
schen Seite heute schier unendliche Hiittenwerke
durch die karge Landschaft. Magnitogorsk gilt als
einer der groBten Stahlstandorte der Welt. So weit
das Auge reicht, steigt dichter Rauch in allen er-
denklichen Farben aus den Werkshallen und
Schornsteinen in den Himmel. Letztlich landen un-
zahlige Schwermetalle in der Luft, auf dem Boden
und damit auch im Trinkwasser. Magnitogorsk ge-
hort offiziell zu den sechs schmutzigsten Stadten
Russlands.

Das AusmaB der Stahlwerke ist unbeschreiblich — dementprechend hoch
ist die Luftbelastung in Magnitogorsk. Apropos Luft: Viel mehr ist in

den StraBenbahnen auBerhalb des Schichtwechsels auf der asiatischen
Seite nicht drin. So rattern die Vierachser teils kilometerweit

an Hallen und Schornsteinen vorbei, bis an der nachsten Haltestelle

vielleicht doch mal jemand zusteigt ...
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Jeweils auf der Mitte der vier Briicken
tiber den Ural wechseln die StraBenbahnen
den Kontinent; auf zwei dieser Briicken
weisen fiir Westeuropaer doch eher
ungewdhnliche Schilder auch darauf hin

So oder so ist die Straflenbahn selbst in den
schmutzigsten Ecken der Stadt ein Farbtup-
fer, denn auf ein einheitliches Erscheinungs-
bild legt auch der Betrieb in Magnitogorsk
keinen groflen Wert. Es gibt einfach viel
wichtigere Projekte, als alle StrafSenbahnen
in den gleichen Farben anzumalen. So fah-
ren die KTM-5 im klassischen Rot-Weif3,
aber auch in Blau-Weif, Griin-Weif§ und
Gelb-Griin. Die KTM-8 und KTM-19 sind
uberwiegend in dunkelgrau-rotem Farban-
strich unterwegs, die jiingsten KTM-23 pra-
sentieren sich dagegen in einem viel helleren
hellgrau-rot-weifsen Outfit. Zahlreiche Stra-
Benbahnen sind auflerdem auch noch mit
Vollwerbungen beklebt. Ein bunter und ab-
wechslungsreicher Wagenpark — und dann
auch noch vor hoch spannenden Kulissen.
Da steht einer Fototour doch eigentlich
nichts im Wege ...

Kamera raus und los? Besser nicht!

Doch wie schaut es vor Ort mit dem Foto-
grafieren von Straflenbahnen aus? Grund-
sitzlich ist Russland technisch viel weiter
entwickelt, als sich die meisten Westeuro-
pder das vorstellen. Auch in Russland gibt



Russland: Magnitogorsk

Eine gute Orientierungs-Hilfe
bietet dieser Netzplan von
Magnitogorsk. Auf den ersten
Blick wirkt das Netz gar nicht
so groB, aber die AusmaBe sind
nicht zu unterschatzen!

ROBERT SCHWANDL | URBANRAIL.NET
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Mehrere Linien nutzen das Depot an der Tevosyana im Siidwesten der
Stadt zum Wenden. Wenn die Fahrer eine langere Pause einlegen, dann
warten Kaffee, russische Hausmannskost und nette Kollegen

Es klingt unglaublich, aber dieser Fahrer hat gerade zum ersten Mal
einen Deutschen ,live” gesehen. Stolz und zufrieden posiert er fiir ein
Foto vor seinem KTM-5, ehe einer der neuesten KTM-23 nachriickt

Gut Zwei Flugstunden Durch die riesigen StraBenziige schwimmen die
StraBenbahnen in der City im Verkehr mit. Wie
ab MOSkau hier miissen die Fahrgaste an vielen Halte-
Uir die meisten Russlandreisen ist Moskau stellen beim Ein- und Aussteigen einfach hoffen,
die Basisstation. Von dort aus sind es , nur” dass die Autos auch mal anhalten

etwas mehr als zwei Stunden Flug bis Magni-
togorsk (plus zwei Stunden Zeitverschiebung).
Die gréBte russische Airline Aeroflot fliegt zwei-
mal taglich von Moskau aus nach Magnito-
gorsk. Vom Flughafen aus fahren Taxen zu
glinstigen Preisen an jeden beliebigen Ort der
Stadt, selbst mit dem tiblichen , Auslander-Auf-
schlag” sind die Fahrpreise noch unschlagbar.
Hotels tummeln sich mittlerweile in allen gan-
gigen Buchungsportalen — und mit ein wenig
Recherche libernachtet man schon fiir ganze
zehn Euro bei ordentlichem Komfort. In Magni-
togorsk gibt es Burgerketten genauso wie Piz-
zerien, wenn auch nicht so weit verbreitet wie
in Westeuropa. Nur das Trinkwasser und selbst
angebautes Obst und Gemiise von Markten
sollten Besucher wegen der Belastung durch
Schwermetalle besser meiden!
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Asthetik? Vollkommen iiberbewertet! Der nérdliche Netzteil der StraBenbahn Magnitogorsk
Jfasziniert” an vielen Stellen mit windschiefen Masten und klapprigen Gleisen vor der Kulisse
staubiger Halden. Der KTM-8 sieht fiir russische Verhaltnisse dagegen noch top aus!

es Smartphones, Kameras und Laptops. Na-
turlich sind sie langst nicht so omniprasent
wie etwa in Deutschland. Es schaut aber
auch niemand schrig, wenn jemand mit
einer Spiegelreflexkamera neben den Stra-
Benbahngleisen steht und die Bahnen foto-
grafiert. Von den Fahrerinnen und Fahrern
gibt es dafiir manchmal eine geballte La-
dung russischer Schimpfworter. Doch die
meisten Angestellten sind freundlich, win-
ken oder sind ganz erstaunt, dass jemand —
offensichtlich von weit her angereist —
»ihre® Straflenbahn fotografiert.

Vorsicht beim Fotografieren!

Auch in Russland gibt es iiberraschend viele
Fotografen, die sich auf das Thema Nahver-
kehr spezialisiert haben. Kamera raus und
einfach draufhalten — das ist trotzdem keine
gute Idee. ,,Sicherheitsrelevante Einrichtun-
gen“ dirfen nicht fotografiert werden, dazu
gehoren zum Beispiel Polizeistationen, aber
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auch Amter und Briicken. Probleme be-
kommen Fotografen, wenn sie Fabriken ins
Visier nehmen, auch wenn sie nur als ,,Bei-
werk® hinter der Straflenbahn zu sehen
sind. Dass es so ein Verbot in Industriege-
bieten gibt, steht zwar meistens nirgendwo
offiziell. Doch Unwissenheit hilft als Aus-
rede nicht, wenn die Wachleute einen Foto-
grafen erstmal als potenziellen Spion aufge-
gabelt haben. Dann haben die Jungs was zu
tun: Personalien feststellen, Fotos auf uner-
wiinschte Motive sichten, das alles in der
Zentrale noch mal wiederholen, zwischen-
durch mal den deutschen Volkswagen
loben. Das A und O ist deshalb auch in den
Industriegebieten von Magnitogorsk: un-
auffillig verhalten und die Kamera nur
dann rausholen, wenn ein Vierachser gerade
mitten durchs Motiv rollt. Eines wird es so
garantiert nicht auf den Gleisen zwischen
den Kontinenten am magnetischen Berg:
langweilig! CHRISTIAN LUCKER
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GT4 in Freiburg

Kurvenkunstler an
der Dreisam

Der GT4 in Freiburg im Breisgau Ml Uber 30 Jahre pragte der GT4 den StraBenbahnbetrieb

an der Dreisam. Und nur hier konnte man den GT4 in allen Betriebsfacetten erleben. Freiburg war
die einzige Stadt, in der das , Esslinger Erfolgsmodell” sowohl in Ein- und Zweirichtungsvariante
als auch solo fahrend, im Beiwagenbetrieb und in Doppeltraktion zum Einsatz kam!

enau 380 Exemplare des von der

Maschinenfabrik Esslingen entwi-

ckelten Fahrzeugtyps GT4 wurden

gebaut — 350 davon fir Stuttgart.
Das Freiburger Portfolio von nur 19 neu
angeschafften und zehn weiteren spiter aus
Stuttgart tibernommenen Fahrzeugen wirkt
dagegen bescheiden. Dennoch kann man
Freiburg als die ,heimliche GT4-Haupt-
stadt* bezeichnen, denn nirgendwo sonst
kam der GT4 in der Ein- und Zweirich-
tungsversion, solo fahrend, in Doppeltrak-
tion und auch mit Beiwagen behdngt zum
Einsatz. Zudem erhielt Freiburg die einzigen
acht GT4, die nicht in Esslingen gebaut
wurden.

Nachfolger der ,Sputniks”

Die Ara von Gelenkwagen bei der Freibur-
ger Straflenbahn begann im November  Gespanne aus GT4 mit Verbands-Beiwagen waren bis in die frithen 1980er-Jahre eine Freiburger
1959 - allerdings (noch) nicht wie parallel ~ Spezialitat — hier auf der Linie 4 im Jahr 1974 an der Haltestelle Stadttheater ~ woLFGaANG MEIER
in der baden-wiirttembergischen Landes-
hauptstadt Stuttgart mit dem GT4. Statt-
dessen wurden an der Dreisam drei Einrich-
tungswagen in Sattelgelenkbauweise in
Dienst gestellt, die von der Waggonfabrik
Rastatt gebaut worden waren. Sie erhielten
die Betriebsnummer 100-102 und hatten
rasch den Spitznamen ,,Sputnik® weg. Die
grundsitzlich — vor allem, um Ersatzteile zu
sparen — aus den Verbandswagen weiterent-
wickelten Fahrzeuge waren im Konstrukti-
onsprinzip technisch freilich nicht auf der
Hohe der Zeit. Das sah bei den drei Jahre
spater nach Freiburg kommenden GT4 na-
turlich ganz anders aus.

Im Gegensatz zu den ,,Sputnik®, die
wegen fehlender Wendemoglichkeiten da-
mals nur auf der Linie 4 Littenweiler — Hor-
nusstrafle eingesetzt werden konnten, ent-
schied man sich bei den GT4 fur eine
Zweirichtungsvariante, denn im deutlich  Eine Episode war der Einsatz ehemaliger Stuttgarter GT4 in Freiburg. Die Einrichtungswagen
zuriickgebauten Nachkriegsnetz mangelte ~ kamen hauptsachlich in Doppeltraktion auf der Linie 1 zum Einsatz. Die Aufnahme entstand
es auch an Zwischenwendeschleifen. Im  am 27. April 1987 zwischen Moosgrund und Diakoniekrankenhaus AXEL REUTHER
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Storungsfall oder bei Bauarbeiten hitte man
sonst Linien moglicherweise gar nicht mehr
bedienen zu konnen. Ein weiteres Entschei-
dungskriterium fur die GT4 war die zu er-
hohende Kapazitit. Die entgegen fritherer
Prognosen stark wachsende Stadt brauchte
Fahrzeuge mit mehr Platz, als ihn die ,,Sput-
niks“ bieten konnten.

1962 bis 1968:
Vier kleine Serien GT4

Im Jahr 1962 wurde die erste Serie geliefert.
Sechs Fahrzeuge umfasste diese Lieferung in
die Dreisam-Stadt Freiburg. Die von der
Maschinenfabrik  Esslingen  gebauten
Wagen erhielten die Nummern 103 bis 108.
Die Wagen waren noch fir den Schaffner-
betrieb mit entsprechendem Schaffnerplatz

ausgefiihrt. Ab 1966 kamen mit der zweiten
Serie weitere fiinf Wagen (109-113) nach
Freiburg. Diese Wagen waren bereits fiir
den Einmannbetrieb ausgelegt, durch den
Verzicht auf den Einbau eines Schaffner-
platzes konnte auch die Kapazitit noch
etwas erhoht werden. Zu dieser Zeit wur-
den auch die Wagen der ersten Serie auf
Einmannbetrieb umgebaut.

Die dritte und vierte Serie (115-118 bzw.
119-122) wurden 1967 und 1968 geliefert.
Diese letzten beiden Serien wurden aller-
dings im Gegensatz zu den ersten beiden Se-
rien nicht mehr durch die Maschinenfabrik
Esslingen gebaut (diese hatte nach Uber-
nahme durch die Daimler-Benz AG den Bau
von Schienenfahrzeugen eingestellt), son-
dern durch die Waggonfabrik Rastatt. Tech-

Tw 121, hier vom Hauptbahnhofs-Vorplatz kommend am Ostkopf der Ende 1993 erdffneten Stiih-
linger Briicke, erhielt 1985 als einer der ersten GT4 den neuen Lack in Rot und WeiB. Auf den

Seiten 46 und 47 begegnet er uns noch in seinem Farbkleid davor und danach ...

MARTIN WELTNER

Freiburger
Museumslinie 7

Den Fahrzeugklassiker GT4 kann man in Freiburg
noch auf der Museumslinie 7 erleben. Diese ist
in der Sommersaison jeden ersten Samstag im
Monat tagsiiber zwischen Paduaallee und Mdsle-
schleife (Musikhochschule) in Betrieh. Es kommen
verschiedene historische Fahrzeuge zum Einsatz,
so auch der im Jahr 2018 hauptuntersuchte GT4
Nr. 109. Die Mitfahrt ist Gbrigens kostenlos; eine
angemessene Spende oder der Kauf einer histo-
risierten Fahrkarte sind aber natirlich immer
gern gesehen. Weitere Infos unter www.fdfs.de,
www.vag-freiburg.de und auf der Facebook-Seite
der Freiburger StraBenbahnfreunde e.V.

Tw 109 im Einsatz auf der Museumslinie 7
am Komturplatz im Jahr 2014. Damals fuhr
die Linie nach Zahringen  FREDERIK BUCHLEITNER

nisch unterschieden sich die vier nach Frei-
burg gelieferten Serien kaum. Nachdem alle
19 Wagen des Typs GT4 ausgeliefert waren,
konnten die in die Jahre gekommenen Ma-
ximum-Vierachser aus Vorkriegsproduk-
tion (1927-1929) ausgemustert werden.
Die Wagennummernliicke zwischen zwei-
ter und dritter Serie (114) wurde iibrigens
durch die Umnummerierung des Wagens
109 geschlossen. Die Nummer 109 wie-
derum wurde durch den erstgelieferten
Wagen 103 neu belegt. Notwendig gewor-
den war diese Umnummerierung, da der
»Sputnik® 100 die Nummer 103 bekam.

Im Gespann mit Verbands-Beiwagen

Die GT4 wurden auf allen Linien einge-
setzt, teilweise — vorwiegend auf den Li-
nien 2, 3 und 4 (siehe Kasten Seite 46) —
auch mit zweiachsigen Verbandstyp-Bei-
wagen. Diese optisch interessanten Kom-
positionen aus modernen Zweirichtungs-
trieb- und dagegen antiquiert wirkenden
Beiwagen gab es so nur an der Dreisam.
Sie hatten fiir Freiburger Verhiltnisse eine
beachtliche Kapazitit. Beim Einsatz auf
der Linie 2 kam es an den Endstellen in
Giunterstal und Zahringen (Reutebach-
gasse) wegen fehlender Wendeschleifen
dabei zu der interessanten Betriebssitua-
tion, dass planmafSig umgekuppelt werden
musste.

Ab 1981 wurden die Beiwagen dann aus-
rangiert; die GT4 wurden fortan nur noch
solo eingesetzt. Sukzessive wurden die
Triebwagen ihrer nun nicht mehr beno-
tigten Kupplungen beraubt, und die Off-
nungen an den Wagenfronten wurden
verblecht. Das Einsatzgebiet der GT4 ver-
anderte sich tiber die Jahre durch Neube-
schaffung der deutlich kapazititsstirkeren,
von DUWAG gebauten Einrichtungs-Acht-
achser GT8 und aufgrund von Linien-Um-
stellungen.
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GT4 in Freiburg

Freiburgs GT4
als HO-/HOm-Modell

en Freiburger GT4 gibt es auch als

Modellnachbildung im MaBstab
1:87. Leopold Halling Modelle bietet ihn
in verschiedenen Varianten sowohl in
klassischer cremefarbener, als auch in rot-
weiBer Lackierung an. Die angetriebene
Version kostet 189 bzw. 199 Euro, wobei
es sich dabei aber um eine nicht dem Vor-

Freiburgs GT4 im MaBstab 1:87. U.a. erschien er
werbefrei als Tw 109 in Rot/WeiB und als Tw 119 im klassi- - —
schen Creme mit Reklame fiir eine Cola-Brause werksroros

bild entsprechende , Normalspurvari-
ante” fiir den Einsatz auf HO-Gleisen
handelt. Das Umspuren auf ,Meterspur”
fiir den vorbildgerechten Einsatz auf
HOm-Gleisen ist aber auf Wunsch kosten-
glinstig fiir sechs Euro maglich. Infos und
verflighare Modelle unter:
https://shop.ferro-train.com/
hallingShop

Ab 1985 begann man das neue Farbschema,
welches bereits bei den GT8 zur Anwen-
dung kam, auch bei den GT4 zu tiberneh-
men. Statt des lange tiblichen strafSenbahn-
typischen Creme mit griinem Zierstreifen
kamen nun die Farben Rot (Fenster-, Dach-
bereich und Bodenrahmen) und Weif
(Bauchbinde und Dachtrennkante) zur An-
wendung. Dabei handelte es sich um die
Stadtfarben Freiburgs, die auf die Zeit Frei-
burgs als Hauptstadt Vorderosterreichs zu-
riickgehen. Es dauerte allerdings viele Jahre,
bis tatsdchlich alle GT4 umlackiert waren.

Zehn ,Spatzlewagen” aus Stuttgart
Rapide steigende Fahrgastzahlen durch die
Eroffnung von Neubaustrecken im Jahr
1983 sowie die Einfithrung der Umwelt-

karte (spater Regio-Karte) im Jahre 1984
fithrten auch zu erhohtem Fahrzeugbedarf.
Diese in Freiburg eingeleitete Verkehrs-
wende brachte fir den Betrieb ungeahnte
Herausforderungen mit sich. Die Straflen-
bahnen waren voll, und kurzfristig wurden
mehr Wagen benotigt. Es war ein Glicks-
fall, dass passende Gebrauchtfahrzeuge
schnell verfugbar waren — noch dazu solche
des grundsitzlich gleichen Typs, den man
bereits problemlos einsetzte, denn in Stutt-
gart wurden durch die laufende Umstellung
der Meterspur-Straffenbahn auf die Nor-
malspur-Stadtbahn Fahrzeuge vom Typ
GT4 obsolet. Relativ kurzfristig konnten
1985 daher acht Wagen den Weg vom Ne-
ckar an die Dreisam antreten. Es handelte
sich aber im Gegensatz zu den bisher in

Freiburg eingesetzten Zweirichtungswagen
um Einrichtungsfahrzeuge. Sie wurden in
Freiburg entsprechend auch als GT4 ER be-
zeichnet und erhielten die Nummern 151-
158. Im Jahr 1988 kamen zwei weitere GT4
(159 und 160) aus Stuttgart nach Freiburg
— allerdings nicht zusitzlich, sondern als Er-
satz fur die Wagen 152 und 158, die mit ab-
gelaufener HU abgestellt wurden.

1985 bis 1990: Doppeltraktionen
in Stuttgarter Farben

Bei allen insgesamt zehn aus Stuttgart iiber-
nommenen GT4 handelte es sich iibrigens

GT4 Nr. 109 mit Bw 232 in der Schleife HornusstraBe im
September 1971. Erst gut zehn Jahre spater waren diese
typischen Freiburger Gespanne Geschichte WwoLFGANG MEIER



Eine Doppeltraktion aus ehemaligen
Stuttgarter Wagen auf der Ende
1983 erdffneten Stiihlinger Briicke,
von der direkter Zugang zu den
Bahnsteigen des Freiburger Haupt-
bahnhofs besteht. In Freiburg
wurden die weiB-gelben Wagen
auch , Spatzlehobel” genannt

AXEL REUTHER

Allrounder auf allen Linien

ie 19 Freiburger GT4 kamen auf allen Stra-
Benbahnlinien der Stadt an der Dreisam zum
Einsatz, auf den Linien 2, 3 und 4 regelmaBig auch
mit Verbandstyp-Beiwagen behangt. Im alten
Liniennetz hatte aber nur die Linie 4 an beiden
Endstationen ganztagig Wendeschleifen. Fiir die
Linie 3 galt dies nur im Berufsverkehr, wo die Li-
nienfiihrung dann mit der Linie 4 identisch war.
Nur zu diesen Zeiten wurden hier Beiwagen ein-
gesetzt, die am Depot KomturstraBe mittels Ran-
giertriebwagen an- und abgekuppelt wurden.
Auch auf der Linie 2 erfolgte die Mitnahme von
Beiwagen nur zu bestimmten Zeiten, das An- und
Abkuppeln fand an der LorettostraBe vom nahen
Depot Urachstral3e aus statt und an den Endstel-
len musste wegen fehlender Wendemadglichkeiten
planmaBig umgekuppelt werden. Auch auf der

Linie 1 (LorettstraBe - HornusstraBe) gab es ver-
einzelte Fahrten mit Beiwagen. Der Einsatz der
Beiwagen endete auf den Linien 1 und 2 mit Som-
merferienbeginn im Juni 1977, auf den Linien 3
und 4 am 3. Juli 1981. Gleichzeitig war damit der
Einsatz von Schaffnern beendet. Nach einer Lini-
enreform im Jahr 1983 war der GT4-Einsatz auf
die Linien 2, 3 und 4 beschrankt. Ab 1985 kam
dann noch die Linie 5 als Einsatzgebiet hinzu.
Die aus Stuttgart (ibernommenen GT4 wurden
wegen ihrer von denen der , Ur-Freiburger” abwei-
chenden Konfiguration (Traktionsfahigkeit, Einrich-
tungswagen) eigenen Einsatzgebieten zugefiihrt.
Hauptsachlich war das an Werktagen die schon da-
mals am starksten frequentierte Linie 1, wo die
Fahrzeuge zwischen 1985 und 1990 in Doppeltrak-
tion fuhren. Es kam jedoch bei Bedarf auch zu Solo-
Einsatzen. Auch auf der Linie 3 tauchten die , Spatz-
lewagen” solo fahrend immer mal wieder auf.

Bei den Linien 3 und 4 wurden die Beiwagen am Depot KomturstraBe an- und abgekuppelt
und per Rangiertriebwagen (im Hintergrund) verschoben. Das Bild mit Tw 109 entstand am

3. Juni 1981, einen Monat bevor der Beiwagenbetrieb endgiiltig zu Ende ging

AXEL REUTHER

um ,,fuhrende Triebwagen®, nicht um ,,Bei-
triebwagen®, die in Stuttgart als hinterer
Wagen einer Doppeltraktion zum Einsatz
kamen. Nichtsdestotrotz setze der Betrieb
in Freiburg die ehemaligen Stuttgarter
Wagen vorrangig in Doppeltraktion ein.

Die Umlackierung dieser Wagen sparte
man sich iibrigens, und so verkehrten sie in
Freiburg in ihrem Stuttgarter Farbschema
in Weifs, Gelb und Schwarz und hatten bald
die Spitznamen ,Spitzlewagen“ bzw.
»Spatzlehobel“ weg. Thr Einsatz an der Drei-
sam blieb aber eine Episode. Knapp vier
Jahre nach der Premiere wurde er 1990 mit
der Auslieferung der GT8 EN (die letzten
DUWAG-Gelenkwagen mit ,,klassischer
runder Front) wieder verzichtbar. Die ,,Aus-
hilfen“ aus der Landeshauptstadt wurden
im Jahr der deutschen Wiedervereinigung
nach Halle (Saale) verschenkt. Neun der
zehn Wagen — darunter der zwischenzeitlich
abgestellte Tw 152 — traten den Weg tber
die ehemalige deutsch-deutsche Grenze an;
Tw 158 wurde verschrottet.

Drei Jahrzehnte GT4-Einsatz

Auch fiir die ,,klassischen® Freiburger GT4
riickte nach mehr als dreifSig Einsatzjahren
Anfang der 1990er-Jahre das Ende naher.
Natirlich waren die Wagen inzwischen
technisch veraltet und zudem als Hochflur-
wagen nicht mehr zeitgemafS. Und im ,,boo-
menden® StrafSenbahnbetrieb der Universi-
tatsstadt war auch die geringe Kapazitit ein
Hemmschuh. Nach Auslieferung der von
DUWAG gebauten GT8 Z verfiigte Frei-
burg zusammen mit den verschiedenen, in
den Jahren zuvor gelieferten achtachsigen
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Einrichtungsfahrzeugen schliefSlich tiber
einen leistungsfihigen und kapazititsstar-
ken Fahrzeugpark, um ab 1994 auf die GT4
verzichten zu kénnen. Und mit diesen ins-
gesamt 26 teilniederflurigen (48 Prozent)
GT8 Z standen nun auch geniigend Zwei-
richtungsfahrzeuge zur Verfiigung, so dass
die GT4 unter diesem Aspekt ebenfalls
uberfliissig wurden.Mit wenigen Ausnah-
men traten auch alle Freiburger Zweirich-
tungs-GT4 den Weg in die neuen Bundes-
linder nach Halberstadt, Nordhausen und
Brandenburg an der Havel an.

Als Party- und Museumswagen:
Drei GT4 halten die Stellung

Die Ara des GT4 im Breisgau endete aber
nur im reguldren Betrieb. Drei Exemplare
verblieben zunichst in Freiburg, namlich
die Tw 107, 109 (ex 103) und 121. Wagen
121 wurde schon 1995 zum Partywagen
umgebaut. Er ist auch heute noch sehr oft
im Netz anzutreffen und wird rege gebucht.
Mit seiner Werbeaufschrift ,,Ich bin Frei-
burger® (fur ein lokales Bier) gehort er fest
zum Stadtbild und ist mit seinem GT4-typi-
schen Sound immer wieder nicht nur ein
Hingucker, sondern auch ein ,,Hinhorer,
tber den in der Stadt gerne gesprochen und
berichtet wird.

Wagen 109 (ex 103), der erstgelieferte GT4,
kam zum Verein Freunde der Freiburger Stra-
fSenbahn e.V. (FAFS). Auch er wird durchaus
rege eingesetzt, so auch auf der Museumsli-
nie 7 (siche Kasten Seite44). Im Februar 2018
erhielt er nach tiber zwei Jahren Standzeit eine
Hauptuntersuchung. Seither kann er wieder
munter seine Runden drehen.

Wagen 107 kam im Jahr 2005 zu einem
Zwischenhindler nach Salzgitter, wurde
2012 aber wieder nach Freiburg zurtickge-
holt. Aktuell befindet er sich in Aufarbeitung.
Im Juli 2018 wurde er erstmalig im neu auf-
gebrachten urspriinglichen cremefarbenen
Kleid der Offentlichkeit vorgestellt. Bevor der
Wagen aber wieder in den Strafen Freiburgs
anzutreffen sein wird, muss noch einiges ge-
macht werden. Er soll eines Tages im Ur-
sprungszustand und mit Beiwagen behiangt
die aktive FdFS-Einsatzflotte bereichern.

Durchdachte Technik fiir

enge Radien

Beim GT4 handelt es sich um einen vierach-
sigen Gelenktriebwagen, welcher Ende der
50er-Jahre in Zusammenarbeit mit der
Stuttgarter StrafSenbahnen AG (SSB) von
der Maschinenfabrik Esslingen entwickelt
worden war. Konstruktiv ist es ein Fahr-
zeug, das die Vorteile eines GrofSraumwa-
gens mit denen eines Jakobsgelenkwagens
vereint. Die Wagenldnge betrigt etwa
19 Meter. Der GT4 ist dadurch zwar linger
als der artverwandte GrofSraumwagen
GRW4 (etwa 14 Meter), aber deutlich kiir-
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GT4 in Freiburg

Tw 121 in seinem heutigen Zustand als Partywagen der VAG Freiburg. Der den Bediirfnissen
feiernder Menschen angepasste Wagen erfreut sich groBer Beliebtheit. Hier sehen wir ihn bei
einer Kurzwende an der Wonnhalde auf der verschneiten Strecke nach Giinterstal. Das Bild da-
runter zeigt ihn im Dezember 1983 in seinem Ursprungs-Lack  NICOLAI SCHVIDT (OBEN), MARTIN WELTNER

Tw 109 war 1962 (damals als Tw 103) der erste nach Freiburg gelieferte GT4. 29 Jahre nach der
Aufnahme von Seite 47 posiert er hier im Sommer 2010 im Depot UrachstraBBe NICOLAI SCHMIDT
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Fahrzeugliste: GT4 in Freiburg
Nr. Hersteller/ Verbleib
Baujahr

104 Esslingen 1962 Halberstadt 166

105 Esslingen 1962 Halberstadt 161, Umbau zu ATw

106 Esslingen 1962 Halberstadt 164

107 Esslingen 1962 (wieder Freiburg)

108 Esslingen 1962 Halberstadt 165, verschrottet

109 (ex 103) Esslingen 1962 Museumswagen

110 Esslingen 1966 Nordhausen 91, Halberstadt 167

1M1 Esslingen 1966 Nordhausen 92, Halberstadt 168

112 Esslingen 1966 Nordhausen 93, verschrottet

113 Esslingen 1966 Halberstadt 162, verschrottet

114 (ex 109) Esslingen 1966 Nordhausen 94, verschrottet

115 Rastatt 1967 Halberstadt 163, verschrottet

116 Rastatt 1967 Brandenburg (Havel), verschrottet

17 Rastatt 1967 Brandenburg (Havel), verschrottet

118 Rastatt 1967 Brandenburg (Havel), verschrottet

119 Rastatt 1968 Nordhausen, Ersatzteilspender,
verschrottet

120 Rastatt 1968 Nordhausen, Halberstadt,
Ersatzteilspender

121 Rastatt 1968 Freiburger Partywagen

122 Rastatt 1968 Nordhausen 122, verschrottet

151 (ex 700)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 851, lai 120

152 (ex 704)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 852 (B-Teil 890), lai 147

153 (ex 687)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 853, la i 121

154 (ex 693)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 854, lai 123

155 (ex 702)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 855, la i 124

156 (ex 703)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 856, la i 125

157 (ex 705)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 857, lai 126

158 (ex 706)* Esslingen 1964 verschrottet

159 (ex 730)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 858, verschrottet

160 (ex 696)* Esslingen 1964 Halle (Saale) 859, verschrottet

104 bis 122 Zweirichtungsfahrzeuge, 151 bis 160 Einrichtungsfahrzeuge
*Aus Stuttgart Gibernommen (Fahrzeugnummer ex Stuttgart)

Die Einstellung der Drehgestelle des GT4 und die daraus resultierende
Auslenkung bei Bogenfahrt (links) und in der S-Kurve (rechts)

".'
- g_ _.__ii e

o

=}

Auch diese Draufsicht auf das Fahrgestell bei Kurvenfahrt macht deutlich,
warum der GT4 fiir anspruchsvolle Netze mit engen Radien pradestiniert ist

zer als der verhaltnismafSig lang geratene
Stuttgarter GT6 (circa 24 Meter). Die Kon-
struktion des GT4 vereint also eine verhilt-
nismafSig grofse Kapazitit eines durchgin-
gigen Fahrzeugs mit der Einsetzbarkeit auch
in Netzen mit anspruchsvollen und engen
Gleisradien. Der GT4 wurde hauptsichlich
entwickelt, weil sich die zuvor fiir Stuttgart
gebauten sechsachsigen Gelenktriebwagen
mit Jakobs-Drehgestellen (GT6) in dem,
aufgrund der Stuttgarter Topographie, kur-
ven- und steigungsreichen Netz nicht be-
wihrten. Zu vielen Begegnungsverboten
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fithrte dabei insbesondere der starke Uber-
hang nach innen in Kurven.

Verwandt sind die GT4 mit den in gerin-
ger Stiickzahl durch die Maschinenfabrik
Esslingen gebauten vierachsigen GrofSraum-
wagen des Typs GRW4, welche fur Ulm, die
Kleinbahn Siegburg — Ziindorf und die
Uberland-Straflenbahn Esslingen — Nellin-
gen — Denkendorf (END) gebaut wurden.

Kein ,Knick" in der ,,S-Kurve”

Beim GT4 sind die zwei Drehgestelle mit
einem Gelenktrager, der sich iiber Gleitplat-

ten auf die zur Wagenmitte gerichteten
Quertrager abstiitzt, verbunden. Die Wa-
genkdsten stiitzen sich auf einer Seite unter
Fuhrung eines Drehzapfens tiber Sekundar-
federn auf eines der beiden Drehgestelle auf,
auf der anderen Seite auf das Gelenk, das
auf dem Gelenktriger ruht. Eine Trennung
der beiden Wagenteile ist deshalb ohne wei-
teres nicht moglich.

Die durch diese Konstruktion resultie-
rende Beweglichkeit des Gelenks ermog-
lichte die Anpassung an die Gegebenheiten
des Stuttgarter Straflenbahnnetzes. Befdhrt
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GT4 in Freiburg

Herrliche Freiburger GT4-
Impressionen aus den
1960er-Jahren. Damals
wie heute besitzt die
Strecke der Linie 2 am
Endpunkt in Giinterstal
keine Wendeschleife.

Die Aufnahmen

zeigen die Haltestelle
Klosterplatz, durch das
Giinterstaler Tor (Bild
unten) geht es eingleisig
weiter zur Endstation
DorfstraBe. Im Beiwagen-
betrieb musste der Trieb-
wagen in Giinterstal um-
kuppeln, bevor das
Gespann seine Riickfahrt
antreten konnte.

1977 auf der Linie 2 und
1981 endgiiltig endete
der Beiwagenbetrieb; die
Kupplungen an den GT4
wurden entfernt und

die unteren Front-
o6ffnungen verblecht

WOLFGANG MEIER (2)
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Technische Daten: Freiburgs GT4

Hersteller: .. .. Maschinenfabrik Esslingen (11)
.................. Waggonfabrik Rastatt (8)
Baujahre: .................. 1962 bis 1968
Lange: ... 18.800 mm
Hohe: ... ..o 3.800 mm
Breite:. .. ... 2.200 mm
VmaX:...ooviee i 60 km/h
Leistungi. ..o vvv et 2 x 100 kW
Stromsystem: . . . 600 bzw. 750 V Gleichspannung
Sitzplatze:. ... ... 41
Stehplatze: . ... 150

Die Zweirichtungsvariante des GT4 in Meterspur, die au3er
nach Freiburg nur nach Reutlingen geliefert wurde. Die Zeichung
zeigt die Ausfithrung der Rastatter Lizenzbauten

L f= e C ey
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der GT4 eine Kurve, so fihrt die Drehung
der Drehgestelle unter den Wagenkasten
dazu, dass der Gelenktriger zur Kurvenau-
Benseite hin ausgelenkt wird. Dadurch wird
das Gelenkportal aus der direkten Verbin-
dungslinie der beiden Drehzapfen herausge-
schoben und es stellt sich zwischen den bei-
den Wagenkastenhilften ein Winkel ein.
Das bringt mit sich, dass ein Wagen, wenn
er genau in der Mitte einer symmetrischen
»S-Kurve® steht, dufSerlich nicht ,,geknickt*
ist, lediglich das Gelenkportal ist verdreht.

Der GT4 hat zwei Motoren, die im Ge-
lenktriger direkt bei den Drehgestellen auf-

gehingt sind (Abweichungen davon gibt es
bei den fir die Stralenbahn Neunkirchen
gebauten GT4). Sie treiben mittels Kardan-
wellen jeweils nur die innere Achse der
Drehgestelle an. Somit sind die dufSeren
Achsen der Wagen nicht angetrieben, sie ver-
fiigen aber tber je eine Trommelbremse.
Diese Trommelbremsen werden bereits wih-
rend des generatorischen Bremsens tiber ein
elektropneumatisches Ventil, das den Druck
der Laufachs-Federspeicher absenkt, mitge-
bremst. Durch den auf die Drehgestelle auf-
gestiitzten Balken und die Installation der
elektrischen Einrichtungen auf dem in Rich-

ek
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Lewmgamicht

Zum Vergleich eine Zeichnung der in 350 Exemplaren in Esslingen

fiir Stuttgart gebauten Einrichtungsvariante des GT4, von der spéater

dann zehn Wagen noch nach Freiburg kamen

10500 kg
Basritlgreichl = J1HIC kg

SLG. AXEL REUTHER (2)
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tung der Fahrzeugmitte weisenden Teil der
Drehgestelle wirkt das Gewicht des Wagens
zu etwa zwel Dritteln auf die Drehgestelle.
Somit stehen etwa 66 Prozent des Wagenge-
wichts fiir die Adhésion zur Verfiigung.

In 16 Stadten im Einsatz

Urspriinglich wurden vier Stadte bzw. Be-
triebe mit GT4 beliefert: Stuttgart (350 Ein-
richtungsfahrzeuge in Meterspur), Freiburg
(19 Zweirichtungsfahrzeuge in Meterspur),
Reutlingen (drei Zweirichtungsfahrzeuge in
Meterspur) und Neunkirchen (acht Zwei-
richtungsfahrzeug in Normalspur!). In Zi-
rich wurde der Wagen zudem getestet, und
in Essen gab es Fahrten im September 1960,
wozu das auf der dortigen Ausstellung
»Schiene & Strafle* gezeigte Fahrzeug Ver-
wendung fand. In irgendeiner Form zum
Einsatz gekommen ist er letztlich also in ins-
gesamt 16 Stidten: Neben den erwihnten
auch noch durch spitere Ubernahmen in
Augsburg, Ulm, Halle (Saale), Halberstadt,
Nordhausen, Brandenburg (Havel), Arad,
Tasi, sowie Kochi und Fukui-Echizen (Japan).

Freiburger GT4- Spezialitaten

Der Bedarf an Wagen mit hoherer Kapazitit
bei teilweise problematischen Netz-Parame-
tern fiir grofSe Fahrzeuge brachte den GT4 in

GT4 in Freiburg

Der offene Fahrerplatz und der angesichts von nur 2,20 Meter Wagenbreite sehr gerdumig wir-
kende Innenraum des Freiburger Zweirichtungs-GT4 am Beispiel von Tw 109. Das Fahrzeug wurde

frisch hauptuntersucht und wird 2019 wieder im Einsatz zu erleben sein

Freiburger GT 4 auch heute noch unverzichtbar

Es ist immer wieder faszinierend, wie lange
manch ein Fahrzeugtyp seinen Dienst versieht,
so auch beim GT4. Letztes Einsatzgebiet in Deutsch-
land ist Halberstadt. Wenn nicht alle Niederflurfahr-
zeuge zur Verfiigung stehen, kann man unter der
Woche durchaus noch einen der ehemaligen, als
Fahrzeugreserve dienenden Freiburger Wagen im

Liniendienst erleben. Die bis dato letzten reguldren
Einsatze fanden in Halberstadt im vergangenen Jahr
im Rahmen einer eigens fiir eine Fliichtlingsaufnah-
mestelle eingerichteten Linie zur Klus statt (die Strecke
wird sonst nur am Wochenende bedient).

Im rumdanischen lasi trifft man in den StraBen
auch heute noch GT4 an, die friiher in Freiburg ihren

NICOLAI SCHMIDT (3)

Dienst versahen. Es handelt sich dabei um die aus
Stuttgart Gibernommenen Einrichtungswagen, von
denen acht der zehn Exemplare nach Halle an der
Saale abgegeben wurden, von wo aus letztlich
sieben weiter nach Rumanien gingen. In guter Ge-
sellschaft mit anderen Altwagen aus Deutschland
wird der GT4 hier sicher noch einige Zeit fahren.

Sieben der zehn in Freiburg gefahrenen ehemaligen Stuttgarter GT4
(hier Tw 125, ex Freiburg 156) landeten iiber Halle/Saale im rumani-
schen lasi und sind dort zum Teil noch im Einsatz
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FREDERIK BUCHLEITNER

Mit etwas Gliick kann man einen Zweirichtungs-GT4 heute noch in
Halberstadt im Dienst erleben. Hier ist Tw 167 (ex Freiburg 110) im
Januar 2016 im Bereich der Haltestelle Am Sommerbad unterwegs
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GT4-Hochbetrieb am Freiburger Hauptbahnhof 1985: Zwei konventionell lackierte GT4 auf dem nur wenige Monate spater straBenbahnfreien
Platz vor dem Empfangsgebaude und ein frisch rot-weiB lackierter Kollege auf der noch jungen Trasse {iber die Stiihlinger Briicke  mARTIN WELTNER

Freiburg ins Spiel. Er passte von den Gegeben-
heiten und den Anforderungen nach Freiburg
wie die vielzitierte Faust aufs Auge. Konstruk-
tionsbedingt konnten die Wagen problemlos
im gesamten Netz eingesetzt werden. Die
Freiburger Wagen unterschieden sich in ei-

nigen Details von der Stuttgarter Ur-
sprungsversion. So erfolgte z.B. die Steue-
rung (wie bei allen nicht nach Stuttgart ge-
lieferten Wagen) durch Direktfahrschalter,
die mittels einer Kurbel bedient wurden.
Die Freiburger Wagen waren daher auch

Die beiden GT4 der Freunde der Freiburger StraBenbahn (FdFS) in ihren unterschiedlichen Farb-
kleidern im Betriebshof UrachstraBe. Tw 109 ist frisch hauptuntersucht, Tw 107 soll ebenfalls
fahrbereit gemacht werden und dann sogar mit Beiwagen zum Einsatz kommen NICOLAI SCHMIDT
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nicht traktionsfihig, obwohl sie elektrische
Scharfenbergkupplungen erhielten. Die
Kupplungen dienten im Breisgau lediglich
dem Betrieb mit zweiachsigen Verbandstyp-
Beiwagen.

In Freiburg hatte man ferner aus Kosten-
griinden auf den Einbau einer Luftdruck-
bremse verzichtet. Diese wire auch wegen
der topografisch weniger anspruchsvollen
Gegebenheiten im damaligen Freiburger
Netz unnotig gewesen.

Fahr- und Bremsherausforderungen

Jedoch wurde das Fehlen dieser Einrichtung
mit dem Ausbau des Freiburger Straflen-
bahnnetzes zum Problem. Die starken Ge-
falle an den Briicken am Runzmattenweg
und am Hauptbahnhof stellten unvorherge-
sehene Probleme fiir den Einsatz dar. Letzt-
lich konnte man die vorhandene Bremsan-
lage aber so justieren, dass das Befahren
dieser Streckenabschnitte doch moglich
wurde.

Die beiden 600-Volt-Motoren des GT4
hatten eine Leistung von jeweils 100 kW.
Die spdtere Umstellung der Betriebsspan-
nung auf 750 Volt stellte fiir die Wagen kein
Problem dar. Heutzutage stellt eher die
Riickspeisung der moderneren Wagen be-
sondere Herausforderungen an den Fahrer
eines GT4. Ubersicht und fahrerisches Kénnen
sind notig, um diese Schwierigkeit unter Kon-
trolle zu bringen.

Nicoral SCHMIDT/GM
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Seitenansicht des Tw 60 im rot-weien Innsbrucker Lack im Depot-Areal Bergisel zu Beginn der 1970er-Jahre. Im Einsatz wurde der
Fahrgastfluss mit sitzendem Schaffner am Heck praktiziert

Italiener in Osterreich

Innsbrucks Tw 60 ,,Der Mailander” M 1943 stellte die \WWaggonfabrik
Breda in Mailand einen von neun GroBraumwagen nach Genueser
Vorbild fertig, die zur Lieferung nach Belgrad vorgesehen waren. Als
Reparationsleistung verschlug es ihn dann allerdings nach Innsbruck

er vierachsige Triebwagen 60 der
Innsbrucker Straflenbahn ist in
mehrfacher Hinsicht hochinteres-

sant. Dies beginnt schon bei seiner
Entstehungsgeschichte, die ihren Anfang im
Bau eines Prototypen (Nr. 900) und nachfol-
genden 99 Serienfahrzeugen (901-999) eines
vierachsigen GrofSraumtriebwagens fir
Zweirichtungsbetrieb auf Meterspur nimmt.
Die Fahrzeuge entstanden 1939 in der eige-
nen Werkstdtte des Straffenbahnbetriebes
UITE (Unione Italiana Tramways Elettrici)
der Stadt Genua und den Herstellern An-
saldo, Piaggio und Banara. Sie wurden als
»Typo Genova“ oder ,,Littorine“ bezeichnet.
Die UITE wollte auch Gelenkwagen dieses
Typs erproben, konnte sie aber selbst nicht
bauen, so dass die darin erfahrene Waggonfa-
brik Breda in Mailand 1940 beauftragt
wurde, vier derartige Fahrzeuge herzustellen.
Dafiir gab die UITE sechs GrofSraumwagen
(984-989) quasi in Zahlung. Diese wollte
Breda fiir eine Anfrage aus dem serbischen
Belgrad tber 15 Wagen verwenden und zu-
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satzlich neun neue nach deren Vorbild selbst
bauen. Die ehemaligen Genueser Wagen gin-
gen auch sofort nach Belgrad weiter. Der erste
Nachbau war 1943 fertiggestellt, dann aber
stockte der Bau aufgrund des Kriegsverlaufs.

Erst Griin, dann Grau, dann

Rot und WeiB

Im Rahmen der von Deutschen Behorden
bereits 1940 begonnenen Requirierung von
StrafSenbahnwagen und Obussen italieni-
scher Betriebe zum Ausgleich von Kriegszer-

Technische Daten: Tw 60

Drehgestell-Mittenabstand: .......... 6,50 m
Achsstand im Drehgestell:. . .......... 1,80 m

KLAUS RUHKOPF, SLG. AXEL REUTHER

SM-Serie

Unikate & Exoten

Zweirichtungs-Grof3-
raumwagen von Breda

storungen in deutschen und osterreichischen
Stadten wurden zahlreiche Fahrzeuge ab-
transportiert — auch der eine fertiggestellte
Vierachser bei Breda. Er wurde Innsbruck
zugewiesen, das in den Kaufvertrag der ge-
samten Serie eintrat.

Der Wagen kam nach langerem Eisenbahn-
transport, bei dem er Splitterschaden bei
einer Bombardierung davontrug, im spiten
Frithjahr 1944 in Innsbruck an. Dabei trug
er die griine Belgrader Lackierung. Er bekam
im Anschluss an die bis 54 reichenden Num-
mern vorhandener Wagen — die Nummer 60.
Bei der Aufarbeitung erhielt er in Ermange-
lung der traditionellen Innsbrucker Farben
Rot/Weif$ eine graue Lackierung mit silber-
farbenem Dach und Zierleisten, welche die
elegante stromlinienférmige Form des Wa-
gens ausgezeichnet zur Geltung brachte.

Acht Schwesterfahrzeuge fiir Belgrad

Die tibrigen acht Fahrzeuge, von denen erst
die Drehgestelle existierten, sollten als drei-
turige Einrichtungswagen bei Breda fertigge-
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Schon sehr bald erhielt Tw 60 bei seinem Einsatz in Innsbruck komplett
griine Frontpartien und zwei Chromleisten unter den Fenstern. In die-
ser Form wurde er im Juli 1953 an der Endstation Hungerburgbahn

aufgenommen

stellt werden. Dazu kam es jedoch durch die
Kriegsereignisse nicht mehr. Die fehlenden
acht Wagen vollendete Breda dann 1949/50
und lieferte sie als Einrichtungswagen (nach
dem Innsbrucker Entwurf) nach Belgrad.

Nach erfolgreichen Probefahrten ging der
in Innsbruck von Beginn als ,,Der Mailander*
bezeichnete Wagen im Juli 1944 in Betrieb.
Trotz seiner gewohnungsbediirftigen Innen-
ausstattung mit 26 drehbaren Einzelsesseln
und einer vollkommen abweichenden Bedie-
nung war das Fahrzeug bei Fahrgisten und
Personal gleichermaflen beliebt. Im Vergleich
zum Ubrigen antiquierten Fahrzeugpark
stellte es einen Quantensprung dar. Tw 60 galt
lange Jahre als das modernste Fahrzeug aller
Straflenbahnbetriebe in Osterreich!

Die elektrische Ausriistung von TIBB (der
italienischen Tochter der Schweizer BBC) be-
stand aus vier Fahrmotoren zu je 33 kW Leis-
tung, welche durch ein mit Handkurbel
bedientes elektropneumatisches Schiitzen-
schaltwerk unter dem Wagenboden angesteu-
ert wurden. Die Druckluftanlage des Wagens
diente der Steuerung der vier Falttiiren und der
Versorgung der Betriebsbremse; dariiber hi-
naus gab es eine elektrische Kurzschlussbremse
und elektromagnetische Schienenbremsen.

Vom teuren Sonderling zum bemer-
kenswerten Museumsfahrzeug

Die Unterhaltung des technischen Sonder-
lings war teuer, so dass er ab der zweiten
Hilfte der 1960er-Jahre vorzugsweise nur
im Spitzenverkehr lief und nach Kauf der
Gelenkwagen aus Hagen 1977 abgestellt
wurde. Wegen Platzmangel drohte 1978
die Verschrottung, diese konnte durch
Ubernahme zusammen mit drei Zweiach-
sern durch die ,,Eurotram® in Klagenfurt
gerade noch verhindert werden.

Aus Anlass des 100jihrigen Bestehens der
Innsbrucker Straflenbahn 1991 gab es zwei
Jahre zuvor Bestrebungen des zwischenzeit-
lich gegriindeten Vereins ., Tiroler Muse-
umsbahnen*, das historisch wertvolle Fahr-
zeug nach Innsbruck zuriickzuholen. Diese
Aktion konnte 1990 vollzogen werden.
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DIETER WALTKING, SLG. AXEL REUTHER

Im August 1965 zeigte
Lackierung, die er Mitte der 1950er-Jahre erhielt, im Betriebshof am Berg-
isel. Die geodffnete Tiire gibt einen guten Blick auf die Tiiranordnung und
die Einstiegverhaltnisse frei

KARL LINDOW, SLG. REINHARD SCHULZ

Ein ,,Liin"-Triebwagen der in Genua gebauten Serie von 100 Fahrzeugen. Die zunachst in

Innsbruck verwendete Lackierung mit silberfarben/griiner Front entsprach dem Genueser Vor-
bild. Auch diese Wagen waren bereits fiir Fahrgastfluss mit festem Schaffnerplatz eingerichtet,

hier allerdings von vorne nach hinten

Eine betriebsfahige Aufarbeitung des jahre-
lang abgestellten Wagens bedeutete jedoch
einen personellen und finanziellen Kraftakt,
der mit Hilfe des Verkehrsbetriebes erst
2008 erfolgreich zum Abschluss gebracht
werden konnte. Der ,,Maildnder prasen-
tiert sich seither — neben anderen histori-
schen Schmuckstiicken — im alten Depot der

SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, SLG. AXEL REUTHER

Stubaitalbahn am Bergisel und stellt im
langjahrigen Innsbrucker Betriebszustand
ein bemerkenswertes technisches Denkmal
dar. Trotz seines Alters von 75 Jahren wirkt
der Vierachser auch heute noch modern
und tbertrifft in punkto Beschleunigung
und Fahrverhalten sogar die heutigen Nie-
derflurwagen! AXEL REUTHER

i

Gegeniiberstellung des , Mailanders” und einem der 1960 von Lohner in Wien in Lizenz der DUWAG

gebauten Vierachser fiir Einrichtungsbetrieb. Die Aufnahme entstand im Juni 1965 am Bergisel,

wo sich die Abfahrthaltestelle mitten im Depot-Areal befand

PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER
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Die , Unechten”

StraBenbahnwagen mit Mitteleinstieg, Teil 4 M Auch auf den StraBBenbahnnetzen in Mannheim
und Heidelberg fuhren Mitteleinstiegswagen — formal waren es aber gar keine StraBenbahnfahr-
zeuge. Auch die Wagen auf der Fernlinie DUsseldorf — Krefeld waren eher Eisenbahnfahrzeuge. Bei
den zwolf Dortmunder ,,Rundbahnwagen” hingegen war der Mitteleinstieg nur eine Episode

eim Begriff Mitteleinstiegswagen
denkt der Strafenbahnfreund zu-
meist sehr schnell an die meterspu-
rigen Halbziige der Oberrheinischen
Eisenbahn-Gesellschaft (OEG). Sie gehoren
strenggenommen aber gar nicht hierher, da
es formal Eisenbahn- und keine StrafSen-
bahnwagen waren. Da sie die Gleise der
Stralenbahnen in Heidelberg und Mann-
heim mitbenutzten und die meterspurigen
Strecken der OEG zudem den Charakter
einer Uberlandstraflenbahn auf-
wiesen, die heute lingst von klassischen
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StrafSenbahnfahrzeugen befahren werden,
sollen die damaligen Wagen im Rahmen
dieser Serie dennoch Erwdhnung finden.

Die OEG-Halbziige

Fir die 1926 begonnene Elektrifizierung
der Strecke Mannheim — Edingen — Heidel-
berg bedurfte es weiterer Fahrzeuge. Dafur
wurde das bisherige Prinzip der Zugbildung
aus Triebwagen mit bedarfsgerecht vielen
Anhingewagen verlassen und durch eine
Bauart von fest verbundenen Zweiwagen-
ziigen aus Trieb- und Steuerwagen ersetzt.

Aus zwei dieser Halbzuge lieff sich ein
Ganzzug bilden, wobei dieser tiber eine ent-
sprechende Steuerung die Motoren beider
Triebwagen vom vorderen Fiithrerstand ge-
steuert werden konnten. Auch die Steuer-
wagen verfiigten tiber einen mittig angeord-
neten Stromabnehmer, wobei im Zug
immer nur derjenige des fithrenden Wagens
angelegt war. Die Position von Trieb- und
Steuerwagen im Zug war dabei beliebig.
Die Waggonfabrik Fuchs in Heidelberg lie-
ferte 1928 21 Halbzuge, also insgesamt 42
Wagen (Nr. 21 — 62). Die elektrische Aus-

STRASSENBAHN MAGAZIN 12| 2018



LINks OEG-Halbzug
39-40 von der
Triebwagenseite
aus gesehen im
Jahre 1930 an der
Kurpfalzbriicke in
Mannheim. Die
geoffneten Tiiren
erlauben einen Blick
auf die Stufe der
abgesenkten
Plattform und der
weiteren Stufe
zum Fahrgastabteil
FRIEDRICH GRUNWALD,
SLG.VDVA

RECHTS Seitenansicht
und Teile des Innen-
raums eines OEG-
Mitteleinstiegwa-
gens von 1928

riistung stammte von BBC in Mannheim.

Die 12,70 Meter langen und 2,10 Meter
breiten Wagen in Stahlbauweise liefen auf
schweren Drehgestellen mit einem Raddurch-
messer von 86,4 Zentimetern und einem
Achsabstand von 1,80 Metern. Der Drehge-
stell-Mittenabstand betrug 7,00 Meter. Die
Hohe des Wagenbodens lag in den Fahrgast-
raumen auf 98 Zentimeter Hohe, die Mittel-
plattform war dagegen auf 58 Zentimeter ab-
gesenkt, so dass die Fahrzeuge auch als
Tiefflurwagen bezeichnet wurden. Die Zwi-
schenstufe lag auf 34 Zentimetern Hohe. Zu
den Fahrgastriumen hin gab es eine 20 Zen-
timeter hohe Zwischenstufe.

Jeweils die aufSenliegende Achse der Trieb-
wagen wurde von einem Motor mit 53 kW
Leistung angetrieben. Die Leergewichte be-
trugen 21,16 Tonnen (Tw) und 17,24 Ton-
nen (Stw). Mit jeweils 43 gepolsterten Sitzen
in Abteilanordnung und 34 Stehplétzen bot
ein Ganzzug Platz firr 312 Fahrgiste.

Zwischen den beiden Wagen eines Halb-
zuges befand sich fiir den Schaffner ein
Ubergang, die Verbindung war nur in der
Werkstatt trennbar. Bei Fahren im Ganzzug
erfolgte die mechanische Verbindung tiber
eine Scharfenbergkupplung und die elektri-
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Mitteleinstiegswagen, Teil 4

LINKS Ein Vollzug aus
OEG Mitteleinstiegs-
Vierachsern steht in
den friihen 1950er
Jahren am Bismarck-
platz in Heidelberg.
Er bot in seiner
Lénge ein beeindru-
ckendes Bild

CHRISTOPH KOHLER,

SLG. AXEL REUTHER (2)

Mannheim
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sche tiber ein mehrpoliges Steuerkabel. Die
Halbziige wurden sehr schnell zum Marken-
zeichen der OEG fiir einen attraktiven Ver-
kehr mit hohen Geschwindigkeiten auf ent-
sprechend ausgebauten Uberlandstrecken.

Auch Tiiren vorne und hinten

Mitteleinstiegswagen verursachten im Stadt-
einsatz mit hohem Fahrgastwechsel und kur-
zen Haltestellenabstinden zumeist Probleme,
denn auch zwei getrennte Tiren als Ein- und
Ausstieg anderten nichts daran, dass sich der
Fahrgastwechsel langsamer vollzog als bei
einem Wagen mit Plattformtiiren. Berlin hatte
dieses Problem recht schnell erkannt und stat-
tete seine Wagen teilweise nachtriglich mit
einer Ausstiegstiire aus, die der Uberwachung
wegen neben dem Fiihrerstand lag. Drei Be-
triebe in der Rhein-Ruhr-Region erweiterten
zwischen 1927 und 1930 diese Anpassung
auf Tiren auch am Heck des Wagens. Kon-
struktiv entstanden so Zweiachser in der da-
mals tiblichen Lange, denen zusitzlich in der
Mitte noch eine dritte Tiire eingefugt worden
war. Diese diente als Einstieg, so dass die Be-
zeichnung Mitteleinstiegswagen zunichst ein-
mal zutreffend war, ansonsten aber zu den
bisher gebauten Mitteleinstiegswagen wenig

Gemeinsamkeiten bestanden. Ein Problem
war vor allem die Anordnung der Mitteltiire
tiber dem festen zweiachsigen Untergestell.

GroBBe Zweiachser fiir
Dortmunds Rundbahn

Fir die das Zentrum Dortmunds umrun-
dende Ringbahnlinie 0 wollte der Betrieb
Ende der 1920er Jahre eine besondere Serie
Triebwagen anschaffen, die den Einsatzbe-
dingungen auf dieser Linie mit kurzen Hal-
testellenabstdnden und hiufigem Fahrgast-
wechsel besser entsprachen als die bisher
hier fahrenden kleinen Zweiachser. Bei der
Waggonfabrik Schondorff in Disseldorf
sind daher 1929 zwolf grofle Zweiachser
mit drei Tiiren bestellt worden, die 1930 zur
Ablieferung kamen (Nr. 1001 - 1012). Die
11,30 Meter langen und 2,10 Meter breiten
Wagen verfuigten uber einen durchgehenden
Fahrzeugboden, einen breiten Mitteleinstieg
mit zweifligeliger Schiebetiire und zwei
Endausstiege mit einfacher Schiebetiire.

Bei einem Raddurchmesser von 76 Zenti-
metern lag der Wagenboden bei etwa 85
Zentimetern Hohe und war tiber eine Zwi-
schenstufe erreichbar. Das Gewicht betrug
15,4 Tonnen. Der Antrieb erfolgte tiber zwei
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Nachlieferung von Althewahrtem fiir die Fernbahn Diisseldorf — Krefeld

Der unveranderte Nachbau von drei vierachsi-
gen Triebwagen des Baumusters 1912 mit
Mitteleinstieg fir die als Eisenbahn betriebene
Fernlinie Diisseldorf — Krefeld der Rheinischen
Bahngesellschaft (RhBG) im Jahre 1925 soll An-
lass sein, auch einen Blick auf diese Fahrzeuge zu
werfen. Die 1898 als erste elektrische Stadt-
schnellbahn in Europa nach dem Vorbild der ame-
rikanischen Interurban erdffnete Verbindung
setzte zunachst vierachsige Trieb- und Beiwagen
mit Endeinstiegen ein. Fir eine Erneuerung und
Erweiterung des Rollmaterials entschied sich der
Betrieb 1912 fiir schwere und hohe Drehgestell-
wagen mit Mitteleinstieg, deren unmittelbares
Vorbild die ab 1906 fiir die ebenfalls als Schnell-

bahn gebaute Rheinuferbahn zwischen Kéln und
Bonn der Kdln-Bonner Eisenbahnen waren. So han-
delte es sich im Vergleich zu den Wagen der Erstaus-
stattung eher um Eisenbahn-, als um StraBenbahn-
fahrzeuge, die aber innerhalb der Stadtgrenzen von
Diisseldorf und Krefeld die Trassen der stadtischen
StraBenbahnlinien mitbenutzten. Im Falle der meter-
spurigen Krefelder StraBenbahn machte dies Mehr-
schienengleise notwendig. 1912 lieferte die Waggon-
fabrik Uerdingen sechs Triebwagen (200 — 205) und
finf Beiwagen (221 — 225).

Um auf den Einsatz der Fahrzeuge der Er6ffnungs-
jahre verzichten zu konnen, entschloss sich die RhBG
1924 zu einer Nachbeschaffung von drei Tw (1011 —
1013), obwohl das Konzept der Fahrzeuge bereits

T e e S

Mlttelelnstlegs Vlerachser der Fernbahn Diisseldorf — Krefeld von
1912. Sie waren mehr Eisenbahnwagen als StraBenbahnen und gin-
gen baulich auf Fahrzeuge fiir die KéIn-Bonner Eisenbahnen zuriick

Motoren mit jeweils 46 kW Leistung. Es gab
nur 18 Sitzpldtze in dem nicht durch Trenn-
winde unterteilten Innenraum und 32 Steh-
platze. Angesichts der geringen Reiseweiten
der Fahrgdste war dies aber kein Problem.
Auch hier erfillten sich die in die Ausstat-
tung mit Mitteleinstieg gesetzten Erwartun-
gen nicht, da der vorgesehene Fahrgastfluss
bei hohem Andrang nicht funktionierte und
die gebotene schnelle Bedienung der Fahr-
gaste schwierig war. Trotz Beschriankung des
Einsatzes auf der einen Linie gewohnten sich

Diese Seitenansicht eines Dortmunder Mitteleinstiegwagens mit ge-
o6ffneten Tiiren wahrend seiner Pausenzeit am Hauptbahnhof erlaubt

1937 ein Blick auf die Einstiegsverhaltnisse

die Fahrgaste nicht an die gednderte Einstei-
geordnung. So dauerte es nicht lange und die
Mitteltiiren blieben, bei gleichzeitiger Aufhe-
bung des Fahrgastflusses, geschlossen. Spater
sind die Mitteltiiren ausgebaut und der In-
nenraum durchgehend bestuhlt worden. Die
Wagen sind dann auch freiziigig im gesamten
Netz und auch mit Beiwagen zum Einsatz
gekommen. AXEL REUTHER

Die komplette Ubersicht/Auflistung (Fortset-
zung der Liste aus SM 9) aller gebauten und im

reichlich antiquiert wirkte. Fiir eine Neukonstruktion
fehlten kurzfristig aber Zeit und Geld. Die Fahrzeuge
unterschieden sich von der Erstlieferung nur in De-
tails. Markant waren bei den Triebwagen die genie-
teten, schweren Drehgestelle mit jeweils zwei 63 kW-
Motoren. Die Untergestelle sorgten auch fiir seine
groBe Bodenhdhe mit 121 Zentimetern im Fahrgast-
raum und 106 Zentimetern an den Plattformen, die
mit weit zuriickgesetzten Fliigeltiren geschlossen
waren. Zum Erreichen bedurfte es zweier Zwischen-
stufen. Die Lange betrug 13,30 Meter, die Breite 2,35
Meter. Das Leergewicht der Triebwagen betrug 30
Tonnen! Die Beiwagen passten in Ausfiihrung und
Abmessungen zu den Triebwagen und wogen 18,2
Tonnen.

u“--. - . I l"

Die 1925 gebauten schweren Vierachser fiir die Krefelder Fernbahn
unterschieden sich baulich kaum von ihren Vorgangern von 1912
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, ARCHIV AXEL REUTHER (2, FRIEDRICH GRUNWALD, SLG. VDVA (UNTEN)

Rabmen dieser Artikelserie beschriebenen ,.ech-
ten” und ,unechten Mitteleinstiegswagen
sowie die Literaturnachweise verdffentlichen
wir in der ndchsten Ausgabe. Im Rahmen des
letzten Teiles dieser Artikelserie geben wir
zudem ausfiibrlich auf die ab 1928 gebauten
Mitteleinstiegswagen fiir Koln ein. Nur dort
hielt man an dieser Konstruktion auch noch
nach dem Zweiten Weltkrieg fest. 1958 wurden
im Rabmen einer Serie von 25 Trieb- und 21
Steuerwagen die letzten Mitteleinstiegswagen,
gebaut von DWM, in die Domstadt geliefert.

Dortmunds Tw 1002 auf seiner Stammlinie am Hauptbahnhof 1938.
Gut zu erkennen ist die durch den Mitteleinstieg notwendige beson-

dere Bauform des Fahrgestells mit eingezogenem Langstrager
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Lesen Sie StraBenbahn Magazin ab sofort
im Jahresabo und sichern Sie sich lhre Vorteile:

v/ Sie sparen 6%!

v Sie erhalten lhr Heft 2 Tage vor dem Erstverkaufstag*
bequem nach Hause und verpassen keine Ausgabe mehr!

v/ Sie kénnen nach dem ersten Jahr jederzeit aussteigen!

und Pramie lésen’

Motorwagen A2.2 (Rathgeber)
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Wird der Fahrer |
bald ,,Zuschauer”?

Potsdams Combino 400 fahrt vollautonom M Es war eine Weltpremiere im Rahmen der
InnoTrans 2018: Mit geladenen Gasten fuhr eine sich vollig selbst steuernde StraBenbahn auf requ-
laren Strecken und im 6ffentlichen StraBenraum. STRASSENBAHN MAGAZIN war dabei

dhrend die InnoTrans 2018
(siche SM 11/2018) am ersten
von vier Messetagen ihre Tore
offnete, luden Fahrzeughersteller
Siemens und der Verkehrsbetrieb Potsdam
GmbH (ViP) rund 20 Kilometer siidwest-
lich des Berliner Messegelindes zu einer
,» Weltpremiere“ ein: Die erste und zunachst
einzige Mitfahrt in einer vollautonom fah-
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renden StrafSenbahn auf Strecken in einem
regulidren Straflenbahnnetz.

Der Fahrersitz bleibt leer

Los geht es an diesem sonnigen Herbstmor-
gen des 18. September allerdings manuell:
Manfred Kienitz steuert Wagen 400 der Pots-
damer Verkehrsgesellschaft ViP, den Com-
bino-Prototypen — im Potsdamer Fahrzeug-
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park als einziger vierteiliger Gelenkwagen ein
Exot — routiniert vom Betriebshof auf die
Strecke. Dass diese Fahrt etwas Besonderes
werden wird, erkennt man nur daran, dass
Kienitz nicht auf dem Fahrersitz Platz nimmt,
sondern auf einem transportablen Notsitz.
Dieser ragt aus der halb geoffneten Fahrerka-
bine heraus und ist tiblicherweise Fahrlehrern
bei Schulungsfahrten vorbehalten. Kinietz,



Der leere Fahrerplatz fallt erst auf den zweiten
Blick auf: Bereits im Sommer war Potsdams
Combino 400 autonom unterwegs, hier an der
Haltestelle Max-Born-StraBe (26. Juli 2018)

So arbeiten Radar und Lidar

Radar-Systeme (radio detection and ranging,
,Ortung und Abstandsmessung durch Funkwel-
len”) erfassen Objekte, deren Entfernung und
deren Bewegungen. Sie kénnen inshesondere
metallische Objekte und aufgrund des Wasserge-
halts auch Lebewesen sehr gut erfassen. Dabei
kénnen sie durch Hecken und ahnliche Hinder-
nisse ,sehen”; diese selbst sowie Kunststoffe
und Textilien bleiben dagegen nahezu unsichtbar.
Ein weiterer Nachteil ist die geringe Auflsung:
Auf groBere Entfernungen konnen die Umrisse
von Menschen nur schwer erkannt werden.

Lidar-Systeme (light detection and ranging,
,Ortung und Abstandsmessung durch Lichtwel-
len”) arbeiten nach demselben Grundprinzip wie
Radar, aber anstelle der Funk- bzw. Radiowellen
werden Laserstrahlen verwendet. Ein Lidar sieht
nicht durch Blickhindernisse, kann aber Men-
schen und Tiere besser vom Hintergrund trennen
oder eben auch z.B. einen Kinderwagen erken-
nen, der fiir das Radar unsichtbar bleibt.

Siemens | Potsdam

Lehrfahrer Manfred Kienitz macht den Wagen am Morgen des 18. September im ViP-Betriebshof
fiir die Weltpremierenfahrt startklar. Es handelt sich um den ,,Ur-Combino”, der 1996 als Prototyp
von DUEWAG/Siemens gebaut wurde und als einziger Vierteiler ein wahrer Combino-Exot ist

der seit iiber 20 Jahren Dienst bei der Potsda-
mer Straffenbahn tut, fungiert quasi tatsich-
lich als ,,Fahrlehrer® — aufSergewohnlich ist
dabei, dass sein ,,Schiiler nicht aus Fleisch
und Blut ist und sich in einem hiifthohen
Schrank im Fahrgastraum verbirgt ...

Rund zwei Dutzend ausgewahlte Journa-
listen werden Zeugen der ersten Fahrt mit
Publikum in einer vollautonom fahrenden
Strafsenbahn, in die Siemens und ViP diesen
Wagen verwandelt hatten. An der Halte-
stelle ,,Abzweig Betriebshof ViP“, wo die
Betriebsstrecke vom Depot in das hier von
den Linien 96 bzw. 92 bediente Potsdamer
Tramnetz mindet, tibergibt Kienitz an den
»Kollegen Computer“. Im Fahrgastraum ist
das erkennbar an zwei gelben Hikchen auf
grofSen Flachbildschirmen, die dariiber hi-
naus die Bilder von Frontkameras, Radar-
und Lidarsystem zeigen (siehe Kasten) — und
das, was das Rechnersystem darin erkennt.
Dann plotzlich Klingeln, Bremsen, Klingeln,

Verkehrsbetrieben iiber das Thema ,Auto-
nomes Fahren’ ins Gesprach kommen.*

Noch ganz schon viel zu ,lernen”

Tatsichlich ist der Wagen nach rund einem
Jahr Testprogramm und circa 3.000 absol-
vierten Kilometern noch nicht in der Lage,
selbststandig durch eine quirlige Innenstadt
zu fahren. Dazu muss er noch viel lernen,
wozu ,,Fahrlehrer® Kienitz und das Team
um Projektleiter Klier Runde um Runde mit
dem Prototypen drehen. Ein Siemens-Kol-
lege fahrt dazu mit und analysiert die Sze-
narien bereits unterwegs am Laptop. ,Am
Schreibtisch kann man ein solches System
nicht entwickeln, dazu muss man auf die
Strecke®, erklart Klier. Es gehe darum, in
den Kamera- und Sensorbildern laufend
Szenarien zu erkennen, dazu passende
Handlungsoptionen auszuwihlen und diese
anschliefSend auszufithren. Menschen wahr-
nehmen konne das System inzwischen sehr

Am Schreibtisch kann man ein solches System
nicht entwickeln, dazu muss man auf die Strecke

Bremsen — irgendetwas scheint das System
zu verwirren. Die zwei Fahrgéste ganz hin-
ten auf dem Bahnsteig konnen es eigentlich
nicht sein. Sekunden spater ist die kurze Ir-
ritation aber schon vergessen und die Bahn
nimmt zigig Fahrt in stadtauswirtiger
Richtung auf. Maximal 50 km/h sind aktu-
ell moglich, und damit wird auch deutlich,
dass es nicht um die Vorfithrung eines
marktreifen Produkts geht. ,, Wir wollen he-
rausfinden, was machbar ist und wir miis-
sen mit der Entwicklung im Automotive-Be-
reich Schritt halten®, erklart Christian Klier,
Projektleiter Fahrassistenzsysteme bei Sie-
mens. ,,Und wir mochten auf dieser Basis
mit den Entscheidungstragern in Politik und

gut, aber deren nichste Bewegungen vor-
herzusagen, sei die grofite Herausforderung.
Maximal 100 Meter konnen die sechs Ka-
meras und je drei Lidar- und Radar-Systeme
in der Praxis aus dem Wagen nach draufSen
sehen — nach vorne, zu beiden Seiten und
fiir den Fahrgastwechsel auch nach hinten.
Fiir den ,,klassischen® Straflenbahnbetrieb
ist das grundsatzlich vollig ausreichend.

Es geht im Wagen 400 nun bei herbstlichem
Bilderbuchwetter auf eigenem Bahnkorper in
flotter Fahrt tiber die im Zuge der ,, Wetzlarer
Bahn“ (Strecke Berlin — Magdeburg) sowie
tiber die Nutheschnellstrafse fiihrende Tram-
strecke hinweg. Bald erreicht unser ganz spe-
zieller Combino die nichste Station auf der
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RECHTS Im Schrank
links befindet sich das
Rechnersystem fiir
das autonome Fahren.
Uber ein Laptop kann
ein Siemens-Techni-
ker bereits wahrend
der Fahrt einzelne
Situationen
untersuchen

LINKS Siemens-Projekt-
leiter Christian Klier
erklart die Sensoren
und Kameras an der
Fahrzeugfront von
Combino 400

RECHTS In der Fahrer-
kabine wurde ein
Hilfsfahrpult fiir ma-
nuelles Eingreifen und
fiir Rangierfahrten
eingebaut. Der Fahrer-
sitz selbst bleibt leer

An der Haltestelle Max-Born-StraBe konnten mitfahrenden Journalisten aussteigen und foto-
grafieren. Die Bahn lieB sich durch die Menschenansammlung nicht irritieren

Versuchsstrecke. Die Haltestelle Turmstrafse
liegt in einem Wohngebiet. Hier dient der
Bahnsteig gleichzeitig als Fahrbahn. Fahrgiste
und Passanten konnen dort genauso unter-
wegs sein wie Rad- oder Autofahrer.

Signale werden optisch erfasst

Der Combino bremst sanft und gleichma-
ig, klingelt kurz und bleibt prazise stehen.
Nach kurzem Halt geht es weiter, bald folgt
die erste Lichtsignalanlage (LSA). Das Sys-
tem arbeitet mit einer hinterlegten Karte,
liest die Fahrsignale aber rein optisch ab —
es ist also keine Streckenausriistung erfor-
derlich. Kann das System dort, wo laut
Karte ein Signal steht, keines erkennen
(etwa weil die LSA ausgefallen oder das Sig-
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nal verdeckt ist), halt die Bahn an und es
muss manuell eingegriffen werden. Hier
lduft bei unserer Fahrt alles glatt.

wegen umgehen kann: Plotzlich steht eine
Frau mit Kinderwagen auf dem Gleis.

Reaktionstests: Einer ist fingiert,
der zweite kommt unbestellt

Die Bahn erkennt die Situation bereits aus
sehr grofSer Entfernung, wie sich auf den Mo-
nitoren nachvollziehen lisst — und reagiert
genau so, wie es auch ein menschlicher Fahrer
tun wiirde: In angemessenem Abstand wird
geklingelt — doch die (simulierte) Gefahr
bleibt. Die Bahn bremst, halt letztlich an. Erst
jetzt zieht die Testperson den — selbstverstind-
lich leeren — Kinderwagen zuriick. Die Bahn
erkennt auch dies richtig und nimmt selbst-
stindig wieder Fahrt auf. ,,Wir gehen davon
aus, dass mit einer autonom fahrenden Stra-
8enbahn eine grofle Zahl von Unfillen ver-
hindert werden kann*, sagte Christian Klier.
»Aber wenn sie damit von 100 Unfillen 50
verhindern, bekommen sie nicht 50 Dankes-
schreiben, sondern 50 Klagen®, erwidert ein
Journalist und beschreibt damit ein wesentli-
ches Dilemma, das insbesondere auch mit der
bisher ungeklarten Rechtslage zu tun hat.

Wenn sie damit von 100 Unfallen 50 verhindern, bekommen
sie nicht 50 Dankesschreiben, sondern 50 Klagen

An der iiberndchsten Haltestelle Max-Born-
StrafSe diirfen die Fotografen aussteigen, um
bei der Riickkehr aus der Wendeschleife wie-
der aufgelesen zu werden. Auf die Vielzahl
von Personen auf dem Bahnsteig und neben
der Bahn reagiert das System beeindruckend
souverdn. Auf der Riickfahrt demonstriert
Siemens, wie die Bahn mit FufSgangeriiber-
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Kurz nach diesem treffenden Einwurf
kommt ein nicht ,,bestellter* Pkw unver-
mittelt von rechts aus einer nicht einsehba-
ren Seitenstrafle. Die Bahn hatte die Bewe-
gung mittels Radar anscheinend schon
durch die Hecke wahrgenommen. Sie klin-
gelt kurz, verzogert ein wenig, aber nicht
zu viel. Sie registriert sofort, dass das Auto



Monitore im Fahrgastraum visualisieren, wie Radar-, Lidar- und Kameraaufnahmen zu dem
Gesamtbild verarbeitet werden, an dem sich die automatische Fahrweise orientiert

So ,,sieht” der Combino 400

us den Informationen, die das Lidar- und das

Radarsystem liefern, einerseits und aus ,klas-
sischen” Videoaufnahmen der AuBenkameras an-
dererseits wird ein dreidimensionales Bild erzeugt,
das alle , Akteure” und deren Bewegungen im Um-
kreis von 80 bis 100 Metern der Bahn erfasst. Ent-
scheidend ist dabei, Umrisse zu erkennen und diese
Objekten wie Autos oder Menschen zuzuordnen.
Dann gilt es, deren Bewegungen vorherzuberech-
nen. Eine GPS-Antenne auf dem Dach der Bahn

stoppte — und beschleunigt selbst sogleich
wieder. Nichts ist zu spiiren von der extrem
defensiven Fahrweise, die man bei manch
anderem vollautonomen Fahrzeug heute be-
obachten kann, wie etwa bei den selbststin-
dig fahrenden Minibussen des BVG-Praxis-
versuchs auf dem Charité-Campus in
Berlin. Allerdings gibt es auch einen wesent-
lichen Unterschied: Dort beobachtet die Be-
gleitperson nicht den Verkehr, wiahrend hier
in der Tram Manfred Kienitz jederzeit bereit
ist, notfalls sofort einzugreifen — wie der
Fahrlehrer auf dem Beifahrersitz eines Fahr-
schulautos. Und der Combino 400 wird in
vielen weiteren ,,Fahrstunden® viel von sei-
nem menschlichen Meister® lernen ...

Automatisch Rangieren im Depot

Viel zu schnell ist die Vorfiihrfahrt beendet,
aber sie hinterlasst bereits im aktuellen Ent-
wicklungsstand des Projekts bzw. der Sys-
teme einen starken Eindruck — sehr flissig,

fugt diesen Bildern eine zusatzliche hochprazise
Standort- und Geschwindigkeitshestimmung hinzu.

Die groBte Herausforderung fiir das autonome
Fahrsystem sind dabei Menschen. Der Mensch
selbst, also auch ein StraBenbahnfahrer, ist in der
Lage, die Korperhaltung und die Blickrichtung an-
derer Menschen zu ,lesen” und im Hinblick auf
Folgeaktionen und mégliche Gefahrenquellen zu
bewerten. Den Sensoren bleibt dies aktuell noch
weitgehend vorenthalten.

sehr sicher. Kienitz steuerte die Bahn wieder
manuell tiber die Betriebsstrecke ins ViP-
Tramdepot.

Wie geht es weiter? Aktuell bedeutet es
noch einen enorm grofsen Aufwand, die
Bahn fiir eine neue Strecke zu ,,trainieren.
Bis dazu eine kurze Einweisungsfahrt ge-
niigt und bis die erste Straflenbahn tatsich-
lich vollig autonom und ohne ,,Fahrlehrer
durch Potsdam rollen kann, werden nach
Einschitzung von Oliver Glaser, technischer
Geschiftsfithrer ViP, noch mindestens 20
Jahre vergehen. ,Neben dem Fahren auf
der freien Strecke werden wir uns dem-
nachst der Automatisierung von Rangierbe-
wegungen im Depot widmen. Hier sehen
wir ebenfalls grofSes Potenzial“, sagt Klier,
wihrend er einem Kamerateam die Senso-
ren an der Fahrzeugfront erklart.

Das Potenzial der Technik und die Ambi-
tion fiir autonomen StrafSenbahnbetrieb hat
auch der franzosische Konkurrent Thales,

Eine provisorische GPS-Antenne auf
dem Dach des Combino 400 erméglicht
die prézise Standortbestimmung

der es genau umgekehrt angeht wie Sie-
mens. Thales will noch in diesem Jahr bei
der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) in
Karlsruhe erste Praxisversuche auf dem Be-
triebshof unternehmen und erst spiter auf
die freie Strecke wechseln.

Assistenzsysteme halten Einzug

Der deutsche Hersteller Bosch kann fiir sein
Kollisionswarnsystem fiir StrafSenbahnen,
das auf Kameras und Radar basiert, bereits
in Amsterdam, Basel, Den Haag, Frankfurt,
Hannover und Ulm Referenzprojekte vorwei-
sen. Dieses System ist neben der Warnung des
Fahrers in der Lage, in kritischen Situationen
eine Gefahrenbremsung auszulosen. Die
nachste Generation von Straffenbahnen in
Potsdam soll ebenfalls von Haus aus mit sol-
chen Fahrassistenzsystemen ausgestattet wer-
den. Das Thema ,,Autonomes Fahren“ wird
jedenfalls auch bei Straffenbahnen weiter
Schlagzeilen machen. MANUEL EUER
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Lissabon

Wir befinden uns in Lissabon,
genauer gesagt am Ende der Lissabon-
ner Rua Prior do Crato an der Ecke
mit der Rua da Costa. Hier entstand
die Wendeschleife Alcantara fiir die
Straflenbahnlinie 19, nachdem wegen
Bauarbeiten fiir die Ponte 25 de Abril
tiber den Tejo die beiden in Richtung
Westen weiterfiihrenden Streckenab-

schnitte der meterspurigen Strafsen-
bahn stillgelegt worden waren.

Am 26. April 1989 pausiert hier ge-
rade ein Zweiachser-Zweiwagenzug
aus den 1950er-Jahren und der Fahrer
kurbelt gerade das Zielschildband
durch, um Arco do Cego zu schildern.
Zweieinhalb Jahre spater, am 18. No-
vember 1991 stellte der Verkehrsbe-
trieb Carris im Zuge der grofen
Stilllegungswelle der 1990er-Jahre die
Linie 19 ein. Damit war es auch mit
der Endschleife Alcantara und der
mehreren Kilometer langen Strecke
nach Santos vorbei. Der junge Baum
ist im Laufe der Jahre michtig ge-
wachsen und statt des Kiosks steht
nun ein Briefkasten auf der kleinen
Freifliche. Mit dem fiir Lissabon typi-
schen zweifarbigen Pflaster ist es eben-
falls vorbei, wie das im Frithjahr 2018
entstandene Bild zeigt.

TEXT UND BILDER:
BERNHARD KUSSMAGK
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Obus mit Schwebebahn in Wuppertal gibt es auch heute noch - allerdings nur mehr im Stadtteil Vohwinkel und nur noch mit Solinger Obussen.

Der Wuppertaler Obus, hier einer der interessanten Eineinhalbdecker 1957 in Oberbarmen, existierte nur 23 Jahre — 1972 war Schluss

SIEMENS

Wie die , gleislose Bahn”
das Rollen lernte

Obusse in Deutschland, Teil 1 (1882 bis 1928) M Das aus deutscher Pionierarbeit entstandene
Verkehrsmittel kampfte mit vielerlei Startschwierigkeiten. Nach der ersten Fahrt eines Obus

im Jahre 1882 sollte es noch 18 Jahre bis zum ersten 6ffentlichen Einsatz dauern. Bis zum Ersten
Weltkrieg entstanden in Deutschland insgesamt 17 — meist sehr kleine und kurzlebige —
Betriebe, von denen sich zunadchst auch keiner Gber das Jahr 1928 hinaus halten konnte

itte des 20. Jahrhunderts er-
oberte der Oberleitungsbus die
gesamte Welt. Fast jede mitteleu-
ropdische Stadt hatte ihre eigene
»gleislose Bahn“. Weltweit gab es unglaub-
liche 844 Obus-Betriebe! Doch mit Aus-
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nahme verhaltnismaflig weniger ,,Obus-
Oasen® ist das Verkehrsmittel vielerorts in
Vergessenheit geraten. Im deutschsprachi-
gen Raum hat sich das an der Grenze zu
Deutschland gelegene Salzburg als die
Obus-Hauptstadt etabliert. In der Schweiz

setzen heute bemerkenswerte 13 Betriebe
Obusse ein. Im Land, in dem er einst ,,ge-
boren* wurde, trifft man den Obus heutzu-
tage dagegen nur noch in Solingen, Ebers-
walde und Esslingen an. Eberswalde war
auch der Ort, an dem der Obus erstmals in
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Ein System -
viele Namen

er Oberleitungsomnibus hatte und hat viele

Namen auf der Welt: Trolleybus, Fahrdraht-
bus, Strombus, trackless Trolley, Oberleitungs-
bus, Obus (0-Bus) oder ,gleislose Bahn". Letzt-
genannte  Bezeichnung  beschreibt am
trefflichsten den technischen Hintergrund des
Obus. Vom Omnibus erbte er die Lenkung und
die Bereifung, welche ihn ohne Gleisfiihrung
Uber Flachen fahren lieB. Von der StraBenbahn
erbte er hingegen den elektrischen Antrieb und
die Art der Stromversorgung Uber eine Fahrlei-
tung. Der Obus entstand somit nur dank der
technischen Entwicklung, die die StraBenbahn
hervorgerufen hatte, denn leistungsfahige Ver-
brennungsmotoren im StraBenverkehr waren
noch lange nicht zu finden.

Deutschland 1901 offentlich zum Einsatz
kam. Seine Entwicklungsgeschichte begann
aber schon lange vorher an anderer Stelle.

Vom Pferd zum Elektromotor

In der Zeit der Industrialisierung des 19.
Jahrhunderts sorgte die Ansiedlung von Fa-
briken fiir ein rasches Bevolkerungswachs-
tum in stadtisch gepriagten Gebieten. Hier
war jedoch der Platz begrenzt, und es zog
nicht nur immer mehr Industrien an die
Stadtrander, sondern auch die Bevolkerung.
Die Wege der Arbeiter wurden langer, der
Wohnort lag immer seltener fuSlaufig vom
Arbeitsort entfernt. Dieser Wandel veran-
derte auch das Mobilitdtsverhalten der ur-
banen Bevolkerung. Der Verkehrsbedarf
stieg, die Zeit des stadtischen Personennah-
verkehrs begann.

Ab den 1830er-Jahren waren es Pferde-
busunternehmen, die die stadtische Fortbe-
wegung in Deutschland bestimmten und
einen ersten Schritt in Richtung eines mas-
sentauglichen Verkehrsmittels wagten.
Dank der Schiene entstanden anschliefSend
leistungsfahigere Pferdebahnen, die sich
Ende des 19. Jahrhunderts wiederum zu
elektrischen Straenbahnen wandelten. Zur
gleichen Zeit verfolgte Werner von Siemens
aber auch die Idee eines elektrisch angetrie-
benen Straflenfahrzeuges.

Premiere durch Siemens in Berlin

Der Verbrennungsmotor war in seiner Leis-
tungsfihigkeit noch stark begrenzt, weshalb
auf den Straflen der Elektromotor die
einzige leistungsfihige Antriebsalternative
zur Pferdetraktion darstellte. Ein elektrisch
angetriebenes StrafSenfahrzeug war also ge-
sucht. Aus diesem Umstand heraus entwi-
ckelte Werner von Siemens sein Electro-
mote, ein vierachsiger offener Landauer mit
zwei 2,2 kW Elektromotoren fir 550 V
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Obusse in Deutschland, Teil 1

=

Die Bielathalbahn bei Konigstein an der Elbe war die zweite Obus-Strecke Deutschlands. Sie

war ein Pionierprojekt Max Schiemanns, der an dieser Strecke die Funktionsfahigkeit seines

Zweistangenkontakts zur Stromabnahme bewies

SIEMENS (2)

i .

e T

Der erste Obus der Welt war ein offener Zweiachser, der auf einer kurzen Demonstrationsstrecke

bei Berlin-Halensee pendelte. Der Betrieb im Sommer 1882 dauerte aber nur wenige Monate

Gleichstrom. Nach ersten Versuchsfahrten
auf dem Firmengelinde von Siemens &
Halske kam es am 29. April 1882 schlief3-
lich zur offiziellen Geburtsstunde des ersten
Oberleitungsomnibusses: Siemens prisen-
tierte auf einer 540 Meter langen Demons-
trationsstrecke in Halensee bei Berlin sein
elektrisch angetriebenes Straflenfahrzeug.
Die Stromzufuhr erfolgte mittels eines acht-
radrigen Kontaktwagens — dem Trolley —,
welcher oberhalb des Fahrzeugs auf der
zweiadrigen Oberleitung lief und durch ein

flexibles Stromkabel mit dem Electromote
verbunden war.

Rund sechs Wochen dauerte der Probebe-
trieb in Halensee ehe die Strecke abgebaut
wurde — und es erinnerte nichts mehr an
den ersten Obus der Welt. Siemens konzen-
trierte sich danach vor allem auf das Stra-
Benbahngeschift und der Obus etablierte
sich nicht als Verkehrsmittel. Stattdessen
blieb es bei zahlreichen Probefahrten (in den
USA, in England, aber auch in Deutsch-
land), bei denen Omnibusse mit Akkumu-
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Eroffnete Obus-Anlagen in Deutschland 1901 — 1914 (ohne Versuchsstrecken und Probebetriebe)

Ort Er6ffnung Einstellung Bemerkung

Eberswalde 22.03.1901 1901 -

Konigstein (Elbe) 10.07.1901 19.09.1904 Bielathalbahn, neben Personenverkehr auch Giiterverkehr zu einer Papierfabrik
Grevenbriick (heute Lennestadt) 06.02.1903 1907 Transportbahn der Grevenbriicker Kalkwerke

Dresden 26.03.1903 22.07.1904 Dresdner Haide-Bahn

Grevenbriick (heute Lennestadt) 29.05.1904 01.10.1916 Veischedetalbahn Grevenbriick — Bilstein — Kirchveischede, auch Guterverkehr
Monheim-Langenfeld 31.05.1904 18.11.1908 -

Berlin 05.12.1904 04.02.1905 Strecke Niederschonweide — Johannisthal der Berliner Ostbahnen

Wurzen 07.04.1905 23.10.1928 Mihlenbahn, insbesondere Giiterverkehr

GroBbauchlitz 01.05.1905 1914 -

Ahrweiler 23.05.1906 01.04.1917 -

Bremen 08.09.1910 31.12.1911 auf Parkallee

Bremen-Arsten 17.09.1910 19.06.1916 Arsten

Ludwigsburg 21.12.1910 1926 =

Hamburg-Altona 02.01.1911 1949 Hafenschleppbahn fiir Giiter im bis 1938 selbststandigen Altona

Heilbronn 16.01.1911 31.10.1916 Gleislose Bahn Heilbronn — Bockingen

Blankensee 12.08.1911 01.08.1914 -

Berlin-Steglitz 20.04.1912 31.07.1914 -

schlechten Straflenzustandes ein Problem.

latoren getestet wurden. Die eigentliche Zeit
des Obus sollte erst um die Jahrhundert-
wende beginnen.

Als erste Obus-Anlage der Welt, die nicht
nur Probe- und Vorfithrfahrten diente, gilt
der am 17. Dezember 1900 eroffnete Betrieb
im schweizerischen Villeneuve. Wenige Mo-
nate spater fuhr dann auch der erste Obus
in seinem Geburtsland: Am 22. Mirz 1901
nahm der Berliner Ingenieur Brandt seine ein
Kilometer lange Strecke zwischen dem
Bahnhof und dem Alsenplatz in Eberswalde
in Betrieb. Mit 12 km/h pendelte die ,,gleis-
lose Bahn“ in zwei Minuten zwischen den
Endpunkten. Die hohe Geschwindigkeit,
welche durch zwei 8 PS starke Motoren er-
reicht wurde, war vor allem wegen des

Auch Probleme mit dem Kontaktwagen und
dem Gasmotor, welcher den Fahrstrom er-
zeugte, beendeten den Obus-Betrieb vermut-
lich bereits nach drei Monaten wieder.

Die ,Bielathalbahn” 1901-1904:
Obus auch fiir Giiter

Im Jahr 1901 eroffnete ein weiterer Obus-
Betrieb in Deutschland. Vom 10. Juli an
fuhr ein Obus in Konigstein an der Elbe, ini-
tilert durch den Dresdener Ingenieur Max
Schiemann. Die Bielathalbahn fithrte vom
Reifligerplatz zur 2,5 Kilometer entfernten
Papierfabrik in Hitten. Bis 1902 wurde die
Strecke zum Giiterbahnhof sowie nach Bad
Konigsbrunn verlingert, womit die Linge

Steglitz

Bismarckstrasse
Der gleislose Omnibus

o

Ansichtskarte aus dem Jahr 1912, dem Erdffnungsjahr des Obus in Berlin-Steglitz sic. AxeL MAURUSZAT

68

nun 4,4 Kilometer betrug. Die Bielathal-
bahn mit ihren vier Wagen diente nicht nur
dem Personenverkehr, sondern war in erster
Linie auch fiir den Giiterverkehr, nament-
lich die Holzabfuhr, entwickelt worden.
Gerade deshalb musste Max Schiemann
seine Obus-Anlage im Jahr 1904 abbauen.
Denn der Ausflugsverkehr war zu gering,
um ohne Auftrag der koniglichen Forstver-
waltung wirtschaftlich bestehen zu konnen.

Erste urbane Obus-Betriebe

Die Anlagen in Eberswalde und Konigstein
markierten den Beginn der Frithzeit des
Obus. Vor allem in Frankreich, Italien und
den USA entstanden nachfolgend zahlreiche
kleine Betriebe, die der elektrischen Perso-

Obusse fiir den
Giiterverkehr

uch wenn sich der Obus als Beférderungsmittel

filr Personen durchsetzte, kam ihm immer eine
gewisse Bedeutung im Giiterverkehr zu. Wahrend
kleinere Waren in mitgefiihrten Giiterwagen hinter
dem Personen-Obus transportiert wurden, fanden
sich bei groBen Giitermengen elektrisch angetrie-
bene LKW oder regelrechte , Giiterziige” mit einem
kurzen zweiachsigen Obus als , Lokomotive” und
zahlreichen Frachtwagen. Diese fanden sich vor
allem in der Friihzeit des Obus auf den Anlagen in
Wurzen, Grevenbriick, Monheim — Langenfeld oder
der Altonaer Hafenschleppbahn. Schlussendlich
setzte sich der Obus aber als Personenbeférde-
rungsmittel durch. Eine kleine Renaissance von
.O-LKW" bestand von 1984 bis 1989 in Bitterfeld.
Hier wurden zwecks Kraftstoffeinsparung die 30-
Tonnen-GroBkipper des Braunkohletagebaus mit
Elektroausriistungen des Obus-Betriebs Eberswalde
ausgestattet und Oberleitungen verlegt.
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Kot pnenies  Gindlis  Wiakbas i o

nen- und Giiterbeforderung auf der Strafle
dienten. Der erste deutsche Obus im urbanen
Linienverkehr konnte ab 1903 in Dresden
bestiegen werden. Hier existierte eine 5,2 Ki-
lometer lange Strecke zwischen Dresden-
Klotzsche und Kénigswald. Mit Er6ffnung

des Obus-Betriebes in Gmiind bei Wien am
16. Juli 1907 erhielt auch Osterreich seine
erste gleislose Bahn. Bis dato waren in
Deutschland bereits neun Obus-Anlagen in
Betrieb genommen worden — und davon drei
schon wieder verschwunden.

Obusse in Deutschland, Teil 1

Obus 2 der Bielathalbahn wendet auf dem
ReiBigerplatz, wobei die Stromabnehmer-
stangen mit der Fahrleitung verbunden
bleiben. Hinter dem Fahrzeug sieht man den
Konigsteiner Eisenbahnviadukt SIEMENS

Die Frithzeit des Obus reichte bis in den
Ersten Weltkrieg. Zu dieser Zeit hatte sich
das neuartige Verkehrsmittel bis nach Grof3-
britannien, China und Studafrika ausgebrei-
tet. Starkstes Verbreitungsgebiet war aber
nach wie vor Mitteleuropa. Von wirklichen
Obus-Netzen, wie bei der damaligen Stra-
Benbahn, konnte man jedoch nicht sprechen.
In aller Regel waren die Obus-Betriebe auf
wenige Kilometer lange Strecken beschrankt.

Verschiedene Systeme

Obus war damals aber nicht gleich Obus,
entwickelten sich doch unzihlige Varianten
aus dem urspriinglichen Electromote he-
raus: Kontakte, Lenkung oder Anzahl und
Anordnung von Fahrmotoren unterschie-
den sich teilweise enorm vom ,,Ur-Obus*.
Am wesentlichsten war dabei die unter-
schiedliche Entwicklung der Kontaktwagen.
Am verbreitetsten waren die Stromabneh-
mersysteme Lombard-Gérin, Schiemann,
Stoll und in Italien auch Cantono-Frigerio.

Neuer Lok-Stoff

aus lhrer Region!

= =

Ihre Leidenschaft ist
die Eisenbahn und
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Geschichte
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Die BrIinr Ostbahnen nahmen 1904 eine Obus-Strecke zwischen Johannisth

ALLOZMEING ELITAIarTie

al und Nieder-

schonweide in Betrieb. Der schlechte StraBenzustand setzte den Wagen — im Bild AEG-Versuchs-
wagen 110 — jedoch so stark zu, dass der Verkehr 1905 ein schnelles Ende fand BVG

Ein grofles Problem beim Verkehrsmittel
Obus war der Kontaktwagen. Da er auf der
Oberleitung mitlief, durfte er einerseits
nicht zu schwer sein, um die Fahrleitung
nicht zu iiberlasten, andererseits aber auch
nicht zu leicht, damit die Stromabnahme
verladsslich garantiert war. Dieses Problem
wusste der Ingenieur Max Schiemann zu
beheben — und direkt bei seiner erwdhnten
Bielathalbahn anzuwenden. Denn er entwi-
ckelte eine Konstruktion mit zwei Kontakt-
stangen, die von unten gegen die Fahrlei-
tung driickten. Dies war Pionierarbeit, da
diese Stromabnahmemethode auch heute
noch die weltweit gingigste ist. Zugleich
verwendete Schiemann erstmals Gleit-
schuhe sowie robuste Stromabnahmestan-
gen, wodurch auch das Problem der schnell

reiffenden Stromkabel zwischen Fahrzeug
und Kontaktwagen gelost war.

Stillstand nach dem

Ersten Weltkrieg

Bis zum Ersten Weltkrieg waren in Deutsch-
land insgesamt 17 Anlagen von gleislosen
Bahnen errichtet worden, zuletzt am 20. April
1912 in Berlin-Steglitz. Die meisten dieser An-
lagen waren jedoch nur von kurzer Dauer
und wurden frith wieder abgerissen. So auch
der Obus vom Bahnhof Steglitz in die 1,8 Ki-
lometer entfernte Knausstrafe, welcher nach
nur zwei Jahren Betrieb bereits im Sommer
1914 Geschichte war. Grund fiir die Einstel-
lung war die Verwendung der Kupfer-Fahrlei-
tung fur militdrische Zwecke. Ein dhnliches
Schicksal zu Beginn des Ersten Weltkrieges

traf auch die Betriebe in Blankensee und
GrofSbauchlitz. Dass viele deutsche Obusse
bereits einige Jahre vor Kriegsbeginn nicht
mehr fuhren, hatte vor allem technische Pro-
bleme, schlechte Straflenverhiltnisse oder
mangelnde Wirtschaftlichkeit als Grund. Der
Erste Weltkrieg und der Kupferverbrauch fur
Kriegszwecke bestimmten nun das Schicksal
aller verbliebenen Obus-Unternehmen und
liefSen das neue und innovative Verkehrsmit-
tel fast gidnzlich von den deutschen Straflen
verschwinden. Einzig und allein die Wurzener
Miihlenbahn (eroffnet 1905) und die Lud-
wigsburger Oberleitungs-Bahn (1910) tber-
lebten den Ersten Weltkrieg.

Die wirtschaftliche Situation in Deutsch-
land verhinderte auch nach dem Krieg die
Verwirklichung zahlreicher Pliane. Der
Obus geriet langsam aber sicher in Verges-
senheit und es sollten zwolf Jahre vergehen,
ehe 1930 wieder ein neuer Obus-Betrieb er-
offnete. Zwischen 1928 und 1930 suchte
man sogar vollkommen vergebens nach
gleislosen Bahnen auf deutschen StrafSen.

Gegensatzliche Entwicklung
auBerhalb Deutschlands
Die Entwicklung in Deutschland spiegelte
keineswegs den weltweiten Werdegang des
Verkehrsmittel Obus wieder. In Frankreich,
GrofSbritannien oder Italien tiberlebten weit
mehr Betriebe den Krieg. Auch wurden in
den 1920er-Jahren gerade hier zahlreiche
neue Strecken eroffnet. Ahnlich sah es in
den USA aus. Ein wirklicher Obus-Boom,
zu dessen Zeit die gleislose Bahn sechs Kon-
tinente eroberte, sollte jedoch erst gegen
Mitte des 20. Jahrhunderts einsetzen.
FELIX FORSTER - wird fortgesetzt
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Obus 1002 der
Berliner Verkehrs-
betriebe 1938 in
der Schleife
Staaken kurz vor
Abfahrt zum knapp
sieben Kilometer
entfernten Bahnhof
Spandau. In dieser
Form hatte das Ver-
kehrsmittel die An-
mutung, wie wir
den Obus auch
heute noch wahr-
nehmen. Mehr zur
Obus-Geschichte

in Deutschland
nach 1930 in der
nachsten Ausgabe
BVG
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Leipzig war der einzige Verkehrshetrieb der DDR,

der beide Tatra-Typen T4D und KT4D einsetzte.

Die Aufnahme der im klassischen Elfenbein lackier-
ten Fahrzeuge verdeutlich das nie wieder erreich-
te einheitliche Erscheinungsbild des Wagenparks

Die ZweitgroBte der DDR

Leipzigs StraBenbahn in den 1950er-, 60er- und 70er-Jahren B Als einer der dltesten und
groBten Betriebe Deutschlands blickt die Leipziger StraBenbahn auf eine bewegte Geschichte
zuriick. Besonders interessant und gepragt von rasanten Entwicklungen waren dabei die drei Jahr-
zehnte nach Griindung der DDR, in der nur Berlin ein noch gréBeres StraBenbahnnetz besal3

nfang der 1950er-Jahre bestand der
StrafSenbahn-Fahrzeugpark der Leip-
ziger Verkehrsbetriebe (LVB) aus 545
Trieb- und 562 Beiwagen sowie 29
Spezialtriebwagen. Von diesen Fahrzeugen
befanden sich werktaglich etwa 310 Trieb-
und 460 Beiwagen im Linienverkehr auf
29 Stralenbahnlinien im Einsatz. Das Befor-
derungsaufkommen lag pro Tag bei etwa
870.000 Personen und einer Wagenkilometer-
leistung von etwa 118.000 Kilometern!

Rationalisierung der Betriebsab-
laufe in den 1950ern

Nachdem 1952 eine gewisse Konsolidie-
rung des Streckennetzes erreicht worden
war, konzentrierten sich die LVB nun auf
die Rationalisierung der Betriebsablaufe.
Parallel zur Beschaffung oder dem Umbau
von Einrichtungswagen wurde der Bau von
Gleisschleifen oder -dreiecken an den End-
stellen fortgesetzt. Kuppelendstellen, die fur

72

den zunehmenden Einsatz von Einrich-
tungswagen nicht mehr nutzbar waren,
wurden stillgelegt. Ebenso wurden kleinere
Betriebshofe geschlossen.

Pragend fiir die erste Hilfte der 1950er-
Jahre war aufSerdem die Riickkehr von der
Rot-Elfenbein-Lackierung zum friher
schon vorhandenen Elfenbein. Die Umla-
ckierung des Wagenparkes dauerte bis
1956. Mitte der 1960er-Jahre erreichte die
Leipziger Straflenbahn einen Hohepunkt
ihrer Entwicklung. Knapp 900 Trieb- und
Beiwagen bedienten 30 Linien auf dem mit
156 Kilometern zweitgrofSten Streckennetz
der DDR.

GroBte Netzausdehnung
in den 1960ern

Dieses Strecken- und Liniennetz war zu
jener Zeit noch ginzlich unverzichtbar. Stre-
cken wurden nur aufgegeben, wenn dafir
addquater Ersatz erfolgte. Bereits 1963 hat-

ten die LVB daher begonnen, zur Umge-
hung mehrerer baufilliger Briicken in der
Richard-Lehmann- und der Zwickauer
StrafSe eine Neubaustrecke durch die stidli-
che Arthur-Hoffmann-Strafe und die Arno-
Nitzsche-Strafse zu errichten, die ab 11. Juli
1967 abschnittsweise in Betrieb genommen
wurde. Die neue Trassierung bot die
Chance, ganz auf die erneuerungsbediirftige
Straflenbahn-Holzbriicke in der Zwickauer
StrafSe zu verzichten. Der 11. Juli 1967 war
zudem der Tag, ab dem die Linie 26 nicht
mehr verkehrte. Damit entstand die erste
Liicke in der bis dahin von 1 bis 30 durch-
gehenden Liniennummerierung.

Die erste ersatzlose Streckenstilllegung der
1960er-Jahre hatte keineswegs betriebliche
Griinde, sondern war politisch motiviert
und angeordnet. Im Rahmen der ,,Sozialis-
tischen Umgestaltung“ des Karl-Marx-Plat-
zes durften ab dem 24. Mai 1968 die West-
seite des Platzes ab der Mittelfahrbahn
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RECHTS In Dolitz ent-
stand 1966 diese
Aufnahme mit dem
Fahrschulwagen
5110, der zwei
verschiedene Fah-
rerplatze besaB3

UNTEN Zwei von
Triebwagen des
Typs 27 gefiihrte
Ziige der Linie 30
in den 1950er-Jah-
ren im Grimma-
ischen Steinweg.
Noch liegen die

Gleise in Seitenlage
KLAUS HOCHSTEINER, SLG.
SCHREINER, ARCHIV AG
 HISTORISCHE NAHVERKEHRS-
MITTEL LEIPZIG" E.V.
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Der erste Vollreklamewagen der Leipziger Stra3en-
bahn, aufgenommen im Juni 1966: Arbeitswagen

5017 wirbt farbenfroh fiir das Konsum-Kaufhaus

Im Juni 1971 war die letzte Gelegenheit, StraBenbahnen auf der Strecke nach Liebertwolkwitz auf den Film zu bannen. An der Stadtgrenze von
Leipzig erreicht der stadtauswarts fahrende Zug die Ausweiche Gartnerei Thieme  WOLFGANG SCHREINER, ARCHIV AG , HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG" E.V. (4)
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Pullman-Tw 1572 im Jahre 1956 an der Kuppelendstelle in der DimpfelstraBe in Schonefeld. Von 0BEN Messe und Mitteleinstiegswa-
1935 bis 1954 wurden alle Leipziger Nahverkehrsmittel unterhalb der Fenster rot lackiert gen: Zwei Leipziger Wahrzeichen im
WOLFGANG SCHREINER, ARCHIV AG , HISTORISCHE NAHVERKEHRSMITTEL LEIPZIG" E.V. (3) Marz 1968. Tw 1029 (Typ 29) pas-

siert den Siideingang des Messege-

Im Marz 1966 befahrt Tw 1418 die Kreuzung Hermann-Liebmann-/Ernst-Thalmann-StraBe. Bemer- landes in der Richard-Lehmann-StraBe

kenswert ist auch das EMW-Taxi. Vier Jahre spater gehorte der Taxibetrieb zum Kombinat LVR




Richtung Stiden und die Schillerstrafse nicht
mehr befahren werden. Funf Tage spater
ging mit der Sprengung der Universitit und
der mittelalterlichen Paulinerkirche ein
Stiick Leipziger Identitit verloren.

Tatra-Siegeszug in den 1970ern

Ab 1969 mussten sich die niederflurver-
wohnten Leipziger auf hohe Stufen der
,modernen“ Tatra-Wagen umstellen. Am
14. Februar 1969 riickte mit Triebwa-
gen 1611 auf Linie 27 dann erstmals ein
,Tatra“ in den Liniendienst aus und am
11. August 1970 fuhr der erste Tatra-Grofs-
zug der DDR im Probeeinsatz abenfalls auf
Linie 27.

Die Strecke durch die Richard-Wagner-
Strafle wurde am 9. Juli 1971 stillgelegt.
Kurz zuvor, am 27. Juni 1971, war letzt-
mals die StrafSenbahn nach Liebertwolkwitz
gefahren. Abschiednehmen hiefS es auch am
19. November 1971, als auf Linie 14 die of-
fiziell letzte Fahrt eines Mitteleinstiegtrieb-
wagens stattfand.

Ab 3. Mai 1976 fuhren die ersten Kurzge-
lenkwagen vom Typ KT4D zur Nullserien-
erprobung im Linieneinsatz in Leipzig. Am
16. Mai 1976 war die Umstellung auf das
Entwertersystem vollzogen und die Zahlbo-
xen verschwanden tiber Nacht. Zur Frith-
jahrsmesse 1977 erschienen erstmals 40er-Li-
niennummern bei den Messelinien. Die

Weiterschmokern und -staunen

Die Leipziger StraBenbahn

Fotoschatze aus den 50ern, 60ern und 70ern

ach den groBen Erfolgen ihrer historischen

Bildbande iiber die Leipziger StraBenbahn
hat die AG ,, Historische Nahverkehrsmittel Leipzig
e.V." rund 150 eindrucksvolle Fotoschatze aus
drei Jahrzehnten ausgewahlt und um zusétzliche
Farbansichten ergénzt. Die Fotografien laden zu
einer faszinierenden Zeitreise durch 30 Jahre Stra-
Benbahn-Alltag ein. Sie erinnern an bedeutende
Ereignisse wie das 100. Jubilaum der ,Elektri-
schen” oder die erste Fahrt eines Tatra-Wagens.

Ein umfangreicher Uberblick iiber die vielseitigen
Trieb-, Bei- und Sonderwagen rundet den nostalgi-
schen Riickblick ab.

Das Buch ist im Oktober 2018 im Sutton-Verlag
erschienen und im Buchhandel oder online unter
www.verlagshaus24.de zum Preis von 24,95 Euro
bestellbar.

ISBN: 9-783-96303-004-8, 96 Seiten, ca. 150 Ab-
bildungen, Format 22,7 x 27,4 cm, Hardcover.
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Ziffern 31 bis 39 blieben seitdem Berufsver-
kehrs- und Baustellenlinien mit aufSerge-
wohnlicher Linienfihrung vorbehalten.

Die Uberlandstrecke nach Engelsdorf
wurde am 1. Oktober 1974 stillgelegt. Die
Verkiirzung des Straflenbahnnetzes in Engels-
dorf glich man aber schon bald durch eine
Neubaustrecke aus: Am 23. Dezember 1974
wurde das weifle Band an der neuen Strecke
Mairchenwiese — LofSnig durchschnitten.

Die Verlingerung der Linie 1 bis zur
Schleife Griinau Stid am 5. April 1979 mar-
kiert dann den Beginn der extensiven Netz-
erweiterung, welche die LVB bis zum Be-
ginn der 1990er-Jahre beschiftigen sollte.

RE/GM
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Auch fiir Fahrzeuge der Wuppertaler
Stadtwerke, die bis in die 1950er-Jahre
im Bergischen Land im Einsatz waren,
ist das Modell des Naumburger StraB8en-
bahn-Depots gut geeignet, da es keine

regionalen Besonderheiten besitzt

Wie 9“t Ist das neue:

Tramdepot von Faller?

Naumburger HO-Schuppen im Test B \Wer bisher seine Fahrzeuge unterstellen wollte,
griff meistens zum alten Pola-Bausatz. Moderner Lasercut |8st jetzt das alte Modell ab

odelle von StraBenbahn-
depots sind rar gesaht.
Der Klassiker von Pola,
das Tramdepot nach
Dresdner Vorbild, wurde in den letz-
ten Jahren noch mal von Faller auf-
gelegt, ist aber nicht mehr lieferbar.
Modellbauer waren daher bisher zum
Umbau eines Lokschuppens oder zum
kompletten Selbstbau gezwungen.
Mit dem vorliegenden Bausatz des
Depots der Naumburger StraBenbahn
schlieBt Faller nun wieder diese Liicke.

76

Im typischen Karton prasentiert
sich Fallers Depot. Viel Werkzeug
ist fiir den Bau nicht erforderlich

Naumburgs StraBenbahn, ,Wilde
Zicke" genannt, stellt eine Beson-
derheit dar, denn sie ist mit 2,9 Ki-
lometern Streckenldnge neben dem
Bergischen  StraBenbahnmuseum
der kleinste Betrieb Deutschlands.
Mittelpunkt ist das Depot in der
Poststrae, das Vorbild unseres
HO-Modells (auch fiir N erhaltlich).

Der Bausatz, in der bekannten Ver-
packung gehalten, erstaunt dahin-
gehend, dass nur die Dachelemente
aus Kunststoff bestehen. Alles an-

dere wurde aus Karton oder Hartfa-
serplatten gelasert. Alle Teile sind
exakt ausgeschnitten, es gibt keinen
Verzug oder dhnliches.

Die einzelnen Bauteile sind lediglich
mit wenigen schmalen Verbindungen
in den Kartonplatten fixiert, so dass
sie schnell mittels Skalpell herausge-
trennt werden konnen. Bei genauer
Betrachtung erkennt man, dass der
Laser nicht nur zum Schneiden ein-
gesetzt wurde, sondern auch zum
Gravieren von Bauteilen.
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Mit einem scharfen Skalpell lassen sich die ein-
zelnen Teile des Bausatzes leicht herauslésen

Die Bauanleitung ist bebildert und
gut verstandlich und beschreibt auch
den Bau einer Variante des Depots,
bei der auf der Riickseite ebenfalls
Tore vorhanden sind. Auch wird der
Einbau von Torantrieben mittels
Servos beschrieben, die ebenfalls im
Faller-Sortiment zu finden sind.

Karton und Hartfaser

Das Modell wird in einer Sandwich-
Bauweise erstellt. Grundlage sind
2,5 Millimeter starke Hartfaserplat-
ten, auf die entsprechende Karton-
platten geklebt werden missen.
Auch als Bodenplatte kommt eine
solche Hartfaserplatte zum Einsatz,
so dass ein sehr stabiles Gebaude
entsteht. Aufgrund des schichtwei-
sen Aufbaus ergeben sich trotz Sorg-
falt beim Bau an den Ecken erkenn-

bare StoBe, die der Bastler verbergen
sollte. Eine einfache Madglichkeit
ware, einen Winkel Uber die Kante
zu kleben. Leider ist dergleichen im
Bausatz nicht vorhanden. Die Kar-

Dank der Zwischenwadnde und Querverstre-
bungen ist Fallers Depot-Modell sehr stabil

tonteile kdnnen mit handelstiblichen
Papierklebern verarbeitet werden.
Aber Obacht, dass die AuBenseiten
nicht mit Kleber verschmieren. Falls
dies doch passiert, bietet es sich an,

AuBer dem aus Kunststoff gefertigten Dach enthalt Fallers Bausatz des
Naumburger Depots nur gelaserte Bauplatten aus Karton und Hartfaser

Um die Verklebungen zu fixieren, sollte das
Modell mit Gewichten beschwert werden

das Modell zu altern. Am fertigen
Modell fallt auf, dass das Kunststoff-
dach starker glanzt als die Wande.
Hier drangt sich eine nachtragliche
Alterung nahezu auf.

Das Modell ist mit seiner GroBe von
328 mal 164 Millimetern ein eher
kleinerer Betriebshof, der fiir einen
Kleinbetrieb geeignet ist. Aufgrund
der Bauweise, die keine regionaltypi-
schen Besonderheiten aufweist, kann
es freiziigig auf Anlagen nach unter-
schiedlichen Vorbildern verbaut wer-
den. Auch als Kleinbahn-Schuppen
wirkt das Gebaude authentisch.

Mit einem Verkaufspreis von 99 Euro
zahlt der Bausatz nicht gerade zu den
Schnappchen, ist jedoch mangels Al-
ternativen einzigartig, wenn man
nicht auf den kompletten Selbstbau
ausweichen mochte. Guibo MANDORF
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e NEU eios & Treims n Japean ©: West- und Sucljepan Snverd) 1605, 17 x21 o, Ple, - 0Fatl. 19,
s NEU Die Altenbureger Stalentahn, Histore + Technik (E. Garner), 9 S, 2224 ¢m, 120 Fotos + Zeichnungen 14,
wlEU Zeitreise durchs BOGESTRA-Land éHaIwer, DGEGHled) Be.2 Geschichte e Linie 302B0GE 26,
g NEU i cer S¢reBenyin duch dzs Berlin der G0er-Jahre - 9%, 21x24cm, - 10DAD, Linen 60, 65 und 69 22,
wuNE) Berliner S-Buhn-Wagen in der Fremele (Klehert, VBN), % S, A4, 136 SW- + Farbfotos 19,
tanNEU Trambehneise durch Clvemamit und das Umaleamel (Vathes, Suton), 128 Seien, - 150Ath, LiPtine - 20,
g NEU Al de StreRenbethin noch iber de KGnieysreRe fu, Duisourg 1970er- ~ 0er-Jafre (1. Roth, VBN) 22,
whEV Von 1 bis 2 D inengetticteder StruBenbehnen in Essen (e Gessen Nyga) 205, 0xBon - 35,
g NEU Linenfiyng KIner U-Beahn-Stationen (Schosemer, Greven V), 1925, 24x 29 om, 1% mestfrige Ath. - 35,
e NEU Die Leipziger Stramentyehn, Fooschize aus 50~70er Juhre (HNL, Sutor), %S, 2327 om, 160Fo. 25,
NEU Stafenteimenin AltKkrels Moers (3. Lic, Sutton), 1285, 17x 24 m,~ 120 Ab, 1908~ 1963 20,0
wnhEV StraRenbtthn in Neunkirchen, D stelsie Stecke (PristerLicke, Suton), 128S, 17x 24 cm,~ 160Abo. 20,00 €
qneNEU Geschichte der StreiBenbyeshin in Potselenm (| Kdler, 78 S, 20x 24 om, Soficover, 150 Farbalh. 20,00 €

IS EFP LY EYEFYEY RN AleStaBenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €)

~

ram - hop, Rolf Hafke, Sieben-Schwahen-Weg 22, 50997 Kdln

77 02233-922366 & 02233-922365 B4 Hafke.Koeln@t-online.de .

0 € | guED Nenschen beneg(len Menschen Jubiliiumshuch Stuttgert (\Nedeich), 3525, 20x 25 e, 26Ath. 39,90 €
0 € || el HimmelBluu De e Wuppertaler Schwehelserhin, Desin Teooge, inovein, 258, -5040. 39,80 €
0 € || gueEU Schmalsppurh. GereProrten-Huitz-Mumstior, Giterverkehr .. Gerwer StruRenahn 650 Fo + 200 Zemhn%. 59,95 €
0 € |y Die Plettenberger Kieinbahn, Auf Schiene und Stiae (Groote, Kiarex), 256 S, 0 x 20 om, -500A0h. 49,95 €
0€ | wulEl Stern & Hafferl-Bahnen 1976-1992 (W. Hadnee), 144, 138 Fabath, ale Bahnen, ale Stecken 38,00 €
0 € | nisiuk Nuch Modling mit dler StraRenbahn (VEF D Schiene, S2018) 112S, A4, SW-+ Farbfoios 24,90 €
g g e NEU Wege uus Eisen in tien Straken von WIEN (Wigenstein , Geschichte der Wiener Tiam, 128 S, 120Fo. 19,90 €
0 €
0 €
0 €
0 €
0 €

wuhEl Die Wiener Stadthehn it dem GD und WD durch Wien (RVG), 144 S, A4 Su- + Fart! 39,00 €
wlEl Otto Wagner - Stadthahn Architektur RNG), 160S, A4, SW- + Farbfotos 42,00 €
eV Rittnerbeahn Altdsterreichisches Bahnjuwel in Sidirol (RMG), 160 Seiten, A4 42,00 €
e NEU Luxembouraluxemburg Eine Stadt, eine StraRenbahn (Kozo Editons), 144 S, A4, SW- + Farbabb. 43,00 €
wNEV Stockholms Mustongen, Vacke, smidg och snabd (Trafk Nosalgta), 2405, M, TypAZS sei 1046 ~32,00 €
e Italian Trolleybuses Abroad ti 1939~2008(Tro\|eyhooks& 28,44 S0 Ath. nd 0P 49,00 €
wiiEl Die StraBenbahn in Aachen fisvishe Aaimen bs 19%0ele (tan4), 0D, 0Min. 19,95 €
Falender Troms Belgien 17,90 € o Stockholm = Goteborg (Trefk Nosialste) 17,90 € o Wien (Sedacek) 14,90 €
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DER LOKSCHUPPEN
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MarkelstraBe 2 - 12163 Berlin
Telefon 030 7921465

~

2018 ——— Modellbahnen in Steglitz ———  BEEEB RN S22
E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de
Ankauf www.lokschuppen-berlin. de
Verkauf
Nev

\_

Montag bis Samstag 10—18 Uhr
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raBenbahn im Modell

Im kleinen Landbahnhof der Gemeinde Rumst warten mehrere der
schmalspurigen SNCV/NMVB-Trambahnen auf weitere Einsatze

Eines von Tyssens’ vielen Selbstbaumodellen ist dieser mobile Trans-
formator der belgischen Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen

Johans kleines Belgien

NMVB-Uberlandbahnen, Teil 2 B Die Kohlen fiir die Brauerei bringt die Gitertram.
Und auch das fertige Bier wird in Kesselwagen mit der StraBenbahn abtransportiert

Diese Aufnahme zeigt, dass die Fahrleitung auf Johan Tyssens’ Traman-
lage nur eine funktionslose Attrappe ist JOHAN TYSSENS (3), GUY VAN MEROYE (2)

eit vielen Jahren baut Johan
Tyssens aus Antwerpen an
seiner Garagenanlage, um
seine umfangreiche Fahr-
zeugsammlung einsetzen zu konnen.
Zuzeit nennt er 110 HO-Modelle sein
Eigen. Hauptsachlich sind es die viel-
faltigen Fahrzeuge der schon lange
eingestellten belgischen Schmalspur-
gesellschaft Nationale Maatschappij
van Buurtspoorwegen. So hat er auch
alle NMVB-Reisezugwagen aus den
Jahren 1945 bis 1960 nachgebaut.
Eine Besonderheit auf Johan Tys-
sens’ Neun-Millimeter-Anlage ist
der Giiterverkehr, der auch beim
Vorbild einen wesentlichen Teil
des taglichen Verkehrsaufkommens
ausmachte. Beim Bau des zweiten

Teils seiner Anlage kam dann nicht
nur das groBe Depot dazu, sondern
auch entsprechende Kundschaft fir
den Guterverkehr. So erhdlt etwa die
Campina-Brauerei regelmaBig ihre
Kohlelieferung per Zug. Und das ge-
braute Bier geht in Tankwagen auf
schmaler Schiene in Richtung durs-
tige Kehlen auf Reisen. Nicht alle
Gleise seines Schmalspurnetzes hat
Johan Tyssens mit Fahrdraht (funk-
tionslose Nylonfaden) Gberspannt.
Einige Verbindungen werden vorbild-
gerecht von knatternden Dieseltrieb-
wagen bedient.

Inzwischen hat Tyssens mit seinen
Anlagenteilen alle Wande der Gara-
ge belegt. Er ist aber froh, dass sein
Auto noch immer reinpasst. 10G

Tractor 10296, der vorwiegend eingesetzt wird, um Giiterziige zu zie-
hen, hat gerade einige Waggons bei der Campina-Brauerei abgeliefert
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Erbauer Johan Tyssens und seine Anlage. Als langjahriger Mitarbeiter
der Antwerpener StraBenbahn konnte er sich viele alte Schilder sichern
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1,2 Millionen Schulden: Halling meldet Insolvenz an

M Diese Nachricht trifft die Modell-
tram-Gemeinde hart: ,Die Leopold
Halling Gesellschaft m.b.H. kann ih-
ren laufenden Zahlungsverpflichtun-
gen nicht mehr nachkommen. Vom
Handelsgericht Wien wurde ein Sa-
nierungsverfahren ercffnet.” Halling,
bisher Hauptlieferant von HO-Model-
len fir die StraBenbahnfreunde in
ganz Europa, hat 1,2 Millionen Euro
Schulden angehauft. Bei der Uber-
nahme des 1990 von Leopold Halling
(77) gegriindeten Unternehmens im

Oktober 2015 durch den Ferro-Train-
Inhaber Rudolf Neumann (72, Foto)
soll der Schuldenstand bei 200.000
Euro gelegen haben.

Wie geht es jetzt
weiter? Wahrend des
Insolvenzverfahrens
fiihrt ein Rechtsanwalt
den Betrieb. Forderun-
gen konnen bis zum
28. November angemeldet werden.
Inhaber Neumann nennt als Griinde
fur die Insolvenz Probleme mit laufen-

den GroBauftrdgen und gescheiterte
Verhandlungen Uber die Aufstockung
des Betriehsmittelrahmens mit der
Hausbank und mdglichen Investoren.
Neumann hofft, die Firma Halling
nach einer Sanierung weiterfiihren zu
kénnen. Fir die Kunden soll sich erst
mal nichts andern. Er will sich von
nicht bendtigten Maschinen trennen
und 2019 in ,angemessene Raum-
lichkeiten” umziehen. Die Hélfte der
Halling-Belegschaft soll bereits ent-
lassen worden sein. JOG

Trauer um Hobbyfreund Johannes Auerbacher

B Nur wenige Monate nach der Verof-
fentlichung seines zweiteiligen Artikels
im SM-Modellteil, in dem er berichtete,
wie er die Oberleitungen fiir seine klei-

ne Tramanlage gebaut hat (SM 10/17,
117),
am 7. September in Braunschweig
gestorben. Auerbacher, der lange bei

ist Johannes Auerbacher

Linke-Hofmann-Busch in Salzgitter
gearbeitet hat und auch als Modell-
bahner im Fremo aktiv war, wurde
71 Jahre alt. J0G

Neuheiten & R

Neuigkeiten__

Papp-Miinchner
aus Chemnitz

M CDT in Chemnitz hat sein Karton-
modell-Programm um einen Miinch-
ner M4-Wagen mit Beiwagen (Foto)
erweitert. Laut Steffen Griines von
CDT war bei den Fahrzeugen die fahr-
bare Nachriistung des Lenk-Dreiachs-
Fahrwerks eine besondere Herausfor-
derung. Mit Fahrwerksteilen von PMT,
die etwas bearbeitet werden miissen,
ist dies aber gelungen. Dieser Umbau
ist auch ohne groBe Kenntnisse in
Metallbearbeitung méglich. Der HO-
Kartonbausatz kostet sieben Euro. J0G

ANZEIGEN

Mu., Mi., Du., Fi. 10.00-18.00 Uhr, Sa. bis 14.00 Uhr, Tel.: 030/3 44 93 67, Fax. 020/3 45 €£ 0

Direkt am
Aachener Weihnachtsmarkt!

www.huenerbein.de info@huenerbein.de

750 m?
Erlebniswelt
Modellbau
in Aachen

[MT Beratung: sm-modell@geramond.de

oDelt(mhn(mx

. Karishorst

¥ Modelleisenbahn-Fachgeschaft

www.hus-und-bahn-und- mehrde_II:I_l

Bielefeld

Fiir HO und HOm  Zwei Wagennummern  Mit und
ohne Antrieb/Digitalschnitistelle « SOFORT LIEFERBAR!

Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose

Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR

Geschwister-Scholl-Strafl3e 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250
Fax 03221-1235464 - E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de

be’ S

Inh. Winfried Brandt - 10318 Berlin HM
Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 ol S Gl
Offnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12. 30 Uhr t ”
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de < Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshoy ep
Bei uns finden Sie sowohl
f \ skandinavische wie auch viele
deutsche Trammodelle - alte
und moderne Fahrzeuge aus

Bremen, Niirnberg, KéIn, Bonn
Essen, Miinchen, Diisseldorf
und Stuttgart.

Unsere HO- und 0-Modelle gibt
es fertig oder als Bausatz. Sie
sind mit allen Details ausgerii-

stet und verfiigen iiber perfekt
k J wirkende Fahrwerke.

Bitte besuchen Sie
unsere Website
oder schreiben Sie
uns fiir mehr Infos

Tel. +46 708 211201
oder +46 31 211200

www.swedtram.se
hans@swedtram.se
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Aktuell

Frankfurts

Tw 221 (Typ L)
mit Bw 1221
im April 1993
in der Nahe
des West-
bahnhofs im
Einsatz

auf der

Linie 16V

Zu: ,Ein Unwetter zum Schluss”
(SM 11/2018)

Stilllegung nicht als
alternativlos darstellen

B Zum interessanten und sehr gut bebil-
derten Artikel von Kurt Schwab mdchte ich
Folgendes anmerken: Natirlich ist es bei
Artikeln Uber langst stillgelegte Bahnen
wichtig, dem heutigen Leser nachvollzieh-
bar zu machen, mit welchen Argumenten
man sich seinerzeit zur Stilllegung ent-
schlossen hat, nicht aber, diese als vollig
alternativlos darzustellen. Wenn man den
Eindruck bekommt, dass die damaligen
Argumente der Busbefiirworter auch

heute noch genauso gelten, ist das ein fa-
tales Signal an die heutige Verkehrspolitik.
Abwertende Formulierungen wie ,vollig
veraltetes Befrderungsmittel” (obwohl es
Neufahrzeuge gab) oder ,andere wie-
derum sind froh, dass das leidige Thema
endlich ein Ende gefunden hat” gehdren
fiir mich — sofern es nicht gerade Zitate
sind — nicht in eine StraBenbahnzeitschrift.

Das beste Beispiel, dass es auch anders
ging, ist der direkt anschlieBende Stre-
ckenabschnitt Ittersbach — Busenbach,
welcher zu dieser Zeit, als die Strecke It-
tersbach — Pforzheim stillgelegt wurde,
modernisiert, teilweise neu trassiert, um-
gespurt und beschleunigt wurde und

heute tagstiber im Halbstundentakt, zu
StoBzeiten teilweise im Viertelstundentakt
bedient wird! Jonathan Jura, Berlin

Zu ,Die Rhein-Main-Connection”
(SM 10/2018)

Frankfurts Tw 221/
Bw 1221 kein Lv/Iv!

M Der L-Wagen 221 und sein Beiwagen
1221 sind niemals zu Lv bzw. Iv umge-
baut worden. Ich habe einige Jahre an
der Strecke gewohnt, welche die Ziige in
Richtung Taunus nahmen und bin zeit-
weise mit ihnen in die Schule gefahren.
Wagen 221 ist mir niemals begegnet. Es
lasst sich auch an einem &uBeren Merk-
mal sehr leicht ablesen: Er hat niemals
die Doppelscheinwerfer erhalten, welche
alle anderen Zlige dieser Strecke trugen.

Jorn Schramm, Aulendorf

Ergénzungen zu den
Typen K/k, L und Pth
M Bei den Frankfurter K-Wagen handelt
es sich nur bei der ersten Serie von 1949
um Aufbauwagen. Bei der zweiten Serie,
aus der sich auch der Fahrzeugbestand des

StraBen- und Eisenbahn Hand in Hand zum Wohle der Stadt Gera

VVohI in keiner anderen Stadt ko-
operierten eine (Schmalspur-)Eisen-
bahn und eine StraBenbahn so umfang-
lich miteinander wie in Gera. Deshalb
widmen sich etwa 100 von 350 Seiten
eines (iber die Schmalspurbahn Gera-
Pforten —Wuitz-Mumsdorf verfassten Bu-
ches der Geraer StraBenbahn bzw. im
Schwerpunkt dem dortigen Giiterverkehr.

Nun klingen 100 Seiten anndhernd
im A4 Format allein diber einen StraBen-
bahnbetrieb recht viel. Trotzdem umreit
das einfiihrende Kapitel zur Geschichte
der bereits 1892 eréffneten Geraer Stra-
Benbahn die Entwicklung bis heute nicht
2u tiefgriindig, stellt aber alle Eckdaten
zur Entwicklung des Liniennetzes und
des Fahrzeugparkes kurzweilig vor. Zur
Illustration dienen mehrheitlich bekannte
Motive, erstmals verdffentlichte Werks-
aufnahmen einzelner Fahrzeuge werten
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die 16 Seiten aber auch fiir Kenner auf. Der
fiir StraBenbahnfreunde attraktivere und in
dieser Ausfihrlichkeit bisher einmalige Teil
beginnt mit dem Kapitel zum Giterverkehr
der Geraer StraBenbahn. Er beschreibt die
Hintergriinde flir den Einsatz von Tram-
dampfloks bzw. ab 1902 von Elloks und
die Entwicklung des Guterverkehrs bis
1963, aber auch zwischen 1982 und 1985
— und das mit bemerkenswerten Bildern.
Gezeigt werden teils atemberaubende Si-
tuationen mit den Elloks, vor oder zwi-
schen aufgebockten Regelspurgiiterwagen
und schmalspurigen Giiterwagen. StraBen-
bahnfreunde aus dem ganzen Bundesge-
biet haben dazu eine tiberraschend groBe
Anzahl bisher unveréffentlichter Aufnah-
men zur Verfiigung gestellt.

Als Bindeglied zwischen StraBen- und
Eisenbahn dienten eine Verbindungshahn
und der Spurwechselbahnhof am Stid-

bahnhof. Ihnen ist das dritte StraBenbahn-
kapitel gewidmet, das ebenfalls mit einer
gelungenen lllustration Uberrascht. Den
Hohepunkt stellen Aufnahmen vom Einsatz
einer Mallet-Dampflok auf der StraBen-
bahn dar.

Den Schwerpunkt des Buches machen
indes die Beschreibungen von 42 geplan-
ten bzw. 36 ausgefiihrten Giiteranschlls-
sen aus. Neben vier Ubersichtsplanen
helfen 39 Einzelgleispldne bei deren Ver-
ortung. Neben Aufnahmen von Anschluss-
bedienungen helfen Fotos von den Betrie-
ben heute, sich die einstige Situation
vorzustellen.

Das abschlieBende Fahrzeugkapitel
stellte neue Forschungsergebnisse zur
Identitdt der Dampftramloks und Elloks
vor, die dltere Darstellungen korrigieren.
Auch diese zwolf Seiten sind tberaus loh-
nend illustriert. ANDRE MARKS

L, EbbelEx” rekrutiert, handelt es sich um
komplette Neubauten. So gehdren die
1949 von DUWAG gelieferten K-Twv 461 —
500 dem Aufbautyp, die 1954 von Credé
gelieferten K-Tw 101 — 125 dem Ver-
bandstyp | an. Die 1949 gelieferten Auf-
baubeiwagen von Westwaggon wurden
als gk bezeichnet, méglicherweise, weil die
zweite Serie 1953 — 1955 von Fuchs und
Westwaggon geliefert, als k-Bw bezeich-
net, dem Verbandstyp Il angehdrte und
sich im Gegensatz zum Verbandstyp | deut-
lich vom Aufbauwagen unterschied. Von
diesen k-Bw wurde in den Sechziger eine
groBe Anzahl fir Einmannbetrieb einseitig
mit automatischen Tren versehen und
waren nicht nur am Anfang, sondern bis zu
ihrer Ausmusterung um 1980 hinter GT8
(Typ N), aber auch hinter GroBraumwagen
Typ L eingesetzt. Diese gaben wiederum
ihre Bw an GT6 (Typ) M ab.

Zur Abstellung der L-GroBraumwagen
ist folgendes zu sagen: Serien-L-Tw 209
wurde bereits 1975 nach einem Unfall
ausgemustert und gab seine Drehgestelle
an L-Tw 202 ab, um diesen an die Seri-
enwagen anzugleichen. Mindestens die
Serienwagen 203, 219 und 220 sowie

o

Dietmar Franz/Rainer Heinrich: Die
Schmalspurbahn Gera-Pforten — Wuitz-
Mumsdorf und der Giiterverkehr auf
der Geraer StraBenbahn, VGB/Klartext
Fiirstenfeldbruck/Essen, 352 Seiten im
Format 22,3 x 29,7 cm, 150 Farb- und
500 SchwarzweiBaufnahmen sowie
rund 200 Grafiken, Preis 59,95 €,

ISBN: 978-3-8375-2029-3
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Termine

1. bis 23. Dezember, Miinchen: Rund-
fahrten mit der , Christkindltram”  Stra-
Benbahnfreunde Miinchen e.V. veranstal-
ten an diesem Sonntag von 12 bis 17 Uhr
eine historische Themenfahrt mit Fotohal-
ten durch Miinchen in einem P-Zug. Kos-
tenbeitrag 25 Euro. Anmeldung bitte per
e-mail an info@strassenbahnfreunde.de
oder per Telefon unter 0173/35 88 367.

2., 9., 16., 23. und 26. Dezember,
Stuttgart: Straenbahnmuseum gedffnet
von 10 bis 18 Uhr. Planbetrieb der Stra-
Benbahn-Oldtimerlinie 23 Bad Cannstatt
— Ruhbank (Fernsehturm, am 2. Dezem-
ber mit Nikolaus. An den vier Advents-
sonntagen fahrt auch der ,Glihwein-

Ob Tag der offenen Tiir, Sonderfahrt oder Symposium:
Veroffentlichen Sie lhren Termin hier kostenlos.
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de

Express” (Anmeldung erforderlich). Info
www.shb-ev.info

2., 9. und 16. Dezembern, Bern (CH):
Adventsfahrten mit Punsch und Léckerli.
Am 2. Dezember Samichlaus-Fahrten mit
der Dampftram und elektrischem Oldtimer.
Tel. 0041 31 321 88 8 oder E-Mail:
info@dampftram.ch. Weitere Infos unter:
www.bernmobil-historique.ch

2., 29. und 30. Dezember, Schon-
berger Strand: Nikolausfahrten bzw.
Gluhweinfahrten der Museumsbahn VVM.
StraBenbahnbetrieb zwischen 11 und
17 Uhr (2. Dezember) bzw. 11 und 16 Uhr
(29./30. Dezember). Achtung: Bei extremer
Witterungslage ggf. kurzfristige Absagen

mdglich! Infos unter:
www.vwm-museumsbahn.de.

8. und 9. Dezember, Wuppertal-Kohl-
furth: Nikolausfahrten der Bergischen
Museumsbahnen zwischen Kohlfurther
Briicke und Greuel. Fahrkarten nur im Vor-
verkauf! Info: www.bmb-wuppertal.de

9. Dezember, Wehmingen: Letzter Off-
nungstag 2018 mit Nikolausfahrten (10
bis 17 Uhr). Info: www.tram-Museum.de

9. und 16. Dezember, Miinchen: MVG-
Museum gedffnet von 11 bis 17 Uhr. Am
9. Dezember mit Modellbahnmarkt und -
austellung ,Modellbahn trifft StraBen-
bahn”. Infos: www.mvg-museum.de

mindestens flnf Serienbeiwagen wurden
vor 1983 ausgemustert. Die Abstellung
der L-Wagen setzte sich fort, sodass bei
der Ablieferung der R-Wagen Anfang der
Neunziger knapp die Halfte nicht mehr
im Bestand war. Die Abstellung der letz-
ten I-Bw erfolgte nach den L-Tw, da diese
noch zum Einsatz hinter M-Tw bendtigt
wurden.

Die Abstellung der Ptb-Wagen erfolgte
2016. Denn mit der 2016 abgeschlosse-
nen Ausrlstung der Strecke der U5 mit
Hochbahnsteigen wurden keine Fahr-
zeuge mehr mit Klapptrittstufen bendtigt.

Oliver Miiller, Hanau

Zu ,Erfolgsgeschichte
Mainzelbahn ..." (SM 9/2018)

Quietschende Variobahn

B Zu lhrem zumeist recht gut recher-
chierten Artikel tber die neue Mainzer

StraBenbahnlinie zum Lerchenberg sollte
der Objektivitdt halber erwahnt werden,
dass schon noch einige Anwohner laute
Quietschgerdusche in Kurven und vor
allem in der Wendeschleife am Strecken-
ende beméngeln. Insbesondere Hausbe-
sitzer zwischen Ludwig-Nauth-StraBe
und Hans-Bockler-StraBe — dem einzigen
Streckenabschnitt auf StraBenniveau —
beklagen Rumpeln (, Kdrperschall”) und
Erschiitterungen; sie befiirchten Risse
und Schaden an ihren Hausern. Am meis-
ten treten soche Storfaktoren offenbar
bei den neuen Variobahnen auf, was
wohl konstruktionsbedingt ist. Auch als
Fahrgast kann ich bestatigen, dass man

in den Variobahnen kraftigeren Rollvibra-
tionen ausgesetzt ist als in den alteren
GT6M-Wagen oder gar in den traumhaft
weich gefederten, aber leider hochfluri-

gen und noch alteren M8C-Bahnen.
AbschlieBend noch ein kurzer, strafen-
der Blick auf die Landkarte: Dass Mainz
am Rhein liegt, sollte hinlanglich bekannt
sein, auch wenn die Mainmiindung nicht
weit entfernt ist. So dberquert auch die
Theodor-Heuss-Briicke, (iber die dereinst
die projektierte , Citybahn” nach Wies-
baden verlaufen soll, mitnichten den
Main, wie auf den Seiten 20 und 21 zu

lesen war, sondern eben den Rhein!
Bernd Abstein, Ober-Olm

Die Leserbriefe geben die Meinung des jeweiligen Verfassers wieder,

nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden mit Angabe des
Namens und des Wohnortes des Einsenders veroffentlicht.
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Menzels Lokschuppen,

40217 Diisseldorf, Friedrichstr. 6

- Goethe-Buchhandlung,

40549 Diisseldorf, Willstatterstr. 15
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- Modellbahnladen Hilden, Hofstr. 12,
40723 Hilden

- Fachbuchhandlung Jirgen Donat,
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6

Postleitzahlgebiet 5

Technische Spielwaren Karin
Lindenberg, 50676 Kéln, Blaubach 6-8
- Modellbahn-Center Hiinerbein,
Modellbahnecke Flunkert,

Stilzgtirtel 34, 50937 Koln,

52062 Aachen, Augustinergasse 14

- Mayersche Buchhandlung,

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30

Postleitzahlgebiet 7
Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs-
- Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, ~paradies, 70176 Stuttgart,
Leuschnerstr. 35

- Buchhandlung Wilhelm Messer- _
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr 96 WWollzeile 33
- Buchhandlung Albert Miller,

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C

- Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt,
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31
- Osiandersche Buchhandlung,

72072 Tiibingen, Waldhornlestr. 18

- Modellbahnen Mdssner,

79261 Gutach, LandstraBe 16 A

Postleitzahlgebiet 8

Postleitzahlgebiet 9

Hefnersplatz 8

- Modellspielwaren Helmut Sigmund,
90478 Niirnberg, Schweiggerstr. 5
- Friedrich Pustet, 94032 Passau,

Nibelungenplatz 1

Osterreich

Postfach 99
- Buchhandlung J. Heyn,

Fachbuchzentrum & Antiquariat
Stiletto, 80634 Miinchen, Schulstr. 19
- Augsburger Lokschuppen, 86199
Augsburg, Gogginger Str. 110

- Schdningh Buchhandlung, 97070
Wiirzburg, Franziskanerplatz 4
Buchhandlung Herder, 1010 Wien,
- Technische Fachbuchhandlung,

1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13
- Buchhandlung Morawa, 1140 Wien,

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4

Schweiz
Tramclub Basel, Schaferstr. 52, 4125
Riehen

Belgien
Musée du Transport Urbain Bruxellois,

1090 Briissel, Boulevard de Smet de
Naeyer 423/1

Tschechien

Buchhandlung Jakob, 90402 Niimberg, Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1

Klimentska 32

Danemark
Peter Andersens Forlag,
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60

Spanien
Librimport, 8027 Barcelona,
Ciudad de Elche 5

Niederlande
Booksellers van Stockum, Gedempte
Oude Gracht 27, 2011 GK Haarlem

Japan
Dauphin Ltd., 1 F Nakayama BId.,
101-0063 Tokyo
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Vorschau

m Miinchen: Das ,,Wehmutsjahr” 1993

25 Jahre ist es her, als die StraBenbahn in der bayerischen Landeshauptstadt an ihrem Tiefpunkt angelangt war und ganze
Stadtteile ,tramfrei” wurden: Im November 1993 wurde mit der Inbetriebnahme einer neuen U-Bahnstrecke der Trambetrieb

der Linien 12 und 13 zum Harthof und ins Hasenbergl eingestellt. Zeitgleich wurde der Betriebshof 3 an der WestendstraBe
aufgegeben. Wenige Monate zuvor war mit dem Aus fiir die Linie 26 bereits das ,, Sidwestnetz” der Tram Geschichte geworden.
Wir blicken zuriick in dieses , Wehmutsjahr” 1993 und erinnern an verloren gegangene Motive der Miinchner StralBenbahn.

Weitere Themen der kommenden Ausgabe *

M Lichterglanz an der Donau

Seit vielen Jahren entziickt die ,Weihnachtstram” Einwohner
und Besucher der ungarischen Hauptstadt Budapest. Im
Zusammenspiel mit den Bauten der ungarischen Metropole
ergeben sich — insbesondere bei Dunkelheit — faszinierende
Motive. In den vergangenen Jahren schmiickten die Verkehrs-
betriebe einen Museumszug der Gattung UV — wie sie bis
2007 regular eingesetzt wurden — mit hellen Lichterketten
und setzen ihn tiber mehrere Wochen hinweg auf unter-
schiedlichen Linien im ganzen Stadtgebiet als Zusatzkurs ein.

B Der Ruhrtunnel und seine Folgen

Vor 20 Jahren wurde in Miilheim der Stadtbahntunnel
unter der Ruhr er6ffnet. Doch von Anfang an war klar: Eine
richtige Stadtbahn wird hier wohl nie durchfahren. Statt-
dessen nutzen bis heute nur zwei Straenbahnlinien — auf
verschiedenen Spurweiten — die Anlagen. Wir blicken zu-
riick in das Er6ffnungsjahr 1998, lassen Revue passieren,
was sich damals fiir die StraBenbahn in Miilheim anderte
und wagen einen Blick in eine ungewisse Zukunft ...

H Die StraBenbahn in Helsinki

Die Ubernahme zweier Artic-Niederflurwagen aus Helsinki
von der Schéneiche-Riidersdorfer StraBenbahn ist fiir uns
Anlass, die StraBenbahn in der Hauptstadt Finnlands ein-

mal naher vorzustellen. Sie ist nicht nur wegen des laufen-

den Netzausbaus fiir jeden StraBenbahnfreund eine Reise
wert: Die noch jungen Variobahnen werden bereits auf
das Abstellgleis geschoben, es sind Stadtrundfahrten im
offenen Sommerwagen méglich und mit Gliick trifft man
auch noch einen ehemaligen Ludwigshafener DUWAG.

* Anderungen aufgrund aktueller Anlasse oder aus redaktionellen Griinden vorbehalten

Zu guter Letzt ...

Fundstiicke gesucht!

Kennen Sie das? Sie raumen auf, alles
scheint in bester Reihe, aber Sie fin-
den hinterher nicht mehr das, was Sie
suchen, weil es nicht mehr am
gewohnten Platz liegt. Oder schlim-
mer noch: Sie haben etwas abgelegt,
aber dadurch, dass es sich an einer
neuen Stelle befindet, gerat es in Ver-
gessenheit, bis Sie es pl6tzlich oder
zufallig wieder entdecken. In ahnli-
chem Sinne ist uns derlei bei der
vorangegangenen Ausgabe von
STRASSENBAHN MAGAZIN Magazin
unterlaufen. Mit dem personellen
Wechsel in der Redaktion haben wir
die Themenfacher neu sortiert und
dann einen Berliner Betriebshof als
Fundstiick vorgestellt, der bereits in
einem friiheren Heft vertreten war.
Wir bitten dafiir um Entschuldigung.
Die ,echte” Folge 63 der — wie wir
wissen, bei vielen Lesern sehr belieb-
ten Fundstiick-Serie — finden Sie nun
in diesem Heft auf Seite 71.

Ungeachtet dieses ,Fauxpas” wollen
wir Sie, liebe Leser, ermuntern,

uns Fotos von oder Hinweise auf
Fundstiicke zu geben, die irgendet-
was mit dem Thema StraBenbahn
dort zu tun haben, wo es eigentlich
keine StraBenbahn (mehr) gibt. Die
Jagd nach entsprechenden Infos ist
fiir unsere Autoren und uns immer
eine spannende Herausforderung.
Und wir versprechen: Alles wird
richtig einsortiert! Die Redaktion

Plus Geschenk
lhrer Wahl:
z.B. diese
hochwertige
Isolierflasche

Das STRASSENBAHN MAGAZIN 1/2019 gibt es ab 21. Dezember 2018 am Kiosk

... oder schon 2 Tage friiher mit bis zu 40 % Preisvorteil und Geschenk-Pramie! Jetzt sichern unter www.strassenbahn-magazin.de




NACHSTER HALT:

Chronik 2018
+ Ausblick 2019

Das neue StraBBenbahn
Jahrbuch informiert
liber die aktuellen
Entwicklungen der
StraBenbahnnetze in
Deutschland, Oster-
reich, der Schweiz

und weltweit.
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