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Einsteigen, bitte ...

«pro StraBenbahn”

ine Petition ist eine Bittschrift, ein Gesuchen

an eine zustindige Stelle, bespielsweise eine

Behorde oder eine Volksvertretung. Die Zu-

lassigkeit von Petitionen ist ein allgemein an-
erkannter Bestandteil der demomokratischen Grund-
rechte jedes Birgers.

Petitionen konnen alle Bestandteile des taglichen
Lebens betreffen, mitunter ist auch die StrafSenbahn
ein Thema, wobei diese Petitionen pro- und contra-
Standpunkte verdeutlichen konnen. Anlisslich der
Stillegung der Leipziger Linie 9 nach Markkleeberg
gab es eine Petition ,,pro Linie 9, ebenso kimpfen
Berliner Biirger per Petition um den Erhalt der Stra-
enbahnlinie 61 zwischen dem S-Bahnhof Fried-
richshagen und Rahnsdorf-Waldschanke. Andere
Gedanken haben Darmstadter Burger, die sich mit-
tels Petition gegen den Bau einer StrafSenbahn zur
Lichtwiese aussprechen und vor allem den Verlust al-
ter Baumbestiande beftirchten.

Eine gesamtdeutsche Dimension hat hingegen die
Petition ,, Vorfahrt der StrafSenbahn®, initiiert in Hal-
le (Saale) am 28. Dezember 2015) und als ,,offene
Petition“ (www.openpetition/petition/online/vor-
fahrt-der-strassenbahn) noch bis zum 27. Juni 2016
unterzeichnet werden kann. Worum geht es in dieser
bemerkenswerten Bitschrift? Seit der Neuordnung

Generell Vorfahrt fiir die StraBenbahn — was halten Sie von dieser
offenen Petition, die die Verkehrssicherheit erhéhen soll?

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

der Strafsen-Verkehrs-Ordnung (StVO) im Jahre
1990 sind Strassenbahnen dem tibrigens Verkehr
gleichgestellt, Vorrang fiir Trams muss im jeweili-
gen Einzelfall durch Verkehrszeichen geregelt wer-
den. Die Iniitiatoren der Petition fordern die Riick-
kehr zur alten Regelung, die der Stralenbahn ein
Vorrecht im StrafSenverkehr einraumt und belegt
mit eindrucksvollen Zahlen die Probleme durch die
Gleichstellung der Verkehrsteilnehmer. So benotige
eine Straflenbahn bei einer Gefahrenbremsung von
50 km/h bis zum Stillstand rund 43 Meter, wih-
rend ein PKW schon nach 14 Metern stehe — diese
Gefahr wird auch von hoherer Stelle bereits gese-
hen, so schrieb das Kammergericht Berlin in einem
Urteil aus dem Jahre 2004 der Straflenbahn eine er-
hohte Betriebsgefahr zu.

Hans Christian Kustenbriick als Initiator weist
auch auf die steigende Anzahl von Verkehrsunfil-
len mit Beteiligung von StrafSenbahnen hin: So gab
es in Berlin im Jahre 2013 327 Verkehrsunfille
(fast einer taglich). Ergebnis: ein Toter, 33 Schwer-
verletze und 125 leicht verletzte Personen — Ursa-
che der Unfille war oftmals
Gedankenlosigkeit von Ver-
kehrsteilnehmern, die den
Bremsweg einer StrafSenbahn
einfach unterschitzten oder ihn
dem eines Busse gleichsetzten.

Die Forderung dieser Petition Martin

ist also einfach: ,,StrafSenbah- Weltner

nen ist in jedem Fall die Vor- Verantwortlicher
fahrt zu gewahren®. Redakteur
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Probleme bei Silberpfeilen und im Wehrhahntunnel

Bei der Rheinbahn ist der Wurm drin

Die NF8 und und NF10 sind aktuelle Sorgenkinder der Rheinbahn: Risse fiihren bei einem Teil der Flotte zu

Geschwindigkeitsbeschrankungen

M Seit Ende November muss ein Teil der
in Disseldorf ,Silberpfeil” genannten
StraBenbahnen vom Typ Siemens Com-
bino mit verringerter Héchstgeschwin-
digkeit fahren. Der Grund dafir ist
Rissbildung an der Halterung einer Pri-
marfeder eines Triebfahrwerks eines ein-
zelnen Wagens. Die Feder verbindet die
Achse mit dem Fahrwerksrahmen. Als
VorsichtsmaBnahme diirfen Fahrzeuge,
in denen baugleiche Teile verbaut sind,
nur mit maximal 40 Kilometer pro Stun-
de fahren. Alle Combino-Fahrzeuge
durchlaufen spezielle Untersuchungen.
Betroffen waren bei Redaktionsschluss
dieses Heftes sechs NF8 und 28 NF10.
Da die Wagen die Ubliche Hochstge-

schwindigkeit im Stadtnetz ohnehin nur
auf wenigen Abschnitten erreichen, hal-
ten sich die Verspatungen auf den Linien
701, 707 und 709 in Grenzen. Laut Aus-
kunft der Rheinbahn war die Untersu-
chung bis Ende Dezember noch nicht
abgeschlossen, da die Hersteller noch
kein Ultraschall-Priifverfahren einsetzen
konnten.

Holzwurm gefahrdet
U-Bahn-Er6ffnung

Bei der Rheinbahn steht am 20. Februar
nach achtjahriger Bauzeit die Er6ffnung
der ,Wehrhahn-Linie”, des neuen U-
Bahn-Tunnels zwischen dem S-Bahnhof
Wehrhahn und dem S-Bahnhof Bilk an.

MICHAEL BEITELSMANN (2)

Damit einhergehend wird fast das ge-
samte Netz der StraBenbahnlinien um-
gekrempelt. Schon seit Herbst 2015 lau-
fen Probefahrten und Fahrerschulungen
im Tunnel. Noch vor dem Start ist ein ku-
rioses Problem aufgetreten: Etwa 400
der neu gelieferten und verbauten
Bahnschwellen sind von Holzwiirmern
befallen. Der Verdacht wurde von einem
Biologen gutachterlich bestatigt und ein
Austausch empfohlen. Die nicht befalle-
nen 4500 Bahnschwellen sollen einem
Schutzanstrich erhalten. Die Rheinbahn
geht davon aus, dass sich alle Arbeiten
vor dem Start des U-Bahn-Tunnels am
20. Februar erledigen lassen. Noch un-
klar ist, wie die Wiirmer ins Holz gelangt

lhre Meinung ist
uns wichtig!

Unser taglich Brot ist Ihre Begeis-
terung fiir das STRASSENBAHN
MAGAZIN. Dafiir brennen wir —
und zahlen auf lhr Feedback. Und
das konnen Sie uns ab sofort zu
jedem Artikel der jeweils aktuellen
Ausgabe mit wenigen Klicks
tibermitteln. Auf der Internetseite
strassenbahn-magazin.de/
heft-bewerten geben Sie einfach
folgenden Code ein: 21388.

Er fiihrt Sie auf eine Bewertungs-
seite, auf der Sie jeden einzelnen
Artikel beurteilen kénnen. Wir
sind gespannt auf Ihre Meinung!

sind. ,Wir gehen davon aus, dass die
Schwellen bei der Lieferung bereits be-
fallen waren”, so Rheinbahn-Sprecher
Georg Schumacher. Die bereits angelau-
fenen Fahrerschulungen, die eine Vo-
raussetzung fiir den piinktlichen Start
der Linien sind, sollen dennoch unver-
mindert weitergehen. Ob bestimmte
Streckenabschnitte voriibergehend fiir
den Austausch gesperrt werden, stand
bei Redaktionsschluss dieses Heftes
noch nicht fest.

Geschéftsbericht 2014:
Fahrgastzahlen stagnieren

Doch auch andere Themen beschafti-
gen die Rheinbahn derzeit erheblich:
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Trotz steigender Einwohnerzahl in der
Region gibt es bei der Rheinbahn kei-
ne Kundenzuwachse. Nachdem es in
den zuriickliegenden 20 Jahren damit
stets aufwarts ging, stagnieren die
Fahrten bei rund 220 Millionen; so vie-
le Kunden werden auch fiir das Ge-
schaftsjahr 2015 erwartet. Immerhin
liegt der Kostendeckungsgrad mit 80
Prozent vergleichsweise hoch; der
VRR-Schnitt betragt nur etwas mehr
als 50 Prozent. Dennoch sind im Aus-
blick auf 2016 bereits 223,8 Millionen
Fahrgaste kalkuliert, was insbesonde-
re mit der steigenden Attraktivitat
durch das neue Liniennetz und kiirzere
Fahrzeiten durch die Wehrhahn-Linie
begriindet wird. Hierfir startete die
Rheinbahn auch eine neue Werbe-
kampagne: neun Stadtbahnwagen er-
hielten eine Ganzbeklebung mit Moti-
ven der neuen U-Bahnhéfe und
werben so fiir das neue Netz.

Fahrzeugrochaden
erforderlich

Im neuen Wehrhahn-Tunnel, dessen
Bahnhofe niederflurig angelegt sind,
sind nur die Fahrzeuge vom Typ NF8U
(Siemens Combino, Betriebsnummern
3301 bis 3376) einsetzbar. Der Grund
ist, dass nur diese Stadtbahnen beid-
seitige Tiiren aufweisen, so dass aus-
schlieBlich NF8U die mit einem Mittel-
bahnsteig ausgeriistete dritte Ebene
am Bahnhof Heinrich-Heine-Allee be-
dienen konnen. Dieser Bahnhof ent-
stand bereits 1988 im Zuge der ersten
Diisseldorfer U-Bahn-Linie als Bauvor-
leistung. Die brigen, neu erbauten
Stationen der Wehrhahnlinie weisen
Seitenbahnsteige auf. Weiterhin ist im
letzten Sommer auf der oberirdischen
Zulaufstrecke in der Grafenberger Al-
lee die Haltestelle UhlandstraBe mit
einem Mittelbahnsteig versehen wor-
den. Da dieser schon jetzt genutzt
wird, kdnnen auf den bisherigen Lini-
en 703, 712 und 713 ausschlieBlich
NF8U eingesetzt werden. Mit dem
neuen Liniennetz nach Erdffnung des
Tunnels sind es die Linien U71, U72,
U73 und U83, die diesen Fahrzeugtyp
erfordern. Auf den (ibrigen StraBen-
bahnlinien wird er dann vollsténdig
verschwinden. Ob die Anzahl von 76
~Hamsterbacken”  (iberhaupt aus-
reicht, um alle Kurse tagstiber in Dop-
peltraktion zu fahren, wird in Anbe-
tracht des hohen Schadbestandes
(Unfallaushesserungen) von Insidern
angezweifelt. Auf den verbleibenden
StraBenbahnlinien 704, 705 (vormals
715), 706, 707, 708 und 709 verkeh-
ren dann nur noch die ,Silberpfeile”
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Auf der durch den Wehrhahntunnel stillzulegenden Innenstadtstrecke gab
es am 28. November 2015 eine Nachtfotofahrt mit GT6 2432 und Bw

1700, hier am Jan-Wellem-Platz

FREDERIK BUCHLEITNER

Der NF8U 3344 gehort zu den neun von der Rheinbahn mit Ganzreklame
zur Bewerbung des neuen Liniennetzes gestalteten Wagen

der Typen NF 8 und NF 10 sowie die
schon 20 Jahre alten NF6.

Neubeschaffungen geplant

Eben diese zu 70 Prozent niederfluri-
gen NF6-Fahrzeuge, von denen 1996
bis 1998 insgesamt 48 Stiick bei Sie-
mens beschafft worden sind, missen
eher kurz- als mittelfristig ersetzt wer-
den. Hierzu bereitet die Rheinbahn ak-
tuell eine Ausschreibung vor; Details
sind noch nicht bekannt. Ebenso ist
offen, ob hier — wie zuletzt im Bereich
der hochflurigen Stadtbahnwagen —
wieder mit anderen Betrieben koope-
riert wird. MBE

Berlin

Linienanderungen
im Siidosten

B Zum Fahrplanwechsel am 13. De-
zember 2015 modifizierte die BVG ih-
re StraBenbahnlinien 60, 62 und 63 in
Kopenick. Die Linie 60, bislang von
Friedrichshagen, Altes Wasserwerk
nach Adlershof, Karl-Ziegler-StraBe ge-
fihrt, fahrt jetzt neu nach Johannis-

thal, HaeckelstraBe. Die Linie 63, bis-
lang Johannisthal, HaeckelstraBe —
S Kopenick, verkehrt jetzt Adlershof,
Karl-Ziegler-Strae — Mahlsdorf Siid,
abends und am Wochenende Adlers-
hof, Karl-Ziegler-StraBe — S Kdpenick.
Die Verstarkungsziige der Linie 62
zwischen Wendenschloss und Mahls-
dorf Stid fahren nur noch bis S Kope-
nick, da die Linie 63 die Verstarkung
auf dem Abschnitt bis Mahlsdorf Siid
iibernimmt. Durch diese Anderungen
verspricht sich die BVG giinstigere Di-
rektverbindungen im Sidosten des
Netzes. Die seit einigen Jahren nicht
mehr befahrene, jedoch uralte Direkt-
verbindung zwischen Friedrichshagen
und Schéneweide wird durch die Linie
60 wieder neu aufgelegt. Die BVG
wird die Linie 63 demnéchst bis zur
Rahnsdorfer StraBe verlangern, um
auch auf diesem Abschnitt langs des
Hultschiner Damms berlagernd mit
dem 20-Minuten-Takt der Linie 62 ei-
nen Zehn-Minuten-Takt anzubieten.
Ein durchgehender Zehn-Minuten-Takt
bis S Mahlsdorf ist vorgesehen, hierzu
ist auf dem eingleisigen Abschnitt bis

Bonn

Am 23. November weihten die
Stadtwerke Bonn (SWB) die fiir
5,4 Millionen Euro barrierefrei
gestaltete Stadtbahn-Haltestelle
Stadthaus der Linien 66 und 67
nach 13-monatiger Bauzeit ein.
.Damit sind alle Haltestellen der
Stadtbahnstrecke von Siegburg
bis zum Hauptbahnhof Bonn bar-
rierefrei”, betonte der Biirger-
meister. Die Haltestelle ist sowohl
von Hochflurfahrzeugen als auch
von Niederflurfahrzeugen an je-
weils eigenen Bahnsteigabschnit-
ten nutzbar. Bei betrieblichen Sto-
rungen der Linie 61/62 halten
deren Niederflurziige an der
Stadthaus-Haltestelle. MsP

Karlsruhe

Die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft
(AVG) erbringt gemaB eines
jingst geschlossenem Verkehrs-
vertrags mit Baden-Wiirttemberg
bis zum Fahrplanwechsel 2022
weiterhin die Verkehrsleistungen
im ,Teilnetz 7a”. Der Aufsichts-
ratsvorsitzende der AVG sieht im
Vertrag die Grundlage fiir die an-
gestrebte Direktvergabe der Ver-
kehrsleistungen ab 2022 und da-
mit fiir den Fortbestand des von
der AVG und den Verkehrsbetrie-
ben Karlsruhe (VBK) gemeinsam
getragenen Karlsruher Modells.
Um die Chancen dafiir auszuloten,
fanden bereits im Oktober 2015
Gesprache in Briissel statt. ~ msp

Kehl

Die Doppelbogenbriicke der
Tram-Neubaustrecke iber den
Rhein von StraBburg nach Kehl ist
in zwei Teilen am 8. und 18. De-
zember eingeschwommen wor-
den. Die beiden 1.500 Tonnen
schweren, 290 Meter langen und
20 Meter hohen Segmente der
Doppel-Bowstring-Konstruktion ru-
hen auf einem gemeinsamen Mit-
telpfeiler im Fluss. Bereits im Friih-
jahr und Sommer erreichten die in
Belgien gefertigten Fahrbahnroh-
bauten der Briicke auf dem Was-
serweg ihren Bestimmungsort. Die
Kosten der Briicke betragen rund
24,3 Millionen Euro. Die Europai-
sche Union dibernimmt davon zwei
Millionen Euro. MSP

Deutschland

kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet

kurz gemeldet
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Aktuell

M Dresden: In der Adventszeit sind alljahrlich mehr Ziige als im tbrigen Jahr im Einsatz. Ende 2015 kamen so die sonst nur auf dem ,Studenten-
shuttle” Linie E3 eingesetzten, aktuell drei Tatra-Dreifachtraktionen mit je einem Fahrtenpaar wieder als Linie 4 bis Weinbohla und als Linie 11 nach

Biihlau. Hier 224 261 + 224 229 + 244 020 als Linie 4 vor den Weinbergen in Radebeul-Zitzschewig am 16. Dezember 2015

Essen: Der Boden schimmelt — und muss raus: Die EVAG muss ihre NF1-

Flotte ,,untenrum” fiir 850.000 Euro sanieren

S Mahlsdorf jedoch zuvor eine zusatz-
liche Ausweiche anzulegen.
Unterdessen ist die Gleiserneue-
rung in der Kopernikus- und Wihlisch-
straBe abgeschlossen. Die BVG lie im
Zuge der Arbeiten den Gleismittenab-
stand erweitern, so dass seit dem
7. Dezember 2015 auch die Linie M13
von Flexitys befahren werden darf,
wovon bereits am 12. Dezember mit
dem ersten F8Z auf dieser Linie Ge-

brauch gemacht wurde. BEKUS
Berlin
Neue S-Bahnen bestellt

M Die S-Bahn Berlin GmbH hat mit
dem Konsortium aus Stadler Pankow
GmbH und Siemens einen Rahmenver-
trag dber die Lieferung von bis zu
1.380 Wagen abgeschlossen. Die ers-
ten 106 Ziige wurden verbindlich be-
stellt. Das Auftragsvolumen fiir die
85 vierteiligen und 21 zweiteiligen
Fahrzeuge belauft sich auf einen ho-

10

CHRISTIAN LUCKER

hen dreistelligen Millionenbetrag. Die
S-Bahn Berlin, eine Tochterfirma der
Deutschen Bahn, plant den Einsatz der
neuen Fahrzeuge auf den Linien der
Ringbahn (S 41 und S 42) sowie den
siidostlichen Zubringern S 47, S 46
und S 8. Dies entspricht etwa einem
Drittel des gesamten S-Bahn-Strecken-
netzes von Berlin. Die ersten zehn
Fahrzeuge werden bereits ab 2020 im
Einsatz sein. AnschlieBend werden
fortlaufend bis 2023 alle tibrigen Fahr-
zeuge auf die Berliner Schienen ge-
bracht. Produziert und endmontiert
werden die Fahrzeuge in dem Berliner
Werk der Stadler Pankow GmbH.

Der Konsortialfiihrer Stadler iiber-
nimmt den mechanischen und wagen-
baulichen Teil der Konstruktion und
Fahrzeugproduktion. Darunter fallen
beispielsweise die Klimatisierung und
die Montage aller Komponenten. Sie-
mens verantwortet den elektrischen
Anteil. Dies umfasst das Antriebs- und
Bremssystem, die Bordnetzversor-

gung, Fahrzeugsteuerung, Zugsiche-
rungs- und Fahrgastinformationssys-
tem sowie die Drehgestelle der Fahr-
zeuge. Die Instandhaltung der Ziige
wird von der S-Bahn Berlin GmbH
durchgefiihrt, die dazu die bereits vor-
handene Infrastruktur nutzen wird. sl

Essen

Schimmel in
NF1-Wagenbhoden

M Die Essener Verkehrs AG (EVAG)
muss die FuBbdden aller 34 NF1 aus-
tauschen lassen. Die FuBbdden beste-
hen aus speziellen Holzplatten, in die
Wasser eingedrungen ist. Die Folge:
Schimmel und aufquellendes Holz. Die
EVAG wird die Boden im Rahmen von
Hauptuntersuchungen auswechseln,
die Umbau-Kosten fiir alle 34 ab 1999
gelieferten Bombardier-Wagen liegen
bei rund 850.000 Euro. Den Betrag
muss die EVAG selbst aufbringen, da
die Schaden auf VerschleiB zuriickzu-
fiihren sind. Bei der neuen Niederflur-

MICHAEL SPERL

generation NF2 hat die EVAG direkt
Metall-FuBbdden verbauen lassen.
Von den 27 bestellten NF2 waren Mit-
te Dezember bereits 23 in Essen ein-
getroffen. Der Einsatz auf der Linie
105 bleibt jedoch noch tabu: Erst
muss das Wendegleis an der Unter-
straBe verlangert werden. Bis dahin
verkehren auf der 105 noch aus-
schlieBlich NF1 und M8C. L

Braunschweig

Metrolinien abgeschafft
und Traminos komplett

M Die Braunschweiger Verkehrs-GmbH
hat zum Fahrplanwechsel am 7. Janu-
ar ihre Metro-StraBenbahnlinien wie-
der abgeschafft. Faktisch hat sich an
den Linien nichts geédndert, die M1,
M3 und M5 haben lediglich ihr ,M"
in der Linienbezeichnung verloren. Da-
mit sind Braunschweigs StraBenbah-
nen wieder mit ihren klassischen Lini-
ensignalen 1-5 unterwegs, die es
bereits vor Einflihrung der Metrolinien

Berlin: So werden die neuen S-Bahnen aussehen, die zwischen 2020 und

2023 von Stadler Pankow geliefert werden sollen

STADLER PANKOW
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Deutschland

bis 2008 gab. Mit dem ,M" hob der
Verkehrsbetrieb die Linien hervor, die
wochentags in der Regel im dichten
Zehnminutentakt fuhren. Durch den
Wegfall des ,M" &ndert sich auch an
der Taktung der Linien nichts. Neu ist
seit dem Fahrplanwechsel, dass die
Ein- und Ausrlicker von und zum Be-
triebshof gesondert auf den Fahrpla-
nen ausgewiesen werden.
Unterdessen traf in der Nacht des
17.118. Dezember 2015 mit Tw 1457
der letzte von 18 bestellten Traminos
in Braunschweig ein. Ein Dutzend der
neuen Wagen stand zu diesem Zeit-
punkt bereits im Linieneinsatz. ~ cL0

Plauen

PSB bestellt drei
weitere Flexity

B Anfang Dezember 2015 informierte
die Plauener StraBenbahn GmbH
(PSB) die Offentlichkeit tiber die Einlo-
sung einer Option auf weitere Nieder-
flurwagen des Typs NGT6 von Bom-
bardier. Die knapp 21 Meter langen
Einrichtungswagen mit 70 Prozent

Niederfluranteil besitzen vier AuBen-
schwingttiren. Den sechs 2013/14 ge-
lieferten Tw 301 — 306 folgen bis Ende
2017 weitere drei baugleiche Fahrzeu-
ge, womit die PSB weitere Tatra KT4D
ablost. Weiterhin gibt es eine Option
auf einen zehnten Wagen, ob diese
eingel6st wird, ist angesichts des
Stiickpreises von rund 2,5 Millionen
Euro derzeit offen. Die von Bombar-
dier Bautzen stammenden NGT6 wer-
den im weiBen Lack ausgeliefert und
tragen spater wie in Plauen (blich
Vollreklame. Die in der Anfangszeit
aufgetretenen Probleme, inshesondere
im Zusammenhang mit zuverlassiger
TiirschlieBung im Bereich der Steilstre-
cke in der BahnhofstraBe mit 7,7%
Gefalle, sind inzwischen behoben und
die vorhandenen Wagen haben sich in
Plauen im Alltagseinsatz bewahrt. pam

Rostock

Verkehrskonzept
~MOBIL 2016"

M Die Rostocker StraBenbahn AG
(RSAG) vermarktet ihr Angebot ab 4. Ja-

Braunschweig: Alles
bereits Geschichte —
das ,M* vor der
Liniennummer und
der Typ Mannheim
CHRISTIAN LUCKER

Plauen: Weitere drei
Flexity kommen in
die Vogtlandmetro-
pole, hier Tw 306 bei
der Anlieferung am
26. Mai 2014 in Hohe
Autobahn-Rastplatz
~Auerswalder Blick”
DANIEL MOSCHKE

STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2016

GT8SU

)

)

—U==U=U=~"

€18,95

€79,95

GeraMond Verlag GmbH, InfanteriestraBe 11a, 80797 Miinchen

1 Acryl-Kassette

Best.-Nr. 75000
15% gespart bei 5 Acryl-Kassetten

Best.-Nr. 75001

=

Diese hochwertigen Acryl-Sammelkasset-
ten helfen lhnen, Ihre STRASSENBAHN-
MAGAZIN-Ausgaben zu ordnen. In jede
Kassette passt ein kompletter Jahrgang.

Jetzt bestellen unter:

www.strassenbahn-magazin.de oder

Telefon 0180-532 16 17
(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr)


http://www.strassenbahn-magazin.de

Aktuell

M Stadler Rail Group: Derzeit erhalt die Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) zusatzlich zu ihren neun bis
2012 beschafften Variobahnen weitere zehn Fahrzeuge dieses Typs im Gesamtwert von 21,2 Millionen Euro. Die
Tw 227 und 228 lieferte Stadler bereits im November aus. Am 11. Dezember 2015 befindet sich am Servicezen-

trum der Stadler Pankow GmbH in Velten eine neue MVG-Variobahn im Werksverschub

nuar 2016 als Verkehrskonzept , Mobil
2016", unverandert sind sechs Stra-
Benbahnlinien unterwegs. Als wesent-
liche positive Neuerung erhalten fast
alle Abschnitte im StraBenbahnnetz
tagsiiber einen Zehn-Minuten-Takt.
Dadurch verbessert sich die Anbin-
dung der groBen Wohngebiete wie
Toitenwinkel oder Dierkow. Auch in
Richtung Mensa, Siidblick und Neuer
Friedhof fahren die RSAG-Bahnen in
der Woche tagstiber im Zehn-Minu-
ten-Takt.

Samstags gilt auf den meisten Stra-
Benbahnstrecken 15-Minuten-Takt. Auf
dem besonders stark frequentierten
Abschnitt zwischen der Innenstadt und
Lichtenhagen fahren die Bahnen am
Samstag alle 7,5 Minuten. Die Linie 6
fahrt nun auch im Abendverkehr. Zwi-

schen Innenstadt und der Siidstadt
fahren die Bahnen damit abends neu
alle 15 Minuten statt bislang nur halb-
stiindlich. Den Angebotsverbesserun-
gen stehen Einsparungen gegeniiber:
Die Strecke zum Kurt-Schumacher-
Ring wird wochentags nur noch alle
20 Minuten bedient. Sonntags féhrt
zum Kurt-Schumacher-Ring keine Stra-
Benbahn mehr, die RSAG verweist auf
die parallelen Buslinien.

Mit der Umsetzung des Konzepts
liberarbeitete die RSAG zugleich auch
den Liniennetzplan vollstandig und
gab diesem ein neues Design. Fahr-
gaste erkennen zukiinftig anhand
unterschiedlicher Konturstarken der Li-
nien leicht, in welchem Takt im jeweili-
gen Abschnitt gefahren wird. Durch
die Darstellung wichtiger touristischer

Niirnberg: Die Zeit der DT-1 geht ab 2018 zu Ende, die 42 Zweiteiler méch-

te die VAG durch 21 vierteilige G1 ersetzen

FREDERIK BUCHLEITNER

BODO SCHULZ

Anlaufpunkte ist der neue Liniennetz-
plan auch fiir Besucher hilfreich.  wsp

Niirnberg

Neue U-Bahn-Wagen
kommen von Siemens

B Die VAG Verkehrs-Aktiengesell-
schaft Niirberg hat Mitte November
2015 fiir 164 Millionen Euro die
nachste U-Bahn-Generation bestellt.
Siemens bestatigte Mitte Dezember
nach Ablauf der Widerspruchsfrist, die
neuen U-Bahnen zu bauen. Zunachst
ist die Lieferung von 21 vierteiligen
Gliederziigen des Typs G1 fixiert, es
bestehen zwei Optionen fiir bis zu 13
zusatzliche Garnituren. Wie weiter
mitgeteilt wird, will die VAG die neuen
G1-Zige auf der U1 einsetzen und da-

ANZEIGE

lhre Pramie

Brillenputztuch

Noch mehr Auswahl unter
www.strgssenbahn-

mit nach fast 40 Dienstjahren alle 42
alten U-Bahn-Ziige der ersten Nirn-
berger Baureihe DT-1 ersetzen. Der
erste G1 soll Mitte 2018 aus Wien ge-
liefert werden, Komponenten stam-
men aus Niirnberg, entwickelt und ge-
managt wird am Siemens-Standort
Erlangen.

Die U1 sowie deren Verdichterlinie
U11 ist die alteste, langste und am
starksten frequentierte U-Bahnlinie in
Nirnberg, sie wird im Gegensatz zu
den fahrerlosen Linien U2 und U3 mit
Fahrpersonal betrieben. Die Strecke
fihrt von Langwasser bis nach Fiirth
und endet in Hardhohe. Die Linie ist
mit 27 Bahnhdofen 18,5 Kilometer lang
und verzeichnet vor allem bei GroB-
veranstaltungen sprunghaft steigende
Nachfrage.

Nach Angaben des Herstellers ist
der vierteilige G1 fiir fahrerlosen Be-
trieb vorbereitet und konnte damit
kiinftig auch auf der U2/U3 fahren.

Bombardier: AuBerlich unterscheiden sich die neuen Flexity von den vorhan-

denen Niederflurtrams durch die gréBeren Fensterflachen

BOMBARDIER
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Der Fahrgastwechsel wird durch brei-
tere Tiiren mit Schiebetritten erleich-
tert und ist barrierefrei. Der G1 soll
dazu beitragen, die Klimaziele der
Stadt zu erreichen. So wird Brems-
energie riickgespeist — und neben
den anderen Ziigen fiir die Heizung
genutzt. Am Ende der Lebensdauer
soll die Recyclingquote der Ziige 94,5
Prozent betragen. FBT/MSP

Skoda

Wartungsvertrag
fiir 0-Bus Bratislava

M Skoda Electric erhielt im Rahmen
des Vertrages iber die Lieferung von
120 Trolleybussen fiir die Dauer von
acht Jahren auch den Auftrag zur War-
tung dieser Fahrzeuge direkt vor Ort
bei den Verkehrsbetrieben Bratislava.
36 Mitarbeiter von Skoda Electric wer-
den in zwei Depots die 0-Bus-Instand-
haltung und weitere Serviceleistungen
durchfiihren. Skoda verspricht sich
dadurch wertvolle Erkenntnise aus
dem Alltagsbetrieb der Fahrzeuge.

In den letzten Jahren ist Skoda
Transportation im Bereich des War-
tungsservice deutlich gewachsen. Zu
den wichtigsten Projekten gehort da-
bei der Full-Service fir die Prager U-
Bahn-Linien A und B, wo das Unter-
nehmen bereits seit finf Jahren fiir
Reparaturen und Instandhaltung der
Garnituren verantwortlich ist. Der
groBte Servicevertrag von Skoda be-
steht derzeit in Pilsen, wo das Unter-
nehmen ein neues Depot fiir die Trol-
leybus- und Autobusflotte der lokalen
Verkehrsbetriebe PMDP errichtet hat
und betreibt. MSP

Bombardier

20 Flexity fiir
Innsbrucker Tram

M Den Zuschlag fiir die Lieferung von
20 Niederflur-Triebwagen mit Option
iber zehn weitere Exemplare erhielt
Bombardier Transportation nach einer
entsprechenden Ausschreibung der
Innsbrucker Verkehrsbetriebe (IVB).
Der Auftrag (ber rund 71 Millionen
Euro beinhaltet auch einen Wartungs-
vertrag iiber 16 Jahre mit Option auf
zweimalige Verlangerung um jeweils
acht Jahre. Die 28 Meter langen Flexi-
ty Innsbruck sind eine Meterspur-Vari-
ante des Fahrzeugtyps Flexity Wien,
die beide am Bombardier Standort
Wien entwickelt und gefertigt werden.
Die neuen Flexity-Trams erhalten als
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Deutschland - Industrie - weltweit

B Graz: An den Adventswochenenden pendelte der am 5. Juli 2015 von der Holding Graz an das Tramway Museum
Graz iibereignete Triebwagen 267 zwischen Laudongasse und Stadion Liebenau. Als , Advent-Bim* trug der 1963
unter DUWAG-Lizenz gebaute SGP-Sechsachser weihnachtliche Dekoration mit Lichterketten. Unterdessen gingen

im Dezember 2015 insgesamt neun Wagen der Serie 260 (GT6) und 580 (GT8) von Graz nach Braila

Designcharakteristikum das , Smiley-
Frontdesign” und gleichen somit op-
tisch den vorhanden 32 Triebwagen
des Typs Flexity Outlook. Die Neufahr-
zeuge verfligen im Vergleich zu den
,Outlook” in den Fahrwerksmodulen
liber einen gerdumigeren Innenraum
und an den Wagenenden (iber breitere
Einzeltiiren.

Der IVB bendtigt die neuen Fahr-
zeuge ab 2018 fiir die in Bau befindli-
che Ost-West-Hauptachse (Linie 2 und
5), welche kiinftig die bevdlkerungs-
reichen und wachsenden Stadtteile
Innsbrucks erschlieBen. Bombardier
punktete gegeniiber den Mitbewer-
bern vor allem mit einem geringeren
Leergewicht von 40,8 Tonnen, wo-
durch die neuen Wagen nicht nur im
neuen Depot DuilestraBe, sondern
auch am Standort PastorstraBe abge-
stellt werden kdnnen, wo sich im Kel-
lergeschoss darunter die Autobusgara-
ge befindet. ROS

Schweiz: Basel
Combino ,,wie neu”

M Die ersten Combinos der Basler Ver-
kehrsbetriebe (BVB) sind inzwischen
15 Jahre alt. Nach den Planen der BVB
haben sie damit etwa die Halfte ihrer
geplanten Lebensdauer erreicht und sol-
len daher fiir die , zweite Lebenshélfte”
fit gemacht werden. Als Prototyp durch-
lief Wagen 303 ein Ertiichtigungspro-
gramm. Hierbei wurden neben den

iiblichen Arbeiten einer Revision auch
Sicherheitseinrichtungen auf den neu-
esten Stand gebracht sowie Anpas-
sungen speziell fir behinderte Fahr-
gaste vorgenommen. Auch &uBerlich
fallt Combino 303 auf: Als erster Wa-
gen tragt er eine Lackierung in den
neuen Griintdnen, wie sie mit den Fle-
xity-Trams eingefiihrt wurden. Der Wa-
gen soll nun ein Jahr lang daraufhin
getestet werden, ob sich die Neuerun-
gen bewahren. Ab 2018 sollen alle
weiteren Combinos diesem , Retrofit”
unterzogen werden. J[o

Osterreich: Gmunden
Erster Tramlink fiir
Stern & Hafferl

B Am 3. Dezember 2015 ist die erste
Niederflurtram des Typs , Tramlink V3"

ROBERT SCHREMPF

von Vossloh Kiepe Austria und Vossloh
Rail Vehicles in Vorchdorf eingerollt.
Stern & Hafferl erhalt bis Ende 2016
elf Triebwagen fiir die StadtRegioTram
(SRT) Gmunden — Vorchdorf und fiir
die Attergaubahn (Vocklamarkt — At-
tersee). Die Multigelenkwagen, die als
Tw 121 — 131 eingereiht werden, sind
fir den Einsatz im innerstadtischen
StraBenbahnverkehr und auf den Re-
gionalbahnstrecken ausgelegt. Das
zweite Fahrzeug folgt im Januar, das
dritte im Februar 2016. Alle sind zu-
nachst mit einer Schutzfolie in der so-
genannten Erlkénig-Optik versehen,
welche die Neugier auf das endgiiltige
Design steigern soll. In den nachsten
Wochen finden in den Abend- und
Nachtstunden zahlreiche Einstellfahr-
ten und die behérdlichen Abnahme-
fahrten statt. Bereits Mitte Marz 2016

Basel: Im attraktiven dunkelgriinen Farbkleid der Basler Flexity ist jetzt

auch Retrofit-Combino 303 unterwegs

BASLER VERKEHRSBETRIEBE (BVB)

13



Aktuell

Gmunden: Der erste Tramlink fiir die Stern & Hafferl-Meterspurbahnen
posiert am 4. Dezember 2015 vor der neuen Bahnwerkstatte in Vorchdorf.
Bis zur Inbetriebnahme im Fahrgastverkehr ist der Triebwagen 121 mit
Folien in Erlkénig-Optik beklebt ROBERT SCHREMPF

Prag/Sofia: Diiwagzug 4207+4287 an der Ausfahrt der unterirdischen
Wendeschleife am Endpunkt Avtostancija ,lztok”. Die Diiwags werden
durch Tatra T6AS5 ersetzt DANIEL MOSCHKE

sollen die ersten drei Triebwagen auf
der Traunseebahn Gmunden — Vorch-
dorf im Fahrgastbetrieb zum Einsatz
kommen und die beiden von den Inns-
brucker Verkehrsbetrieben angemiete-
ten Triebwagen abl6sen. ROS

Polen: Lodz

Spektakuldre neue
Haltestellenanlage

B Da macht Umsteigen SpaB! Die neue
zentrale Umsteigestelle Piotrkowska
Centrum wurde nach zweijahriger Um-
bauzeit am 31. Oktober 2015 in Betrieb
genommen. Hier kreuzen sich die auf
der Ost-West-Achse (Pitsudskiego) fah-
renden Linien 8, 10 und 14 mit den auf
der Nord-Siid-Achse  (Kosciuszki —
Piotrkowska) fahrenden Linien 2, 3, 6, 11,
16 und 16A sowie der Linie 1, die von
der Kosciuszki in die Pitsudskiego ab-
biegt. Gleichzeitig wurden die Linien der
Nord-Stid-Achse siidlich der Umsteige-

Lodz: Die Haltestelle Piotrkowska
Centrum am 18. November 2015 mit
Cityrunner auf der Linie 10 und 11
sowie einem modernisierten Kon-
stal-Zug auf Linie 3 ERNST PLEFKA

stelle in die Piotrkowska umgelegt, die
Gleise in der Kosciuszki bleiben aber fiir
Umleitungen und Schleifenfahrten er-
halten. Die neue Haltestelle bietet nicht
nur eine farbenfroh liberdachte Umstei-
gemdglichkeit in alle Richtungen, son-
dern auch Gleisverbindungen und Wen-
demdglichkeiten in alle Richtungen. EepL

Bulgarien: Sofia

20 gebrauchte Tatra
T6AS5 aus Prag gekauft

W Seit Ende November steht zwischen
dem Verkehrshetrieb DPP der tsche-
chischen Hauptstadt Prag sowie der
Stolitschen Elektrotransport AG der
bulgarischen Hauptstadt Sofia ein seit
Friihjahr 2015 verhandelter Vertrag
liber den Verkauf von gebrauchten Ta-
tra T6AS. Zu 38.000 Lev (umgerechnet
etwa 19.300 Euro) Stiickpreis kommen
20 Gebrauchtwagen von der Moldau
nach Bulgarien. Durch die Inbetrieb-
nahme weiterer Niederflurwagen des
Typs Skoda 15T in Prag sinkt der Bedarf
an Hochflurwagen kontinuierlich, so
dass neben der Ausmusterung von un-
modernisierten Tatra T3SUCS seit lan-
gerem die ersten T6AS aus dem Dienst
scheiden. Die Prager Triebwagen der
Baujahre 1995 bis 1997 sollen in Sofia
auf der Normalspurlinie 22 zum Einsatz
kommen und die aus Bonn stammen-
den Diiwag T4/B4 sowie GT6 weitge-

lasi: Im Laufe des Jahres 2015 gingen schrittweise die GT8 ex-Augsburg in
Dienst, sie sind vorrangig fiir den Betrieb der reaktivierten Strecke nach

Tehnopolis vorgesehen

FREDERIK BUCHLEITNER
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Asuncion: Obwohl die Strecke seit liber zehn Jahren eingestellt ist, sind die

alten Triebwagen von Asuncién noch erhalten

hend ersetzen. Ebenfalls auf der Linie
22 sind bereits die aus Leipzig tber-
nommenen Tatra TAD-M/B4D-M im Ein-
satz.

Nach der Umsetzung ist Sofia die
erste und einzige Stadt in der alle drei
Bauarten des Tatra T6 zum Einsatz
kommen. Bereits 1989 fanden im Rah-
men einer Serienlieferung von KD
zahlreiche 2,50 Meter breite T6B5 den
Weg nach Sofia, die auf der Normal-
spurlinie 20 fahren. Der GroBteil der
Hauptstadt ist durch ein ausgedehntes
Schmalspurnetz mit 1009 Millimeter
Spurweite erschlossen, auf dem die
1990 bis 1999 gelieferten, nur 2,2 Me-
ter breiten T6A2 im Einsatz sind. Dpam

Rumaénien: lasi

Wiedereréffnung
nach 18 Jahren

M Seit Jahren erfahrt das StraBen-
bahnnetz in der rumanischen Stadt la-
si umfangreiche Modernisierungen.
Zwar wird der Betrieb weiterhin aus-
schlieBlich mit ehemals deutschen
oder schweizerischen Gebrauchtwa-
gen abgewickelt, fast alle Strecken
sind aber inzwischen dank finanzieller
Unterstiitzung der Europdischen Uni-
on erneuert. Am 13. Dezember 2015
ging nach 18 Jahren Betriebspause
der wichtige Streckenabschnitt nach
CUG 1l (heute Tehnopolis) wieder ans
Netz, welcher 1997 nach einem
schweren ZusammenstoB, bedingt
durch den damaligen schlechten Glei-
sezustand, voriibergehend stillgelegt
wurde. Zwischen 2002 und 2005 setz-
te der Verkehrsbetrieb auf der stark
befahrenen AusfallstraBe im Siiden
der Stadt einen Oberleitungsbus auf
der alten Strecke der StraBenbahn ein.

Sapporo: Triebwagen A1203 gehort
zur neuesten, 2014 in Dienst ge-
stellten Kleinserie von drei Wagen
der StraBenbahn  BERNHARD KUSSMAGK

JENS PERBANDT

Die knapp drei Kilometer lange Ver-
bindung bedient nun die Linie 9. Nach
Moaglichkeit sind hier die 2012 aus
Augsburg beschafften MAN/Diiwag-
Lizenzbauten im Einsatz, diese wurden
nach jahrelanger Abstellung im Be-
triebshof erst im Sommer 2015 voll-
zahlig reaktiviert. FBL

Paraguay: Asuncion
Wiedereinfithrung der
StraBenbahn geplant

M Die rund 600.000 Einwohner zéh-
lende Hauptstadt von Paraguay plant
den Bau einer neuen Stadtbahnlinie.
Wie die staatliche Eisenbahn Para-
guays (Fepasa) Ende 2015 bekannt
gab, beabsichtigt sie den Bau einer
neuen 22 Kilometer langen Strecke
zwischen Asuncion und Luque. Dabei
soll die Strecke auBerhalb der Innen-

stadt als Schnellbahn fiir bis zu 100
Kilometer pro Stunde ausgelegt sein,
im Innenstadtbereich jedoch als Stra-
Benbahn den vorhandenen StraBen-
raum nutzen. Am Hafen von Asuncion
ist der zukiinftige Endpunkt der Stre-
cke vorgesehen. Derzeit befinden sich
die Planungen in der Endphase und
die Vergabe an einen der vier Bieter
steht kurz bevor. Bereits im ersten
Halbjahr 2016 soll mit den Arbeiten
begonnen werden und Ende 2017
kénnten die ersten Ziige in die Vor-
stadt von Asuncion verkehren. Ob auf
der neuen Strecke auch die histori-
schen StraBenbahnen fahren konnen,
hangt von deren elektrischer Ausriis-
tung ab. Als 1997 die letzte StraBen-
bahn in Asuncién eingestellt wurde,
verschrottete man die vorhandenen
ehemals belgischen Triebwagen nicht,
sondern lagerte sie einem Depot des
Ministeriums fiir 6ffentliche Arbeiten
ein, wo sie auf ihrer weitere Verwen-
dung warten. JEP

Japan: Sapporo

Ringschluss bei
der StraBenbahn

B Der Bau und die Er6ffnung der drei
U-Bahnlinien in der nordjapanischen
Stadt Sapporo auf der Insel Hokkaido
ab 1971 fihrte zu einer Reduktion des
StraBenbahnnetzes, das einst tiber elf
Linien verfigte. In zwei Netzteile zer-
fallen, wurde schlieBlich der nérdliche
Teil komplett stillgelegt und nur der

stidliche blieb erhalten. Seit dem
30. April 1974 gab es nur noch eine
einzige, 8,4 Kilometer lange Beinahe-
Ringlinie mit 1067 Millimeter Spur-
weite und 23 Haltestellen, deren End-
punkte im Stadtzentrum nur gut
500 Meter voneinander entfernt wa-
ren. Beide Endpunkte, Nishi-yon-cho-
me und Susukino, bislang jeweils ein-
gleisige Stumpfendstellen in
StraBenmittellage, befinden sich an
der Ekimae Dori, die eine wichtige
EinkaufsstraBe ist. Die StraBenbahnli-
nie  ohne Liniennummer fahrt
tagstiber alle 6,5 Minuten. Am 20. De-
zember 2015 ging eine Verbindungs-
strecke der beiden bisherigen Endstel-
len mit einer Zwischenhaltestelle in
Betrieb. Die Gleise verlaufen zu bei-
den Seiten der vierspurigen Ekimae
Dori jeweils langs der Bordsteinkan-
ten und die Trassen sind abmarkiert.
Die ehemaligen Endhaltestellen sind
jetzt zweigleisig und die Haltestelle
Susukino wurde mit einem Abstell-
gleis mit Bahnsteig versehen, um hier
Kurse enden lassen zu kénnen. Der
Wagenpark, der aus vierachsigen
Hochflurtriebwagen der Baujahre
1958 bis 1961, 1985 bis 1988 und
1998 bis 2001 besteht, erhielt seit
2014 Verstarkung durch drei vierach-
sige, 17 Meter lange, dreigliedrige
Niederflurgelenkwagen der Serie
A1200, die eine gegenliber den Vier-
achsern um 20 Prozent hohere Kapa-
zitat haben. Der Bau weiterer Neu-
baustrecken wird erwogen. BEKUS
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Aufgepasst am Bonner
Wall! Durch die
AuBenbahnsteige
miissen die Fahrgaste
ganz besonders
darauf achten, wo
ihre Bahn fahrt.
Wagen 2312 fiihrt
hier eindeutig einen
.Geisterzug” an

Das Milliarden-Puzzle
wachst weiter

Ko6lIn er6ffnet den nachsten Abschnitt der Nord-Siid-Stadtbahn M Seit dem 13. Dezember
2015 pendelt die Linie 17 unter KéIns City und bedient vier neue Tunnelstationen. Doch komplett
er6ffnet wird die Nord-Std-Stadtbahn wohl frihestens im Jahr 2023. Bis dahin bleibt die jetzige
Losung ein Dauer-Provisorium mit einem kuriosen Betriebsablauf

ie Eroffnung findet spat statt und

es ist nur eine Teileroffnung — und

trotzdem ist sie ein wichtiges

Puzzle-Stiick fir die von Pannen
und Verzogerungen begleitete neue Nord-
Siid-Stadtbahn in Koln: 450 geladene Gis-
te waren am 12. Dezember 2015 erschie-
nen, um nach elf Jahren Bauzeit die
Eroffnung des rund zwei Kilometer langen
Tunnelabschnitts zwischen Severinstrafe
und Stidbriicke zu feiern.

Seit dem 13. Dezember rollt die neue Li-
nie 17 planmafig alle zehn Minuten durch
den Tunnel, bedient dabei vier neue Statio-
nen unter der Kolner City und verbindet
den Kolner Stiden mit dem Severinsviertel.
Hell gestaltet sind die neuen Tunnelstatio-
nen — sie wirken aufgeraumt und funktional
ohne zu viele Schnorkel. Trotzdem ist jeder
Bahnhof mit seinen Verteilerebenen von

16

verschiedenen Architekten individuell ge-
staltet worden. Unglaubliche 2,5 Millionen
Fundstiicke haben Archiologen wihrend
des Baus der Nord-Siid-Stadtbahn aus dem
Bauch der alten Romerstadt Koln gezogen.
Ein besonders grofSes Fundstiick ruht in der
Station Chlodwigplatz: Die Stadtbahnwa-
gen rauschen an Resten der alten Stadt-
mauer vorbei. Ende des 19. Jahrhunderts
wurde sie zum GrofSteil platt gemacht, die
Fundamente ab 2004 beim Tunnelbau aus-
gegraben und ein Teil der Mauer aus Ori-
ginalsteinen am Ende des Bahnsteigs wieder
aufgebaut. Die Stationen machen also was
her. Manch jungem Fahrgast entlocken sie
in den ersten Tagen ein erstauntes ,,Geil“,
manch alterem Fahrgast ein erleichtertes:
»Hier traue ich mich auch am Abend rein“.
Allgemein sind die Kolner begeistert, dass
nach tiber zehn Jahren mit storenden Bau-

stellen die Oberflache endlich wieder hiibsch
gestaltet ist, dass der Tunnel endlich Fahr-
gaste schluckt und ausspuckt und dass mit
der Linie 17 endlich die neue Stadtbahn un-
terwegs ist.

Letztes Tunnelstiick fehlt noch

Von Rodenkirchen kommend folgt die Linie
17 bis zur Schonhauserstrafle dem oberirdi-
schen Weg der Linie 16 und zweigt vor der
Studbriicke in den Nord-Siid-Tunnel ab. Das
befiirchtete Verkehrschaos bleibt trotz Que-
rung der Rheinuferstrafle bisher aus. Fiir
den Fall, dass der Autoverkehr im noch weit
in der Zukunft liegenden Funf-Minuten-
Takt der Stadtbahn tatsdchlich kollabieren
sollte, ist schon eine Bauvorleistung fiir die
Untertunnelung der Stadtbahnstrecke im
Bereich der Stdbriicke gebaut worden. Im
Tunnel bedient die 17 die Stationen Bonner
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Wer hétte im 12. Jahrhundert gedacht, dass irgendwann mal unterir-  Hell und funktional sind die vier neuen Tunnelstationen gestaltet —
dische Bahnen an den Fundamenten der Stadtmauer vorbei fahren?  optisch wiirden die neueren K5000 hier besser rein passen. Jeder Bahn-
Zugegeben: Das Exemplar im Bahnhof Chlodwigplatz ist ein Nachbau  hof ist von Architekten individuell gestaltet worden, sie gefallen un-

aus Originalsteinen, aber immerhin ...

Wall, Chlodwigplatz mit Umstieg zur
Linie 15, Kartiuser Hof und Severinstrafe
mit Umstieg zu den Linien 3 und 4. Laut
Prognosen soll die 17 am Tag 11.000 Fahr-
giste befordern und die oft tiberfiillte Linie
16 damit deutlich entlasten.

In den ersten Betriebstagen ist davon al-
lerdings noch wenig zu spiiren. Denn mit
dem neuen Tunnel zwischen Bonner Wall
und Severinstrafle sowie dem seit 2013 be-
fahrenen Abschnitt zwischen Hauptbahn-
hof und Heumarkt ist der Tunnel der Nord-
Siid-Stadtbahn zwar fast vollstindig in
Betrieb. Aber die beiden Streckenstiicke
sind eben noch nicht miteinander verbun-
den. Die Linie 17 ist also ein kleiner Durch-
bruch, der grofle Durchbruch fehlt aber
noch. Der Grund dafiir findet sich zwischen
den Stationen Severinstrafse und Heumarkt:
Das ehemalige Kolner Stadtarchiv. Der Ein-
sturz des Archivs und zweier angrenzender
Gebaude infolge des Stadtbahnbaus hat seit
2009 alle urspriinglichen Planungen fiir die
Nord-Sud-Stadtbahn komplett durcheinan-
der geworfen.

Noch immer muss juristisch aufgearbeitet
werden, warum den Gebauden praktisch
der Boden unter dem Fundament weggezo-
gen wurde. Die Vermutung: Pfusch beim
Stadtbahn-Bau. Die Beweissicherung: Hoch-
komplex. Sollte sie im Jahr 2018 tatsachlich
abgeschlossen sein, wiirden voraussichtlich
weitere fiinf Jahre vergehen, ehe das fehlen-
de Tunnelstiick zwischen den Bahnhofen
Severinstrafle und Heumarkt in Betrieb ge-
hen konnte. Es ist zwar nur ein kurzes Stiick
— aber es ist entscheidend!

Die Nord-Siid-Stadtbahn wird im Endzu-
stand eine direkte Achse vom Hauptbahn-
hof tiber die Altstadt ins dicht besiedelte Se-
verinsviertel bis in den Suden mit drei
Verkniipfungspunkten zu anderen Haupt-
achsen sein. Fiir eine Stadt wie Koln, die
dem Verkehrs-Kollaps nahe ist, ist der jetzi-
ge provisorische Zustand deshalb bitter.
Denn die bestehenden Innenstadtstrecken
konnten eine Entlastung dringend gebrau-
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ter anderem durch Funktionalitat ALLE BILDER: CHRISTIAN LUCKER

Wo fahrt denn jetzt meine Bahn? Die Anzeigen verraten es: Die Linie 17 fahrt in beide
Richtungen abwechselnd von Gleis 1 — und ebenso von Gleis 2

5 Ebertplatz -~
Chyistophstr. /

S Christophstr. /
Mediapark i

Mediapark

(Y Breslauer Platz / Hbf Breslauer Platz / Hbf
7 opettoiia G KOLN Hbf K-ftesses | LRI GYR KOLN Hbf Kblesser
33t 9 ,  Deutz " @ N ,  Deutz |

Deutzer

Deutzer
Freiheit (S

Frelhelt

Pohligstr.

) X Herthastr.
(MarktstraRe)

MarktstraBe
Gottesweg Gottesweg
s (CésarstraBe) . & s (asarstraBe
Tollstock- Q = g Ba)’%'r‘ttgaL Dollstock- O =
girtel | & (Bonner StraBe/Giirtel) .~ = 9 girtel  § & Bonner StraBe/Giirtel
Zollstock ; Zollstock ;
Siidfriedhof (AhrweilerstraB3e) N Siidfriedhof AhrweilerstraB3e
Nord-Siid-Stadthahn g Nord-Siid-Stadtbhahn
Dez.2015 - . geplanter Endzustand .
2015 © R, Schwand! (Arnoldshghe) 2015 © R, Schwand B Arnoldshéhe

Zwei Skizzen zur K6Iner Nord-Siid-Stadtbahn: Links der Ist-Zustand vom Dezember 2015, rechts
der geplante Endzustand nach dem vollstandigen Netzausbau
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chen. Wihrenddessen soll in den kommen-
den Jahren bereits der dritte Bauabschnitt
der Nord-Siid-Stadtbahn Realitit werden:
Fir ihn haben die Tunnelbauer hinter der
Station Bonner Wall schon eine zweite Ram-
pe angelegt. Von dort aus wird die Stadt-
bahn kiinftig auf zwei Kilometern an die
Oberflache kommen und tiber die Bonner
StrafSe bis zum Verteilerkreis Std fahren.
Vier Stationen sind geplant, neue Leitungen
miissen verlegt, die StrafSe umgestaltet, 200
Baume gefillt und statt zehn immerhin noch
drei Gebaude abgerissen werden. ,,Wir ha-
ben unsere Planung da noch optimiert und
zwei von drei Gebiuden sind schon im Be-
sitz der Stadt®, erklirt Gerd Neweling von
der Stadt Koln im Gesprich mit dem
STRASSENBAHN MAGAZIN.

Mit allem drum und dran, also auch den
Kosten der KVB und fiir alle Begleitmaf3-

nahmen, kostet der dritte Bauabschnitt
rund 84 Millionen Euro. Im Februar begin-
nen die ersten Arbeiten, 2018 konnte alles
fertig sein.

Kompletter Tunnel wohl erst

2023 fertig

Wenn dann noch im Jahr 2023 der fehlen-
de Verbindungstunnel mit zwolf Jahren
Verspatung tatsachlich in Betrieb geht, ist
das Milliarden-Puzzle Nord-Siid-Stadtbahn
endlich komplett. Die Linie 5 wiirde nach
aktuellen Planungen die Bauabschnitte 1
und 3 befahren, also vom Hauptbahnhof
durch den ganzen Nord-Stid-Tunnel bis zur
Arnoldshohe am Verteilerkreis Sid. Die Li-
nie 16 wiirde die Abschnitte 1 und 2 be-
fahren, also am Bonner Wall abzweigen,
um auf ihre bisherige Strecke an der Ober-
flache zu gelangen. Die uibrige, oberirdische

An der SchénhauserstraBe hélt die Linie 17 wieder im Tageslicht — in der Hauptverkehrszeit fiih-

ren ein paar Fahrten sogar bis Siirth

Hinter dem Bonner Wall wartet schon die Rampe Richtung Bonner StraBe darauf, dass der drit-
te Bauabschnitt der Nord-Siid-Stadtbahn in Betrieb geht. 2018 kénnte es soweit sein
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Streckenfithrung durch die Innenstadt tiber
Barbarossaplatz entfillt, der kurze Ab-
schnitt zwischen Chlodwigplatz und Siid-
bricke verliert den Linienverkehr. Bis es so-
weit ist, vergeht noch viel Zeit — deshalb
hatte sich der Kolner Stadtrat im Jahr 2013
auch entschieden, mit der neuen Linie 17
schon jetzt ein weiteres Teilstiick der Nord-
Sud-Stadtbahn provisorisch in Betrieb zu
nehmen.

Zu grof$ war unter anderem auch das Ri-
siko, dass technische Anlagen Schaden neh-
men konnten, wenn sie jahrelang nutzlos im
Tunnel auf ihren Einsatz warten. Ganz bil-
lig ist allerdings auch die Linie 17 nicht:
Rund 7,5 Millionen Euro Zusatzkosten
sind entstanden, um den provisorischen Be-
trieb moglich zu machen. Ein Betrieb, an
den sich die Kolner erst einmal gewohnen
missen.

Linie 17 im Geisterbetrieb

Denn die Linie 17 ist anders. Sie fihrt, wie
es ihr gerade passt — zumindest, was die
Gleise angeht! Die 17 fdhrt regelmifig
ofalsch herum® durch den Tunnel. Am
Bahnsteig Richtung Rodenkirchen hilt
plotzlich eine Bahn zur Severinstrafle. Oder
umgekehrt. Was steckt hinter diesem kurio-
sen Betrieb? Die Antwort ist verbliiffend
einfach: Ein fehlender Gleiswechsel!

Da die Gleise durch zwei getrennte Tun-
nelrohren verlaufen, war es nicht moglich,
vor der Endstation SeverinstrafSe ein Gleis-
kreuz einzubauen. Erst hinter dem Bonner
Wall verlaufen die Gleise wieder parallel in
einer Rohre, erst dort konnen die Stadtbah-
nen die Seiten wechseln. Die KVB miissen
die Ziige deshalb abwechselnd in die Roh-
ren schicken: Der Zug, der auf der ,,richti-
gen“ Seite zur Severinstrafle fihrt, muss auf
dem gleichen Gleis ,,falsch herum® durch
alle Stationen bis zum Bonner Wall zuriick,
wihrend zeitgleich der nichste Kurs auf
dem ,,falschen®“ Gleis zur Severinstrafle
fahrt.

Grundsatzlich ist das kein Problem, weil
fast alle Stationen Mittelbahnsteige haben
und die Fahrgiste uber Anzeigen und mit
Durchsagen darauf aufmerksam gemacht
werden, wo denn nun welcher Zug abfahrt.
Nur am Bonner Wall gibt es getrennte
Bahnsteige auf der rechten Seite. Hier heifSt
es also: Vorher genau checken, auf welchem
der beiden Bahnsteige nun die gewiinschte
Bahn kommt. Die ortliche Presse nennt das
ganze ,,Bahnsteig-Falle“, zeigt Fotos von ei-
ner verwirrten Frau, die sich die Haare
rauft. Aber in Fallen tappt nur, wer Ohren
und Augen nicht offen hat.

Im Moment stellt sich noch die Frage,
ob es im Tunnel kiinftig nicht noch ver-
zwickter wird. Noch ist nimlich offen, wie
der dritte Bauabschnitt ab 2018 betrieben
wird, bis der komplette Nord-Siid-Tunnel
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Kommentar

Leben mit einem Zwischenstand

N attirlich ist die Linie 17 nicht das Wahre. Der komplette Nord-Siid-Tunnel
ist in dieser Form noch nicht das Wahre. Die Fertigstellung des kompletten
Tunnels sollte besser gestern als heute geschehen — aber: In der Vergangen-
heit sind beim Bau der Nord-Siid-Stadtbahn gravierende Fehler gemacht wor-
den und tragische Ungliicke passiert: Ein Kirchturm hat sich zur Seite geneigt,
das Rathaus hat sich abgesenkt, das Stadtarchiv ist verschwunden.

Das alles ist schlimm, die genauen Ursachen und Schuldigen miissen drin-
gend gefunden werden. Aber das dauert eben noch. Deshalb war es die ein-
zig richtige Entscheidung, mit der Linie 17 den nachsten Tunnel-Abschnitt
provisorisch in Betrieb zu nehmen. , Die Strecke, die die 17 durch den Tun-
nel fahrt, kénnen wir in zehn Minuten laufen”, meinten einige Kolner in der
Presse. Mag sein, aber die 17 kann ja mehr: Sie bietet an der SeverinstraBe
eine sinnvolle Verknlipfung zu den Linien 3 und 4 auf die andere Rheinsei-
te und eine schnelle Verbindung in den Kdlner Stiden.

Ich wiinsche den Kdlnern, dass das neue Angebot bei den Fahrgasten an-
kommt und dass der Rest-Tunnel schnellstmdglich fertig wird. Denn eines
ist klar: Ist die Nord-Siid-Stadtbahn einmal komplett in Betrieb, wird sie un-
verzichtbar sein. Unsere Nachfolgegeneration wird sich nicht mehr an die
Strapazen der Bauzeit erinnern. Fiir sie wird es selbstverstandlich sein, dass
der KéIner Nahverkehr diese wichtige Verbindung bietet. CHRISTIAN LUCKER

fertig ist. Denn eine zweite provisorische
Linie diirfte der Tunnel im Wechselbetrieb
nicht verkraften. ,, Wir wollen uns mit der
KVB zu dem Thema bald zusammen set-
zen. Einen sofortigen Betrieb nach Fertig-
stellung des dritten Bauabschnittes wiir-
den wir begriifen®, sagt Gerd Neveling
von der Stadt Koln. Immerhin hat der Ab-
schnitt den gleichen Verkehrswert wie der
Tunnel zu nicht mal einem Zehntel des
Preises.

So oder so: Kolns neue Oberbiirgermeis-
terin Henriette Reker hat sich bei der Er-
offnung der Linie 17 fiir den Ausbau des
Kolner Nahverkehrs ausgesprochen. Auf
dass beim nachsten GrofSprojekt alles rei-
bungsloser funktioniert! CHRISTIAN LUCKER
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ILLLUSTRATION: SEBASTION DREIFKE

Tram-Marathon
Berliner Art”

77 Kilometer durch Berlin B Im SM-Jubildumsheft 10/2014
berichtete Christian Licker Gber seinen 300 Kilometer-Tramath-
lon durch Nordrhein-Westfalen. Geht so etwas auch in Berlin?
Ulf Lieberwirth nahm sich der Sache an und kam auf 77 Kilome-
ter StraBenbahnfahrt, ohne ein Streckenstlick doppelt zu befah-
ren. Daflr musste er aber 22 Mal umsteigen ...

ei der Lektiire des nordrhein-west-

filischen Tramathlons kam ich auf

die Idee, was tief im Westen geht,

sollte hier in Berlin auch moglich
sein. Nach einer Nacht dariiber schlafen
war klar: 300 Kilometer werden es nicht!
Das haben die Frontstadt-Berliner verbaselt.
1967 fuhr im Westteil die letzte Tram. Was
nachwendisch wieder neu entstand: Naja,
klotzen ist anders! Trotzdem beschloss ich,
den Fehdehandschuh aufzuheben. Wie weit
komme ich mit der Straflenbahn, ohne zwi-
schendurch U- oder S-Bahn oder den Bus zu
nutzen? FufSmirsche bis zu 300 Meter soll-
ten aber erlaubt sein. Warum, wird schnell
deutlich. Und Streckenabschnitt doppelt be-
fahren, das ging gar nicht.

Die etwas andere StraBenbahnstadt!

StrafSenbahn fahren in Berlin hat Tticken.
Anschliisse, die laut Fahrplan moglich wi-
ren, sind real selten zu schaffen. Viele Um-
steigepunkte liegen an grofSen Kreuzungen.
Dabei miissen schon mal drei Ampeln pas-
siert und 200 Meter Weg zuriickgelegt
werden. Tramkundenfreundliche Ampeln
fallen in die Rubrik: Traume weiter! Bei
Taktzeiten, oft unter zehn Minuten, kein
wirklicher Beinbruch. Berliner Straflenbah-
nen sind kaum piinktlich — eben echte Stra-
flenbahnen, die immer im Stau stehen. Da
geht schon mal die halbe Fahrzeit der M10
zum Passieren des Knotens am U-Bahnhof
Eberswalder StrafSe drauf. Stadtbahncha-
rakter findet man allenfalls auf einigen
Streckenabschnitten in Marzahn, Neu-Ho-
henschonhausen oder Hellersdorf. Der Un-
eingeweihte achte auf die Zielangaben!
Gleiche Liniennummern bedeuten lingst
nicht gleiche Endpunkte! Oft enden Kurse

schon einige Stationen vorher. Wende-
schleifen existieren in Berlin zur Geniige.

Start vor der Stadt

Unser Vorhaben startet ,jotwedeh“: An
der Schleife der Schoneicher-Riidersdorfer-
Straflenbahn in Alt-Riidersdorf, Linien-
nummer 88, Uibrigens die einzige Linie der
Hauptstadtregion mit Spurweite 1.000 mm.
Sie bringt uns tiber 14 Kilometer nach Ber-
lin-Friedrichshagen. Riidersdorf, bekannt
durch Kalkbergbau und Zementindustrie,
entstand 1931 aus Tasdorf, Kalkberge und
Riidersdorf. Ausgerechnet der kleinste Orts-
teil war namensgebend. Doch nun setzt sich
der Tatra KTNF6 (ex Cottbus) mit Nieder-
flurteil in Bewegung und liefert sich ein
Rennen mit einem Pferdefuhrwerk. Der fol-
gende Streckenteil entstand erst 1977 als Er-
satz fir die alte Trasse durch die Redern-
strafle, die ebenso wie grofle Teile des
Ortsteils Kalkberge seinerzeit dem ausgrei-
fenden Bergbau weichen musste. Die mar-
kante Kalkberger Kirche gibt es noch. In ih-
rem Schatten liegen noch einige der alten
Gleise. Der Museumspark Riidersdorf bie-
tet Jeeptouren durch Alt-Kalkberge. Hinter
der riesigen Autobahnbriicke beginnt frei-
es Feld. Die nichsten Haltestellen heifSen
Berghof und Berghof-Weiche. Wer hier aus-
steigen mochte, muss das durch Knopf-
druck kundtun. Kurzfristig entschliefle ich
mich auszusteigen.

Ein Hauch von Ruhrpott
Aus Friedrichshagen kommt ein DUWAG-
GT 6 (ex Heidelberg) und nun bin ich mir
sicher:

Liebe Tramfans aus dem Ruhrpott, wenn
TIhr eine Zeitreise zur Vestischen Straflen-
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bahn in den 1970er-Jahren plant, seid Thr
hier goldrichtig. Einsame Landstraf3e, ein-
gleisige Straflenbahnstrecke in Seitenlage,
DUWAG-Gelenkwagen, am Horizont In-
dustrieanlagen. Alles passt...! Man wihnt
sich zwischen Herten und Marl oder Bott-
rop und Kirchhellen. Viel Zeit fiir das Idyll
bleibt aber nicht: Berlin ruft!

Die Waldgartengemeinde Schoneiche bie-
tet ein vollig anderes Bild: Villenviertel, Parks
und fir den Tramfreund ein kleines Depot
mit Fahrzeugen aller Couleur. Die nun zwei-
gleisige Strecke fithrt durch Kiefernmisch-
wald. Dann ist sie da, die Berliner Stadtgren-
ze! Unsere 88 endet in einer groflen Schleife
am S-Bahnhof Friedrichshagen. Nun heif3t es

LINKs Ein DUWAG
vor den Toren Ber-
lins, wie derAuto-
bahn-Wegweiser
beweist: Die

Linie 88 der Schon-
eiche-Riidersdorfer
StraBenbahn fiihrt
nach Berlin-Fried-
richshagen

ULF LIEBERWIRTH (4)

RECHTS Hier beginnt
der Tram-Marathon
durch Berlin: Ab-
fahrbereit steht der
modernisierte Tatra-
KTNF6 mit Nieder-
flur-Mittelteil an der
Endhaltestelle Alt-
Riidersdorf

LINKS Die Linie 88
hat Berlin-Fried-
richshagen erreicht,
wo unter anderem
Anschluss an die
S-Bahn besteht. Die-
ser KTNG6F fallt
durch seine origi-
nelle Lackierung der

Stirnseite auf

umsteigen: Zwei Ampelkreuzungen und eine
Bahnunterquerung miissen bewaltigt werden.

Idyll am Miiggelsee

Quietschend biegt der aus Rahnsdorf kom-
mende KT4D-Solowagen in knalligem BVG-
Gelb in die Bolschestrafle ein. Ach so, die Li-
niennummer ist die 61. Nach Ké&penick,




wiirden wir auch mit der 60 gelangen, aber in
der Gegenrichtung! Die Linien 60 und 61 sind
quasi ein siamesisches Zwillingspaar. Die 61
fahrt aber die lingere und schonere Strecke.
Hier in der BolschestrafSe fuhr die Friedrichs-
hagener Dampf- und Pferdestraffenbahn. Im
Ortszentrum wacht Ortsgriinder Friedrich II.
tiber Wochenmarkt und Christopheruskirche.
Dann griifSt links die Biirgerbrauerei, jahr-
zehntelang Berlins grofStes Brauhaus. Dass es
fur lange Zeit am Wasser entlang geht, wird
fast nie sichtbar. Spree, Dahme und diverse
Seen werden lange Strecken unsere unsichtba-
ren Begleiter, ohne je tiberquert zu werden!
Am Hirschgartendreieck hat uns die Zwil-
lingschwester 60 wieder und wird nun unzer-
trennlich von der 61. In Képenick heifst es um-
steigen an der Bahnhofstrafle/Lindenstrafse.
Nicht zu verwechseln mit Bahnhofstrafle/See-
lenbinderstrafse. Tramstationen werden in Ber-
lin hdufig nach Straffenkreuzungen benannt,
so dass eine Teilbezeichnung bis zu vier mal in
Folge auftritt. Wehe dem Unkundigen!

Der Weg der Schlosserjungs

Na klar: Zwei rote Ampeln. Von der Alt-
stadt Kopenick nihert sich ein GT6 der Li-
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nie 27. Mit der wollen wir nach Oberscho-
neweide, 63 oder 67 gingen aber auch — na-
turlich vom anderen Kreuzungsast. Rechts
griifdt ein schottisches Highlandcastle, es ist
aber eine Oberschule. Links zur Wassersei-
te entstehen schicke Eigentumslofts. Bau-
krane sind in Berlin allgegenwirtig. Rechts
ragen aber die Flutlichttiirme der Alten
Forsterei in den Himmel. Hier ist der legen-
dire FC Union daheim. Die Legende erzahlt
von den Schoneweider Schlosserjungs, dem
ostlichen Gegenstiick der Schalker Knap-
pen, die in den 1920er-Jahren nach der
Schicht in stickigen Fabrikhallen unter den
hohen Kiefern der Wuhlheide dem runden
Leder nachjagten und den Ruf von ,,Eisern
Union“ begriindeten. Aber auch vom
Hauptstadtclub der kleinen Leute, der dem
allmédchtigen BFC des Stasichefs Mielke
trotzte. Dass jedoch FDGB und Berliner
SED-Bezirksleitung die Unioner unter den
Fittichen hatten, wird selten erwihnt.

Wir wollen uns etwas in Oberschonewei-
de umtun und steigen an der Haltestelle
Wilhelminenhof/Edisonstrafle aus. Viele
alte Fabrikhallen standen nachwendisch
leer, es drohte eine Riesenbrache. Heute fin-

det man hier Start-Up-Unternehmen,
Kiinstlerateliers und Berlins jiingste Hoch-
schule: Die Hochschule fiir Technik und
Wirtschaft. Nun kommt die 37, eine KT4D-
Doppeltraktion. Wir steigen ein und fahren
am Westrand der Wuhlheide entlang bis
Karlshorst, Treskowallee/Ehrlichstrafie.

Vom ,,Dahlem des Ostens” zum
Heizkraftwerk

Einen Steinwurf entfernt die Trabrennbahn,
deren Beliebtheitskurve nach Jahren des Nie-
dergangs nun wieder nach oben zeigt. Auf
ehemaligen Stallflichen entsteht Carlsgarten,
ein riesiges Reihen- und Einfamilienhausge-
biet. Karlshorst gilt schon als ,,Dahlem des
Ostens“. Weiter bringt uns die 21, die wir
schon von Schoneweide an nutzen konnten.
So haben wir mit der 37 eine Linie mehr auf
dem Zettel. Bezeichnenderweise kommt eine
KT4D-Doppeltraktion. Keine Tramlinie ist so
typisch firr Ostberlin wie die 21. Abrupt fol-
gen auf villenartige Gartenstadtbebauung an
der Ehrlichstra8e alte Industriebrachen am
Blockdammweg. Kennzeichnend die Doppel-
kulisse der Kraftwerke Rummelsburg und
Klingenberg, Industriearchitektur der 1900er-
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und 1920er-Jahre. Wihrend Klingenberg
noch Strom produziert, ist Rummelsburg in-
zwischen Kulisse fiir Filmaufnahmen,
Konzerte und Events. Dahinter lugt
das Riesenrad des ebenfalls brach-
M5 liegenden  Spreeparks
L AN planterwald. Der liegt
aber jenseits der Spree.
Gesichtslose Neubauten
links bezeichnen die Stelle,
wo das Olympische Dorf im
Jahr 2000 gestanden hitte,
wenn... Der Traum von Olympia
war einmal mehr ausgetraumt. Dafiir ist der
dahinterliegende Rummelsburger See auf dem
besten Weg von der Industriekloake zum
Bade- und Freizeitgewisser. Eine Rechtskur-
ve, und die Bahnlinie nach Frankfurt(Oder)

NEU-HOHEN-
SCHONHAUSEN

ALT-HOHEN-
SCHONHA USEN

WEISSENSEE
|

PRENZLAUER

BERG 113

FENNPFUHL

\ 2]

MITTE FRIEORCHSHAIN
M10 %

Diese Strecken wurden
fiir die Fahrt durch Berlin
benutzt. Start war ganz
rechts in Alt-Riidersdorf,
beendet wurde die Reise

M10

LICHTENBERG

VICTORIASTADT

RUMMEL SBURG

wird unterquert, Berlins Wasserfront bleibt
nun links liegen.

Victoriastadt und Boxi-Kiez

Es sind Neubauten mit schiefen Fassaden
und der Schrotkugelturm, die tber die
Victoriastadt wachen, eine Ortsbezeich-
nung, die selbst den wenigsten Berlinern ge-
laufig ist. Die kennen die Ecke als Kaskel-
kiez. Lange lebte der Zeichner Zille hier
und fand viele ,,Modelle* fiir seine Karika-
turen. Die Tage der Tram im Kaskelkiez
sind jedoch gezihlt. Zukunftig soll sie di-
rekt den Bahnhof Ostkreuz anfahren.
Nimmt man das bisherige Bautempo von
Tramneubauten in Berlin als MafSstab,
kann es noch etwas dauern. Unsere 21 hin-
gegen unterfihrt indes die Ringbahngleise
und wir sind in Friedrichshain.

VACH Genauer gesagt im Boxi-Kiez:

?%ﬂoﬁ Heif3t so nach dem Box-
_@ hagener Platz, benannt
’/

- wiederum nach einem
Ort, von dem nicht mal
der Name blieb. Filmfreunden

88
FRIEORICHSHAGEN
wird der Streifen ,,Boxhagener Platz*

im zentral gelegenen 27
Fennpfuhl e OBERSCHONE WEIDE A /i bekannt sein, der uns ins Ostberlin des Jah-
KOPENICK . res 1968 fiihrt. Heute ist hier allabendlich

Fahrtverlauf

Linie 88: Alt-Rudersdorf (Gem. Ridersdorf; Kr. Markisch- Oderland) — S-Bf. BIn-Friedrichshagen (Ortst. Friedrichshagen) 14 km
Linie 61: S-Bf.Friedrichshagen — Bahnhofstr./Lindenstr. (Ortsteil Kopenick) 5,1km
Linie 27: Bahnhofstr./Lindenstr. — Wilhelminenhofstr./Edisonstr. (Ortsteil Oberschoneweide) 4,2 km
Linie 37: Wilhelminenhofstr./Edisonstr. — Treskowallee/Ehrlichstr.(Ortsteil Karlshorst) 1,9 km
Linie 21: Treskowallee/Ehrlichstr. — Boxhagener-/Holteistr.(Ortsteil Friedrichshain) 5,0 km
Linie M13: Boxhagener-/Holteistr. — S-Bf. Warschauer Str.. (Ortsteil Friedrichshain) 1,4 km
Linie M10: S-Bf. Warschauer Str. — U-Bf. Frankfurter Tor (Ortsteil Friedrichshain) 0,8 km
Linie 21: U-Bf. Frankfurter Tor — Herzbergstr./Siegfriedstr. (Ortsteil Lichtenberg) 3,6 km
Linie M8: Herzbergstr./Siegfriedstr. — Jan-Petersen-Str.(Ortsteil Marzahn) 6,4 km
Linie M6 : Jan-Petersen-Str. — Hohenschonhausener Str./Weienseer Weg (Ortsteil Fennpfuhl) 6,7 km
Linie M5: Hohenschénhausener Str./WeiBenseer Weg — Prerower Platz (Ortsteil Neu- Hohenschénhausen) 5,1 km
Linie M4: Prerower Platz — Antonplatz (Ortsteil WeiBensee) 4,0 km
Linie M13: Antonplatz — Schénhauser Allee/Bornholmer Str. (Ortsteil Prenzlauer Berg) 3,0 km
Linie M1: Schonhauser Allee/Bornholmer Str. — U-Bf. Eberswalder Str. (Ortsteil Prenzlauer Berg) 1,4 km
Linie M10: U-Bf. Eberswalder Str. — Nordbahnhof(Ortsteil Mitte) 1,9 km
Linie 12: Nordbahnhof — Zionskirchplatz (Ortsteil Prenzlauer Berg) 1,3 km
Linie M1: Zionskirchplatz — Hackescher Markt (Ortsteil Mitte) 1,4 km
Linie M4/M5/M6: Hackescher Markt — S/U-Bf. Alexanderplatz/Gontardstr. (Ortsteil Mitte) 1,0 km
Linie M2: S/U-Bf. Alexanderplatz/Dircksenstr. — Prenzlauer Allee/Danziger Str. (Ortsteil Prenzlauer Berg) 2,3 km
Linie M10: Prenzlauer Allee/Danziger Str. — Greifswalder Str/Danziger Str.(Ortsteil Prenzlauer Berg) 0,8 km
Linie M4: Greifswalder Str/Danziger Str. — Mollstr./Otto-Braun-Str. (Ortsteil Mitte) 1,6 km
Linie M8: Mollstr./Otto-Braun-Str. — Roederplatz (Ortsteil Lichtenberg) 4,2 km
Linie M13/16: Roederplatz — Landsberger Allee/WeiBenseer Weg (Ortsteil Fennpfuhl) 0,6 km

 Gesamtstrecke: ca. 77 Kilometer; Gesamtfahrzeit: 3 Stunden 38 Minuten, mit Umsteigezeiten ca. 4 Stunden 50 Minuten
o Betreiber: SRS (Schoneiche-Ridersdorfer StraBenbahn GmbH) und BVG (Berliner Verkehrsbetriebe) im VBB (Verkehrsverbund Berlin Brandenburg)

e Fahrpreis: Tagesticket Berlin ABC = 7,40 € (Stand Dez. 2015)
e Vorsicht Falle: SRS erkennt kein Berlin-Brandenburg-Ticket und Schénes-WE-Ticket an!
e Spurweite: SRS = 1.000 mm; BVG = 1.435 mm

* Fahrzeuge: SRS = Tatra-KTNF6; DUWAG-GT 6; BVG = Gelenktriebwagen Tatra-KT4Dmod; Gelenktriebwagen Typ GT6N (Ein- und Zweirichtung);

Gelenktriebwagen Flexity (Ein- und Zweirichtung)
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das Reich der Partygidnger. Szenelokal reiht
sich an Szenelokal und umgestiegen wird
auch. Ab Boxhagener-/HolteistrafSe geht es
erstmalig per Metrolinie weiter: mit der
M13. Fiir Otto Normaltrambenutzer gibt es
zu anderen Linien nur einen Unterschied:
Die M-Linien sind stets deutlich voller! Vor-
mittags herrscht Stille im Partykiez. Star-
kung gibt es nur beim Backer oder im Spa-
ti, der nun eigentlich Friihi heifsen musste.

Partybahn und Klein-Hanoi

In der Warschauer StrafSe mit ihrem breiten
Mittelstreifen heifst es wieder umsteigen in
die M10, welche die Partykieze Friedrichs-
hain und Prenzlberg verbindet. Bose Zun-
gen behaupten, diese Linie sei die Fortset-
zung der inzwischen verbotenen Bier-Bikes.
Das andere Ende der M 10 kriegen wir spa-
ter. Im Schatten der Stalin-Hochhauser am
Frankfurter Tor wechseln wir wieder in die
21. Diesmal in einen GT 6, der uns ziigig
die Petersburger Strafle hinauf zum kreis-
runden Bersarinplatz bringt. Von da geht es
wieder ostwirts, die City im Rucken. Links
die einstige Fleischtheke Berlins, der Zen-
tralviehhof, heute ein modernes Wohn- und
Gewerbegebiet. Indessen geht es wieder

tber die Ringbahn nach Lichtenberg. Die-
ser Stadtbezirk begann seine Karriere als
mairkisches Dorflein. Davon zeugt die fast
700-jahrige einstige Dorfkirche am Loeper-
platz. Die Haltestelle Mollendorf-/Storko-
wer Strafle wird dominiert vom Neubau ei-
ner vietnamesischen Bank. Lichtenberg hat
den grofSten vietnamesischen Bevolkerungs-
anteil Berlins. In der Herzbergstrafle befin-
det sich im einstigen VEB Elektrokohle das
Dong-Xuan-Center, ein riesiger Gewerbe-
park mit ausschliefSlich vietnamesischen Ge-
schaften, Gaststitten, Friseuren, KfZ-Werk-
statten oder Fahrschulen. Sogar ein eigenes
Standesamt soll es geben.

Von Herzberge nach Marzahn

Die Haltestelle Herzberg-/Siegfriedstrafle be-
deutet Abschied von der 21, die nun zum
Bahnhof Lichtenberg abbiegt. Die olle ,,Ber-
lin-Omi“ war mir echt ans Herz gewachsen.
Als Entschiadigung kommt nun ein langer
Flexity-Zug der M8 daher. Es geht iiber eine
Strecke, mit der 1975 die Renaissance des
jahrelang geschrumpften Ostberliner Stra-
Renbahnnetzes begann. Links lugt das evan-
gelische Krankenhaus ,,Konigin Elisabeth-
Herzberge“ aus dem Park. Zu DDR-Zeiten

sagten die Ostberliner nur ,,Herzberge* und
meinten das, was dem Westberliner ,,Bonnies
Ranch® (Karl-Bonhoeffer-Nervenklinik) war.

Schnurstracks rauscht der Flexity tber
Gleise, die zwischen 1979 und 1982 ent-
standen sind. Wir durchqueren nun Mar-
zahn, das die DDR-Fiihrung in den 1970er-
und 1980er-Jahren aus den Boden stampfen
liefs, wahrend in den traditionellen Wohn-
vierteln in Friedrichshain und Prenzl’berg
Tausende Wohnungen verfielen. Die Tram
fahrt hier fast ausschlielich auf eigenen
Gleisen in Mittel- oder Seitenlage. Bis 1975
war Marzahn eher ein mirkisches Dorf am
Rand der Metropole und mit einer Obusli-
nie mit dem Zentrum der DDR-Hauptstadt
verbunden. Von der dérflichen Vergangen-
heit zeugt die alte Dorfkirche und die hol-
zerne Bockwindmiihle, die allerdings in den
1980er-Jahren neu errichtet wurde. In der
Jan-Petersen-StrafSe wartet die M6, wihrend
die M8 nach Ahrensfelde entschwindet. Die
Me, eine GT6-Doppeltraktion, kommt aus
Hellersdorf und bringt uns durch die Lands-
berger Allee vorbei am Einkaufspalast
,,Eastgate“ und dem S-Bahnhof Marzahn
nach Fennpfuhl. Das heifst erst seit einigen
Jahre so und trug zu DDR-Zeiten den sper-

Links Gepflegt zeigen sich die Griinderzeit-Hauser in der Ehrlichstra-
Be, einer griinen Oase mit villenartiger Gartenstadtbebauung. Schon
ein paar Hundert Meter weiter wird sich die Szenerie dndern

LINKS UNTEN An der Haltestelle HerzbergstraBe/SiegfriedstraBe wird

von der 21 in einen Flexity-Zug der Linie M8 umgestiegen. Die Herz-
bergstraBe selbst beherrscht das Dong-Xuai-Center, ein Einkaufszen-
trum fest in vietnamesischer Hand

ULF LIEBERWIRTH (3)
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Marzahn mit seinen Plattenbauten im Zuge der Linie M8. Die Windmiihle ist erst in den 1980er-
Jahren entstanden und soll an den dérflichen Charakter von Alt-Marzahn erinnern

Am Prerower Platz erinnert dieses Fragment
an alte Berliner StraBenbahnzeiten

rigen Namen Leninallee/Ho Chi Minh-Stra-
e. An der Haltestelle Hohenschénhausener
StrafSe/WeifSenseer Weg steigen wir um.

Im groBen Bogen bis Weilensee

Unsere nichste M-Linie ist die M5. Wir ma-
chen es uns ein bisschen bequem. Bis zum
nichsten Umsteigen bleibt Zeit. Es geht zu-
nichst am Wellblechpalast vorbei, einst ge-
fiirchtete Spielstitte der Eisbaren, dem mehr-
fachen deutschen Eishockeymeister, frither
DDR-Meister SC Dynamo Berlin und nach
dem BFC Dynamo Erich Mielkes zweitliebs-
tes Spielzeug! Die Konrad-Wolf-StrafSe fihrt
durch das buirgerliche Alt-Hohenschonhau-
sen. Mancher erinnert sich noch an die gute

. = . alte 63, die hier in den 1970er-Jahren auf
TIppS fiir Zwischenaufenthalte abenteuerlicher Gleislage der Gartenstadt

e Museumspark Riidersdorf: Spannendes iiber 10247 Banschstr. 91 entgegen schaukelte. In der Wartenberger
Kalkabbau- und Verarbeitung Linie 21 Hst. Samariterstr. Strafe erstrecken sich zu unserer Linken
Linie 88: Haltestelle Torellplatz oder o Lucia-Weihnachtsmarkt in der Kulturbraue- schier endlose Kleingartenanlagen. Berlin ist
HeinitzstraBe rei — Ein Muss fiir Skandinavienfans! eben auch eine Laubenpieperstadt und einst

o, Kid Creole”-Cajun-Restaurant Linie M10 Hst. Eberswalder Str. stromten Familien sonntags per StrafSenbahn
(Louisiana-Kiiche) 12587 Bolschestr. 10 * Mauerpark — Bernauer StraBe — Stobern auf aus engen Hinterhofquartieren ,ins Jriine®!
Linie 61 Hst. Miiggelseedamm/ Bolschestr. dem Flohmarkt; Championsleague schauen Rechts harren schaurige Plattenbauruinen

o , Pfeffer und Salz” 12459 Weiskopfstr.16 bei ,, Tante Kathe" oder einfach nur Chillen einstiger Arbelterwohphelme ihres Abmges.
Vegetarisch! Linien 27, 63, 67; Hst. Parkstr Linie M10 Hst. Friedr.-Ludw.-Jahn-Sportpark Der Prerqwer Platz' in Neu-Hohenthon-

oder Wolliner Str. hausen wird vom Lindencenter dominiert.

«Hafenkiiche” -Berlins maritime Seite — direkt Berlin Dungeon — Das ultimative Grusel-Erleb- Wieder ein Riesen-Einkaufstempel statt ge-

am Rummelsburger See — Zur alten Fluss- nis 10178 Spandauer Str. 2 miitlicher Kiezldden. Aus Falkenberg eilt ein
E,a‘?'eazqsha't o M4/M5/M6 Hst. Hackescher Markt oder Span- | Flexityzug der Linie M4 heran und es geht
e dauer Str./Marienkirche unwiderruflich gen City, zunichst durch tris-

* ,,Hops and Barley"- Hausbrauerei im e, Maseltopf" — jiidische und Israelische Kiiche tes Niemandsland, bis WeifSensee folgt. Hin-
S.zer}eklez und Obdach fiir Gladbach-Fans 10405 Rykestr. 2 ter grinen Bdumen versteckt liegt das na-
tlgf im Osten o i Linie M2 Hst. Knaackstr. oder Marienburger Str. mengebende Gewisser. Serienfans mogen
Linie M13 Hst. Wiihlischstr./Gartnerstr. o Kontor Fismanufaktur — Vegane Fiskreationen- sich nun vorstellen, wie Jorg Hartmann ali-
(genau vor der Tur!) Genuss ohne Reue!? as Stasioffizier Falk Kupfer hier sein Unwe-

e ,.Schalander-Hausbrauerei”- Schwabische 10435 Danziger Str.65 sen trieb. WeifSensee ist eher ein bunter, net-
Craftbeer-Insel und SC Freiburg-Fankneipe Linie M2/M10 Hst. Prenzlauer Allee/Danziger Str. ter Bezirk, fast etwas kleinstidtisch. Am

Antonplatz ist Wochenmarkt, und wir ge-
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Der Bahnhof Alexanderplatz ist ein wichtiger Verkehrsknoten, wie diese Aufnahme von Brian Turner mit einem Zug der Linie M5 sowie einer S-
Bahn beweisen. Rechts die Bahnhofshalle, dahinter der Fernsehturm

niefSen es, vor den Toren des legendéren Ki-
nos ,, Toni“ in Leckereien aller Art herumzu-
stobern. Wir fahren mit der schon bekann-
ten M13 Richtung Westen, statt uber die
Greifswalder direkt ins Zentrum zu diisen.
SchliefSlich soll unser Kilometerkonto noch
wachsen.

Kultbezirk Prenzl’berg

Kaum merklich geht der Westen WeifSensees
in den Prenzlauer Berg tiber, an der Prenzlau-
er Promenade treffen sich beide Ortsteile so-
wie Pankow. Durch die Wisbyer mit dem brei-
ten Mittelstreifen surfen wir bis zur Haltestelle
Schonhauser Allee/Bornholmer Strafle an der
Grenze zwischen Pankow und Prenzl’berg ent-
lang. Die M13 verkehrt geradeaus durch die

Mitten in der Stadt: Am Hackeschen Markt pulsiert das Leben, Einzel-
handelsgeschéfte ziehen die Kundschaft an — zahlreiche Einkaufer

diirften fir die Anreise die M1 benutzen

Bornholmer weiter Richtung Wedding. 1995
fuhr mit der 23 erstmals seit 28 Jahren wieder
eine Straflenbahn in den ehemaligen Westteil.
Fiir uns wire es eine Sackgasse, weshalb wir
in die aus Rosenthal kommende M1 steigen.
Unterm Magistratsschirm, wie das legendare
Hochbahnviadukt der U2 in der Schénhauser
Allee genannt wird, geht es Richtung Siiden.
Es lohnt ein Blick auf die prachtigen Griin-
derzeitblocke beiderseits der Allee. Die Man-
sardenfenster in einigen Eckhausern erinnern
an den wunderschonen DDR-Rocksong
,,Komm auf mein Schloss Ecke Schonhauser*
der Gruppe Keks. Durch die Stargarder Stra-
Be grifft der Turm der Gethsemanekirche.
Herbst 1989 stand es hier Spitz auf Knopf!
Dann ist die Station Eberswalder Strafle er-

reicht. Hier ist erst mal ‘ne Currywurst bei
Konopke Pflicht! Dazu bleibt reichlich Zeit,
denn die M10, die uns weiter Richtung
Nordbahnhof bringt, qualt sich erst mal iiber
die vielbefahrene Kreuzung. Mit der Wurst
im Magen steigen wir in den Flexity, der kurz
danach die einstige Schleife Eberswalde Stra-
e passiert. Damals endete die Linie 13 hier
fast im Schatten der Mauer. Bedrohlich wir-
ken die Flutlichtmasten des Jahnsportparks,
einst Spielstitte des BFC Dynamo. Wie die
zehn DDR-Meistertitel am Stiick zu Stande
kamen, ist wohl ein offenes Geheimnis.

Wenige Meter im einstigen Westen

Dann durchfahren wir doch ein kleines
Stiick ehemaliges Westberlin. Die Strecke

Fiinf Kilometer der Linie M 5 werden befahren: In der Wartenberger
StraBe begegnen sich zwei GT6NZR, die Streckenfiihrung auf eigenen
Gleiskorper erméglicht hier einen ziigigen Betrieb
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am Mauerpark in der Bernauer Strafle war
schon Thema im SM. Bis Ende August 2015
hiefd die M10-Endstelle Nordbahnhof, seit-
dem geht es weiter bis Moabit. Wir wech-
seln in die vom Kupfergraben kommende
12, die uns nach drei Haltestellen zum Zi-
onskirchplatz bringt. Im namengebenden
Gotteshaus versammelten sich seinerzeit
haufig DDR-Oppositionelle. Fiir uns geht es
mit der M1 zum Hackeschen Markt mit
den beriihmten Hackeschen Hofen. Um-
stieg zur M5 bedeutet hier 300 Meter Fuf3-
weg. Der Umstieg am Monbijouplatz wire
stressfreier gewesen. Nur hitten wir dann
die Station Hackescher Markt doppelt
durchfahren - eindeutiger Regelverstofs.




Mit der MS sind wir schnell am S- und U-
Bahnhof Alexanderplatz in der Gontard-
strafSe.

Schlussspurt nach Fennpfuhl!

Wir durcheilen das Bahnhofsgebiude zur
DircksenstrafSe, wo die M2 wartet, mit der es
nach rechts in die Karl-Liebknecht-Strafde
geht. Linkerhand ,,erschlagt uns der
,»Memi“, im Ranking um Berlins hisslichs-
tem Plattenbau unangefochtener Spitzenrei-
ter. Nachdem wir rechts den Marien- und
Nikolaifriedhof und den Georgenfriedhof
mit zahlreichen Gribern Prominenter hinter
uns gelassen haben, steigt die Prenzlauer Al-
lee merklich an. Der Ortsname Prenzlauer

LINKs Bald ist es geschafft, nur noch wenige
Kilometer liegen vor dem Berlin-Reisenden:
Hier fahrt ein fiinfteiliger Flexity in die Hal-
testelle Marienburger StraBe ein

Berg kommt nicht von ungefihr. Er gehort
zum Barnim, einem Hohenzug, der sich von
hier nordostwirts bis an die Oder erstreckt,
wo er fast Mittelgebirgscharakter zeigt. Am
Halt Prenzlauer Allee/Danziger StrafSe tau-
schen wir die M2 mit Partytram M10, da-
nach diese mit der M4. Die rollt die Greifs-
walder StrafSe wieder bergab. Wir wollen ja
auch ein paar Kilometer machen. Der nachs-
te Umstieg heifst Moll-/Otto-Braun-StrafSe.
Mit der M8 neigt sich unsere Tour dem Ende
entgegen, doch es lohnt sich, bis zum Schluss
aufmerksam nach links und rechts zu schau-
en. Der Platz der Vereinten Nationen hiefd
mal Leninplatz. Jeder wird sich an das da-
vonschwebende Denkmal des russischen Re-
volutiondrs im Film ,,Good bye Lenin® er-
innern. Der Volkspark Friedrichshain wird
vom Mont Klamott gekront, dem ,,Dach
von Berlin“ aus dem Hit der DDR-Band Sil-
ly mit der unvergessenen Tamara Danz. Das
Sport- und Erholungszentrum Ecke Peters-
burger Strafse hat wirklich schon bessere Zei-
ten erlebt. Weiter geht es durch die Lands-
berger Allee. Am gleichnamigen S-Bahnhof
wird ein letztes Mal die Ringbahn gekreuzt.
Die Karl-Lade-StrafSe wird von Plattenbau-
ten gesaumt. Am Roederplatz steigen wir ein
letztes Mal um. Ein GT6N der Linie 16
bringt uns noch eine Station nordwirts zur
Landsberger Allee/WeifSenseer Weg. Hier in
der ,,Hochhausidylle“ Fennpfuhls ist unver-
meidlich der Ort erreicht, von dem es nicht
weiter geht, ohne einen Halt zweimal anzu-
fahren. Geschafft, 77 Kilometer Straflen-
bahnfahrt mit 22 Mal Umsteigen und eini-
gen Zwischenaufenthalten liegen hinter uns.

ULF LIEBERWIRTH
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Mit Schleife: Bei der Abschieds-
fahrt am 28. November 2015
traf der Vierwagenzug vormit-
tags in Norderstedt-Mitte ein al-
lerletztes Mal auf einen Zug der
AKN am selben Bahnsteig

ALLE AUFNAHMEN: FRANK MUTH

Abschied von
Hamburgs Sparmobil

DT2 in Hamburg abgestellt W Finf Jahrzehnte pragten sie das Erscheinungsbild der Hamburger
U-Bahn: Am 28. November 2015 fuhren die letzten Einheiten des Typs DT2 aufs Abstellgleis. Schon
2004 waren sie aus dem Plandienst verschwunden, blieben aber als Reservefahrzeuge unverzichtbar

ie Entwicklung des DT2 hatte
etwa zeitgleich mit der politischen
Weichenstellung des Senats begon-
nen, die Hauptstrome des Nahver-
kehrs unter die Erde zu verlegen und so die
Hamburger Straflen durch Abbau der Stra-
Benbahn zu entlasten. Dazu sollte die seit
1912 vorhandene U-Bahn erweitert werden.
Dieses Konzept fand breite Zustimmung in
Politik und Offentlichkeit, und so investier-

30

te der Stadtstaat auch tatsichlich grofle
Summen (noch ohne Bundeshilfe) in den
Tunnelbau!

Auch wenn Hamburg nur die eigentliche
Tunnel-Infrastruktur finanzierte, wurde die
Hamburger Hochbahn AG (Hochbahn) da-
durch aber in die Lage versetzt, ihre U-Bahn
auszuweiten und so ihre Wettbewerbsfahig-
keit gegeniiber dem Hauptkonkurrenten
Auto erheblich zu verbessern! Da die wirt-

schaftliche Lage der Hochbahn trotz grofSer
Rationalisierungsanstrengungen schwierig
geblieben war, hatten die Mittel fiir viele
Modernisierungen, Netzausbauten und An-
gebotsausweitungen gefehlt, was Biirger,
Politiker und Zeitungen auch oft und viel
kritisierten. Hinzu kam die Fahrgastab-
wanderung zum Auto. Nun konnte die
Hochbahn ihre Investitionen auf die Finan-
zierung der neuen Streckenausristung,
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Tagsiiber reichten auf der U3 im Jahr 1973 Vier-Wagenziige véllig aus.
Am Barmbeker Bahnsteig steht Wagen 9225 an der Spitze. Die Einheit
stammt aus der kleinen dritten Serie (DT2.3) von 1964, die schon 1995

verschrottet wurde

FOTO: KEY STEHR

Innenansicht bei der letzten Planfahrt mit Blick in Richtung Fahrerkabine.
Polstersitze in Blau und Innenwénde in Gelb waren zum Schluss iiblich

Werkstatten, Depots und Fahrzeuge kon-
zentrieren und erhielt so eine Perspektive:
Bei einem ziigigen Fortschritt des U-Bahn-
baus wire das Unternehmen bald in vielen
Stadtteilen durch neue Strecken modern in
Erscheinung getreten.

Erneuerung des Fuhrparks

Zunichst ging die Hochbahn nun die fiir
ein positives Ansehen des Nahverkehrs so
wichtige breite Erneuerung des tiberalterten
Fuhrparks an: Im Stralenbahnbereich konn-
ten durch den Riickbau die bis zu 65 Jahre
alten Zweiachser zugig abgestellt werden.
Der Einsatz der dlteren Vierachser V2, V3
und V35 und der ungeliebten Umbau-Ge-
lenkwagen VG in den Hauptverkehrszeiten
endete wenige Jahre spater. Daftr erschie-
nen moderne Busse im StrafSenbild.

Die letzten Hamburger DT2

2005 bis 2015 waren noch 15 Einheiten DT2E
(ex DT2.5) vorhanden, davon im November
2015 noch betriebsbereit: 752, 753, 758, 763,
767,768, 771,779, 780, 781, 782, 791

(unterstrichen = Einheiten der Abschiedsfahrt )
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Nach Wiederaufnahme des U-Bahnbaus
im Jahre 1955 hatte die Hochbahn zu-
nachst fur den zusatzlichen Fahrzeugbedarf
Doppeltriebwagen des Typs DT1 entwi-
ckelt, die ab 1958 ausgeliefert wurden. Im
Hinblick auf den erwarteten schnellen
Netzausbau wurden ab 1959 auflerdem die
102 jingsten Altwagen (damals zwischen
31 und 35 Jahre alt) grundlegend mit einem
Aufbau aus Nirosta-Stahl zur Baureihe TU2
modernisiert, der aus Kostengriinden nicht
lackiert wurde. Doch 287 Altwagen bzw.
Wiederaufbaufahrzeuge der U-Bahn sollten
bald ersetzt und der Fuhrpark fiir ein er-
weitertes Netz vergrofSert werden. Dafiir
setzte die Hochbahn 1958 aber nicht auf
den neuen spurtstarken Typ DT1, denn die-
ser fiel zunichst durch eine hohe Storanfal-
ligkeit auf. AufSerdem war er zu schwer und
wurde von acht 74-kW-Motoren angetrie-
ben.

Modern und kostengiinstig

Um finanziell iiber die Runden zu kommen,
hatte die Hochbahn ab 1950 versucht, den
Einsatz modernster Technologien zu forcie-
ren und dabei moglichst grofSe Rationali-

Kein Durchblick und natiirlich auch kein Durchgang: die beiden Wa-
genenden iiber dem gemeinsamen Mitteldrehgestell

sierungseffekte auszuschopfen. Ab 1959
konzipierten daher der U-Bahn-Werkstatt-
leiter Dr.-Ing. Karl Lippacher und der Inge-
nieur O.W.O. Schulz von Falkenried ge-
meinsam mit LHB Salzgitter und der fiir die
elektrische Ausristung zustandigen Firma
Kiepe einen neuen Doppeltriebwagen DT2,
der wesentlich leichter, in Anschaffung und
Betrieb billiger und fiir die Fahrgiste noch
komfortabler werden sollte. Dabei konnten
die Hauptwerkstatten auf ihre vielfaltigen
Erfahrungen im Bau, Umbau und Wieder-
aufbau von U-Bahn- und Strafenbahnwa-
gen zuriickgreifen.

Durch eine neuartige Stahl-Leichtbau-
weise sollte eine Fahrzeugeinheit nur noch
auf sechs statt acht Achsen rollen und mit
knapp 35 Tonnen deutlich leichter als der
ca. 50 Tonnen schwere DT1 werden und so
mit vier statt acht Motoren auskommen.
Die vier 80-kW-Motoren machten den DT2
mit 0,8 m/sec2 Anfangsbeschleunigung al-
lerdings weniger spurtstark als den DT1
(1,14 m /sec2) und maximal 70 statt 80
km/h schnell. Das hielt man im U-Bahnbe-
trieb fiir ausreichend. Jede Wagenhilfte war
rund 13,7 Meter lang und knapp 2,51 Me-
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Betriebe

Am 22. Juni 1966 ist ein DT2-Zug in die Station

wenige Montage vor dem Start des Verkehrs-
verbunds noch keine Linienbezeichnungen
FOTO: DR. R. LOTTGERS, ARCHIV MUTH

Landungsbriicken eingefahren. Die Ziige tragen

Am selben Tag kam Dr. Léttgers auch zur Endstation Ohlstedt im Nordosten Hamburgs, wo ein

Vier-Wagen-Zug aus DT2 auf den Beginn seiner einstiindigen Fahrt zum Ochsenzoll wartet

ter breit. Die Seitenwinde bestanden nach
den guten Erfahrungen beim TU2 aus unla-
ckiertem, gesickten Nirosta-Stahl. Die bei-
den aufSen aufgesetzt laufenden Doppel-
schiebetiiren und die Stirnwinde waren
orangerot lackiert. Bei den ersten 100 Ein-
heiten hatten in der Mitte zwei einachsige
Fahrwerke. Danach wurden mehrere Bau-
formen fur ein gemeinsames Drehgestell
verwendet, auf dem sich die Wagenkasten
mit Gleitplanken und aufSerhalb liegenden
Drehpunkten abstiitzen. Die nach vier Pro-
bewagen (1961) zwischen 1962 und 1966
gelieferten fiinf Bauserien unterschieden
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sich vor allem nach diesen Drehgestellvari-
anten.

Die Gestaltung der Fahrzeuge ibernahm
ein Team der Geschwister-Scholl-Hoch-
schule fir Gestaltung in Ulm. Bei der In-
neneinrichtung setzte man erstmals auf
Kunststoffbauteile, ab 1964 auch auf Pols-
tersitze. Gebaut wurden alle Wagen von
LHB; fiir die vierte Serie aus dem Jahre
1964 ist ein Preis von 200.000 DM pro
Doppeltriebwagen tberliefert. Alle Funk-
tionen der 184 DT2-Einheiten wurden mit
Ausnahme der Tiiren elektrisch gesteuert.
DT2 und DT1 waren daher nur rein me-
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chanisch kuppelbar. Fahren und Bremsen
steuerte der Fahrer im DT?2 iiber FufSpeda-
le. Die elektrischen Komponenten waren
bereits modulartig aufgebaut und durch
Steckverbindungen leicht austauschbar ge-
macht. Ab 1968 wurde dann der dufSerlich
ahnliche dreiteilige Typ DT3 mit kiirzeren
Mittelwagen geliefert, der weitere Einspa-
rungen realisierte.

Die DB hatte bei den Verhandlungen fiir den
1965 gegriindeten Verkehrsverbund den Neu-
bau von teuren S-Bahnstrecken durchge-
setzt. Dies und eine Haushaltskrise bremsten
den 1958 noch erhofften Netzausbau ab 1973
aus. Bis Jahresende 1970 konnten daher auch
die letzten modernisierten Altwagen abgestellt
werden. Hatte der Fuhrpark der U-Bahn 1962
bei der Lieferung des ersten DT2 491 Einzel-
wagen umfasst, so waren 1971 insgesamt 849
Einzelwagen vorhanden. Ohne Netzausbau
und bei damals sinkenden (Einwohner- und)
Fahrgastzahlen konnten DT2 und DT3 den
Normalverkehr allein abdecken und wurden
damit zu dem Hamburger U-Bahntyp
schlechthin. Die DT2 fuhren vor allem auf den
Linien U2 und U3, tagsiiber oft nur mit vier
Wagen-Zigen. Sogar Zwei-Wagenziige gab es
bis 1973 auf der Stummellinie U22 zwischen
Schlump und Ginsemarkt.

Bis 2004 unentbehrlich

Im Laufe der Jahre erhielten die DT2 neue
Schallabsorber-Rider, eine Auffrischung der
Innenwinde, Turverriegelungen und auch
Zugtelefonie — duflerlich gekennzeichnet
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Anfang der 1980er Jahre steht ein Sechs-Wagenzug DT2.4 in der Ab-
stellanlage Hagenhecks Tierpark in der Vormittagssonne

durch zwei gelbe Striche auf der Stirnfront,
die spater dem Hochbahn-Wappen wichen.
Die Hoffnung, die DT2 nach 20 bis 25 Jah-
ren zu ersetzen, erfullte sich nicht. In den
1980er-Jahren musste Hamburg zur Haus-
haltskonsolidierung andere Priorititen set-
zen. 1987 wurde sogar beschlossen, den wei-
teren U-Bahnbau einzustellen. Die erste Serie
DT4 ersetzte zunichst nur die Baureihe DT1,
wihrend ab 1984 fiir 132 DT2-Einheiten der
jungsten drei Bauserien eine Ertiichtigung
startete, die dem Hauptproblem der Kon-
struktion — der Unvertraglichkeit einer Au-
fSenhaut aus Nirosta-Stahl mit der in Nor-
malstahl ausgefiihrten Unterkonstruktion
und Stirnfront — zu Leibe riickte. Auferlich
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sichtbarstes Merkmal sind die neuen, kanti-
geren Stirnfronten aus nichtrostendem Stahl.
Brandschutzmaf$nahmen und eine Schleuder-
Gleitschutzelektronik kamen hinzu. Da auch
die alteren DT2-Bauserien vorldufig nicht
durch DT4 ersetzt werden konnten, erhielten
diese 98 Wagen ab 1987 eine vereinfachte
Modernisierung mit sanierten alten Stirn-
fronten. Alle ertiichtigten Fahrzeuge wurden
nun als DT2E (fiir ertiichtigt) bezeichnet. Die
kleine dritte Bauserie wurde nicht mehr mo-
dernisiert und 1995 zuerst verschrottet.

Ab 1996 wurden Wagen der ersten Bau-
serien abgestellt und 2004 der Einsatz des
DT?2 fiir beendet erklirt. 15 Ziige kamen in
den Reservebestand und wurden bei vielen

Noch ein Motiv mit AKN am Bahnsteig in Norderstedt Mitte. Das Ziel
Ahrensburg-West sah man im Alltagsbetrieb nur selten

Gelegenheiten wie z.B. anlisslich der Netz-
teilungen beim Umbau der Station Berliner
Tor nochmals wieder regelmifSig eingesetzt.
Durch die Verzogerungen bei der Lieferung
des DTS wurden zehn Einheiten noch bis
2015 vorgehalten und regelmifig fiir Ver-
stirkerfahrten auf der Linie Ul zwischen
Volksdorf und Ohlsdorf bewegt. Der letzte
Planeinsatz erfolgte am 27. November 2015.
Die Anforderung der Wirtschaftlichkeit diirf-
ten sie mit im Schnitt 2,6 Millionen Kilome-
tern Laufleistung jedenfalls erfillt haben.
Den nun geplanten weiteren Netzausbau
wird nur ein DT2 erleben - die fiir Muse-
umszwecke hinterstellte Einheit 604 aus der
ersten Serie von 1962. FRANK MUTH
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Néachster Halt: ...

Am 9. Dezember 2015 findet gerade der Fahrgastwechsel am Niederflurwagen 3039 statt, der in wenigen Sekunden die Haltestelle ,, Am Bril
in Richtung Neustadt mit Ziel Huchting verlassen wird. Das historische Gebaude im Hintergrund beherbergt den Hauptsitz der Sparkasse,

direkt davor verlauft die Ost-Westachse der Tram

Serie

Folge 96

Nachster Halt:

Am Brill!

Diese Platz- und Haltestellenbezeichnung am
Rande des engeren Bremer Innenstadtbereichs
ist keineswegs eine Huldigung an jene Firma
aus Philadelphia, von der die ,,GrofSe Bremer
Pferdebahn einst Fahrzeuge erhielt. Vielmehr
bezeichnet der Begriff, dessen Entstehung weit
zuriickreicht, eine Offnung. Im iibertragenen
Sinne ist eine Pforte in der Mauer um die Alt-
stadt gemeint, die sich im Mittelalter an dieser
Stelle befand. Es gewiahrte eine kontrollierte
Passage zwischen der Altstadt und dem nahen
Quartier um St. Stephani. Das ist natiirlich al-
les langst Geschichte. Ein kleines Tor oder eine
Stadtmauer sucht man hier heute vergebens.
Ein rein funktionales Schneisenkreuz von Stra-
fen und Gleisen eroffnet sich nun dem Be-
trachter. Es ist wieder belebt, nachdem man
mit einer modern geglaubten, weitraumigen
Fuflgangerunterfithrung ab 1970 die Men-
schen untertage befordert hatte. Sie wurde in-
zwischen beseitigt und der durch Fortfall der

Treppenzuldufe freigewordene Platz fiir die
Anlegung neuer Abbiegemoglichkeiten der
Tram genutzt. Die Menschen diirfen sich end-
lich wieder an der Oberfliche bewegen - in
durch Ampeln geregelten Stromen. Das erin-
nert an ein Ereignis aus dem Jahre 1928: Da-
mals wurde exakt an diesem Ort Bremens ers-
te Verkehrs-Lichtsignalanlage in Betrieb
genommen.

,,Am Brill“ kreuzen sich die Ost-Westachse
der Tram mit den Linien 2 und 3, die hier den
StrafSenzug Hutfilterstrafse und FaulenstrafSe
nutzen, mit der Linie 1, die den Straflenzug
Biirgermeister-Smidt-StrafSe mit der gleichna-
migen Briicke tiber die Weser befihrt. Bis zur
Neuordnung der StrafSenbahnlinien im Jahre
1998 verkehrte hier die Linie 6. Linienmifig
nicht befahrene Abbiegemoglichkeiten ergin-
zen die Infrastruktur. ,,Am Brill halten auch
mehrere Stadt- und Uberlandbuslinien.

ANDREAS MAUSOLF

In

ANDREAS MAUSOLF
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‘Samba in Hamburg -

GroBBraumwagen V6/V7 M Nach dem Zweiten Weltkrieg musste der Fahrzeugbestand der
Hamburger StraBenbahn dringend erneuert werden. Mit der Beschaffung der V6- und V7-Trieb-
und Beiwagen endete zugleich das Kapitel des Fahrzeugneubaus fur die Tram in der Hansestadt

ie Hamburger Hochbahn AG, die
urspringlich zum Betrieb der
Hamburger Schnellbahnstrecke
gegrundet wurde, ubernahm bis
Mitte der 1920er-Jahre alle StrafSenbahnbe-
triebe in Hamburg und Umgebung. Neben
der Ubernahme der verschiedenen Ham-
burger Straflenbahnbetriebe im Stadtbe-
reich tibernahm sie auch die als Walddor-
ferbahn bezeichnete Uberlandstraffenbahn
Wohldorf — Volksdorf — Alt Rahlstedt.

In den folgenden Jahren baute die Hoch-
bahn das Straflenbahnnetz stetig aus und
1938 hatte es mit 413,6 Kilometern seine
grofSte Ausdehnung. Noch gab es massive
Ausbaupline, aber der bald einsetzende
Zweiten Weltkrieg und die damit verbun-
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denen Zerstorungen liefSen das Netz rasch
schrumpfen. Im Kriege wurde das Ham-
burger Straflenbahnnetz grofSflichig zer-
stort, von den 1.600 vorhandenen Stra-
enbahnwagen waren 500 zerstort und
200 schwer beschadigt. Zunachst hatte die
Instandsetzung der beschidigten Fahrzeu-
ge oberste Prioritiat. Da die Verantwortli-
chen der Hamburger Hochbahn AG (HHA)
die Straflenbahn noch als ein wirtschaftli-
ches Massenverkehrsmittel sahen, veran-
lassten sie die schnelle Wiederherstellung
der Straflenbahn und den raschen Ausbau
neuer Linien. Dazu benétigte die HHA
neue moderne Fahrzeuge mit hohem Fas-
sungsvermogen. Bisher dominierten in der
Hansestadt die zweiachsigen Fahrzeuge, al-

lerdings gab es schon einige vierachsige
Triebwagen.

Aus Hamburg fiir Hamburg

Wie bereits in der Vergangenheit auch, wa-
ren die Hochbahneigenen Fahrzeugwerk-
stitten Falkenried GmbH (FFG) bei der
Entwicklung der neuen Fahrzeuge feder-
fithrend. Die HHA hatte mit der FFG einen
kompetenten Strafenbahnhersteller im Besitz,
der vor dem Ersten Weltkrieg StrafSenbahn-
wagen weltweit exportierte. Bei Entwick-
lung des neuen 14,88 m langen Triebwa-
gens setzte FFG an die letzten an die HHA
gelieferten Fahrzeuge an. Dabei handelt es
sich um 21 Trieb- und 14 Beiwagen der Se-
rie V5, die 1941-1943 in Betrieb genom-
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Der V6-Prototypzug fahrt in Richtung
Dammtor an der Universitat vorbei
SLG. SCOTT FEDER

men wurden. Bei der Hamburger Typenbe-
zeichnung steht das V fur Vierachser, ana-
log zum Z fiir Zweiachser. Erstmalig sollte
bei dem neuen Fahrzeug durch die Einfiih-
rung des Fahrgastflusses, der Einsatz eines
Pendelschaffners tuberfliissig werden. Der
Schaffner erhielt jetzt, bis zur Einfithrung
des Einmannbetriebes, seinen festen Platz
am hinteren Eingang. Aber nicht nur durch
die Einrichtung eines festen Schaffnerplat-
zes unterschieden sich diese Fahrzeuge von
der Vorgingerserie, sondern sie erhielten
eine zusitzliche Mitteltii, um die Aus-
stiegszeiten zu beschleunigen.

Bereits am 5. Oktober 1949 stand der
erste V6-Probezug, bestehend aus dem Tw
3061 und Bw 1331, zur Verfiigung und
wurden dem Betriebshof Langenfelde zuge-
ordnet. Die Inneneinrichtung der Fahrzeu-
ge wies erstmalig fiir Hamburg eine vollig
neue Aufteilung aus. Der Einstiegsbereich,
der mit einer Doppeltschiebetiir ausgestat-
tet war, befand sich im Heck. Zunichst war
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hier ein Stauraum ohne Sitzmoglichkeiten.
Zur Wagenmitte hin auf der rechten Seite
befand sich der erhohte Schaffnersitz mit
Zahltisch. Der durchgehende Fahrgastraum
ohne Trennwinde war mit 26 Durofol-Sit-
zen ausgestattet. In der Wagenmitte und am
Wagenanfang befanden sich bei dem Proto-
typ jeweils Doppelschiebetiiren zum Aus-
stieg. Die spiteren V6-Serienfahrzeuge er-
hielten am Wagenanfang nur noch einfache
Schiebetiiren zum Ausstieg. Der Fahrer hat-
te eine abgeschlossene Fahrerkabine. Als
Antrieb erhielt der Probewagen vier Halb-
spannungsmotoren mit jeweils 42 kW, die
Siemens-Motoren der Serienfahrzeuge, die
spater auch in den Probewagen eingebaut
wurden, leisteten 50 kW. Im Gegensatz zu
ihrer Vorgangerserie erhielten die V6-Trieb-
wagen ein Unterflurnockenschaltwerk.

V6/V7 - nahtloser Ubergang

Zwei Jahre nach der Auslieferung des Pro-
totyps begann 1951 die Lieferung der Seri-

0BEN Fertigung der
V6-Fahrzeuge in
der Halle A der Fahr-
zeugwerkstatten
Falkenried, dem
HHA-eigenen Ferti-
gungsbetrieb

HHA, SLG. LUTZ ACHILLES (2)

LINKS Innen-
aufnahme des V6-
Beiwagens mit
Schaffnerplatz im
Hintergrund. Klas-
sisch die Sitze aus
Durofol,einem mit
Phenolharz herge-
stellten Pressholz
mit Maserung sowie
die Beleuchtung mit
Glithlampen

enfahrzeuge. Hersteller waren neben der
hauseigenen FFG-Werkstatt auch die Linke-
Hoffmann-Busch-Werke (LHB) in Salzgit-
ter. Wahrend die Tw 3062 — 3122 sowie der
Tw 3163 und 3164 von der FFG kamen, lie-
ferte die LHB die Tw 3123 - 3162 sowie die
Bw 1333 - 1432.

Die Auslieferung der Fahrzeuge, die im
Laufe ihrer Einsatzzeit mehrfach neue Num-
mern erhielten, zog sich tiber zwei Jahre hin.
Voller Stolz prisentierte die HHA den Trieb-
wagen 3088 auf der Internationalen Ver-
kehrsausstellung 1953 in Miinchen. Bei den
Fahrgisten und in der Presse erhielten die
neuen Ziige auf Grund der geringen Sitz-
platzzahl sowie schlechter Beliiftung bzw. Be-
heizung negative Kritik. Da sich die stehenden
Fahrgiste auf Grund der starken Anfahrbe-
schleunigungen bzw. Bremsverzogerungen
stindig in Bewegung befanden und ihre
Schritte dabei den gerade modernen Samba-
Schritten dhnelten, erhielten die Wagen im
Volksmund schnell die Bezeichnung Samba-
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V7-Seriefahrzeuge in emuslieferungszustand 7

Ubersicht der V6/V7-Fahrzeuge

Nr. Typ Nr. Hersteller Nr. Typ Nr.
(Okt. 1953) (1958) (1965)

TW 3061 V6 FFG 3090 V6E 3598 (Prototyp)

TW3063-3122 V6 FFG 3001 — 3060 V6E 3601-3660

TW 3123 V6 LHB 3139 V6E 3589

TW3124-3162 V6 LHB 3100-3138 V6E 3550 — 3588

TW 3163 V6 FFG 3061 V6E 3661

TW 3164 V6 3062 FFG 3000 V6E 3600

TW 3165 \% LHB 3215 V7E 3315 1. Serie

TW 3166 V7 LHB 3206 V7E 3306 1. Serie

TW3167-3199 V7 LHB 3216 —3248 V7E 3316 — 3348 1. Serie

TW 3200 - 3205 V7 LHB 3200 - 3205 V7E 3300 — 3305 1. Serie

TW 3206 V7 LHB 3499 V7E 3399 = 3349
(Prototyp, Wechselkasse)

TW 3207 -3214 V7 LHB 3207 - 3214 V7E 3307 — 3314 1. Serie

TW 3062 V7 3164 LHB 3290 V7E 3398 (Prototyp)

TW3400-3439 V7 LHB 3400 - 3439 V7E 3350 — 3389 2. Serie

BW 1331 V6 FFG 4090 V6 (Prototyp)

BW 1332 ' 1432 FFG 4290 V7BE 4398 (Prototyp)

BW 1333 - 1431 V6 LHB 4101-4199 V6BE*

BW 1432 V6 1332 LHB 4100 V6

BW 1433 -1456 V7 08&K 4200 - 4223 V7BE 4300 — 4323 1. Serie

BW 1457 V7 08K 4499 V7BE 4399 =4329
(Prototyp, Wechselkasse)

BW 1458 - 1462 V7 08&K 4224 - 4228 V7BE 4324 — 4328 1. Serie

BW 1463 - 1467 V7 0&K 4230 - 4234 V7BE 4330 — 4334 2. Serie

BW 1468 - 1500 V7 08&K 4400 — 4432 V7BE 4350 — 4382 3. Serie

BW 4433 - 4444 V7 08&K 4433 — 4444 V7BE 4383 — 4394 3. Serie

*Folgende V6B wurden zu V6BE umgebaut, dabei dnderte sich nur die Hunderterstelle
41xx = 46xx (01, 04,08 — 11, 16, 21, 23, 26, 28 — 32, 34 — 35, 38, 45, 47, 55 — 56, 66, 68 — 69, 73, 80, 83,
86— 89,91 -92,97-99)
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V7-Beiwagen: Innenansicht auf Schaffnerplatz

Wagen. Dieses schloss auch die spater gelie-
ferte V7-Serie mit ein. Bei der ab 1953 gelie-
ferten neuen Serie handelt es sich eigentlich
um verbesserte V6-Fahrzeuge. Im Gegensatz
zu ihren Vorgingerfahrzeugen erhielten die
V7 Falttiren und Leichtmetallrdder.

Die V7-Beiwagen wurden in genieteter Alu-
miniumleichtbauweise erbaut. Im Aufleren
unterschieden sich die Fahrzeugbaureihen
durch eine leicht gednderte Fensterauftei-
lung. Im Inneren hatten die V7-Fahrzeuge
eine geanderte Sitzaufteilung und eine Be-
leuchtung mit Leuchtstofflampen. Die Aus-
lieferung der V7-Prototypen Tw 3062 und
Bw 1332 begann schon 1951, wihrend die
V6-Fahrzeuge sich noch in der Auslieferung
befanden. Somit konnten die Fahrzeugserie
nahtlos an die V6-Serie anschliefSen, insge-
samt erfolgte die Lieferung von zwei TW-
Serien und drei BW-Serien. Lieferant der
Triebwagen waren die LHB-Werke, die Bei-
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Innenansicht des Fahrschulwagen 2001 mit

Schaffnerschule FOTO HHA, SLG. LUTZ ACHILLES

Fahrschulwagen 3999

it der fortschreitenden Auslieferung der V6/V7-

Triebwagen bestellte die Hochbahn bei der FFG
auf Basis der V6-Triebwagen auch einen entspre-
chenden Fahrschultriebwagen. Mit der Wagennum-
mer 2001 wurde der Triebwagen am 11. Januar 1956
in beige-dunkelgriiner Lackierung in Betrieb genom-
men. Er hatte eine spezielle Einrichtung fir Schu-
lungszwecke. Hinter dem Fahrerplatz befand sich der
erhdhte Sitzplatz fiir den Fahrlehrer. Hier gab es ein

Hamburgs

Der Fahrschulwagen 3999 am 19. April 1970 auf dem Betriebshof Lehmweg. Seit 1961 trug

der ehemalige Wagen 2001 eine orange Lackierung

Einsatzsituationen simuliert werden konnten. Dahinter
waren die Sitze stufenformig angeordnet. Im hinteren
Teil befand sich die Schaffnerschule, die durch eine
Trennwand abgeteilt war. Dort war, neben dem Schaff-
nersitz fiir die Ausbildung der Schaffner, ein zusatzli-
cher Platz fiir den Ausbilder. Auch hier waren ein Teil
der neun Sitze horsaalmaBig ansteigend eingebaut. Im
Mai 1961 erhielt das Fahrzeug einen neuen orangenen
Warnanstrich, mit dem es bis zuletzt im Einsatz war,

FOTO CLAUS-JURGEN WINCKE, SLG. VWM

Schulung der Bedienung von Einmannwagen im Mai
1968 erhielt der Fahrschulwagen die Nummer
3999. Das Fahrzeug war bis zum 30. September
1978, dem Ende der Hamburger StraBenbahn, im
Einsatz. Nach der Ausmusterung erwarb der Verein
Verkehrsamateure und Museumsbahn (VVM) das
Fahrzeug und restaurierte es. Heute befindet es sich
auf dem museumseigenen Gelande am Schonber-
ger Strand, wo es auf der dortigen Strecke bei Son-

spezielles Bedientableau, mit dem unterschiedliche  sowie die neue Nummer 2101. Mit den Umbauten zur  derfahrten eingesetzt wird. JEP
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Der abgednderte Innenraum des Fahrschulwagens 3999 mit seiner anderen Raumaufteilung

SLG. JENS PERBANDT

wagen wurden von Ohrenstein & Koppel
gebaut. Die Auslieferung der ersten Liefer-
serie fand zwischen August 1953 und Mirz
1954 statt. Obwohl Hamburg 1956 bereits
beschlossen hatte, die Hauptachsen der
Straflenbahn durch U-Bahnen zu ersetzten,
bestellte die HHA noch einmal 40 Trieb-
wagen und 45 Beiwagen. Diese Fahrzeuge
wurden in einer Umnummerierungsphase
an die HHA geliefert, so dass ein Teil der
Wagen bereits bei der Auslieferung die neuen
Nummern erhielt. Auf Grund der mehrfa-
chen Nummernvergabe kam es zu Verschie-
bungen gegeniiber der Lieferreihenfolge
(siehe Tabelle 1). Die V7-Ziige hatten neben
einer geanderten elektrischen Ausriistung
auch eine automatische Wechselkasse.

Umbauten und Modernisierungen

Im Laufe der folgenden Jahre erhielten die
Fahrzeuge der beiden Baureihen zahlreiche
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Der TW 3643 tragt 1977 noch seine beige Bauchbinde, die in als Einmannwagen kennzeich-

net, der Wagen ist auf Linie 1 zum Goldbekplatz unterwegs

FOTO JENS PERBANDT

Verbleib Hamburger V6/V7-Fahrzeuge

Triebwagen

Nr.

3361
3363
3389
3551
3556
3557
3560
3561
3564
3571
3575
3580
3582
3584
3600
3601
3606
3608
3609
3614
3626
3629
3638
3642
3644
3651
3656
3657
3661

Beiwagen
Nr.

4122

4177

4206

421

4384

4391

4683
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1. Kaufer

VVM Schénberger Strand
Wehmingen (Strab. Museum)
Privatperson Henstedt Ulzburg
Hamburg Imbiss Peute
Hamburg-Harburg Werbetrager
San Francisco F-Line
Gartnerreibetrieb Drage
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Salzgitter Alstom Werksmuseum
Wehmingen (Strab. Museum)
Neu Bornsen Sportlerheim
Museumsprojekt Fiirstenfeldbriick
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
USA New York

Amsterdam Tram Museum
Heidepark Soltau

Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Spielplatz Rahlstedt
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Heidepark Soltau

Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Privatmann in Buchholz, Nordheide
VVM Schonberger Strand
Imbissprojekt Alsterkrugchaussee
Wehmingen (Strab. Museum)

Museum f. Hamburgische Geschichte

Wehmingen (Strab. Museum)

1. Kaufer

Schule GarbenstralBe
Kindergarten Ellerau
Spielplatz Trittau

Spielplatz Quickborn
Wehmingen (Strab. Museum)
VVM Schonberger Strand
VVM Schoénberger Strand

Verbleib

Erhalten

Erhalten

Verschrottet
Verschrottet
Verschrottet 2002
Abgestellt

Verschrottet 1979
Verschrottet

Noch erhalten

Erhalten

Verschrottet
Verschrottet
Verschrottet
Trolley-Museum Kingston
Erhalten

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Verschrottet

Hamburg, Baumarkt am Nedderfeld
Erhalten

Verschrottet

Verschrottet 2005
StraBenbahnmuseum Skjoldenaesholm (DK)
Verschrottet 2003

Verbleib
Verschrottet
Verschrottet
Verschrottet
Verschrottet
Erhalten
Erhalten
Erhalten

Umbauten, von denen im Folgenden nur die
auffilligsten MafSnahmen aufgefiihrt sind.
So erhielten die V6-Ziige sowie der V7-Pro-
totyp grofSe Linienkasten auf dem Dach, die
bei den Serien-V7-Fahrzeugen bereits von
Anfang an mit eingebaut wurden. Durch
den Entfall der Liniennummer neben dem
Zugzielband konnte die Beschriftung grofser
gewahlt werden. Als sehr umfangreich erwies
sich auch der Umbau zu Einmannwagen ab
1965. Zunichst erhielten alle Triebwagen
neue Kiekert-Schwenktiiren, allerdings muss-
te durch die Anderung der Richtung im
Fahrgastfluss auch der Wagenkasten geidn-
dert werden. So wurde vorne beim Fahrer,
der jetzt auch den Fahrkartenverkauf tiber-
nahm, Doppelschwenktiiren eingebaut. Der
hintere Schaffnersitz wurde entfernt und im
Heckbereich wurden neue Klappsitze ein-
gebaut. Damit erhohte sich das Sitzangebot
auf 31 Sitze. Fiir den Verkauf der Fahrkar-
ten erhielt die Fahrertrennwand eine senk-
rechte Schiebeklappe und einen Zahlteller.
Die Turen wurden tiber Druckknopfe und
Trittstufenschalter gesteuert. Neben der
elektrischen Zielbandrolle wurde auch eine
neue Seitenbeschilderung angebracht.

Es wurden noch zahlreiche weitere Ein-
bauten vorgenommen, so erhielten die Wagen
eine Sprechfunkanlage, einen olhydrauli-
schen Federspeicher sowie andere techni-
sche Neuerungen. Insgesamt handelte es
sich um eine massive technische Ertiichti-
gung. Die umgebauten Fahrzeuge wurden
durch eine beige Bauchbinde gekennzeich-
net, damit die Fahrgidste schon von Weitem
erkennen konnten, dass sich der Einstieg
vorne befand. Auch erhielten dies Fahrzeu-
ge die Typbezeichnung V6E bzw. V7E so-
wie neue Fahrzeugnummern. Allerdings
wurden durch das stark schrumpfende Stra-
Benbahnnetz nicht mehr alle Fahrzeuge zu
Einmannfahrzeugen umgebaut. Wihrend
von den V6- und V7-Triebwagen noch alle
Fahrzeuge umgebaut wurden, baute die
FFG von den V6-Beiwagen lediglich 38
Stiick um.

Abschied mit einem V6E

Langsam zeichnete sich aber auch das Ende
dieser ,modernsten“ Hamburger Straflen-
bahnziige ab. Der Umfang des Straflenbahn-
netzes war bis 1. Januar 1970 auf 192,7 Ki-
lometer zuriickgegangen. Im Rahmen der
weiteren Linieneinstellungen wurden dann
auch schon die ersten V6- bzw. V7-Triebwa-
gen und -Beiwagen ausgemustert. Allerdings
erhielten einige V6E-Triebwagen Anfang der
1970er-Jahre noch einmal eine Generaliiber-
holung, in deren Rahmen sie ihre beige
Bauchbinde wieder verloren.

In den folgenden Jahren sank der Bedarf
an StrafSenbahntriebwagen durch die Um-
stellung der Linien auf Busbetrieb stetig
weiter ab. Da die V6E-Triebwagen spéter
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Hamburgs V6/V7

Der V7E 3363 hat im StraBenbahnmuseum Wehmingen durch die lan-
ge Abstellung im Freien (1999) sehr gelitten

FOTO JENS PERBANDT

Was blieb von den V6 und V7?

ach der Stilllegung der Hamburger StraBen-

bahn blieben zahlreiche Fahrzeuge der Reihen
V6 bzw. V7 noch einige Jahre erhalten. Allerdings
wurden zahlreiche Projekte zur Erhaltung der Trieb-
wagen nicht realisiert oder im Laufe der Jahre ein-
gestellt. Einige Fahrzeuge sind gleich in den ersten
Jahren verschrottet worden. So beabsichtigte ein
Unternehmer, eine Imbisskette aus alten StraBen-
bahnwagen zu er6ffnen und hatte dazu acht Wa-
gen zu einem Stiickpreis von 15.000 DM erworben.
Jedoch nur auf seinem Firmengelande an der Als-

terkrugchaussee stand fir kurze Zeit ein Imbisswa-
gen, das Projekt scheiterte und alle Fahrzeuge wur-
den verschrottet. Aber nicht nur im Privatbesitz be-
findliche Fahrzeuge kamen unter die Réder, sondern
auch einige Museumsvereine trennten sich von ih-
ren V6/V7-Fahrzeugen. So besitzt das StraBenbahn-
museum Wehmingen bei Hannover von den ehema-
ligen fiinf Fahrzeugen nur noch zwei Triebwagen und
einen Beiwagen. Einige Fahrzeuge wechselten gleich
mehrfach den Besitzer wie z.B. der TW 3642, der jetzt
in einem Baumarkt steht (siehe SM 10/15). Der in

Der TW 3564 befindet sich in der Sammlung des Alstom-Werksmu-
seums (ex LHB-Museum) in Salzgitter

FOTO JENS PERBANDT

Amsterdam vorhandene TW 3600 wurde zwi-
schenzeitlich mit einem Scherenstromabnehmer
ausger(istet, soll aber mittelfristig abgegeben wer-
den. Auch die Zukunft der Alstom Sammlung und
damit des TW 3564 ist derzeit ungewiss. Zwei V6E
Triebwagen, der TW 3557 und 3584 kamen in die
USA. Wahrend der TW 3557 noch heute abgestellt
in San Francisco steht, schaffte man den TW 3584
im Jahr 1978 zur Steubenparade nach New York.
Von dort gelangt er in das Trolley-Museum Kings-
ton New York JENS PERBANDT




TW 3607 am 30. Méarz 1977 an der Haltestelle Hovestieg auf der

Der V6E Triebwagen 3565 fahrt im Jahr 1977, kurz vor der Einstellung
Veddel, die Ganzwerbung wirkt gewdhnungsbediirftig Jens PERBANDT (4)

der Linie 14, iiber die Norderelb-Briicke
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Innenraumskizze eines V7E: Wenige Sitz- und viele Stehplatze waren charakteristisch
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V7 als Wiking-Modell

Der Modellauto-Hersteller Wiking hatte zwi-
schenzeitlich immer wieder StraBenbahn-
modelle in seinem Sortiment. Das erste StraBen-
bahnmodell der Firma Wiking kam 1948 als ein
zweiachsiger Triebwagen mit Rollenstangen-

stromabnehmer auf den Markt. Ab 1956 erschien
ein neuer, ,moderner” StraBenbahntyp in den Wi-
king-Katalogen. Dabei handelte es sich um ein
Modell vom Typ V7 der Hamburger Hochbahn AG
im MaBstab 1:100.

1956 und 1958 gab Wiking im Auftrag
der HHA ein zweifarbiges Werbemodell
heraus, welches iiber einen feineren
Detailierungsgrad verfiigt

FOTO JENS PERBANDT

Die Unterschiede zwischen

dem fernsterlosen und dem spateren
Modell mit durchsichtigen Fenstern
kann man deutlich erkennen

JENS PERBANDT (2)

Hamburgs

Dieser Sambawagen wurde mit den dazugeho-
rigen Beiwagen in den Jahren 1956-1957 in den
Farben himmelblau, blaBrot und griin hergestellt
und besaB, wie das Vorbild ebenfalls, Rollenstan-
genstromabnehmer. Alle Trieb- und Beiwagen der
bisher genannten ersten Bauserien gehdren zu den
sogenannten fensterlosen Triebwagen, das heift,
die Fenster sind nur durch eine Vertiefung, anfangs
unbemalt, spater silbern bemalt, angedeutet.

1956 und 1958 fertigte Wiking zwei Serien Wer-
bemodelle fiir die Hamburger Hochbahn AG und fiir
die Hamburger Verkehrsmittelwerbung an, die sich
auf Grund ihrer feineren Datailierung von den Stan-
dardmodellen unterschieden. So besaBen diese in
den Hochbahnfarben rot-beige lackierten Modelle
zusatzliche Dachscheinwerfer, schwarze Linienkas-
ten und eine Serie hatte silberne Scheinwerfer.

Ab 1958 wurde der Hamburger Triebwagen mit
durchsichtigen Scheiben sowie separaten aufge-
klebten Dach gefertigt. Auch diese Modelle wurden
bis 1982 in verschiedenen Farben hergestellt. Wei-
tere Unterschiede sind: Anderung der Bodenpré-
gungen, Anderung der Réder, Farbinderungen und
verschiedene Abziehbilder mit Werbeaufschrift.

Aus Anlass des 100-jahrigen Bestehens der
Stuttgarter StraBenbahn erschien 1968 ein gelbes
und rotes Triebwagenmodell mit der Aufschrift
Stuttgarter StraBenbahnen AG 1868 — 1968.
Nachdem der bis 1959 als unverglastes Modell
hergestellte Zweiachser 1982 als verglastes Mo-
dell wieder in den Katalogen erschien, l6ste er das
Hamburger V7-Modell ab. Aber noch einmal soll-
te das Modell eine Neuauflage erhalten, 2001 gab
es eine Serie fiir den Post-Sammlershop in rot-
weiBer Lackierung und mit Briefkasten am Heck.
Zwei Jahre spater wurde das Modell nochmal in
blau-beiger Farbe aufgelegt. Fiir einige Jahre ver-
kaufte der Hersteller Arnold Rapido eine motori-
sierte Version dieser StraBenbahnwagen. Diese
Modelle konnten auf Spur N-Gleisen fahren und
waren ab 1966/67 als Sonderprogramm in ver-
schiedenen Farbgebungen erhaltlich. Sie dienten
als Ergénzung zu einer HO-Anlage als StraBen-
bahn oder UberlandstraBenbahn. Der von Arnold
motorisierte Wiking-Triebwagen besal jedoch
entgegen dem Original einen Scherenstromab-
nehmer. JENS PERBANDT

umgebaut wurden, blieben diese linger im
Betrieb als die V7. Der Beiwagenbetrieb en-
dete am 7. Mirz 1976, als die Linie 2 auf
dem Abschnitt Hauptbahnhof — Veddel ein-
gestellt wurde. Der Abschnitt Veddel —
Mengestraf$e (Wilhelmsburg) musste bereits
am 24. September 1975 auf Grund eines
Briickenschadens eingestellt werden. Mit
der Einstellung der SL 1 und SL 14 am 22.
Mai 1977 endete auch der Einsatz der letz-
ten V7E-Triebwagen, von den der Tw 3361
bis zuletzt noch regelmifSig im Einsatz war.
Auf Hamburgs letzter Straflenbahnlinie 2
vom Hauptbahnhof nach Schnelsen ver-
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kehrten dann nur noch Triebwagen vom
Typ V6E, bevor auch dort am 1. Oktober
1978 der Straflenbahnbetrieb endete. Eini-
ge V6 bzw. V7 fristeten noch ein kurzes
Rentnerdasein, da nach der Einstellung der
Strafsenbahn zahlreiche Initiativen den Er-

¢ Hermann Hoyer, Die Hamburger StraBenbahn
Wagenpark 3.Teil

® Horst Buchholz, Die Hamburger StraBenbahn,
Entwicklung des Liniennetzes.

halt von historischen StrafSenbahnen vorsa-
hen. So konnte man in alten Strafenbahn-
wagen seinen Imbiss zu sich nehmen, sie
dienten in einer Girtnerei als Gewachshaus
oder beim Sportverein als Umkleidekabine.
Im Laufe der Jahre sank jedoch das Inte-
resse an ihrer Erhaltung und der Bestand
der uberlebenden Wagen drastisch. Ledig-
lich in einigen StrafSenbahnmuseen sind
heute noch alte V6- bzw. V7-Triebwagen er-
halten. Am weitesten hat es der TW 3557
nach San Francisco zur F-Line geschafft, wo
er aber derzeit leider nicht einsatzbereit ist.
JENS PERBANDT
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Fur , Strippenzieher”

Alte Fahrleitungs-Montagewagen M Die Westfalischen Kleinbahnen AG (WKAG), seit 1942
Iserlohner Kreisbahn AG (IKB), hatten in ihren 65 Betriebsjahren einige interessante Konstruktionen
von Fahrleitungs-Montagewagen im Einsatz. Rickblick auf eine wenig beachtete Fahrzeuggattung

berleitungs-Turmwagen*, ,,Straflen-

turmwagen® oder ,,Fahrleitungs-

Montagewagen®, wie immer man

sie auch bezeichnet, stehen bei Stra-
fenbahnfreunden nicht unbedingt im Mittel-
punkt des Interesses, zumal wenn sie dlteren
Datums sind. Den meisten Holzkonstruktio-
nen aus den ersten Jahrzehnten des 20. Jahr-
hunderts haftet etwas Primitives, Provisori-
sches an. Man sieht ihnen an, dass sie in der
ortlichen Schreinerei oder der bahneigenen
Betriebswerkstatt auf der Basis eines ,,fahr-
baren Untersatzes“ entstanden sind, entwe-
der auf einem Giiterwagen- bzw. Loren-Un-
tergestell oder einem Fuhrwerk.

Auch die drei Montage-LKW der 1920er-
und 1930er-Jahre hatten noch dieses Hand-
werkliche, wobei das Chassis in allen Fillen
vom renommierten Lkw- und Omnibusbau-
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er Bussing in Braunschweig stammte. Ver-
gleicht man die drei Modelle, die diesem Bei-
trag zugrunde liegen, dann lasst sich in den
fast 25 Jahren von 1925 bis 1949 nur ein ge-
ringer technischer Fortschritt feststellen. Und
einen Erfahrungsaustausch, der spitere Kon-
struktionen hitte optimieren konnen, gab es
nur begrenzt. Denn jede Bahngesellschaft
setzte ihre eigenen Mafstibe und orderte ent-
sprechend. Und bei alledem war die Lauf-
leistung solcher Fahrzeuge niedrig, gab es
also wenig Verschleif§ und damit auch nicht
so schnell das Bediirfnis, einen neuen Turm-
wagen zu beschaffen.

Holzerne Arbeitsbiihnen auf Radern

Die im Auftrag von ,, Th. Schumacher, Coln,
Anfertigung von Oberleitungsanlagen® er-
stellte Plattenaufnahme oben entstand im

Frithjahr 1913 beim Bau der Strecke Westig
— Thmert der WKAG in Westigerbach. Sie
verdient eine ausgiebige Betrachtung, denn
auf ihr diirfte so ziemlich alles versammelt
sein, was ein StrafSenbahnunternehmen zu
jener Zeit fur Bau und Unterhaltung seiner
Oberleitungsanlagen brauchte: Zwei Ar-
beitsbithnen, die eine vom Gleis aus einzu-
setzen, die andere auf der Strafle frei be-
weglich, einen leichten Leiterwagen, mit
dem je nach Erfordernis vom Gleis oder von
der Strafle aus Hilfestellung gegeben wer-
den konnte, und eine Lore zur Beforderung
der Kabeltrommel.

Hinzu kamen ein Pferd und ein Arbeits-
triecbwagen sowie jede Menge Personal —
wenigstens zehn Mann, von denen sechs di-
rekt mit der Oberleitungsmontage befasst
waren, dazu ihr Chef, ein Bahnaufseher in
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Fahrleitungs-Montagewagen

Links Auf dieser Aufnahme von 1913 sind
alle Varianten der damals eingesetzten Fahr-
leitungs-Montagewagen versammelt, von
der Turmwagen-Kutsche iiber den Leiterwa-
gen bis hin zum Turmwagen-Anhanger samt
Kabeltransportwagen sLG. FRIEDRICH-WILHELM KLINKE

Der erste der drei Turm-LKW der WKAG aus
dem Jahre 1925 zeigt schon die klassischen
Konstruktions- und Funktionsmerkmale ei-

nes solchen Wagens

SLG. FRIEDRICH-WILHELM KLINKE

RECHTS Dieser Geriistwagen diente der
WKAG/IKB bis 1944 bei der Elektrifizierung

ihrer Normalspurgleise

voller Montur und das Fahrpersonal, Fuhr-
mann und Triebwagenfihrer. Der Arbeits-
triebwagen ist einer jener ,,Kummerkisten®,
die das Unternehmen wegen ihrer storan-
falligen Untergestelle und Motoren (Her-
steller: O. L. Kummer) zehn Jahre nach Be-
triebsaufnahme bereits in Existenznot
gebracht hatten und die erst durch den Ein-
bau neuer Untergestelle von Weyer und den
Ersatz der urspriinglichen Motoren durch
solche von AEG halbwegs zufriedenstellend
liefen.

In den ersten 15 Betriebsjahren fiihrte die
WKAG stets zwei oder drei Montagewagen
und einen oder zwei Gerdtewagen im Be-
stand. In spiteren Jahren findet sich in den
Listen kein einziger Hinweis mehr zu diesen
Fahrzeugen, wie auch die spiter beschafften
Bissing-Turmwagen nirgendwo erwihnt
werden. Man sieht: Auch bei dem Unter-
nehmen selbst rangierten die Fahrleitungs-
Montagewagen unter ,,ferner liefen®.

Der abgebildete Montagewagen besteht
aus einem Plattformwagen mit etwa 1,70 x
2,00 m Grundfliche und einem etwa drei
Meter iiber Schienen-Oberkante reichenden
Turm samt in der Hohe verstellbarer und
bei Nichtgebrauch versenk- und klappbarer
Arbeitsplattform — das Ganze eine stabile
Holzkonstruktion. Der Kabeltransportwa-
gen besitzt einen dhnlichen Unterbau, auf
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dem dann das Gestell samt Kabeltrommel
fiir diesen Zweck (oder auf Dauer?) befes-
tigt ist.

Die neben dem Gleis befindliche Leiter
durfte es in dieser Form damals zu Tausen-
den gegeben haben: zwei Loren-Radsitze,
ein paar Bretter, und darauf eine von beiden
Seiten begehbare Trittleiter, an deren Hol-
men auf einer Seite eine ,,Mini-Plattform*
von Hand je nach Bedarf nach oben oder
unten verschoben werden konnte.

Der straffengingige Montagewagen
schliefSlich weist dieselben Konstruktions-
merkmale auf wie der bereits beschriebene
Montagewagen, nur dass seine Basis ein
Lastenfuhrwerk ist, auf dessen Ladefliche
Turm und Arbeitsbithne befestigt sind. Wei-
tere Details sind auf dem Foto nur schlecht
auszumachen. Sonderlich vertrauenserwe-
ckend zumindest sieht das Ganze nicht aus,
besonders dann nicht, wenn man 3,50 m
iiber der Erde steht und allein auf die Holz-
klotze der Handbremse und das Geschick
des Fuhrmanns angewiesen ist, der die jetzt
noch friedlich vor sich hindosende eine
Pferdestarke im Zaum halten muss.

Ein Lattengerist fiir Normalspur

Die WKAG verfiigte allerdings auch noch
uber eine normalspurige Arbeitsbithne, und
das bis Anfang der 1960er-Jahre. Thr letz-

tes Finsatzgebiet war der Altenaer Uberga-
bebahnhof am Linscheid. Bekanntlich be-
trieb die WKAG/IKB neben dem Personen-
auch noch einen teilweise beachtlichen G-
terverkehr mit Ubergang zur Staatsbahn in
Westig und Altena (Kleinbahn Westig-Th-
mert-Altena), Iserlohn (Iserlohner Giter-
bahn) und in der Griine (Anschluss an den
Bahnhof Letmathe = Giiterverkehr Griine).
Der normalspurige Teil dieser Bahnhofe,
der in Iserlohn und in der Grine aus zwei
Gleisen (Zustell- und Abholgleis) und in
Westig und Altena sogar aus drei Gleisen
bestand, wurde ebenso wie die Zufahrts-
gleise zu den zwei bzw. drei (Westig) Roll-
wagengruben lange Zeit hindurch mit eige-
nen Elektrolokomotiven befahren, so dass
auch dieser Teil der Ubergabebahnhofe mit
einer Fahrleitung versehen sein musste.
Man brauchte also fiir diese 700 m (Iser-
lohn) bis 1.100 m Normalspurgleis jeweils
fiir kurze Zeit auch einen normalspurigen
Fahrleitungs-Montagewagen.

Da die Normalspurgleise auf Holz- oder
Stahlschwellen lagen, konnten hier keine
,» Turmwagen-Kutschen“ oder Turm-LKW
eingesetzt werden. Die Losung war ein hol-
zerner Eigenbau, der noch einfacher ausfiel
als die meterspurige Variante. Beweglich
waren an dieser Lattenkonstruktion nur die
Rider. Die tiber eine zerbrechlich wirkende
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Am 6. Oktober 1963 sind auf

dem Gelénde des Ubergabe-
bahnhofs am Linscheid Fahr- .
leitungsarbeiten erforderlich:
Die Montagebiihne ist auf ma-
ximale Lénge (3,10 m) ausge-

fahren DR, ROLFHOTTGERS

WESTFALISCHE
KLEINBAHNEN
LETMATHE

Der 1929 beschaffte zweite Montagewagen bekam merkwiirdiger-
weise die Betriebsnummer 1 und behielt diese auch bis zu seiner Ver-
SLG. WOLFGANG-D. RICHTER (2)

schrottung im Jahre 1953

Leiter erreichbare Montagebithne war
nichts fur Schwergewichtige, und der Sinn
des holzernen Kastens darunter bleibt rit-
selhaft — von seiner Stiitzfunktion einmal
abgesehen.

Wenn es nur diesen einen Montagewagen
gegeben hat, dann diente er zunichst 1926
bei der Elektrifizierung des Normalspurteils
in Westig, wo bereits zwolf Jahre lang das
Auf- und Abbocken der Normalspurwagen
mit Kette oder Seil von den Schmalspurloks
bewerkstelligt worden war. Im Dezember
1926 wurde der Wagen auf einem Giiter-
wagen nach Altena geschafft und erfullte
dort im Januar/Februar 1927 den gleichen
Zweck.

Wenn er nicht gebraucht wurde, musste
der Montagewagen gegen Witterungsein-
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flisse geschiitzt untergebracht worden sein,
denn sonst hitte er kaum 35 Jahre tiberlebt.
Anzunehmen ist, dass dies in einer Halle des
Betriebsbahnhofs Griine geschah, irgendwo
in einer Ecke, wo er nicht storte.

In der Griine nutzte man den Wagen
wahrscheinlich Anfang 1929 bei der Fahr-
leitungsmontage fiir die beiden Normal-
spurgleise des Ubergabebahnhofs. Auch
hier war vorher bereits mehr als zwei Jah-
re lang mit Seil auf- und abgebockt wor-
den; die eisernen Pfihle, mit denen das Seil
an der Rollwagengrube umgelenkt wurde,
standen noch Anfang der 1960er-Jahre auf
dem nur halb gerdumten Bahnhofsgeldnde.
Und im Jahre 1944 verdingte sich der
Montagewagen bei der Ausriistung des
Ubergabebahnhofs im Droschederfeld, da

Im eingefahrenem Zustand erreicht die Montagebiihne eine Hohe von
2,80 Metern, zwei Turmsegmente weniger als auf Bild links mit voll
ausgefahrener Biihne. Die rechte Fahrzeugseite wies keine Tiir auf

die von der Iserlohner Giiterbahn zur Be-
triebseroffnung beschaffte Akkumulatoren-
Spillmaschine durch einen Ellok-Eigenbau
der IKB ersetzt werden sollte. Spatestens
mit der Einstellung des Straflenbahnbe-
triebs Ende 1959 kam der Montagewagen
gemeinsam mit anderen Sonderfahrzeugen
von der Griine nach Altena, wo er im Friih-
jahr 1962 auf seine Demontage wartete.

Dreimal Biissing

Zwischen 1925 und 1949 beschafften die
WKAG bzw. IKB insgesamt drei Straflen-
turmwagen von Bussing in Braunschweig.
Irritierend ist bei der Geschichte dieser Wa-
gen die Nummerierung der einzelnen Fahr-
zeuge. Denn wenn man allein nach deren
Baujahr geht — 1925 (erstes Kennzeichen
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IX 6675), 1929 (erstes Kennzeichen IX 76
203) und 1949 (Kennzeichen BR 43-5701,
dann IS-AD 736) — dann konnte der zweite
LKW nicht mit der Betriebsnummer 1 ge-
liefert worden sein, wie die drei erhaltenen
Fabrikfotos es belegen.

Wenn man die drei Modelle vergleicht,
dann stellt man zunichst einmal fest, dass
sie grofer und schwerer, vor allem aber ho-
her wurden. Anfangs waren es etwa 2,20 m
bis zum Dachscheitel, zuletzt immerhin
3,10 m. Der Achsstand des Chassis hinge-
gen blieb bei etwa 4 m, wohingegen der
Aufbau von Mal zu Mal linger wurde. Der
Turmwagen von 1929 wog 5,9 t (angetrie-
ben iibrigens von einem 45-PS-Motor),
wihrend der dritte LKW 1949 9,5 t auf die
Waage brachte.

Der Fahrerraum und der dahinter liegen-
de Gerite- und Werkstattraum waren durch
eine Zwischenwand voneinander getrennt,
hatten aber einen Durchgang auf der in
Fahrtrichtung linken bzw. rechten (der drit-
te Wagen) Seite. Bei den beiden ersten
Turm-LKW saf§ das Lenkrad rechts, beim
dritten — wie heute uiblich — links.

Der Fahrerraum war bei allen drei Mo-
dellen nur von einer Seite, nimlich von links
aus zuginglich. Turmwagen 1 von 1929
wies die merkwiirdigste Tiiranordnung auf.
Seine Seitentiir war zweifliigelig, wobei der
Zugang zum Fahrzeuginnern normalerwei-
se iiber die rechte, fensterlose Tiir erfolgte,
und nur bei breiter Ladung wurde auch der
linke Turfliigel betitigt, so dass bei breiter
Ladung samtliche Fligel ge6ffnet waren.

Interessant war auch die beim dritten
Turmwagen praktizierte Losung, eine Leiter
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oBEN Einer der letz-
ten Einsatze des
dritten Montagewa-
gens war am 30.
April 1965 der Ab-
bau der Fahrleitung
auf dem mittlerwei-
le gleislosen Uber-
gabebahnhof in Al-
tena DR. ROLF LOTTGERS (2)

RECHTS Der 1949 be-
schaffte dritte
Turm-LKW wartete
am 26. Marz 1963
vor der Wagenhalle
in Altena auf seinen
nachsten Einsatz

auf der ,tiirlosen* Fahrzeugseite von vorn
in einer ovalen Offnung verschwinden zu
lassen.

1964 kam das Ende

Der uber eine Spindel in der Hohe verstell-
bare Turm war bei allen drei Modellen eine
nahezu quadratische Konstruktion aus
Winkeleisen, die mit Streben aus Flacheisen
zusitzlich stabilisiert wurden. Die etwa
1,60 x 0,80 m grofSe Biihne der beiden ers-
ten Wagen war um die Liangsachse drehbar
und zumindest beim ersten und dritten
Turm-LKW auch verschiebbar. Eingefahren
und mit zusammengeklapptem Geldnder
,ruhte“ sie beim ersten Turm-LKW auf
dem Reserverad, das zu diesem Zweck auf
dem Dach befestigt war. Beim zweiten Mo-

dell ragte der Turm auch in Ruhestellung
noch deutlich tiber das Wagendach hinaus —
fast 0,80 m. Die dreh- und schwenkbare
Bithne des Turm-LKW von 1949 war dank
des Auszugs von 0,80 m mit 3,10 x 0,80 m
fast doppelt so grof$; die maximale FufSbo-
denhohe lag bei etwa 4 m gegentiber 3,80 m
beim Turm-LKW von 1929.

Das ilteste Fahrzeug wurde 1949 ausge-
mustert, Oberleitungsturmwagen Nr. 1, der
1929 in Dienst gestellte LKW mit der Be-
triebsnummer 1 im November 1953 und
der 1949 als Ersatz fiir den Oldtimer von
1925 erworbene dritte StrafSenturmwagen
war bis zum Abbruch der Oberleitung im
Nettetal unterwegs. Am 15. Dezember
1964 endete der Schienenbetrieb der Iser-
lohner Kreisbahn. DR. ROLF LOTTGERS
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Das knapp 2.000 Jahre alte Kolosseum ist
eine der vielen Sehenswiirdigkeiten der
ewigen Stadt und eine der wenigen Stellen,
an denen der Tourist ublicherweise Stra-
fSenbahnen zu sehen bekommt, da sie weit-
gehend aus der Innenstadt verschwunden
sind. Eroffnet am 2. August 1877 als Pfer-

destraflenbahn, wuchs das Straflenbahn-
netz bestandig und bediente nach der Elek-
trifizierung ab 1890, die 1904 abgeschlos-
sen war, schliefSlich alle Bezirke der Stadt.
1929 erreichte es seinen Zenit, es gab 59
Linien und iiber 800 Triebwagen und 280
Anhinger. Am 1. Januar 1930 wurde die




Straffenbahn aus dem historischen Zen-
trum verbannt und danach schrumpfte das
Netz kontinuierlich zugunsten von Obus-
sen. Die letzten neuen Wagen fiir mehrere
Jahrzehnte wurden 1958 geliefert. Insbe-
sondere zu den Olympischen Spielen 1960
wurde die Strafenbahn mehr und mehr zu-

ruckgedrangt. Bis 1973 wurde weiter still-
gelegt, und es verblieb ein Rumpfnetz mit
einigen Linien. Bis auf den Abbau der Stre-
cke durch die Via degli Annibaldi und die
Via G. Lanza in den 1980er-Jahren stabili-
sierte sich die Lage. Anschlieflend ging es
mit der Tram in der italienischen Haupt-

Einst & Jetzt

stadt langsam wieder bergauf, es kamen ei-
nige Neubaustrecken hinzu und der voll-
kommen iiberalterte Wagenpark wurde
nach und nach durch neue Fahrzeuge er-
ganzt bzw. ersetzt.

Am 5. Mai 1981 biegt der vierachsige
MRS-Triebwagen 2257 (die Serie wurde
1927 bis 1934 gebaut) mit Lyrabuigel auf der
»gestrichenen® Linie 30 in die Via Labicana
ein. Rechts im Hintergrund sind noch die
Gleise der Linie 13 in der Via degli Annibaldi
zu erkennen, die bald darauf stillgelegt wur-
de. Der letzte unmodernisierte Wagen dieses
Typs war bis 1996 im tiglichen Einsatz, ei-
nige weitere Exemplare verblieben in moder-
nisiertem Zustand noch bis 2002 im Einsatz.

20 Jahre spater, am 29. September 2001,
hat sich der Blick etwas verandert. Die Stra-
BBenbaume auf der linken Seite wurden gefallt,
die Gleise in der Via degli Annibaldi sind ver-
schwunden, und aus der ,,gestrichenen 30
wurde die Linie 3. Der Triebwagen 9001 wur-
de 1990 gebaut, und er war der erste einer Se-
rie von wenig erfolgreichen und unbeliebten
sechsachsigen Niederflurwagen von SOCIML
Ab 1997 folgten zwei weitere Serien eines an-
deren achtachsigen Niederflurtyps von FIAT
Ferroviaria, des Cityway, dessen Beliebtheit
wesentlich grofer ist. Die Straflenbahn in Rom
ist mittlerweile nach Jahrzehnten wieder zum
griinen Anstrich iibergegangen.

TEXT UND FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK




Wenige Monate vor der Einstellung
der StraBenbahn treffen sich am
26. April 1964 Tw 41 mit Bw 70
und Tw 23 mit Bw 74 am Domplatz
0.FRITZ
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Regensburg

Der StraBenbahnbetrieb in
Regensburg M Die Regens-
burger StraBenbahn gehért zu
den 72 Betrieben in Deutsch-
land, die seit 1945 stillgelegt
wurden, davon 67 in den alten
Bundeslandern. Die Idee einer
autogerechten Stadt machte
auch vor Regensburg nicht
Halt und eine StraBenbahn
passte einfach nicht mehr in
das Konzept

ei der Eroffnung im Jahr 1903 war

Regensburg die neunte Stadt in Bay-

ern mit einem elektrischen Straflen-

bahnbetrieb. Von 1846 bis 1849 gab
es bereits einen Pferdebus der koniglich baye-
rischen Donau-Dampfschiff-Fahrt, dessen
Fahrplan auf die Fahrzeiten der Schiffe abge-
stimmt war. Von der Anlegestelle an der Do-
nau fuhr der Omnibus eine 2,8 Kilometer lan-
ge Schleife durch die Altstadt und hielt dabei
an den damaligen Hotels. 42 Jahre spiter,
1891, griindete der Unternehmer Michael
Schwarz, ein aus drei Linien bestehendes Om-
nibusunternehmen, das nach sechs Monaten
wegen Unwirtschaftlichkeit eingestellt werden
musste. Die Planungen fiir eine elektrische
Strafsenbahn begannen im Jahr 1897. Trotz-
dem dauerte es bis zur Eroffnung sechs Jahre,
da in Regensburg wegen der engen und ver-
winkelten Straflen im Altstadtbereich beson-
dere Herausforderungen gemeistert werden
mussten. Einzelne Hauser wurden abgerissen
oder abgeschrigt, um Platz fiir die Strafen-
bahn zu machen, die durch Kurven einen Weg
mit einem minimalen Radius von 15 Meter
brauchte.

Ausbau bis 1936

Das 4,54 Kilometer lange, aus zwei Linien be-
stehende Grundnetz, wurde am 21. April
1903 (Linie vom Bahnhof nach Stadtamhof)
und am 1. Mai 1903 (Linie vom Schlachthof
zur WilhelmstrafSe) eroffnet. Lange vor dem
Bau zeigten viele Gemeinden aufSerhalb von
Regensburg, bis zu einer Entfernung von mehr
als zehn Kilometern vom Stadtzentrum, Inte-
resse an einem Straffenbahnanschluss. Dazu
gehorten zum Beispiel die Gemeinden Zeit-
larn, Pettendorf, Gallingkofen und Burgwein-
ting. Berechnungen zeigten, dass keine dieser
Linien wirtschaftlich betrieben werden konn-
te. Somit wurde eine einzige ,,Uberlandlinie®
nach Priifening gebaut, die tiber die damalige
Stadtgrenze von Regensburg hinaus fiihrte.
Diese dritte Linie war eine Verldngerung von
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Tw 34 am 24. Mai 1951 an der zeitweiligen Endhaltestelle in der Pfluggasse vor der Mohrenapotheke

der Wilhelmstrafle nach Westen, wurde zu-
nachst aber als eigenstandige Linie betrieben.
In den Jahren bis 1936 wurde das Liniennetz
sukzessive erweitert und erreichte am 1. Juli
1936 die grofite Ausdehnung mit einer Stre-
ckenlinge von 15,3 Kilometern und einer
Gleislange von 18,4 Kilometern. 38 Triebwa-
gen und 20 Beiwagen standen fiir den Betrieb
auf vier Linien zur Verfugung. Laut Fahrplan
waren an allen Tagen 25 Kurse im Einsatz.

Steckeneréffnungen der Regensburger Stra-
Benbahn in den Jahren von 1903 bis 1936. Die
Bezeichnung und Lage der Haltestellen ent-
spricht dem Zustand bei der Er6ffnung des je-
weiligen Streckenabschnitts

ALLE GRAFIKEN: H. EICHERMULLER

Kreisaustelung
Q

Sportplatz
Ausweiche
o,
Rennpltz

O
Priifening
Friedenstrafte ()

Gutenbergstratie [

e Grundnetz (21.4.1903 und 1.5.1903) Augsburger Strafie O

e— \(ihelnsiralle - Prifening (25.8.1903)
Jakobstor - Ke (115.1910)

Hotel Maximiian — Kasemen (29.1.1911)

Schiachthof — PrinzLudwig-Stratte (1.8.1915)

Hotel Maximiian — Stobéiusplatz (4.12.1926)

i - Prinz-Rupprecht-Strae (19.12.1926)
Amufisplatz — Augsburger Strae(3.2.1927)
Stadtamhof - Rei Kiche (1.10.1933)
PrinzRupprecht-Strae — Pirkelgut (1.7.1936)
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Dies ermoglichte auf den vier Linien einen
Sechs-Minuten-Takt. Sonntags begannen die
Fahrten ca. eine Stunde spiter als an den
Werktagen. Anfang der 1940er-Jahre musste
der Betrieb kriegsbedingt reduziert werden.
Zum einen fehlte es an Personal, zum anderen
an Ersatzteilen oder Fachkriften, um Wagen
und Infrastruktur in einem fahrtauglichen Zu-
stand zu erhalten. Nach einem Bombenangriff
am 22. November 1944 und der damit ver-

Lappersdorfer
Strate
°

D Reihausen Kiche
Reinhausen
Kreuzung

Kalmiinzergasse
o Ostengasse

Prinz-Rupprecht-Straie

) Piirkelgut

@EOED Haltestele mit Ausweiche bzw. Umsetzstele
@D Bedarfshattestele

SLG. K. KARL

bundenen Zerstorung der Kumpfmiihler Brii-
cke wurde die Linie 4 nach Kumpfmiihl ein-
gestellt. Am 13. Mirz 1945 kam der gesamte
Verkehr, ebenfalls nach einen Bombenangriff,
zum Erliegen.

Wiederaufbau 1946

Nach einem Jahr ohne Straffenbahnbetrieb
wurde am 18. Mirz 1946 ein kleines,
3,36 Kilometer langes Teilstiick vom Ar-

Daten & Fakten:

StraBenbahn Regensburg

Spurweite. ... 1.000 mm
Streckennetz . .. .. .. eingleisig mit Ausweichen
Er6ffrung.......... ... ... 21. April 1903
Fahrzeuge ................... Zweirichtung
Maximale Anzahl der Linien. .............. 4
Takt .oovoee 6 Minuten
GroBte Linienlange . .............. 13,45 km
GroBte Streckenlange .. ........... 15,34 km
GroBte Gleislange .. .............. 18,45 km
Anzahl der Triebwagen. ................. 43
Anzahl der Beiwagen................... 34
Letzter Betriebstag. .. ........ 1. August 1964
Fahrgaste ................ ca. 350 Millionen
Gefahrene Kilometer. ........ ca. 80 Millionen
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nulfsplatz nach Prifening in Betrieb ge-
nommen. Es dauerte weitere 16 Monate, bis
die Straflenbahn auf drei Linien verkehren
konnte. Die Linie 2 vom Bahnhof nach
Reinhausen konnte wegen der Sprengung
der Steinernen Briicke und deren provisori-
scher Reparatur nicht mehr reaktiviert wer-
den. Trotzdem blieben die Gleise und Ober-
leitungen in den Straffen. Zu dieser Zeit war
geplant, auch diese Linie wieder zu eroff-
nen. Gerade die Linie 2 hatte mit 37% den
grofSten Anteil von zweigleisiger Strecken-
fuhrung, und bei der Verlingerung nach
Reinhausen im Oktober 1933 war ange-
dacht, diese Linie um 2,4 Kilometer zum
neugebauten Wohngebiet, der heutigen
Konradsiedlung, zu verlingern. Erst 1950
wurde beschlossen, die Konradsiedlung mit
einem O-Bus zu erschlieffen. Die beiden
Stichlinien zum Schlachthof (Linie 3) und
nach Kumpfmihl (Linie 4) wurden zu-
nachst nicht wieder mit der Durchmesserli-
nie 1 von Prifening nach Purkelgut ver-
bunden und endeten in der Pfluggasse an
der Mohrenapotheke bzw. am Bismarck-
platz. Erst am 12. April 1952 wurde die
Linie 3 wieder bis Domplatz gefiihrt, die Li-
nie 4 folgte am 4. Februar 1953 mit dem
Anschluss am Arnulfsplatz.

Hatte die StraBenbahn eine Zukunft?

Mit zunehmendem Individualverkehr war
es Anfang der 50er-Jahre offensichtlich,
dass der eingleisige, mit Ausweichen verse-
hene StraSenbahnbetrieb in der damaligen
Form keine lange Zukunft haben konnte.
Vor allem auf dem Abschnitt Domplatz —
Arnulfsplatz kam es stets zu Behinderungen
und erheblichen Verspitungen. Mehr als
zehn unterschiedliche Ideen wurden disku-
tiert und teils auch genauer untersucht: Ne-
ben einem zweigleisigen Ausbau fir die
Strecken im AufSenbereich, Zusammenle-
gung der Linien 3 und 4, Umbau von je
zwei Triebwagen zu einem Gelenkwagen
wurde sogar eine Unterpflasterstraflenbahn
untersucht, die mit Kosten von 55 Millio-
nen DM jedoch viel zu teuer gewesen wire.
Das Hauptproblem war die Eingleisigkeit
sowie die Durchquerung der Altstadt. Letz-
teres Problem wollte man mit einer Ringli-
nie l6sen. Dieser Ring sollte auf der Strecke
Arnulfsplatz — Bismarckplatz — Emmerams-
platz — Maximilianstrafe — Domplatz —
Kohlenmarkt — Arnulfsplatz entgegen dem
Uhrzeigersinn und somit in gleicher Rich-
tung wie der Individualverkehr befahren
werden. Zum ersten Mal wire auch der
Emmeramsplatz verkehrstechnisch mit ein-
gebunden worden. Die einzelnen Linien
sollten von ihren Endhaltestellen Priifening,
Pirkelgut, Schlachthof und Kumpfmiihl in
den Ring einfahren, ihn einmal durchfahren
und dann zu ihrem Ausgangspunkt zuriick-
kehren. Bei einem Sechs-Minuten Takt auf
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Regensburg

Tw 47 an der Ausweiche FriedenstraBe im Marz 1959. Dieser Verbandswagen von de Firma
Rathgeber wurde 1955 in einer Serie von vier Triebwagen und vier Beiwagen gekauft, um auf
der geplanten zweigleisigen Strecke nach Kumpfmiihl zu fahren H. GRUNBAUER

Tw 24 fahrt durch das Jakobstor. Zwischen den beiden Tiirmen war ein Zierbogen, der fiir die
StraBenbahn zu eng war und deshalb abgerissen werden musste HANS VAN ENGELEN/GERAMOND
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Winter-Fahrplan der Regensburger Strassenbahn (Giittig ab 15. oktober 1903)

1. Linie: 2. Linie: 3. Linie:

Bahnhof e——e Stadtamhof  Wilhelmst. @#——e Schlachthof ~ Wilhelmst. e——e Priifening
ab ab ab ab ab ab
*05:54 Uhr........... **05:44 Uhr ~ *05:44 Uhr........... *05:52 Uhr ~ 07:24 Uhr............... 07:38 Uhr
06:06 Uhr............ 06:04 Uhr 05:56 Uhr ............ 06:04 Uhr 07:48 Uhr............... 08:02 Uhr
06:18 Uhr............ 06:16 Uhr 06:12 Uhr ............ 06:16 Uhr 08:12 Uhr............... 08:26 Uhr

ab hier alle 12 Minuten bis 10:30 Uhr ab hier — je nach Bedarf —
ab 10:30 Uhr alle 6 Minuten, dann alle 24 Minuten, dann
ab ab ab ab ab ab
20:42 Uhr............ 20:40 Uhr 20:36 Uhr ............ 20:40 Uhr 20:12 Uhr......o.ee 20:26 Uhr

*Nur an Sonn- und Feiertagen; **Arbeitswagen nur an Werktagen
Nach der letzten Tour befahren die Wagen nicht mehr die ganze Strecke, sondern rticken in das
Elektrizitatswerk Augustenstrasse ein.

Bemerkungen
Der Fahrpreis betragt fiir die Teilstrecken
1. Bahnhof — Stadtamhof 4. Schlachthof — Bahnhof; 7. Sportplatz — Bahnhof

2. Schlachthof — Wilhelmstrasse 5. Sportplatz — Ostentor 8. Ausweiche Priifeninger Chaussee — Domplatz
3. Schlachthof — Stadtamhof 6. Sportplatz — Stadtamhof 9. Rennplatz — Haidplatz; 10. Priifening — Wilhelmstr.

je 10 Pfennige, fiir eine Fahrt iiber eine dieser Teilstrecken hinaus 15 Pfennige

 An Sonn- und Feiertagen, sowie an Markttagen, wird der 6-Minutenbetrieb auf den Linien 1 und 2 und der 24-
bzw. 12-Minutenbetrieb auf der Linie 3 je nach Bedarf auf langere Zeiten ausgedehnt.

o Nach Theaterschluss verkehren Wagen vom Theater 8. Ausweiche Priifeninger Chaussee — Domplatzm Bahnhof,
und vom Theater nach dem Schlachthof.

o Einmaliges, direktes Umsteigen am Domplatz oder an der WilhelmstraBe ist gestattet.

Die Betriebsleitung
Niederwinzer Reinhausen
Oberwinzer
Pfaffenstein Steinweg .omd-@ee o ‘mm
e Wahaasam === """
Westheim 1
Stadtamhof % Weichs
‘
—@— Haltestelle mit Ausweiche B
—O— Bedarfshaltestelle ;
sogeeeOs+ Stillgelegte Strecke Kohlenmarkt Q

Arnulfsplatz

Betrieks Domplatz schwanenplatz

4 Bismarckplatz
Dechbettener

Strage

Luitpoldhafen

WeiBenburgstraBe
Schlachthof

Ludwig-Eckert-StraBe

LessingstraRe Slikmres

Priifening

Krankenhauser

FriedenstraRe

Margaretenau ilians 3 Prinz-Ludwig-Strae
1 Priifening i H .
Rennplatz Messerschmitt Justizpalast : rstrafe~g\Stobausplatz  Ostenviertel
Dech LB
ferlingstral

Gutenbergstrafe .
Dechbetten Kasernenviertel
Prinz-Rupprecht-StraRe

Kumpfmiihl

Grofpriifening Kénigswiesen

Eisbuckel

1 Piirkelgut

Liniennetz nach der Wiederherstellung des StraBenbahnbetriebs am 14. Juli 1947. An diesem
Tag wurde die Linie 4 nach Kumpfmiihl wieder eroffnet. Die Linien 3 und 4 endeten zu diesem
Zeitpunkt wenige Hundert Meter vor den Haltestellen der Linie 1. Die Linie 2 vom Bahnhof nach
Reinhausen wurde nicht mehr aufgebaut und spater durch eine Buslinie ersetzt

Liniennetz am 14. Juli 1947

Linienlange km Kurse Ausweichen Fahrtdauer Minuten

Linie 1 Priifening — Pirkelgut 7,24 12 1" 36
Linie 3 Pfluggasse — Prinz-Ludwig-StraBe 1,47 3 2 8
Linie 4 Bismarckplatz — Kumpfmiihl 1,52 3 2 8
Gesamt 10,23 18 15 52
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jeder Linie wiare somit die Altstadt im 90-
Sekunden-Takt erschlossen gewesen und
jede Haltestelle im Altstadtbereich hitte
ohne Umsteigen erreicht werden konnen.
Dieser Plan wurde, ebenso wie alle anderen
Ideen, nicht verwirklicht. In den 18 Be-
triebsjahren nach dem Zweiten Weltkrieg
wurde in keine neuen Linien oder Linien-
verlingerungen mehr investiert. Die einzi-
gen Neubaumafinahmen waren die Verle-
gung und gleichzeitige Verlingerung der
Ausweichstelle von der MaximilianstrafSe
zum Ernst-Reuter-Platz sowie die Verlange-
rung der Ausweichstelle in der Lessingstra-
8e. Des Weiteren wurden je nach Notwen-
digkeit auch einzelne Gleisabschnitte und
Weichen erneuert wie zum Beispiel auf der
Kumpfmiihler Briicke 1952. An den Fahr-
zeugen wurden im Laufe der 1950er-Jahre
eine ganze Reihe von technischen Verbesse-
rungen durchgefiithrt. Ab September bis De-
zember 1948 erhielten alle Triebwagen
Scherenstromabnehmer. Da dazu auch die
Oberleitungen angepasst werden mussten,
erfolgte die Umstellung linienweise begin-
nend mit der Linie 4, gefolgt von der Linie
1 und der Linie 3. Zwischen 1955 und 1958
wurden fast alle Wagen mit Magnetschie-
nenbremsen nachgeristet. Auch das dufSe-
re Aussehen hat sich verdndert. So wurde
zum Beispiel die Linienkennzeichnung auf
grofse Stirn-Nummernkisten umgestellt.

Abldsung durch Busse

Schon 1938 wurde uberlegt, den StrafSen-
bahnbetrieb zu Gunsten eines O-Busbe-
triebs einzustellen. Kriegsbedingt war das
nicht mehr moglich, und die fiir Regensburg
vorgesehenen O-Busse und Oberleitungen
wurde auf andere Stidte verteilt. Zur Er-
schliefung der Konradsiedlung wurde 1953
doch noch eine 5,14 Kilomter lange O-Bus-
linie gebaut, die jedoch in den zehn Jahren
bis zu ihrer Einstellung nicht wirtschaftlich
betrieben werden konnte. Die Fahrzeit vom
Bahnhof zur Konradsiedlung betrug zwar
nur 17 Minuten, allerdings wurde die Alt-
stadt umfahren und somit war zum Errei-
chen der Innenstadt ein Umsteigen am
Ernst-Reuter-Platz notwendig. Neben der
O-Buslinie wurden drei weitere Dieselbusli-
nien eingerichtet. Damit gab es 1954 einen
Mischbetrieb aus drei Verkehrsmitteln. Mit
72% der angebotenen Kapazitit trug die
Straflenbahn zu diesem Zeitpunkt die
Hauptlast. Fiir eine Stadt mit 120.000 Ein-
wohnern war es auf Dauer aber unwirt-
schaftlich, gleichzeitg StrafSenbahn-, O-Bus-
und Dieselbus-Linien zu betreiben. Ver-
kehrsgutachten kamen stets zu dem Ergeb-
nis die Straffenbahn abzuschaffen.

Ein letzter Versuch

1955 wurde untersucht, eine zweigleisige
Linie von Priifening nach Kumpfmiihl ein-
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Regensburg

Tw 42 fahrt an der eingleisigen Bedarfshaltestelle ,Dechbettener Ubergang” in Richtung Priifening. Vor dem Triebwagen kreuzt ein Anschluss-
gleis der Deutschen Bundesbahn, das gerade von dem Motorradfahrer passiert wird

HANS VAN ENGELEN/GERAMOND

Tw 46 mit Bw 80 steht im September 1956, wenige Monate nach der
Inbetriebnahme, an der Haltestelle Ernst-Reuter-Platz. Links im Hin-
tergrund ist ein Teil eines 0-Busses zu erkennen

zurichten, da die tiber diese Linie erschlos-
senen Stadtteile mit zusammen 30.000 Ein-
wohnern, ungefihr ein Viertel der Einwoh-
ner Regensburgs, am stirksten besiedelt
waren. Alle anderen Strecken sollten dann
eingestellt und auf Busbetrieb umgestellt
werden. Da der Betriebshof auch auf dieser
Strecke lag, schien dies durchaus machbar.
Die Linge dieser neuen Linie wire 5,7 Ki-
lometer gewesen. Der einzige Teil von die-
sem Plan, der endlich beschlossen wurde,
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H. GRUNBAUER

war der zweigleisige Ausbau nach Kumpf-
mithl mit Verlingerung nach Siiden bis zur
Ludwig-Thoma-Strafle. Dazu wurden vier
neue Triebwagen mit vier neuen Beiwagen
fiir insgesamt 580.000 DM bei der Firma
Rathgeber bestellt. Fiir 50.000 DM bestell-
te man Gleise und Oberleitungen fir den
Ausbau. Diese Pline wurden jedoch wieder
verworfen. Die Gleise und Oberleitungen
konnten zuriickgegeben werden, die Trieb-
und Beiwagen nicht. Auf diese Weise kam

Tw 23 mit Bw 68 bei der Ankunft an der Endhaltestelle in Piirkelgut im
Winter 1955/56. Am 1. August 1964 fuhr auf der Linie von Priifening
nach Piirkelgut die letzte Regensburger StraBenbahn

Regensburg im Jahr 1956 zu neuen Stra-
Benbahnziigen. Diese neuen Verbandstrieb-
wagen von Rathgeber hatten Platze fir 78
Fahrgiste, 30 mehr als die alteren Fahrzeu-
ge. Die neuen Beiwagen kamen auf 39 Plit-
ze mehr. Da auf der Linie 2 nach Kumpf-
mithl nicht mit Anhinger gefahren werden
konnte, kamen die neuen Triebwagen zu-
nichst auf dieser Linie solo zum Einsatz.
Insgesamt gab es in Regensburg 48 Trieb-
wagen aus sieben Fahrzeuggenerationen so-
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Liniennetz 1954

0BEN Tw 37 mit Bei-
wagen an der Ein-
fahrt in die Auswei-
che am Domplatz:
Bis 1944 war dies
der zentrale Umstei-
gepunkt fiir drei der
vier Linien

HANS V. ENGELEN/GERAMOND

LINKS Tw 43 mit
einem Beiwagen der
Serie 4 (Bw 70 bis
76) im Jahre 1963
kurz vor der Einfahrt
zur Ausweiche Lud-
wig-Eckert-StraBe
SAMMLUNG K. KARL

wie 34 Beiwagen, ebenfalls aus sieben Lie-
ferungen.

Einstellungen

Am 10. Oktober 1955 begann das Sterben
der Regensburger Straffenbahn. Bedingt
durch den Ausbau der Kreuzung Weiflen-
burgstrafle mit der Adolf-Schmetzer-Strafse
sowie den vierspurigen Ausbau beider Stra-
3en, beschloss die Stadt, die Straflenbahnli-
nie 3 zum Schlachthof wihrend der Bau-
phase vortibergehend durch Busse zu
ersetzen. Aus dem ,,voriibergehend“ wurde
ein ,,fur immer“. Genauso ging es der Linie
4 nach Kumpfmiihl (am 23. Dezember 1956
in Linie 2 umbenannt) zum 31. Oktober
1959. Die drei Triebwagen 27, 33 und 36
fuhren am letzten Betriebstag mit Trauerflor.

Linienlange Takt Kurse Fahrtdauer  Geschwindigkeit Fahrten pro Tag Tages

km Min. Min. km/h und Richtung Kapazitat
Priifening — Piirkelgut StraBenbahn 7,24 6 12 36 121 144 28.224
Domplatz — Schlachthof StraBenbahn 1,65 6 3 9 11,0 150 14.400
Arnulfsplatz — Kumpfmiihl StraBenbahn 1,64 6 3 9 10,9 150 14.400
Bahnhof — Danziger Freiheit 0-Bus 514 20 2 17 17,9 48 6.720
Ganghofersiedlung — Hohes Kreuz Dieselbus 7,48 60 1 24 18,7 16 2.240
Bahnhof — Gallingkofen Dieselbus 7,07 20 3 27 15,7 48 6.720
Harthof — Keilberg Dieselbus 2,41 20 1 7 20,7 45 6.300
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Regensburg

Die Kumpfmiihler konnten somit ihrer Stra-
Senbahn einen wiirdigen Abschied bereiten.
Die Umstellung auf Dieselbus sollte wesent-
liche Verbesserungen bringen. Aber weder
die vorhergesagte Kosteneinsparung noch
die Betriebsbeschleunigung erwiesen sich als
wahr. Zu diesem Zeitpunkt wurde schliefs-
lich beschlossen, den StrafSenbahnbetrieb
komplett einzustellen. Die Konzession lief
noch bis zum 31. Juli 1961, doch wegen der
kirzlich gemachten Investitionen in neue
Triebwagen und Beiwagen und den zu er-
wartenden hohen Anschaffungskosten fiir
26 Omnibusse beantragte man eine Konzes-
sionsverlingerung um drei Jahre bis zum
31. Juli 1964. Diese wurde unter strengen
Auflagen, die bis zum 30. Juni 1962 umge-
setzt werden mussten, auch genehmigt.

Letzte Linie von Priifening

nach Piirkelgut

Ab dem 1. November 1959 gab es somit nur
noch die Linie 1 mit 7,24 Kilometern Linien-
lange und 23 Haltestellen. Zwolf Kurse wa-
ren im Sechs-Minuten-Takt unterwegs. Bei
Bedarf wurden bis zu zwei Beiwagen mitge-
fihrt. Der Wagenpark umfasste im Linien-
dienst in den letzten fiinf Jahren noch
20 Triebwagen und 20 Beiwagen. Als Bedin-
gung fur die Konzessionsverlingerung muss-
ten die Trieb- und Beiwagen der dlteren Ge-

STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2016

Tw 42 und Bw 74 im Juni 1964 beim Umsetzen an der Endhaltestelle Priifening. Rechts im Hinter-
grund ist ein Zug aus Sinzing kommend auf dem Weg zum Hauptbahnhof. Die Fahrgéste warten das
Umsetzen ab, um anschlieBend in Richtung Piirkelgut zu fahren

Die Fahrzeuge der Regensburger StraBenbahn

HANS VAN ENGELEN/GERAMOND

Triebwagen
Serie Anzahl Nummer Baujahr Sitz- Steh- Platze  Lange Breite Achs- PS
platze platze Gesamt Meter abstand
I 16 1bis16 1902 14 12 26 6.920 2.020 1.600 36
3 17 bis 19 1910 16 22 38 8442 2.020 1.800 70
nm 3 20bis22 1919 16 32 48 9.092 2.020 2.200 80
v 13 23bis35 1927 16 32 48 9.092 2.020 2.200 10
vV 3 36 bis38 1929 16 32 48 9.092 2.000 2.200 108
VI 6 39bis44 1935 16 32 48 9.092 2.000 2.200 108
VI 45 bis 48 1956 22 56 78 11512 2.134  3.000 162
Beiwagen
Serie Anzahl Nummer Baujahr Sitz- Steh- Platze  Léange Breite Achs-
platze platze Gesamt Meter abstand
I 5 52 bis56 1893 16 12 28 6.030 1.900 1.200
2 47 und 48 1893 10 12 22 4.585 2.000 1.350
3 49 bis51 1904 15 12 27 6.030 2.050 1.200
v 4 57 bis60 1912 16 34 50 8.040 2.020 2.000
vV 9 61bis69 1927 16 34 50 8.545 2.020 2.200
Vi 7 70bis76 1929 16 34 50 8.545 2.020 2.200
Vil 4 77 bis80 1956 22 67 89 11.512 2.134 3.000
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Die geplante Umstellung auf O-Bus wurde nie vollzogen. Die einzige Linie vom Hauptbahnhof zur Konradsiedlung existierte nur zehn Jahre, im
Sommer 1956 war der O-Bus 05 mit Bw 57 am Ernst-Reuter-Platz zu sehen

nerationen auf neuere Sicherheitsstandards
umgebaut werden. Finf Trieb- und vier Bei-
wagen, deren Nachriistung unwirtschaftlich
gewesen wire, wurden deshalb ab 1961 ver-
schrottet oder nur noch als Dienstfahrzeuge
verwendet. Der Abschied kam am 1. August
1964. Ein Fahrzeugkorso, bestehend aus ei-
nem nachgebauten Pferdeomnibus, dem 40
mit Beiwagen 62 (iltere Bauart), sowie dem
Triebwagen 47 mit Beiwagen 79 (neuer Ver-
bandszug), gefolgt von dem neuen Gelenkbus
55, fuhr abends durch die Stadt. Damit ging
eine Epoche in Regensburg zu Ende. Die
Straflenbahn war vom 21. April 1903 bis

Arnulfsplatz
Dechbettener
StraBe

<&

1 Priifening

Bismarckplatz m

Wittelsbacherstrafle m

Justizpalast m
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Neubaustrecke
1.025 Meter

zum 1. August 1964 in Regensburg unter-
wegs. Wenn man die kriegsbedingten und hy-
perinflationsbedingten Unterbrechungen mit
einrechnet, waren dies genau 59 Jahre, sechs
Monate und sechs Tage. Heute erinnern nur
noch etwa 50 Rosetten zur Oberleitungsbe-
festigung entlang der Strecken an die Stra-
Benbahn. Die Regensburger Straflenbahn be-
forderte zirka 350 Millionen Personen und
legte zirka 80 Millionen Kilometer zuriick.
Alle Wagen der dlteren Baujahre wurden
fiir 200 DM abgegeben bzw. verschrottet.
Die vier neuen Verbandsziige gingen fiir zu-
sammen 100.000 DM nach Darmstadt, wo

Kohlenmarkt

Domplatz

Emmeramsplatz

MaximilianstraBe

4 Kumpfmiihl

H. GRUNBAUER

sie noch bis 1990 im Einsatz waren. Die
Stadt Regensburg kaufte 1990 den Trieb-
wagen 47 mit Beiwagen 79 zuriick. Diese
Wagen warten seit dieser Zeit auf eine Res-
taurierung.

Ausblick

Der offentliche Nahverkehr im GrofSraum Re-
gensburg wird vom RVV koordiniert und be-
steht derzeit aus 49 Bus- und vier Bahnlinien.
Der Einzugsbereich umfasst knapp tber
400.000 Einwohner. Der Busverkehr hat auf
vielen Strecken seit langem seine Kapazitits-
grenze {iberschritten. So gibt es zum Beispiel

®

Zur Beschleunigung des Verkehrs
durch die Altstadt gab es die Idee,
in Regensburg eine Ringlinie einzu-
richten. Alle vier StraBenbahn-
Linien sollten den Ring entgegen
dem Uhrzeigersinn durchfahren

Stobausplatz

2 Piirkelgut
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Regensburg

Tw 48 fahrt am 25. April 1964 auf dem eingleisigen Abschnitt von der Endhaltestelle Priifening in Richtung Ausweiche Rennplatz. Unglaublich,
wie landlich es seinerzeit auBerhalb Regensburgs Innenstadt aussah

auf der Achse von der Innenstadt zur Univer-
sitdt in den StofSzeiten 36 Busfahrten auf neun
Linien. 38 Buslinien enden bzw. beginnen am
Hauptbahnhof. Es fehlt an einem leistungsfa-
higeren Verkehrsmittel. Seit Lingerem wird
von vielen Organisationen und Politikern
eine Stadtbahn gefordert. Die jetzige Stadt-

regierung hat in ihrem Koalitionsvertrag
festgeschrieben, wihrend der Legislaturpe-
riode eine neue Studie zu einer Stadtbahn
anfertigen zu lassen. Vielleicht kommt so
Regensburg doch noch zu einer Stadtbahn,
allerdings in ganz anderer Form als die frii-
here Straffenbahn. HEINER EICHERMULLER

UNTEN: Der StraBen-
bahnzug aus Tw 47
mit Bw 79, im Juni
2014 aufgenommen,
wartet seit 25 Jahren
auf eine Restaurie-
rung H. EICHERMULLER

0. FRITZ

H. Eichermiiller
und M. Kempter:
StraBenbahn in
Regensburg, Gietl
Verlag, 2015.

STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2016

59



Neuerungen, Abschiede -
und Ruckbesinnung

Die Bogestra in den 1990er-Jahren M Nicht nur fUr die StraBenbahnbetriebe in der ehemali-
gen DDR, sondern auch fiir diejenigen in den alten Bundeslandern war das Nachwendejahrzehnt
1990 bis 1999 eine Dekade tiefgreifender Veranderungen. Die Entwicklung der Bochum-Gelsen-
kirchener StraBenbahnen AG (Bogestra) in den 1990er-Jahren ist ein typisches Beispiel daflr
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em neuen Jahrzehnt waren Ende

1989 zwei Paukenschlige voraus-

gegangen: Seit dem 2. September

1989 fuhr die U 35 als erste regel-
spurige Stadtbahnlinie der Bogestra. Sie ver-
lief auf neun Kilometern Linge im Tunnel
zwischen dem Schloss Striinkede in Herne
und dem Bochumer Hauptbahnhof und er-
setzte die bis dahin verkehrende meterspu-
rige Straflenbahnlinie 305. 13 Stadtbahn-
wagen vom Typ B (Tw 6001-6013) hatte
man dafiir beschafft.

Mit der regelspurigen Stadtbahn hatte
auch eine neue Lackierung Einzug gehalten,
der sogenannte ,,City-Express-Lack® (kurz
,»CE-Lack®). Es handelte sich um eine
Kombination aus Weif3, Hellgrau und ver-
schiedenen Rottonen. Seit August 1989
wurden beginnend mit dem Tw 339 auch
die meterspurigen M6-Wagen in CE la-

ckiert, ab Juni 1991 auch Duwag-Stan-
dardwagen der fir Tunnelbetrieb herge-
richteten Serie 33-53 (erster Wagen: Tw 335).

Meterspurnetz und Fahrzeugeinsatz
zu Beginn der 1990er Jahre

Nach Stilllegung der Linie 305 betrieb die
Bogestra noch folgende sechs Meterspurli-
nien: 301 Gelsenkirchen Hbf — Bismarck —
Frle — Buer — Horst, Essener Strafle,
302 Gelsenkirchen-Buer, Rathaus — Schalke
— Hbf — Wattenscheid — Bochum Hbf - Bo-
chum-Laer, Mitte (in Schwachverkehrszei-
ten nur bis Bochum, Buddenbergplatz),
306 Wanne-Eickel, Hbf — Bochum-Hamme
— Bochum Hbf - Ruhr-Universitit — Hu-
stadt, 308 Bochum-Gerthe, Schiirbankstr. —
Bochum Hbf - Linden — Hattingen Re-
schop, 310 Bochum-Hontrop, Kirche — Bo-
chum Hbf — Laer — Witten Rathaus — Wit-

ten-Heven Dorf und 318 Bochum-Gerthe,
Schiirbankstr. — Bochum Hbf — Linden — Bf
Bochum-Dahlhausen.

Auflerdem gab es noch die aus Essen
kommenden Linien 106 (Essen, Helenen-
strafle — Gelsenkirchen-Horst) und 127 (Es-
sen-Bredeney — Gelsenkirchen Hbf). Die auf
Gelsenkirchener  Stadtgebiet liegenden
Streckenteile dieser Linien (im Falle der Li-
nie 106 waren das nur wenige hundert Me-
ter) gehorten der Bogestra, aber schon seit
1977 wurden auf beiden Linien nur noch
Essener Fahrzeuge eingesetzt.

Die Linien 301 und 302 unterfuhren die
Stadtmitte Gelsenkirchens bereits im Tunnel
(Gelsenkirchen Hbf — Musiktheater), eben-
so die Linien 308 und 318 die Bochumer
Stadtmitte zwischen Ruhr-Stadion und
Bergmannsheil. FahrzeugmifSig waren die-
se beiden Linien komplett, die Linien 301

STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2016

Ein Bauprovisorium war die Endstelle Ruhr-Universitat, als am 9. Juni
1992 der Tw 29 dort wendete. Eine dritte Schiene fiir die regelspuri-
ge Stadtbahn ist an einigen Stellen schon vorhanden, und im Hinter-
grund erkennt man den im Bau befindlichen Hochbahnsteig

LINks Eine Woche vor ihrer Abstellung begegnen sich am 24. August
1996 die Standard-Tw 35 (links) und 44 in der Bochumer Innenstadt
zwischen den Haltestellen Bochum Rathaus und BriickstraBe
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__Geschichte

Hier fahrt heute keine StraBenbahn mehr: Am 25. November 1991 begegnen sich in Gelsen-
kirchen-Bismarck an der Haltestelle Trinenkamp vor klassischer Revier-Kulisse M6S-Tw 309
(links) und Standardwagen Tw 38. Im Hintergrund die Tagesanlagen der Zeche Consolidation

Der Bahnhofsvorplatz Wanne-Eickel und die Diiwag-Klassiker der Bogestra — das gehorte iiber
drei Jahrzehnte zusammen. Im Bild hat Tw 29 am 7. Juni 1992 gerade die Endhaltestelle am heu-
tigen Heinz-Rilhmann-Platz erreicht; Rilhmanns Eltern fiihrten einst die Bahnhofsgaststatte

und 302 zum grofSeren Teil mit M-Wagen
ausgestattet. Die tunnelgingigen Standard-
wagen 33...53 waren alle beim Betriebshof
Gelsenkirchen stationiert. Etwa die Halfte
von ihnen (etwa vier bis fiinf Kurse pro Li-
nie) wurde werktags im Plandienst auf den
Linien 301 und 302 benotigt, der Rest als
E-Wagen. Die Linien 306 und 310 waren
das Refugium der nicht-tunnelgidngigen
Standardwagen (Serien 1...32, 261...298).
An Sonn- und Feiertagen fand man auf der
Linie 310 ebenfalls iberwiegend M-Wagen.

1993/94: Drei Neuerdffnungen

in sechs Monaten

Der Eroffnung der regelspurigen U 35
schlossen sich die Bauarbeiten zu ihrer Ver-
langerung Richtung Ruhr-Universitdt — Hu-
stadt an. Die Straflenbahnlinie dorthin war
erst 1971/72 als vollig auf eigenem Bahn-
korper verlaufende SchnellstrafSenbahnstre-
cke in Betrieb genommen worden. Thr Um-
bau zur regelspurigen Stadtbahn erfolgte
grofStenteils unter rollendem Rad. Nur das
kurze Endstiick Ruhr-Universitat — Hustadt
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fuhr ab dem 2. Juni 1991 voriibergehend
mit Bussen. Am 27. November 1993 war es
soweit: Die U 35 fuhr bis Hustadt, nachdem
am Vortag der Tw 290 als letzter meterspu-
riger StrafSenbahnwagen an der Ruhr-Uni-
versitit abgefahren war. Zwolf neue B-Wa-
gen (Tw 6014-6025) hatte man beschafft.

Knapp vier Monate spater, ab 11. Marz
1994, befuhr die Linie 308 in Hattingen
eine Neubaustrecke zwischen Ruhrbriicke
und der neuen Endstelle ,,Hattingen Mitte*,
an der direkt in die S-Bahn umgestiegen
werden konnte. Der zweigleisige Ausbau
des bis dahin noch eingleisigen Strecken-
stiicks zwischen Hattingen und Bochum-
Linden schloss sich an.

Seit Mitte der 1980er-Jahre hatte man an
der Verlingerung des Gelsenkirchener
Stadtbahntunnels unter dem Stadtteil Bis-
marck hindurch bis zum Ruhr-Zoo im Zuge
der Linie 301 gearbeitet. Am 28. Mai 1994
ging die 3,9 Kilometer lange Tunnelstrecke
in Betrieb. Am Vormittag des gleichen Tages
befuhr der M6S-Wagen 321 als letzter die
alte oberirdische Strecke.

An der Peripherie gab es gegen Ende des
Berichtszeitraums noch eine Veranderung;:
Die Essener Verkehrs-AG (EVAG) legte am
22. Mai 1998 die Meterspurstrecke zwi-
schen Altenessen und Gelsenkirchen-Horst
still (Linie 106), um sie zur regelspurigen
Stadtbahn umzubauen. Diese fuhr ab
30. September 2001 bis an die Gelsenkir-
chener Stadtgrenze (Hohe FischerstrafSe),
wihrend der Bau des nur wenige Hundert
Meter umfassenden Reststiicks noch fast
drei weitere Jahre bis zum 24. Juni 2004 in
Anspruch nahm.

Regelspur- und Tunnelplane

auf dem Riickzug

Das urspriingliche Konzept aus den spaten
1960er-Jahren sah vor, im gesamten Ruhr-
gebiet ein einheitliches regelspuriges Stadt-
bahnnetz unter Aufgabe der bestehenden
StrafSenbahnstrecken zu schaffen. In den
Folgejahren hatte man das geplante Netz
immer weiter ausgediinnt und Zeitpline
nach hinten verschoben. Die 6ffentlichen Fi-
nanzen reichten nicht aus, die Bevolke-
rungsentwicklung blieb hinter den Erwar-
tungen zurtick. Hinzu kam spitestens ab
Ende der 1980er-Jahre eine zunehmend kri-
tische Offentlichkeit, die bemerkt hatte,
dass die Tunnelstrecken den OPNV-Benut-
zern nicht nur Vorteile brachten: Strecken-
biindelungen und dadurch verursachte Um-
steigezwange, lingere Haltestellenabstinde
und lange Anmarschwege zu den Haltestel-
len zehrten die Fahrzeitgewinne oft wieder
auf. In den 1990er-Jahren wurde schlieflich
klar: Eine Totalumstellung auf Regelspur
wiirde es nicht geben, sondern das Neben-
einander von Meter- und Regelspur Dauer-
zustand bleiben.

Anfang der 1990er-Jahre war man noch
von wenigstens einer weiteren Regelspurli-
nie im Bereich der Bogestra ausgegangen,
der Linie U 21 zwischen Bochum und Gel-
senkirchen. Sie sollte zunichst der Trasse
der Linie 310 bis Hontrop folgen, von dort
tber eine Neubaustrecke nach Watten-
scheid und weiter im Tunnel als Ersatz fiir
die Linie 302 nach Gelsenkirchen verlaufen.
Die Eroffnung war schrittweise von 1996
bis 2003 vorgesehen.

Jedoch kiirzte die Landesregierung 1994
den Ausbauplan fir die Stadtbahn und
strich auch die geplante U 21. Ebenso ging
es dem Projekt zur Untertunnelung der
Cranger Strafle in Gelsenkirchen-Erle im
Zuge der Linie 301, das der Gelsenkirche-
ner Stadtrat noch am 20. Dezember 1990
beschlossen hatte. Neue Tunnelprojekte, so
die neue MafSgabe der Landesregierung,
sollten nicht mehr geférdert werden.

Das galt nicht fiir die Untertunnelung der
Bochumer Innenstadt in Ost-West-Richtung
im Zuge der Linien 302 und 310, deren Pla-
nung schon weit fortgeschritten war. Strittig
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100 Jahre Bogestra: Nach etwa vierjahriger
Aufarbeitung war der KSW-Tw 96 Ende 1999
fertig gestellt. Am 27. November 1999 hatte
er seinen ersten groBen o6ffentlichen Auftritt
als Teil eines StraBBenbahn-Korsos zur Wieder-
erdffnung der Strecke nach Witten-Hever

war wihrend der gesamten 1990er-Jahre, ob
die Linie 306 in Richtung Wanne-Eickel einen
unterirdischen Abzweig von der Tunnelstre-
cke bekommen oder — als dann einzige Stra-
fSenbahnlinie — weiterhin oberirdisch durch
die Bochumer Innenstadt fahren sollte. Ein
1999 gefasster Stadtratsbeschluss lautete: Die
Linie 306 bleibt oberirdisch. Seit 2006 unter-
fahren jedoch alle Bochumer StrafSenbahnli-
nien die Stadtmitte im Tunnel — auch die 306.

Neue Chancen fiir die Meterspur
Im Jahre 1993 wurden Pldne veroffentlicht,
die Linie 308/318 in Bochum-Gerthe um ei-
nige Hundert Meter bis zur Haltestelle
,»Coppencastrop® an der Stadtgrenze nach
Castrop-Rauxel zu verlingern. Anfang
1995 gab es Konkreteres: Die Verldngerung
nach Coppencastrop sollte 1998 kommen,
eine Verlangerung der Linie 302 nach Buer-
Nord schon 1997, und zu einem noch nicht
festgelegten Zeitpunkt sollte die Linie 310
ab Laer auf einer 4,5 Kilometer langen neu-
en Trasse uber Werne und Langendreer
nach Witten gefithrt werden — unter Aufga-
be der bestehenden eingleisigen Strecke.
Im Bedarfsplan Schienenverkehr Nord-
rhein-Westfalen erschienen 1998 als ,,vor-
dringlicher Bedarf“ eine Verlangerung der
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Wagenpark (Triebwagen) der Bogestra am 1. Januar 1990

Meterspur, Personenverkehr (Anzahl: 115)

Wagennummer Bauart Hersteller/Baujahr Bemerkungen
2,5-8,10, 11, 14-16, 6x-ZR-Tw Diiwag 1961-62
18-25, 27-29
33-41, 43-46, 49-53 6x-ZR-Tw Diiwag 1967-69 tunnelgéngig seit 1980-84
262/65/66/69/70/72/73/75/76  6x-ZR-Tw Diiwag 1957-59 Tw 295 seit 1988 tunnelgangig
279/81-84/86/88/90-92
294/95
301-333 6x-ZR-Tw Diiwag 1976-77 Typ M6S
334-355 6x-ZR-Tw Diiwag 1981-82 Typ M6C
Meterspur, Sonderfahrzeuge (Anzahl: 6)
Wagennummer Bauart Hersteller/Baujahr Bemerkungen
88 6x-ZR-Tw Diiwag 1969 Partywagen, 1988 ex Tw 48
611,615 2x-ZR-Tw Seidlitz & Kuschmierz  Schleifwagen (Reserve),

1950-51 Aufbau auf Fahrgestellen Bj. 1901-02
620 4x-ZR-Tw Diiwag 1968 Fahrschulwagen
663 6x-ZR-Tw Diiwag 1957 Rangierwagen, 1989 ex Tw 263
677 6x-ZR-Tw Diiwag 1957 Schleifwagen,

Umbau 1980-84 aus Tw 277

Regelspur (Anzahl: 13)
Wagennummer Bauart Hersteller/Baujahr Bemerkungen
6001-6013 6x-ZR-Tw Diiwag 1988-89 Typ B80D

Linie 318 vom Bahnhof Bochum-Dahlhau-
sen bis zur Haltestelle ,,Am Ruhrort* (Lin-
ge 600 Meter), eine Ausdehnung der U 35
von Hustadt zur Fachhochschule (1,3 Kilo-
meter) und die erwihnte Neutrassierung
der Linie 310. Einzig die letztgenannte be-
findet sich heute — 17 Jahre danach — im

Bau. Alle anderen Erweiterungsplane sind
bislang nicht verwirklicht worden.

Niederflur kommt -
aber mit Hindernissen

Anfang 1990 hatte die Bogestra die Bestellung
von 20 neuen Niederflurwagen des Typs
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Ausmusterung der Standardwagen in den 1990er-Jahren

Anmerkung: Es werden die Jahre der tatsachlichen Abstellung und nicht der offiziellen Streichung aus dem
Bestand angegeben. So wurden etwa die Tw 5, 18, 21, 273 und 284 offiziell zum 1. Mai 1991 ausgemustert,
waren zu diesem Zeitpunkt aber schon ausgeschlachtet und seit Monaten abgestellt. Dadurch erklaren sich
Differenzen zwischen dieser Tabelle und anderen in der Literatur kursierenden Angaben.

Jahr Bestand
1990 Tw 5, 18, 265, 273, 284
1991 Tw 21,272, 283

1992 Tw 281

1993 Tw 8,10, 15, 25, 262, 269, 275, 291

1994 Tw 6, 11, 14,16, 19, 20, 22, 23, 24, 27, 29, 36, 37, 270, 288, 292, 294, 295
1995 Tw 2,7, 28,39, 41,46, 51, 52, 266, 279, 282, 290

1996 Tw 33, 34, 35, 38, 43, 44, 45, 49, 53

1998 Tw 40, 50

NF6D zur Lieferung ab 1992 bei der Firma
Diiwag bekannt gegeben. Kurze Zeit danach
wurde die Bestellung auf 42 Fahrzeuge aufge-
stockt. Am 25. August 1992 traf der Tw 401
als erster Wagen der neuen Generation in Bo-

chum ein. Die ersten Fahrversuche fanden ab
30. September 1992 in der grofSen Abstellan-
lage am Gelsenkirchener Parkstadion statt. Da
der Wagen noch keine Bremszulassung besafS,
musste er vom Gelsenkirchener Betriebshof

Sehenswertes Ost-West-Fahrzeug-Treffen: Der Trabant-Kiibel, der den Tw 34 am 19. Juli 1996 an
der Haltestelle Auf der Wenge in Eickel eskortiert, ware wenige Jahre zuvor an dieser Stelle

noch undenkbar gewesen
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Ausgeschlachtete Standardwagen waren in
den frithen 1990er Jahren im Baulager Bo-
chum-Hamme ein alltigliches Bild. Am 5. Sep-
tember 1994 waren zu sehen: Tw 269 (links),
281 (Mitte), 262 (dahinter), 25 (rechts), 15
(dahinter) und 291 (Dritter in der Reihe)

aus jedes Mal dorthin geschleppt werden. Erst
gut ein Jahr nach Lieferung des ersten Wagens,
am 31. August 1993, fuhren zum ersten Mal
Niederflurwagen im Fahrgastbetrieb — na-
mentlich die Tw 401, 403, 404, 405 und 406
auf der Linie 302. Am 20. November 1993
tauchten die Neulinge erstmals auch auf den
Linien 308 und 318 auf. Doch die Einsdtze in
diesen ersten Monaten waren sehr unregel-
mifSig: Technische Probleme fiihrten immer
wieder zu Ausfillen, und an manchen Tagen
waren tiberhaupt keine NF6D unterwegs.

Ein vertrautes Gesicht
auf dem Riickzug
Wie kaum ein anderer Wagentyp zuvor hat-
ten in den 1960er-, 1970er- und 1980er-
Jahren die sechsachsigen Zweirichtungs-Ge-
lenkwagen von DUWAG das Gesicht der
Bogestra gepragt. Diese Rolle spiegelt sich
auch in dem Begriff wider, der im Laufe der
Zeit fiir diese Wagen aufgekommen war:
Standardwagen. Insgesamt 91 Fahrzeuge
hatte die Bogestra in den Jahren 1957 bis
1969 beschafft. Die zuletzt gelieferten
Wagen 33-53, die sehr kriftig motorisiert
waren (2x 140 KW gegeniiber 2x 94 oder
100 KW der fritheren Serien), hatten
1980-84 Meldetibertragungseinrichtungen
fiir Tunnelstrecken bekommen und waren
auf Rot-Weif§ umlackiert worden. Altere,
nicht tunnelgingige Wagen blieben beige.
Bereits in den 1980er-Jahren hatte die
Ausmusterung begonnen, so dass zu Beginn
des Jahres 1990 noch 60 Tw betriebsfihig
waren (vgl. Tabelle). Die Weichen fiir das
endgultige Ende dieser Fahrzeuge waren be-

STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2016



reits gestellt: Wagen der alteren Serien 1-32
und 261-298 erhielten ab 1990 HU mit re-
duziertem Arbeitsaufwand, bei denen man
nur noch das Notigste machte. Neulackie-
rungen oder andere ,,kosmetische* Arbeiten
unterblieben ganz. Als letzter dieser Wagen
erhielt Tw 282 im Februar 1993 eine HU.

Die jiingeren Tw der Serie 33-53 waren
bis dahin noch voll unterhalten worden,
einschliefSlich Neulackierung in den aktuel-
len CE-Farben. Ab Mitte 1993 gab es auch
bei diesen Wagen Einschriankungen. Im De-
zember 1994 verlief§ Tw 40 als letzter Stan-
dardwagen mit einer HU die Hauptwerk-
statt in Bochum-Gerthe. Vielleicht aus
diesem Anlass hatte man ihn noch einmal
komplett neu in den CE-Farben lackiert.

Die Einsatze der Standardwagen blieben bis
Frihjahr 1994 im GrofSen und Ganzen un-
verdndert. Kurz nach der Inbetriebnahme des
Tunnelabschnittes zum Ruhr-Zoo im Mai
1994 verschwanden dann aber die Standard-
wagen von der Linie 301, und die tunnelgin-
gigen Wagen 33-53 wurden nach und nach in
den Bochumer Bereich umgesetzt.

Dort allerdings kamen auf der Linie 310
mittlerweile vermehrt M-Wagen zum Einsatz.
Auf der Linie 302 fuhren Ende Januar/Anfang
Februar 1995 letztmals Standardwagen; da-
nach waren diese Fahrzeuge aus dem Be-
triebshof Gelsenkirchen verschwunden. Fur
den Rest ihres Daseins fuhren Standardwagen
nur noch auf der Linie 306, fallweise auch auf
der 310. Die Zahl der Wagen schmolz ab
1993 rasch zusammen. Von den nicht-tunnel-
gingigen Wagen waren zur Jahreswende
1994/95 nur noch sieben Stiick betriebsfihig.
Von ihnen wurden die Tw 2, 7, 28, 279 und
290 in den ersten Januartagen 1995 nach Go-
tha abtransportiert, wo sich seit November
1994 bereits der Tw 292 befand. Noch im Ja-
nuar 1995 fuhr auch der Tw 266 das letzte
Mal. Ubrig blieb der Wagen 282, der als letz-
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Das 100-jahrige Jubildaum der Bogestra wurde im Jahre 1996 unter anderem mit einem Tag der
offenen Tiir am 25. August in der StraBenbahn-Hauptwerkstatt Bochum-Gerthe gefeiert. Mit
dabei war auch der aus Wuppertal-Kohlfurth zuriickgeholte KSW-Tw 96 (Fuchs 1948)

te beige StrafSenbahn der Bogestra eine gewis-
se Berithmtheit erlangte, bis eine Entgleisung
am 6. November 1995 auch fiir ihn das Ende
bedeutete.

Ein immer wieder hinaus-
geschobenes Ende
Die bestellten 42 Niederflur-Tw 401-442
waren bis Ende 1994 komplett ausgeliefert.
Trotzdem verschob sich die Ausmusterung
der letzten Standardwagen immer wieder —
aus mehreren Griinden: Zum einen war da
der hohe Schadwagenbestand, und zwar
nicht nur bei den Niederflurwagen, sondern
auch bei den M-Wagen. Beispielsweise wa-
ren die Tw 335, 340 und 350 iiber mehrere
Jahre (!) hinweg betriebsunfihig abgestellt.
Auf der Linie 306 liefSen einige Kurven-
radien und Haltestelleninseln lange Zeit nur
den Einsatz von Standardwagen zu. Erst
Ende 1994 liefen hier Bauarbeiten an, und

ab 1. Februar 19935 war die Linie 306 auch
fiir M-Wagen zugelassen.

Dabei ergab sich aber ein neues Problem:
Die Bogestra plante ndmlich just zu diesem
Zeitpunkt, bei den M-Wagen nach und nach
die Rollbdnder fiir die Linien- und Fahrziel-
anzeigen durch LED-Anzeigen zu ersetzen.
Man stattete daher nur noch finf M-Wagen
(302, 306, 317, 324 und 329) mit Rollbin-
dern fiir die Linie 306 aus, von denen Tw 317
prompt durch einen Unfallschaden fiir linge-
re Zeit ausfiel. Fiir den Rest des Jahres 1995
wurde daher auf der Linie 306 ein ,,Drittel-
mix“ beim Fahrzeugeinsatz gebrauchlich (drei
Kurse M-Wagen, sechs Kurse Standardwa-
gen, dazu E-Wagen in der Frithspitze). Ende
1995 besaflen dann immerhin schon fiinf M-
Wagen LED-Anzeigen und standen damit
auch fiir die Linie 306 zur Verfugung.

Das Jahr 1996 erlebten noch elf Standard-
wagen (33-35, 38, 40, 43-45, 49, 50, 53). Ei-

Wegen Baumangeln an der Bochumer Wagenhalle musste ab Februar 1994 standig ein Teil der
StraBenbahnwagen auf einem noch betriebsbereiten Streckenstiick der 1993 auf Stadtbahn-
betrieb umgestellten Strecke zur Ruhr-Universitat abgestellt werden
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Im August 1992 traf Tw 401 als erster Niederflurwagen ein. Das Bild zeigt den Neuling wahrend
der Erprobungsphase am 26. Oktober 1992 im Betriebshof Gelsenkirchen

Verkaufe von Standardwagen der Bogestra in den 1990er-Jahren

Wagennummer
Tw 11, 14, 16,19, 20, 22, 23, 27, 29

Abgabe nach
1994 nach Gent

Tw2,7,28,279,290,292

Tw 41

Tw 33, 34, 35, 43, 44, 45, 49, 53 1996 nach Arad

ner davon (Tw 38) wurde Ende Mai abge-
stellt, acht folgten am 31. August 1996. Fur
die verbliebenen Tw 40 und 50 kiindigte die
Bogestra die Ausmusterung zum Ende 1996
an. Das war s dann — scheinbar.

1994-95 nach Gotha

1996 nach Innsbruck

Verbleib

nur 11, 14, 20, 29 =Tw 67, 68, 61, 60; Rest
ohne Einsatz; alle = a 1998; 1999 Tw 23 und 29
(= Gent 60) nach Essen, dort Ersatzteilspender
=Tw 502, 507, 528, 579, 590, 592;
a=2001-2007

= 8x-Tw 82; 2009 = Lodz, 2012 = a

49 = Ersatzteilspender, 45 = a 2008,

34 = a 2011; Rest noch im Einsatz

Anfang 1997 hatte man die beiden letzten
Standardwagen in Arbeitswagen (640 und
650) umnummeriert. Sie sollten als Schlepp-
und Rangierwagen fungieren und bei be-
sonderen Anlissen auch fir Sonderfahrten

benutzt werden. Doch schon ab 13. Februar
1997 kehrten beide Tw wegen akuten Wa-
genmangels in den Plandienst zuriick. Was
eigentlich nur als kurzfristige NotmafSnah-
me gedacht war, wurde zum Dauerzustand:
Das ganze restliche Jahr 1997 waren beide
Wagen fast jeden Tag aufSer sonntags auf der
Linie 306 zu sehen. Erst im Mairz 1998
nahm man den Tw 640 nach einem Baga-
tellunfall in die Werkstatt und lackierte ihn
bei dieser Gelegenheit beige, um ihn in Zu-
kunft als Museumsfahrzeug zu benutzen.
Der somit letzte Standardwagen im Plan-
dienst war Tw 650. Am 10. Mai 1998 erlitt
er auf einer Sonderfahrt einen Biigelschaden,
der zur Abstellung fihrte. Damit war die
Zeit der klassischen Duwag-Gelenkwagen
bei der Bogestra endgiiltig vorbei.

Nicht alle endeten sie auf dem Schrott-
platz. Immerhin 25 Stiick konnte die Boge-
stra zwischen 1994 und 1996 verkaufen.
Dazu zihlte auch der Tw 275, der an die Ber-
gischen Museumbahnen (BMB) in Wupper-
tal-Kohlfurth ging und dort betriebsfihiges
Museumsfahrzeug ist. Die iibrigen Tw gingen
an die Straflenbahnen in Arad (8), Gent (9),
Gotha (6) und Innsbruck (1). In Arad sind
heute noch einige Wagen im Einsatz.

Ausquartiert

Am 7. Februar 1994 stellte man im Stra-
Senbahnbetriebshof Bochum fest, dass ein
Trager des Hallendaches abgesackt und das
Dach dadurch akut einsturzgefihrdet war.
Daher mussten alle dort beheimateten Stra-
Senbahnwagen den Betriebshof raumen. Sie
wurden auf einem noch vorhandenen Stre-
ckenstiick des kurz zuvor auf Stadtbahnbe-
trieb umgestellten Siidastes der Linie 306
abgestellt. Nach drei Wochen wurde das

Abendlicher Blick in die Wagenhalle Gelsenkirchen am 25. Oktober 1992 mit (von links) Tw 38, 41, 39, 52 und 303
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Depot wieder freigegeben. Doch musste das
ganze restliche Jahr tiber stets eine Anzahl
Wagen mit einer Freiluftaufstellung auf dem
stillgelegten Streckenstiick vorlieb nehmen,
da immer ein oder zwei Hallengleise wegen
Sanierungsarbeiten gesperrt waren.

Moglicherweise hat dieser Vorfall die
1995 vorgestellten Pliane befliigelt, einen
Neubau auf dem Geldnde der ehemaligen
Zeche ,,Engelsburg® an der Linie 310 nach
Hontrop zu erstellen, der den Straflenbahn-
betriebshof Bochum an der Universitats-
strafle, das Baulager Bochum-Hamme und
die Stralenbahn-Hauptwerkstatt Bochum-
Gerthe ersetzen sollte. Das Projekt ist im
Jahre 2005 verwirklicht worden.

Ein Jubildum mit Folgen

Am 13. Januar 1996 wurde die Bogestra
100 Jahre alt. Das Ereignis wurde mit insge-
samt elf Veranstaltungen zwischen Mai und
Oktober 1996 ausgiebig und o6ffentlichkeits-
wirksam gefeiert. Bedeutsamer war aber eine
Nebenwirkung: Wihrend zahlreiche Nahver-
kehrsbetriebe teilweise schon seit Jahrzehnten
iltere Fahrzeuge als historische Wagen aufbe-
wahrt hatten und bei besonderen Anlissen
auch einsetzten, hatte die Bogestra in dieser
Hinsicht bis dahin vornehme Zurtickhaltung
getibt. Am 25. September 1995 wurde jedoch
in Erwartung des Jubiliums der KSW-Tw 96
(Fuchs 1948), den die Bogestra 1976 an die
Bergischen Museumsbahnen (BMB) verkauft
hatte, zuriickgeholt. Zugleich begann man, in
der Belegschaft um Freiwillige fiir die Aufar-
beitung des Wagens zu werben.

Im Januar 1996 wurde eine Verkehrshisto-
rische Arbeitsgemeinschaft (VhAG) aus inte-
ressierten Betriebsangehorigen und Laien ge-
griindet. Die Hoffnung, den alten Zweiachser
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Im Sommer 1994 war die Restlaufzeit der verbliebenen nicht-tunnelgangigen Standardwagen
eher in Wochen als in Monaten zu zéhlen. Tw 6, der hier am 25. Juli 1994 auf der Linie 306 in
Hohe des Bahnhofes Bochum-Hamme unterwegs ist, fuhr etwa einen Monat nach dieser Auf-
nahme zum letzten Mal. Der StraBenname Seilfahrt deutet auf die Bergbau-Tradition hin

womdglich noch im Jubildumsjahr fahrbereit
prasentieren zu konnen, erfiillte sich indes
nicht. Sein Zustand war schlechter als anfangs
angenommen, die jahrelange Abstellzeit — an-
fangs unter freiem Himmel — hatte ihm sehr
zugesetzt. Als Ersatzteilspender traf am
11. November 1996 der Heidelberger KSW-
Tw 59 in Bochum ein, und der heutige Muse-
ums-Tw 96 besteht im Wesentlichen aus dem
Fahrgestell des Bochumer und dem Wagen-
kasten des Heidelberger Wagens. Erst am
25. November 1999 war seine Restaurierung
vollendet. Zwei Tage spater hatte er seinen
ersten groflen offentlichen Auftritt, als die In-
nenstadtstrecke der Linie 310 in Witten nach
einjahriger Sperrung mit einem Korso aus
Museumsstraflenbahnen verschiedener Betrie-
be wiedereroffnet wurde. Er war zu diesem

Zeitpunkt schon nicht mehr der einzige histo-
rische Wagen der Bogestra. Bereits am 18. Mai
1998 war mit Tw 40 (anfangs noch unter der
Arbeitswagen-Nummer 640) ein Vertreter der
legendiren Standardwagen als historischer Tw
im beigem Ursprungslack fertiggestellt wor-
den. Heute werden auch der Fahrschulwagen
620 (4x-ZR, Duwag 1968) und der Partywa-
gen 88 (ex Tw 48, Duwag 1969) von der
VhAG der Bogestra betreut.

Das Fahrtenprogramm der historischen
Fahrzeuge kann sich sehen lassen: Stadtrund-
fahrten, Fahrten ,,auf Linie“ zwischen Gel-
senkirchen und Essen, Pendelfahrten in der
Vorweihnachtszeit und bestellte Sonderfahr-
ten gehoren dazu. Sie sind ein schones Beispiel
fur Entwicklungen, die in den 1990er-Jahren
ihren Anfang nahmen. STEFAN HINDER
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Geschichte

PCC und neue Vierachser B 1986 war die Still-
legungsgefahr fur die StraBenbahn in Toronto langst
gebannt. Fur das noch immer umfangreiche Netz
wurden neue Triebwagen beschafft, aber noch waren
die altehrwirdigen PCC-Wagen unverzichtbar
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ie Geschichte der Straffenbahn in
der mit heute 2,6 Millionen Ein-
wohnern grofiten Stadt Kanadas
reicht bis ins Jahr 1861 zuriick, als
in der Hauptstadt der Provinz Ontario eine
erste Pferdebahnlinie er6ffnet wurde. In den
Folgejahren wurden mehrere Strafsenbahnbe-
triebe zur ErschliefSung neuer Stadtteile eroff-
net, ab 1992 wurde elektrifiziert. Aus den ver-
schiedenen Vorgingergesellschaften entstand
1921 die TTC (Toronto Transportation Com-
mission, ab 1954 Toronto Transit Commis-
sion), die bis 1927 alle anderen Straflenbahn-
betriebe tibernahm und noch heute besteht.
Als Alleinstellungsmerkmal weist die Stra-
Benbahn in Toronto eine Spurweite von
1.495 Millimetern auf. Angeblich war diese
merkwiirdige Spurweite gewihlt worden, um
ein ,street running® schwerer Eisenbahn-
fahrzeuge auf den StrafSenbahngleisen zu ver-
hindern, wie es in den USA oft iiblich war.

Fast nur Ost-West-Linien

Das Streckennetz der Stralenbahn in To-
ronto war bis 1986 — auch bedingt durch
Stilllegungen dank des Baus von Subway-
Linien — von einst 109 auf rund 70 Kilome-
ter zusammengeschrumpft; auf denen ver-
kehrten elf Linien, bis auf zwei Ausnahmen
alles Ost-West-Verbindungen. Praktisch alle
Strecken lagen im Straflenplanum, das sorg-
te fiur eine langsame Betriebsabwicklung
und niedrige Reisegeschwindigkeiten. Da
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Kanada: Toronto

Die Linie 504 von Dundas nach Broadview fiihrt in ihrem westlichen Teil durch typische Vor-

stadt-Wohngebiete, hier mit PCC-Wagen 4478

ferner nur Einrichtungswagen verkehrten,
wiesen alle Linienendstellen Wendeschleifen
auf. Es verkehrten nur Solo-Triebwagen,
trotz offiziellem Taktverkehr oftmals in ei-
nem Pulk von zwei oder drei Triebwagen.
Ab 1990 wurde die Straflenbahn weiter
ausgebaut, unter anderem mit einer teilwei-
se im Tunnel liegenden Strecke zum Ufer
des Ontariosees sowie mit einer Stichstrecke
zum Harbourfront, wobei die Gleise hier
teilweise auf einem eigenen Bahnkorper lie-
gen.

Einheitlicher Fuhrpark durch
Peter Witt und PCC

Nach Griindung der TTC bemiihte sich die
Gesellschaft, den wenig homogenen Fahr-

ALLE AUFNAHMEN (JULI/AUGUST1986): MARTIN WELTNER

zeugpark der Vorgangerbahnen zu erneuern
und zu vereinheitlichen. Einheitswagen der
1920er- und 1930er-Jahre wurde der in
Cleveland entwickelte vierachsige Peter-
Witt-Wagen, der in verschiedenen Langen
bei der Canadian Car and Foundry, der Ot-
tawa Car Company und bei Brill bis 1923
in einer ,,Gesamtauflage® von 575 Exem-
plaren beschafft wurde und eine rationelle-
re Betriebsfithrung ermoglichte. Die letzten
Peter-Witts fuhren im Plandienst bis Anfang
der 1960er-Jahre, noch 1986 konnte ein
»Large Witt“ im regelmafSigen Touristen-
verkehr beobachtet werden.

In einer zweiten Modernisierungswelle
konnten die letzten Triebwagen der Vor-
gangerbahnen abgelost werden: Ab 1938




Das aktuelle Streckennetz: Neu gegeniiber 1986 ist unter anderem die Verbindung zur Union Station GRAFIK: TCC

Sehenswert ist das Interieur eines PCC-Wagens: Sitzteilung 1+2, Be-  Die PCC sind typische Einrichtungswagen mit stromlinienformig ge-
leuchtung durch abgedeckte Glithlampen, Liiftungséffnungen im Dach  stalteter Heckpartie. Wie iiblich als Solowagen ist hier Tw 4393 unter-
und die kleinen Kurbeln fiir die Fenster fallen auf wegs und fahrt gerade durch Torontos China Town
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lieferten die St. Louis Car Company und
Canada Car and Foundry insgesamt
300 PCC-Wagen fur Toronto aus, zeitge-
maéfle Fahrzeuge mit Druckluftsteuerungen
und -bremsen. Zwischen 1947 und 1951
wurden weitere 240 PCC-Wagen werksneu
beschafft, jetzt elektrisch gesteuert und ge-
bremst. In jene Zeit fillt auch das Massen-
sterben der Straflenbahnbetriebe in den
USA, wodurch nicht mehr benotigte Trieb-
wagen zu Schleuderpreisen angeboten wur-
den. Die TTC griff hier beherzt zu und er-
warb weitere 225 tiberzahlige PCC-Wagen
von verschiedenen US-Betrieben. Letztend-
lich verfugte die TTC tber einen Fuhrpark
von 745 PCC-Wagen, den grofSten auf dem
amerikanischen Kontinent.

In den 1960er-Jahren mussten die ersten
PCC der ilteren Bauserien abgestellt wer-
den, aber noch 1986 waren die rundlichen

Vierachser ein alltaglicher Anblick auf fast
allen Linien, erst nach Ablieferung aller
Neubaufahrzeuge wurden die letzten PCC
Mitte der 1990er-Jahre aus dem planmafi-
gen Dienst verabschiedet. Zwei Wagen sind
fiir die beliebten Nostalgiefahrten heute
noch betriebsfahig.

Die Neuen — wieder Vierachser

Nach dem zweiten Weltkrieg war auch das
Straffenbahnnetz von Toronto in Gefahr.
Doch im Gegensatz zu den amerikanischen
Grof$stiadten konnte sich die Buslobby nicht
durchsetzen: 1972 wurde der Beschuss ge-
fasst, das Straflenbahnnetz zu erhalten.
Gleichzeitig stand eine Erneuerung des
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Fahrzeugpark Toronto (1986)

Typ Baujahr
Large Witt 1921

Small Witt 1923

Small Witt 1923

CLRV 1977-1978
CLRV 1979-1981
ALRV ab 1987
PCC 1947-1948
PCC 1949

PCC 1950-1951

Nummern
2300-2498
2700-2798
2800-2998
4000-4005
4010-4199
4200-4251
4300-4399
4400-4499
4500-4549

Stiickzahl in Betrieb
100

50

50

6

52

Kanada: Toronto

Anmerkung
Museums-Tw
Museums-Tw
Museums-Tw

bestellt

Ergénzt wird das umfangreiche StraBenbahnnetz nicht nur durch drei Subway-Linien und
S-Bahn-Strecken von GO-Transit, sondern auch durch Trolleybusse




Geschichte

Nochmals die geschéaftige Kreuzung King Street/Bathhurst Street mit zwei CLRV der Serienausfiihrung

Fahrzeugparks an. Zum einen wurden die
PCC-Wagen einer Verjiingungskur unterzo-
gen, zum anderen war die Zeit reif fiir ein
Ersatzfahrzeug: Der neue, wiederum vier-

achsige Hochflurwagen war ein wirklich in-
ternationales Projekt, da es in Nordamerika
keinen Hersteller von StrafSenbahnfahrzeu-
gen mehr gab. Entwickelt wurde das Cana-

Das Museum — Halton County Radial Railway

anz dem Nahverkehr in Toronto und Umge-
bung hat sich das Museum , Halton County
Radial Railway” bei Guelph, rund 40 Kilometer
westlich von Toronto gelegen, verschrieben. Ne-
ben einem umfangreichen Fahrzeugpark, ange-
fangen von Bussen, O-Bussen iiber Stralenbah-

nen, Subway-Triebzligen bis hin zu Lokomotiven
elektrischer Vorortbahnen wird auch Fahrbetrieb
angeboten: Hierfir steht ein rund zwei Kilometer
langer Streckenabschnitt fir eine 20-minitige
Fahrt zur Verfiigung. Mehr Infos tiber dieses se-
henswerte Museum auf www.hcry.org

Viele StraBenbahnfahrzeuge aus Toronto fanden Unterschlupf bei der Halton County radial
Railway, so auch der 1986 betriebsfahige Peter-Witt-Tw 2786

dian Light Rail Vehicle (CLRV) von dem in
erster Linie als Flugzeugbauer bekannten
englischen Hersteller Hawker Siddeley zu-
sammen mit der kanadischen Urban Trans-
portation Development  Corporation
(UTDC), die heute Teil des Bombardier-
Konzerns ist. Das 15 Meter lange LCRV ist
ein Einrichtungsfahrzeug mit Stangen-
stromabnehmern. Die sechs Prototypen
wurden 1977 bei SIG in der Schweiz ge-
baut, UTDC baute anschlieffend bis 1981
190 dieses Typs. Wie die PCC, so wurden
und werden die UTDC stets allein einge-
setzt, Traktionen oder Beiwagenbetrieb sind
in Toronto nicht ublich.

Basierend auf dem LCRV beschaffte die
TTC ab 1987 erstmals einen sechsachsigen
Gelenkwagen, ALRV (Articulated Light
Rail Vehicle), auch wieder ein ,,internatio-
nales“ Fahrzeug mit Drehgestellen und Ge-
lenk von MAN und Endfertigung bei Haw-
ker Siddeley Canada — 52 Exemplare waren
1986 bereits bestellt, aber noch nicht gelie-
fert worden. Mittlerweile ndhert sich die
Zeit all dieser Fahrzeuge allerdings dem
Ende, erste Flexity Outlook von Bombar-
dier machen bereits die StrafSen von Toron-
to unsicher ...

Insofern lohnt die kanadische Metropole
heute, rund 30 Jahre spiter, durchaus noch
einen Besuch, will man den ,,Spuren® des
damaligen Betriebswesens folgen. Aller-
dings sollten Interessierte mit ihren Reise-
planungen (und der Reise selbst) nicht allzu
lange warten. MARTIN WELTNER
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http://www.hcry.org

FOLGE 33

Chemnitz
Hilbersdorf

Fundstiick des Monats

Kleingartenidyll, diesmal etwas anders: Einen Kleingarten im Stadtteil Hilbersdorf ziert dieses Teilstiick des Chemnitzer
Triebwagens 234 in Zweithesetzung, das ein StraBenbahnfreund miihevoll aus Einzelteilen wieder aufbaute MANFRED BERGELT

Auferstanden aus Ruinen

Das Kappler StraBenbahnmuseum und das Eisenbahnmuseum in Hilbersdorf sind attraktive Ziele
fur Schienenverkehrsfreunde in Chemnitz. Doch es gibt noch andere, weitgehend unbekannte
Attraktionen ganz in der Nahe des Sachsischen Eisenbahnmuseums

ie schon in Heft 8/2013 berichtet, gibt es auch abseits

des Kappler Stralenbahnmuseums noch Fahrzeugre-

likte aus der Chemnitzer Schmalspurzeit. Neben dem

bereits vorgestellten Tw 228 ist dies ein Fragment des
ehemaligen Tw 234“. Fragment deshalb, weil dieses Fahrzeug schon
seit 25 Jahren nicht mehr ,,in Ginze® existiert. Der heutige Besitzer
holte im Jahr 1989 siamtliche Einzelteile — also wirklich Holzsaule
fiir Holzsdule und Blech fiir Blech — des bereits zerlegten Fahrzeugs
im Betriebshof (Karl-Marx-Stadt-) Altendorf ab und baute die Teile
auf einem Betonsockel, anstelle des originalen Rahmens, in seinem
Gartengrundstiick wieder auf. Der Wiederaufbau umfasst einen
Fiihrerstand, eine Tiir- und die erste Sitzfensterpartie, woran sich
eine konventionelle Gartenlaube anschliefSt. Auf dem Triebwagen-
dach wurde ein Lyrabiigel-Stromabnehmer angebracht, der bei Be-
darf ,,aufgertistet werden kann. Das Fahrzeug befindet sich inner-
halb der Gartensparte ,,Kleingartenverein Reichsbahn-Wohlfahrt
e.V.“ im Stadtteil Hilbersdorf und ist von einem vorbeifiihrenden
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FufSweg aus gut einsehbar, nur wenige Gehminuten vom bekann-
ten Sichsischen Eisenbahnmuseum im ehemaligen Bahnbetriebs-
werk Chemnitz-Hilbersdorf entfernt. MANFRED BERGELT

Technische Daten: Tw 234"'/334

Baujahr: ... ... 1929
Hersteller: ... ... Busch Bautzen/AEG
Sitz-/Stehplatze: ...... ... ... 22 Quersitze/38
Lange uber Kupplung: ....... ... 10.294 mm
Achs-/Drehzapfenabstand: ................ ... ... ... 2.800 mm
Stundenleistung: .. ... 2 x47,8 kW
Bremse: ... .. Elektrische Kurzschlussbremse, Handbremse, Schienenbremse

Anmerkungen: 1975 Umnummerierung in 334, Ausmusterung 1988, die
Nummer 234 ist eine Zweitbesetzung. Bereits 1908 wurde diese erstmals an
einen Chemnitzer Triebwagen vergeben.
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Der Bahnhof
Weingarten

Oberschwabens einzige Tram m Jlrgen Jaeschke
stellt das dritte StraBenbahnmodul seiner far
Ausstellungen gebauten HO/HOm-Anlage vor

eine beiden Endmodule ,Inge-
ingen” und ,Michaelsthal” hat
das SM schon vorgestellt (1/13
und 1/15). lJetzt ist das erste
Zwischenmodul fertig. Praktischerweise hat
es eine Ausweiche, damit Gegenverkehr
durchgefiihrt werden kann. Natirlich sollte es
sich wieder auf ein markantes Vorbild bezie-
hen. Die Wahl fiel auf den Bahnhofsvorplatz
von Weingarten der ehemaligen StraBenbahn
Ravensburg — Weingarten — Baienfurt. Der
einzigen StraBenbahn in Oberschwaben.
Die Wiirttembergische Staatsbahn lie
Weingarten 1850 beim Bau der Hauptbahn
von Heilbronn nach Friedrichshafen ohne
Bahnanschluss links liegen. Zum Bau einer
Zweigstrecke fand man eine private Méglich-
keit in Form der Lokalbahn AG aus Miinchen
(LAG). So konnte die meterspurige, dampf-

betriebene, rund vier Kilometer lange Lo-
kalbahn zwischen Ravensburg und Wein-
garten im Jahr 1888 erdffnet werden. Mit
dem weiteren Wachsen von Weingarten
war die Bahn hauptséchlich im Giiter-
verkehr rasch an der Kapazitatsgren-

ze angelangt. Die nordlich gelegene
Gemeinde Baienfurt wollte ebenfalls

an diese Bahn angeschlossen wer-

den. So entschied man sich bei der

LAG zu einer grofBen Losung des
Problems. Die Strecke wurde

1910 zur StraBenbahn umkon-
zessioniert, elektrifiziert und

nach Baienfurt verlangert.

Fir den Giiterverkehr gab

es nun auch einen Nor-
malspuranschluss  von

Niederbiegen  her,

Das Modul ,Frankburg” ist das dritte Teilstiick einer Ausstel-
lungsanlage, das Jaeschke nach heimatlichen Motiven gebaut hat
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Anlagenba

Das normalspurige Eisenbahngleis mit den von einer K6f nach gezogenen Giiterwaggon ist durch einen Zaun abgetrennt, wie auch der Bereich des

Bahnhofsvorplatzes, wo keine Ladetétigkeit stattfindet. Zwei von der StraBenbahn genutzte Gleise enden an Prellbécken

wofiir in Weingarten ein Bahnhof
gebaut wurde. 1938 kam mit der
Verstaatlichung auch diese Bahn zur
Deutschen Reichshahn. Nach dem
Zweiten Weltkrieg war sie dann die
einzige StraBenbahn der Deutschen
Bundesbahn.

Die Bahn verkehrte teilweise in ein-
gleisiger Seitenlage auf der damals
schon stark befahrenen Bundesstra-
Be 30. Schwere Verkehrsunfalle in
den Jahren 1957 und 1958 mit meh-
reren Toten und offentlicher Druck
fihrten 1959 trotz der hohen Fahr-
gastzahlen zur Stilllegung der Uber-
landstraBBenbahn. Der heute verkeh-
rende Stadtbusverkehr mit seinem
hohen Fahrgastaufkommen wird von
der DB-Tochter RAB betrieben.

Die Anlagen des Bahnhofes in Wein-
garten entstanden um 1910 bei den
UmbaumaBnahmen durch die LAG.
Auf der Bahnsteigseite befanden sich
die normalspurigen Gleise, die von
Niederbiegen kommend hier ende-
ten. Sie dienten Uberwiegend dem

Guterverkehr. Der Bahnhofsvorplatz
wurde durch die StraBenbahnhalte-
stelle gepragt.

Auch bei diesem Modul verzichtete
ich auf den sklavischen Nachbau des
Vorbildes. Wichtig war es mir, die
Atmosphare des Vorbilds riberzu-
bringen. Die Bahnhofsbezeichnung
JFrankburg” bezieht sich auf den
Namen meines Sohnes. Als Basis fiir
die gebaute Anlage dienten Alumini-
umprofile mit aufgeschraubter, zehn
Millimeter starker Holzplatte. Ich
habe das ahnlich aussehende Kibri-
Modell ,Kottenforst” verwendet. Als
zweites groBeres Gebaude stellte ich
das Kibri-Postamt ,Munderkingen”
daneben.

Pflaster kam erst spater

Es diirfte bei einer Modellbahn nur
selten vorkommen, dass am Bahn-
hofsgebaude keine Gleise auf der
Bahnseite liegen. Ich habe lediglich
den Vorplatz nachgebildet. Das Ge-
baude liegt am Rand der Anlage.

Jaeschke war es wichtig, die Atmosphére des Weingartener Vorbilds
glaubhaft einzufangen, ohne dabei das Orignal 100-prozentig zu kopieren

Die Schienen auf dem Vorplatz sind
eingeschottert, wie vor der Moderni-
sierung durch die Bundesbahn. Erst
in den 1950er-Jahren wurde dieser
Bereich trammaBig eingepflastert.
Wie beim Vorbild gibt es Schienen in
Normal- und Meterspur. Das mitt-
lere Gleis ist als Dreischienengleis
ausgefiihrt. Das Normalspurgleis ist
das Ladegleis fir den Waggonla-

JURGEN JAESCHKE (10)

dungsverkehr. Beim Vorbild fiihrte
dieses Gleis noch weiter in ein Fa-
brikgelénde. Die Schienen im Stra-
Benbereich stammen von Luna, sie
dienen auch als Ubergange zu den
Nachbarmodulen. Die HOm-Schienen
und die Dreischienengleise kommen
von Tillig, die HO-Gleise von Ro-
co. An beiden Modulenden gibt es
Bahniibergange fiir den StraBenver-

An diesem Modul ist ungewohnlich, dass der Bahnhofsplatz nachgebil-
det wurde, die Gleisanlagen auf der Bahnsteigseite aber voéllig fehlen

An beiden Enden des Moduls sind die Anschliisse zu anderen Anlagentei-
len als Bahniibergange angelegt. Hier wurden Luna-Gleise verlegt
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raBenbahn im Modell

Insgesamt hat Jaesch-
ke vier Weichen auf
seinem neuen Modul
eingebaut: zwei in
HOm, eine in HO
sowie eine Drei-
schienenweiche

fir HO/HOm.
Zusatzlich gibt

es eine Einfa-
delung in HO/

HOm

Das eingeschotterte normalspurige Gleismaterial kommt von Roco. Aus
Tilligs Programm stammt das schmalspurige und das Dreischienengleis

kehr. Ein Ubergang weist zwei Gleise
in unterschiedlichen Spurweiten auf,
der andere ist der Beginn der Strecke
auf der StraBe. Die Schienen sind mit
Asoa-Schotter aufgefiillt. Die funkti-
onsfahige Oberleitung besteht aus
Masten von Viessmann und Sommer-
feldt. Teilweise habe ich TT-Masten
verwendet. Wegen der Funktionsfa-
higkeit und der Robustheit ist wieder
0,7-mm-Fahrdraht verbaut worden.
Die Weichen werden von Conrad-
Antrieben geschaltet.

Mit meinen drei Modulen habe ich
bereits eine Modellbahnausstellung
besucht. Je ein Bedienplatz an jeder
Streckenseite ermdglicht es zwei Per-
sonen, die Komplettanlage bis zu den
beiden Endstationen zu steuern und
so einen interessanten Betrieb dar-
zustellen. Dies fand beim Publikum

Jirgen Jaeschke ist spatestens seit
dem Ende der StraBenbahn in seiner
Heimatstadt Esslingen
richtig trambegeistert.
Der 57-jahrige Kauf-
mann besucht auch Be-
triebe und fotografiert.

sehr guten Zuspruch. Durch Halte-
abschnitte kann eine Zugkreuzung
durchgefiihrt werden. Eine Zuschal-
tung fiir den HO-Bereich ermdglicht
es auBerdem, mit einer Kof im Nor-
malspurbereich einen Giiterwagen
abzustellen bzw. abzuholen.

Normalspur wird verlangert

Ein neues Anlagenteil, das die Fahr-
strecke verlangert, ist bereits im Bau.
Ich habe auch noch geniigend Ideen
fir weitere Module. Selbstverstand-
lich soll es zusatzlich ein Teilstiick
geben, auf dem das Normalspurgleis
verlangert wird, denn ich wurde
schon héufig gefragt, warum es
so abrupt am Anlagenrand enden
wiirde.

Zum Schutz vor Staub und vor
Beschadigungen habe ich auch

fiir das Frankburg-Modul wie-

der eine Holzabdeckung an-
gefertigt. Sie entstand auch
diesmal aus Sperrholz. Der

aus Plexiglas gefertigte

Deckel ermdglicht es,

dass das Modul auch mit
aufgesetzter Abdeckung
angeschaut werden

kann.  JURGEN JAESCHKE

Das StraBenbahnmodul ,Frankburg” ist 160 cm lang und 45 cm breit. Von Jiirgen Jaeschkes Vorbildbahnhof Weingarten ist heute nur noch das
renovierungshediirftige Bahnhofsgebédude vorhanden. Wo friiher die StraBenbahnschienen lagen, befindet sich jetzt eine groBe asphaltierte Flache
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Neuigkeiten
& Neaheﬂen

m Das Thema fiir die diesjahrige
ModellstraBenbahn-Veranstaltung
der deutschsprachigen Gruppe der
»Tramway and Light Railway Soci-
ety” (TLRS) in Nirnberg steht jetzt
fest—es geht um , Kuriositaten vom
Kiichentisch und Selbstgebautes
aus vergangener Zeit". Hobbyfreun-
de stellen am ersten Wochenende
im Februar (6. und 7., 10 bis 17 Uhr)

Kinderschitze in
der Buga-Tram

m Die Bundesgar-

TLRS: Modelle, die am
Kiichentisch entstanden

im historischen StraBenbahndepot
St. Peter an der SchloBstraBe ihre
Schatze vor. Zusatzlich werden vier
StraBenbahnanlagen und auch Mo-
delle von Kleinherstellern gezeigt.
Aus Schweden hat sich Hans Josef-
son von Swedtram angesagt. Rolf
Hafke bringt Teile seines groBen
Angebots an Literatur und Trammo-
dellen aus KoIn mit. JOG

werbung in HO

tenschau 2015 ist  herausgebracht,

zwar schon lange  dessen Vorbild fiir

vorbei, aber nicht die Buga Reklame

fir die ,Freunde der  fuhr. Von dem Fahr-
Brandenburger Stra-  zeuggibt's auch einen  beim
Benbahn. Sie haben  weiteren Kartonbo-  Verein
einen  Bastelbogen  gen, aus dem Kinder  fiir zwei

des KTNF6D, Nr. 181,
der Verkehrsbetriebe
Brandenburg mit Voll-

(Foto)

sich eine Schatztruhe
basteln kon-
nen. Die Bogen gibt's

und vier Euro plus
Versand. Kontakt (iber
die Facebookseite. JoG

Halling-Modelle: Hohere Preise, aber

jetzt auch Verkauf direkt im Werk

m Nachdem Leopold Hal-
ling seine Firma verkauft
hat, geht die Verflechtung
mit Ferro-Train voran; in
den  Produktionsraumen
von Halling wurde ein Lager

gehort jetzt aber nicht zu
Ferro-Train, sondern Rudolf
Neumann, dem Geschafts-
fihrer beider Unternehmen.
Eine erste MaBnahme des
neuen Chefs ist eine Preiser-

Rudolf Neu- fiir die Metallmodelle von  héhung fiir Halling-Modelle
mann ist der Ferro-Train und ein gemein-  um gut acht Prozent. Damit
neue Halling- samer Verkaufsraum einge-  soll wieder kostendeckend
Eigentimer  richtet. Die Firma Halling  produziert werden. J0G
ANZEIGEN

UWE ROLOFF

Nachrichte

ANZEIGEN

Mo., Mi., Do., Fr. 10.00 18.00 Uhr, Sa. bis 14.00 Uhr, Tel.: 030/344 93 67, Fax: 030/34565 09

StraBenbahn-Biicher und Nahverkehrs-Literatur

wNEU Treams 2016 (niederféndisch), 272 S., 17 x 21 cm, 320 Farbabh., Special Nordafrika und Mittelosten*
g NEU StraRenbahn-GroRraumwagen aus der DDR (KGier, VBNg, 245, Ad, ~ 400 teil. farige Abbidungen
e Berliner StraRenbahn-Chronik 1N Elkiische’ beider BVG 1929 - 2015 gHernb.,Kramer) 1765, 300 Abb.
g NEU ., StraRenbahn . Berfin der GOer-Juhre (1) Lien 6, 13+ 22+ V), Linien 1, 19+ 25, e 65, 2L x 24 cm, 100 A je
g NEU Die StreaBenbeahn in Brandenburg/Heavel 1897 bis heute (Suton), 128 S, 17 24 cm, ~160 SW-ABh.
gz NEU StraBenbahn in Re@genskurg (Eichemiller, Kempter) 164 S., A4, tells Farbabh., mehrere Linienplane
@iNEU Der 15er, Stuttgenrts et Sratenban (Birgen Zufenhs), 212 S, 17 x 24 om, iberarbeftete Aufage >300 Abb.
wnNEU Iserlohner Kreishehin Bd. 2, Giiterverkehr, Kleinbahn Westig-Ihmert-Altena + Iseriohn, 186 S., A4, ~300 F.
ganNEU StraRen- + Stadthahn in D Band 16 Brandenbure (Kochems, EK), 304 S, 17 x 24 cm, 304 SW- + 44 Farbf.
g NEU Moderne Trams deel 2 Viernssers en geledege trams (. d.Cragt, Reuther, Wolf), 335 S, A4, 500 Fotos
ganNEU Die Geschichte der Wiener Strafenbahnlinie «» (Omer, Sum, RNG), 9 5. A4, 208Abb, 7 Pléne
g NEU Runel um Wien (Sedacek) .. Salonweaigen-Rundfahrten .. Ring Tiam, Wa%enparkmesch\chla 1928, A4
el Strafenbahn Zagrel @i Hiambek, Srovica, BAHNmeden), 120 S, A4, dtengl-kroat, % Fotos
gz NEU Birse@ehkekaerham BEB 1902 bis 1974 und BLT 1974 bis hewte (Edifon Lan), 124 S., 17 x 24 cm, 224 Farb- + SW-Fotos
ga NEU Metro & Tram-Atlas Speinien 160 S. e Tram-Aflas GroRbritannien & Irlene 144 S, je ca. 300 Farb-Abb. je
g NEU Tresmwerjem przez Gelessk (Danzig, Sebastian Zomkowski), 364 S., A4 quer, ~400 Fotos
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33,00 €

Alle StraBenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl.

rs o Tram Shop, Rolf Hatke, Siehen-Schwahen-Weg 22, 50097 Kin
@ =r02233-922366 & 02233-922365 Hafke.Koeln@t-online.de

DER LOKSCHUPPEN

MarkelstraBle 2 - 12163 Berlin

. . Telefon 030 7921465
——— Modellbahnen in Steglitz ———  BE SRl S s
E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de
Ankauf www.lokschuppen-berlin.de
Verkavf
Nev

Montag bis Samstag 10~18 Uhr
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750 m?
Erlebniswelt
Modellbau
in Aachen

www.huenerbein.de info@huenerbein.de
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Zu ,Zuriick an die Spitze?”
(SM 03/2015)

Combinos in Bern

M In Sachen Siemens sei noch erwahnt,
dass die Stadtischen Verkehrshetriebe
Bern ,Bern Mobil” seit 2010 eine be-
achtliche Flotte von 36 Siemens-Combi-
no betreiben. Dieser formschone Fahr-
zeugtyp ist das Rickgrat der Flotte von
48 StraBenbahnziigen. Sie pragen das
Stadtbild und sind bei den Fahrgdsten
sehr beliebt. 29 dieser Ziige sind sieben-
teilig, die restlichen sieben fiinfteilig. Dies
nur als Ergdnzung zum Artikel.

Dr. Max R. Jaisli, Bern

Zu ,Essener Schiittelrutschen”
(SM 05/2015)

Gar nicht so schlecht

M Ich bin oft mit den Essener Schiittel-
rutschen gefahren, deren Laufkultur ich
gar nicht so schlecht fand. Es waren halt
Zweiachser, deren Fahrkomfort irgendwie

Zufrieden ist man in Biel mit dem Combinos von Siemens, hier ein Sieben-

teiler am Barenplatz im Einsatz auf der Linie 9

im Gegensatz zum eleganten AuBeren
stand. Aber kommen Sie mal nach Dis-
seldorf und fahren Sie mit den NF6- und
NF8-Wagen, deren Lauf noch viel

ROBERT SCHREMPF

schlechter ist. Es rumpelt und kracht, in
der Kurve werden Sie fast vom Sitz ge-
schleudert, da die Antriebsgelenke nur
anlenken. Ich komme als StraBenbahn-

~Rumpeln und Krachen” meint
Rolf-H. Senkpiel zum Fahrverhalten
der Diisseldorfer NF6-Wagen
MICHAEL BEITELSMANN
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freund viel herum, aber diese Wagen sind
die schlechtesten, die ich kenne.
Rolf-H. Senkpiel, Diisseldorf

Zu ,Arbeitstiere fiir Frankfurt”
(SM 12/2015)

Hervorragende
Fahrzeuge
M Vielen Dank fiir den ausfihrlichen Ar-
tikel tiber die Frankfurter U3, vor allem
auch fiir die Zeichnungen. Endlich wer-
den diese hervorragenden Fahrzeuge ein-
mal gewiirdigt, die sich offensichtlich im
oberirdischen als auch im unterirdischen
Bereich bewahrt haben.

Uwe Schliiter, Hildesheim

Zu ,,Schrumpfkur fiir Miilheims
StraBenbahn” (SM 12/2015)

Kaputtsparen

B Wieder einmal ein Beispiel mehr, wie
man systematisch einen florierenden Stra-
Benbahnbetrieb durch geschickt angesetz-
te Einsparungen bzw. unterlassene Inves-
titionen in bestehende Linien kaputtsparen
kann. Uwe Schliiter, Hildesheim

Zu ,Bye, bye Beiwagen”
(SM 12/2015)

Sinnvolle Weiternutzung

M Dieser Artikel zeigt einmal mehr auf
eindringliche Weise, dass man Beiwagen
nach deren Nutzungszeit in Deutschland
nicht immer verschrotten muss, sondern
diese Fahrzeuge wunderbar im Ausland
weiter einsetzen kann, sofern sie tech-
nisch noch intakt sind.

Uwe Schliiter, Hildesheim

Zu ,Erinnerungen an die
Gitterrompel” (SM 12/2015)

Liebenswerte Bahn

M Vielen Dank fiir den ausfihrlichen Ar-
tikel Gber die elektrische Schmalspurbahn
Klingenthal-Sachsenberg — Georgenthal:
Eine hervorragende Geschichte iiber ei-
nen kleinen, aber feinen Kleinbahnbe-
trieb mit StraBenfahrzeugen — da stort es
auch in keinster Weise, dass die Bahn nur
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Fulminanter Bildband iiber die Kopenhagener StraBenbahn erschienen

Is im Jahr 1960 die ersten von ins-

gesamt 100 modernen Diwag-
Gelenkziigen an die Kopenhagener
StraBenbahn geliefert wurden, schien
deren Zukunft gesichert. Diese Moder-
nisierung des Wagenparks wurde nach
erfolgreichem Praxistest mit einem
Fahrzeug der Rheinischen Bahngesell-
schaft eingeleitet, das heute dem Stra-
Benbahnmuseum Skjoldenaesholm ge-
hort. Allerdings wahrte die Freude nicht
lange: Obwohl sich , Fraulein Diissel-
dorf", wie die neuen Wagen liebevoll
genannt wurden, groBer Beliebtheit er-
freute, wurde schon 1965 die schritt-
weise Einstellung der StraBenbahn be-
schlossen. Das fiihrte zu der kuriosen
Situation, dass das letzte Neubaufahr-
zeug 1968 ausgeliefert wurde, aber
schon 1969 die ersten Wagen nach
Alexandria verschifft wurden, wohin bis

1972 auch fast alle anderen Neubau-
fahrzeuge gelangten. An seiner Kritik an
dieser Entscheidung macht Flemming
Seeborg in seinem Buch keinen Hehl. Da
es den danischen StraBenbahnfreunden
der SHS gelungen ist, im Jahr 2001 zwei
der Gelenkzlige aus Alexandria zuriickzu-
holen, die in Skjoldenaesholm restauriert
werden, ist aber die Hoffnung des Verfas-
sers nicht unberechtigt, dass diese in Zu-
kunft gelegentlich auf der geplanten
Stadtbahn im Kopenhagener Umland
eingesetzt werden konnten.

Der Aufbau des Buches mit einer Mi-
schung von chronologischen und thema-
tischen Kapiteln sowie personlichen Tram-
Erinnerungen ist etwas eigenwillig. Dazu
gibt es als ,Bonusmaterial” zwei Schluss-
kapitel Uber die beiden anderen dani-
schen Stadte, in denen bis 1952 (Odense)
bzw. 1971 (Arhus) ebenfalls StraBenbah-

nen verkehrten. Wahrend Freunde von
Fahrzeuglisten sowie systematischen Stre-
ckenbeschreibungen weniger auf ihre
Kosten kommen, liegt die absolute Stérke
des Buches in den wunderschonen, Gber-
wiegend groBformatigen Abbildungen
mit ihren ausfiihrlichen Bildunterschriften.
Von der PferdestraBenbahn bis zu den
aufgereihten Diiwag-Fahrzeugen vor dem
Abtransport im Kopenhagener Freihafen
werden alle Epochen der Kopenhagener
Tramhistorie dokumentiert. Die eindrucks-
vollen Aufnahmen begeistern und zeigen,
wie harmonisch sich die StraBenbahn in
das Kopenhagener Stadtbild mit seinen
haufig groBziigigen StraBenraumen ein-
gefligt hat. Deswegen ist der Band auch
fiir diejenigen Freunde der Kopenhagener
StraBenbahn, die nicht der danischen
Sprache méachtig sind, absolut empfeh-
lenswert! AXEL PRIEBS

Wegweiser zu den StraBenbahnen ,auf den Inseln”

Die Renaissance der StraBenbahn
machte auch vor den britischen In-
seln nicht halt, wenngleich hier nicht so
viele neue Betriebe wie z.B. in Frank-
reich oder in Spanien erdffnet wurden.
Der reichhaltig illustrierte, zweisprachi-
ge (deutsch/englisch) Atlas stellt alle
StraBenbahn- und U-Bahn-Betriebe in
GroBbritannien und in Irland in alpha-
betischer Reihenfolge vor und ist weit-
gehend eine Neuauflage des Buchs
.Metros in Britain" aus dem Jahr 2006.
Seither entstand in Edinburgh eine
neue StraBenbahn und auch Dublin ist
nun dabei, so dass sich der Schwer-
punkt des Atlasses in Richtung StraBen-
bahn verschoben hat. Kurz und knapp,
dabei aber informativ und komprimiert,
erfahrt die Leserin/der Leser etwas zur
geografischen Lage der jeweiligen Be-
triebe und erhalt Hinweise zu den Tarif-

in SchwarzweiB-Aufnahmen gewdrdigt
wurde. Erinnerungen an die Bahn kamen
auf, als ich vor ein paar Jahren im Tw 3
der Kirnitzschtalbahn, dem ehemaligen
ET 198 05 der , Gitterrompel”, von Bad
Schandau zum Lichtenhainer Wasserfall
und zurlick gefahren bin. Uwe Schliiter

Zu ,Achzender Gigant”
(SM 01/1016)

Anderer Schleifwagen

M In dem interessanten Artikel diber die
Probleme in Leipzig sind mir zwei Fehler
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systemen, bevor es mit der Betriebsge-
schichte und den technischen Besonder-
heiten weitergeht. Die bekannten
Schwandlschen Karten beeindrucken
durch ihre leichte Lesbarkeit, in denen in
absehbarer Zeit zu erwartende Neubau-
strecken ebenso wie der im Jahr 2017 zu
eroffnende Tram-Train von Sheffield nach
Rotherham beriicksichtigt wurden. Neben
den StraBenbahnen und U-Bahnen wer-
den auBerdem alle S-Bahnnetze und
sonstige in Stadten verkehrende, schie-
nengebundene Verkehrsmittel vorgestellt,
erganzt durch ein Leckerbissen-Kapitel
{iber StraBenbahnmuseen und Nostalgie-
bahnen. Es sei erwahnt, dass, entspre-
chend der enormen Ausdehnung des Net-
zes, allein 60 Seiten des Werks den sehr
vielféltigen und interessanten Londoner
Schnellbahnen gewidmet sind. Die Fotos
sind von sehr guter Qualitdt und tiberwie-

aufgefallen. Zum einen zeigt das Bild auf
Seite 20 oben einen Tatra-GroBzug. Zum
zweiten, auf Seite 20 unten rechts, passt
die Bildunterschrift nicht zum abgebilde-
ten Schienenschleifwagen: Das Fahrzeug
5092 entstand 2009 aus dem Versuchs-
wagen 5050/001, welcher im Jahr 2002
aus dem Tatra-Triebwagen 2017 (ex
1808) umgebaut wurde. Das Baujahr des
Fahrzeugs ist 1976, es stammt von CKD
in Prag. Im Regelfall kommt der Triebwa-
gen Heck an Heck mit dem Triebwagen
5091 zum Einsatz, zusammen bilden bei-
de dann den Schienenschleifzug. Die

gend hochaktuell; die Motiv-, die Blick-
winkel- und die Detailaufnahmenauswahl
sind abwechslungsreich und machen
Lust, auf Streckenbereisung zu gehen. Die
Netzplane mit allen Haltestellen beste-
chen durch ihre Ubersichtlichkeit und
werden durch sehr detaillierte Innenstadt-
gleisplane erganzt, die keine Wiinsche of-
fen lassen. Hervorzuheben sind auBerdem
die Tabellen mit den Erdffnungsdaten der
einzelnen Streckenabschnitte und die
Fahrzeugtabellen, die sich bei allen Be-
trieben finden.

Kurzum: In sehr bewahrter Robert-
Schwandl-Qualitat liegt mit diesem Werk
ein Ubersichtliches Kompendium tiber den
elektrischen Nahverkehr der britischen In-
seln vor. Fiir Nahverkehrsfreunde unbe-
dingt empfehlenswert, wer dorthin reist,
sollte den hochinformativen Atlas griffbe-
reit mitfhren! BERNHARD KUSSMAGK

Schleifdrehgestelle (jeder Triebwagen be-
sitzt eins) wurden damals vom GVB Gera
hergestellt, die mit dem Wagen 106 ein
ahnliches Fahrzeug erfolgreich im Einsatz
haben.

Tony Laake, Leipzig

Zu ,Meilensteine aus Disseldorf”
(SM 01/2016)
Breitere Beiwagen

M In Ihrem Artikel zu den DUWAG-GroB-
raumwagen hat sich in die Tabelle der Bei-
wagen auf Seite 53 ein Fehler eingeschli-

Flemming Seeborg: Der kommer
altid en sporvogn. Gyldendal
Fakta, Kopenhagen 2015, ISBN
978-87-02-18020-6, 311 Seiten,
Preis dkr 399,95 (€ 53,60)

GroBbritannpien & Irland

Robert Schwandl: Tram Atlas GroB-
britannien & Irland, 1. Auflage
2015, 160 Seiten, DIN A5 Hoch-
format, broschiert, etwa 310
Farbaufnahmen, 23 Karten, Robert
Schwand| Verlag, Berlin 2015, ISBN
978-3-936573-45-9, 19,50 Euro

chen: Die Frankfurter Beiwagen 1801 —
1826 der Baureihe ,m" sind wie die da-
zugehdrigen ,M"-Triebwagen nicht 2,20
Meter breit, sondern 2,35 Meter. Deshalb
gab es auch nie die Kombination von L-
Triebwagen (2,20m breit) mit m-Beiwa-
gen, obwohl dies technisch problemlos
moglich gewesen ware. Die Zusammen-
stellung M-l war dagegen regelmaBig im
Einsatz. Die Wagen 1201 — 1242 (inkl.
der beiden Prototypen 1201 + 1202) ge-
horten zur Reihe 1", die Wagen 1801 —
1826 zur Reihe ,m".

Bertram Barten, Frankfurt (Main)
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Termine

6. Februar, Dresden: Fiihrungen durch
das StraBenbahnmuseum Dresden von
10 bis 16 Uhr. Besichtigung der Muse-
umshallen, des Werkstattbereichs und
der historischen Wagen. Info: www.stras-
senbahnmuseum-dresden.de

7. Februar, Niirnberg: Museums-0ff-
nungstag im historischen StraBenbahn-
depot St. Peter sowie Fahrten mit der his-
torischen Burgringlinie 15 (Abfahrt ab St.
Peter stiindlich von 9:55 bis 16:55 Uhr,
ab Hbf. von 10:30 bis 16:30 Uhr). Auch
das ,StraBaboh-Cafe” im Museum hat
gedffnet. Info: www.sfnbg.de

7.,14.,21. und 28. Februar, Stuttgart:
Besuchstage der StraBenbahnwelt von
10 bis 17 Uhr. Fahrbetrieb mit der Stra-
Benbahn-Oldtimerlinie 21 und der Oldti-
mer-Buslinie 23E. Sonderausstellung
,Elektrisch soll es besser gahn ..." zur
Umstellung der Stuttgarter StraBenbah-
nen von Pferdebahn- auf elektrischen Be-
trieb vor 120 Jahren. Weitere Infos siehe
www.shb-ev.info

10.-17. Februar, Mallorca: Gruppenrei-
se per Bahn von Deutschland durch Frank-
reich nach Barcelona, u.a. Fahrten mit den
Bahnen auf Mallorca, umfangreiches Be-
sichtigungs- und Rahmenprogramm.
Info: www.dgeg.de

21. Februar, Dortmund: Das Nahver-
kehrsmuseum Bahnhof-Mooskamp hat
von 12 bis 17 Uhr gedffnet. Speisen und
Getranke sind erhaltlich, es findet aber
kein Fahrbetrieb statt. Vorschau: Am 1.
Mai wird ,15 Jahre Bahnhof Moos-

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

kamp" mit einem Sonderprogramm gefei-
ert: In der Zeit zwischen 11 und 18 Uhr off-
net der Museumsbetriebshof seine Pforten.
Neben dem obligatorischen Fahrbetrieb mit
Dortmunder Oldtimerbahnen tber die Mu-
seumsstrecke und Fiihrungen durch 135
Jahre bewegter Nahverkehrsgeschichte gibt
es unter anderem Pferdebahnfahrten wie
LAnno dazumal” auf dem Betriebshof
Mooskamp in Nette Info: www.bahnhof-
mooskamp.de

5. Mérz, Naumburg: Der Verein Nahver-
kehrsfreunde Naumburg-Jena e.V. wird
auch 2016 von Mérz bis Oktober jeden
Sonnabend eine 6ffentliche Fiihrung durch
das historische Depotgebaude der Naum-
burger StraBenbahn organisieren. Info:
www.naumburger-strassenbahn.de

27. Mérz, Sehnde-Wehmingen: Am
27. Marz ercffnet das Hannoversche Stra-
Benbahn-Museum nach der Winterpause
wieder seine Tore. Bis zum 30. Oktober hat
es an allen Sonn- und Feiertagen sowie am
Sonntag, 11.12.2016 (Nikolausfahrten) je-
weils von 11:00 bis 17:00 Uhr gedffnet. Im
Eintrittspreis ist eine Fahrt mit einer Stra-
Benbahn (Rundkurs oder AuBenstrecke,
Streckenlange jeweils ca. 2,4 km) enthal-
ten. Die AuBenstrecke durch die Feldmark
soll 2016 bis zum Hildesheimer Stichkanal
weitergebaut werden.

Info: www.tram-museum.de

02. April, Augsburg: Erste offentliche
Rundfahrten der Saison mit dem KSW 506
durch Augsburg, drei Abfahrten zwischen
14.05 und 16.05 Uhr. Info:www.f-d-a-s.de

9. und 10. April, Dresden: Friihjahrser-
offnungstage im StraBenbahnmuseum
Dresden, jeweils von 10 bis 17 Uhr. Ne-
ben den iblichen Besichtigungen der
Museumshallen, des Werkstattbereiches
und der historischen Wagen werden
Rundfahrten mit historischen Bahnen an-
geboten. Info: www.strassenbahnmu-
seum-dresden.de

10. April, Kohlfurth: Erster Betriebstag
bei der Bergischen Museumsbahn. Trotz
der Metalldiebstéhle und Beschadigun-
gen vom Herbst 2015 soll die gesamte
Strecke von Kohlfurth nach Wuppertal-
Cronenberg wieder befahrbar sein. Wei-
tere Fahrtermine sind noch nicht be-
kannt.

Info: www.bmb-wuppertal.de

17. April, Hamburg: Die Frihjahrs-Stu-
dienfahrt des Vereins Verkehrsamateure
und Museumsbahn Hamburg (VVM)
fiihrt zur Bogestra nach Bochum und Gel-
senkirchen mit Anreise per Bahn von Ham-
burg. Zum Einsatz kommen drei historische
Triebwagen, mit denen die wesentlichen
Teile des umfangreichen Netzes befahren
werden.

Infos: www.vvm-museumsbahn.de

15. Mai, Leipzig: Wahrend der Saison
2016 kann der ,Historische StraBen-
bahnhof Leipzig-Méckern” von Mai bis
September an jedem 3. Sonntag jeweils
von 10 bis 17 Uhr besucht werden.
Stiindlich verkehrt ein Zubringerverkehr
mit historischen Wagen (als Linie 29E).
Info: www.strassenbahnmuseum.de
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Vorschau

Die Miilheimer Verkehrs-Gesellschaft (MVG) raumt im Wagenpark auf — Bereits Ende November 2015 sind die letzten ge-
brauchten M-Wagen aus Essen und Bochum still und leise ausgemustert worden. Dass zuletzt iberhaupt noch vier M6S-Trieb-
wagen aus Bochum bernommen wurden, ist einem kuriosen Umstand geschuldet

Weitere Themen der kommenden Ausgabe

H Brandenburgs Kleinbetriebe:
lIost Kooperation die Probleme?

Sechs von sieben StraBenbahnbetrieben im Bundesland Bran-
denburg fallen heute in die Kategorie Kleinbetriebe, bedienen
sie doch Stddte mit unter 100.000 Einwohnern. Wie sieht die
Zukunft der StraBenbahn in den den drei ganz kleinen Betrie-
ben im Weichbild Berlins und die in Mittelstadten wie Frank-
furt an der Oder, Brandenburg oder Cottbus aus? Losen Ko-
operationen zwischen den Verkehrsbetrieben die Probleme
oder bleiben die Betriebe auf sich selbst gestellt und miissen
sich selbst helfen?

B Wiener Betriebshofe

Startschuss fiir eine neue Serie: Wir stellen die Betriebshéfe
der Wiener StraBenbahn vor, des heute fiinftgroBten StraBen-
bahnnetzes der Welt. Gegenwartig werden zehn Betriebsho-
fe genutzt, wir stellen diese sowie zahlreiche der langst ein-
gestellten Anlagen von Heft zu Heft vor.
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HMBielefeld: Doppelter Abschied

Schon Ende 1987 wurde die letzte Bielefelder StraBenbahn-
linie auf Stadtbahnbetrieb umgestellt. Doch den Verkehrshe-
trieben gelang es nur in Einzelféllen, die nicht mehr bendtig-
ten DUWAG-Einrichtungswagen zu verkaufen. So blieben sie
abgestellt oder kamen gelegentlich als E-Wagen zum Ein-
satz. Im Herbst 1990 erwachten die wenigen vorhandenen
Wagen noch einmal zum Leben, als Mangel an M8C-Wagen
herrschte und die letzten DUWAG-Sechs- und Achtachser
wieder auf die Strecke geschickt wurden — wir erinnern an
diese Einsatze, die bis April 1991 waéhrten.

Liebe Leser,

Sie haben
Freunde, die
sich ebenso
fir die
StraBenbahn
mit all ihren
Facetten be-
geistern wie Sie? Dann empfehlen
Sie uns doch weiter! Ich freue mich
Uiber jeden neuen Leser

Ende gut ...?

Zukunftsperspektive

Die Wuppertaler Stadtwerke erneuern
derzeit den Fahrzeugpark ihrer
Schwebebahn. Insgesamt 21 alte
Schwebebahnwagen hat das Unter-
nehmen zum Verkauf angeboten. Die
Fahrzeuge verkaufen sich nicht wie
geschnitten Brot. Dennoch erstaunt,
dass Ende 2015 bereits zwolf alte
Schwebebahnen einer neuen Nutzung
entgegen blicken — unter anderem in
Kdln, Hattingen und Bielefeld. Doch
auch in der Stadt selbst bleiben einige
Waggons erhalten. Vor einer Wupper-
taler Klinik soll ein Wagen kiinftig als
Café genutzt werden. Ein Unterneh-
men im Stadtteil Croneberg beabsich-
tigt, eine Schwebebahn gemeinsam
mit einer Bahnhofsszenerie auf ihrem
Firmengelande aufzustellen — inklusi-
ve einem Gestell, an dem der Wagen
aufgehéngt , schweben” kann. Ein
Privatmann will eine Schwebebahn in
seinem Garten aufstellen, wo sie auch
von Nachbarn genutzt werden soll.
Eine ganz besondere Nutzung
schwebt dem FuBballclub , Breite Bur-
schen” vor. Die Kicker erwarben einen
Waggon, der kiinftig Zuschauern ei-
nen Blick von erhdhter Position auf
den Platz im Stadtteil Barmen ermog-
licht. Die Wuppertaler haben ein Herz
fir ihr einzigartiges Verkehrsmittel.
Die kreativen Nachnutzungen zeigen:
Es gibt auch andere Wege, als zu ver-
schrotten. FD

Plus Geschenk
lhrer Wahl:
2.B.DVD »Trams
im Wirtschafts-
waunderland«

... oder schon 2 Tage friiher mit bis zu 36 % Preisvorteil und Geschenk-Pramie! Jetzt sichern unter www.strassenbahn-magazin.de



http://www.strassenbahn-magazin.de

Das besondere Bild

Der Berliner Bahnhof Zoo im Jahre 1943: Hier herrschte noch
reger Umsteigeverkehr zwischen den Verkehrstragern. Der
Bahnhof mit seiner markanten Halle diente dem Nah- und Fern-

reiseverkehr, und unten bot die StrafSenbahn den passenden An-
schluss: Ein Zug der Linie 6, die unter anderem den Alexander-
platz bedient, wird rege von Fahrgasten frequentiert. Zugleich
stromen Reisende in die Katakomben der U-Bahn, einem weite-
ren bedeutenden Verkehrsmittel jener Zeit.

Foto: SLG. REINHARD SCHULZ
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