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ADE, HAGENER STRASSENBAHN ! Klaus Sieper

Wieder einmal hieB es Abschied nehmen von einer Einrichtung, die Leben und
Bild einer Stadt Jahrzehnte hindurch geprigt hat. Ob es fiir ldngere Zeit
die letzte Stillegung in Deutschland war? Immerhin ist ein Sinneswandel
bei den verantwortlichen Verkehrsplanern und Stadtrdten festzustellen, der
allerdings fiir die Hagener StraBenbahn zu spidt kam. Wir mochten nicht den
Eindruck erwecken, daB wir Autofeinde widren - im Gegenteil, wir erfreuen
uns durchweg der Freiziigigkeit, die das Auto bietet. Wir wissen aber auch
um die Tatsache, daB wir auf engem Raum beieinander wohnen und dafl} dieser
Boden nicht vermehrt werden kann. Das Auto hat dann nichts mehr in den
Innenstidten verloren, wenn wertvolle Bausubstanz dem Strafbenbau weichen
muB und sie durch Anlage breiter StraBen auseinandergerissen werden und
wenn Lirm und Abgase liberhandnehmen. Die Alternative ist die in jeder Be-
ziehung umweltfreundliche StraBenbahn. Als Beispiele seien hier Bremen,
Freiburg, Kassel, Milheim und Wirzburg genannt. Dort am Main leben 12 Wa-
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BMB beim Schwebebahnfest

Mitglieder der BMB stellten der Buchhandlung Hch. Kdndgen im Werth in W.-
Barmen neben anderen Ausstellungsstiicken auch ein Schwebebahnmodell des
Wagens Nr. 9 im MaBstab 1:20 zur Verfiigung. Die Schaufensterdekoration
fand groRe Beachtung. Heft Nr. 8 der HALTESTELLE, in dem das Thema
"Schwebebahn'" abgehandelt wurde, erfreute sich regen Zuspruchs. Unser Dank
gilt allen, die diese Ansprache der Offentlichkeit mSglich gemacht haben.

BMB-Obussonderfahrt auf dem Netz der Stadtwerke Solingen

Fir eine Reihe unserer Mitglieder war die gelungene Sonderfahrt am 18.7.
ein Auftakt flir die Ferien. Herr Czeczor erschien piinktlich um 13%.3%0 Uhr
am Graf-Wilhelm-Platz mit dem Oldtimer Nr. 059. Drei HShepunkte fiir die
Schmalfilmer und Photographen seien besonders genannt: Die Drehscheibe in
Burg, der Tunnel unter dem Bundesbanngelidnde in Ohligs und die Parallel-
fahrt mit der Schwebebahn in Wuppertal-Vohwinkel.

TR s

Zweil
Fotos von L
der , T o
StraBen- S
bahn in
Schwerin
(Normal-
spur).
Aufn.

K. Hort-
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... und so erreichen Sie uns:

Postanschrift:

Bergische Museumsbahnen e.V., Postfach 131557, 5600 Wuppertal 4
Bankverbindungen:

Stadtsparkasse Wuppertal 909564; Postscheckamt Essen 2258 15-=439
Betriebshof:

Wuppertal-Kohlfurtherbriicke. Arbeitseinsidtze an jedem Samstag ab 8 Uhr.

Technische Leitung:

Heinz Johann, Winterhagener Str. 38/40, 5609 Hiickeswagen,Ruf (02192)7438
Ralf Faust, Lindenstr. 24, 5830 Schwelm, Ruf (02125) 2542

Udo Tegtmeyer, Otto-Hausmann-Ring 19, 5600 Wuppertal 1, Ruf (0202) 311230

Arbeitsgruppe Diisseldorf:
UTT%EL—_—nc nder, Lorettostr. 27, 4000 Diisseldorf, Ruf (0211) 391287

Vorstand:

. Dicke, Haspeler Schulstr. 7, 5600 Wuppertal 2, Ruf (0202)81902
Heinz Johann, Winterhagener Str. 38/40, 5609 Hiickeswagen,Ruf (02192)7438
Schatzmeister:
Ernst-Gliinter Beiersmann, Rostocker Str. 16, 5600 Wuppertal 1
Schriftfiihrer, Schriftleitung HALTESTELLE:
Klaus Sieper, Hunefeldstr. 103, 5600 Wuppertal 2, Ruf (0202) 81456
stellv. Schriftfiihrer: .
Volker Hoher, Langobardenstr. 36, 5600 Wuppertal 2 (z.Zt. nicht erreichb.)
Sonderbevollmachtigter:
Horst Wittmann, Bimericher Str. 15, 5650 Solingen 1, Ruf (02122) 56122
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Der letzte Zeuge Hagener
StraBenbahnbaus:

- Wagen 417 als Arbeits-

" wagen, gebaut 1927 bei
Killing in Hagen.

f Aufnahme am 23.5.1976
*im Depot Oberhagen.

« Unser Titelbild stammt
B aus dem Hagener Stadt-
& 2rchiv und entstand in
den spdten zwanziger
Jahren.

.Ubrlge Fotos vom Ver-
fasser.

Forts. von Seite 1:
en aus Hagen weiter, und
chlieRlich haben w1r in
j der Kohlfurth den "Hage-
iner Zug" erhalten, der

auf unserer Waldstrecke eine
neue Heimat gefunden hat. Zu-
sammen mit den anderen Vete-
ranen der Meterspur soll er
daran erinnern, daB ein aus-
gereiftes Verkehrsmittel zur
Verfiligung steht, das schon

zur Jahrhundertwende entschei-
denden EinfluB auf die Ent-
wicklung unserer Stidte genom-
men hat, aber auch im Uber-
landverkehr beachtliche Lei-
stungen erzielte. Die Strecke Vi S
Haspe - Breckerfeld sei hier : : : 2 [ .
ebenso genannt wie Cronenberg . o i '

- Solingen, Remscheid - Wer-
melskirchen, Elberfeld - Ne-
viges - Werden und - Langen-
berg - Nierenhof - Hattingen

und - Steele, Voerde -
! Milspe - Gevelsberg -
. HaRlinghausen und Ohligs/
Vohwinkel - Hilden - Ben-
. rath. Eine ausfiihrliche
¥ Schilderung der Hagener
StrafBenbahn brachte die
/HALTESTELLE in Nr. 3.

i Das mittlere Bild zeigt
einen Giiterwagen aus der
Zeit der Dampfbahn Haspe-
Breckerfeld.

s Das Bild links ist die
Erinnerung an die letzte
BMB-Sonderfahrt in
" Hagen am 23.5.1976.



HALTESTELLE 10 Seite 4

e Aak

Die groBte StraBenbahnlokomotive
Deutschlands befindet sich noch im
tédglichen Einsatz. Die beriihmten
Kohlenziige zum Kraftwerk am Clef
konnte sie nie befdrdern, da sie

das enge Lichtraumprofil der eigent-
lichen StraBenbahnstrecken weit
liberschreitet. So gesehen ist sie
ein richtiges Eisenbahnfahrzeug.

MIT DEM SCHIENENBUS NACH HATZFELD

Die neugegriindete Vereinigung
"WT-Freunde Bergisch-Land" stellte
am 22,5.1976 ihre beiden Fahrzeuge -
einen Schienenbus der Reihe VT 95
und den Schienenbus-Prototyp - der Offentlichkeit vor. Leider hatte das
Schwebebahnfest ein wenig die Schau gestohlen, umso mehr genossen die
Teilnehmer die Fahrt in wehmiitiger Erinnerung an die StraBenbahnlinie 6
Lenneper Str. - Hatzfeld, die bekanntlich ab Winchenbachstr. die Gleise
der Kleinbahn Loh - Schlachthof - Hatzfeld benutzte. Der erste VT 95 wurde
von den Anwohnern freudig begriiBt, und die Kraftfahrer blieben in gebiih-
render Entfernung. Wir begliickwiinschen den neuen Nachbarverein zu seinem
Anfangserfolg. e M— e —

Das rechte Bild zeigt einen Zug der Linie 6
an der Haltestelle Liidorfstr. Tw 220 zieht

einen Anhédnger aus der van der Zypen-Serie.
(Juli 1960)

Bild unten: Gliterzug an der fritheren Halte-
stelle Grunerstr.

Alle
Fotos:
K. Sieper
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Neues aus dem schwedischen
StraBenbahnmuseum

Die schwedische StrafRenbahn-
gesellschaft, eine Vereinigung
auf ideeller Grundlage, wurde
1959 gegriindet, um das schwe-
dische Nahverkehrsmuseum und
Nahverkehrsstudien zu betrei-
ben, Geschichte und Entwick-
lung des Nahverkehrs umfassend
Inzwischen entstand (seit 1967
das StraRenbahnmuseum in Malm-
koping, unter anderem ein idea
les Ausflugsziel.

Im Januar 1976 zZhlte die
Vereinigung 750 Mitglieder.
Herzstiick der Arbeit ist die
Museumsstrecke, die von der “
schwedischen Staatsbahn angemietet wurde. Die Strecke ist 3 km lang, um-
falkt den Bahnhof Malmkdping einschlieRlich eines Lokschuppens, der als
Werkstatt gebraucht wird, und filhrt durch ebenen Grund, durch Wdlder und
an Seen entlang. Kurz, sie stellt eine typisch schwedische Uberlandstras-
senbahn dar. Die Oberleitungsausriistung, fiir 15 kV 16,67 Hz eingerichtet,
wird jetzt mit Gleichstrom gespelst Die Leistung des Unterwerks betragt

: 600 kW. Seit 1969 verkehren
die Museumswagen regelmiBig -
&n Samstagen und Sonntagen
von Mai bis September, zusidtz-
lich an den librigen Wochenta-
gen im Juli. Je nach Bedarf
gibt es 45_’ 25- oder 15— Mi-
nuten-Verkehr. Der Fahrpreis
fiir Hin- und Riickfahrt (Dauer
25 - 30 Minuten) betridgt 7,--
Schwedenkronen (ca. DM 4,--).
Unsere Mitgliedskarte berech-
tigt zur freien Fahrt,.

Im Bahnhof Malmkodping gibt
es eine Ausstellung, einen
StrafBenbahnladen und ein
StraBenbahncafé. Auch Nicht-
aktive haben an besonderen

Tagen die Moglichkeit, selbst
Wagen zu fahren. Im Depot
sind etwa 4O Wagen zuhause.
Die jlingsten Zuginge zeigen
unsere Bilder (R. Engstedt):
1. Tw 5 Trafik AB Stockholm

- Sodra Lidingon (ASEA 1914),
2. Bw 176 Malmo Stads Spar-
vdgar (ASEA 1907 als Tw, 1952
in Bw umgebaut),

3. als zweite StraRenbahnlok
in diesem Heft No. 2 der
Helsingborg - R&8 - Ramlosa
Jirnvig (ASEA 1907).

Wir griRen mit diesem Bericht
die schwedischen Straflenbahn-
freunde!
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Bundesverbandstag des BDEF vom 27. bis zum 29.5.1976 in Kiel

Trotz fehlenden Dampfes und der Abwesenheit von Fahrdraht fand die iiberwie-
gende Zahl der Mitgliedsvereine bzw. ihrer Delegierten den Weg an die Forde.
Die Kieler Eisenbahnfreunde hatten ein vielseitiges Rahmenprogramm zusam-
mengestellt, und ein regerer Zuspruch hiZtte den Bemiihungen sicher besser
entsprochen. Die Delegiertenversammlung verlief reibungslos, nachdem die
Aufnahme der Arbeit des Museumsbahnbeirats viel Ziindstoff vorweg beseitigt
hatte., Wir verstehen sehr wohl die Sorgen der Vereinigungen, die mit ihren
Dampflokomotiven weiterhin auf Bundesbahnstrecken fahren wollen, damit aber
im Gegensatz zu den Anordnungen der Bundesbahn-Hauptverwaltung stehen. Es
klang bereits in den Ausfiihrungen des Herrn Erat an, daB man nicht umhin
kommen wird, nach Vorbild der DEV, IHS, DGEG und auch BMB Strecken zu suchen,
auf denen allein oder in Zusammenarbeit mit einer nichtbundeseigenen Eisen-
bahn Betrieb '"gemacht' werden kann.

Die Versammlung verabschiedete auf Antrag der Hamburger Eisenbahn.~freunde
mit groBer Mehrheit eine Resolution zum Thema der Gesundschrumpfung der DB,
die wir des allgemeinen Interesses wegen im vollen Wortlaut abdrucken. Sie
ist sinngemdB auch auf den sonstigen Schienenverkehr zu beziehen.

AbschlieBend soll erwdhnt werden, dal zum Rahmenprogramm auch eine Be-
sichtigung des Depots der Kieler StraBenbahn (1100 mm-Spur) mit anschlieBRen-
der Rundfahrt auf den noch vorhandenen Gleisen gehdrte. Die Linie 4 legt
auf der Strecke Wellingdorf - Gaarden - Hauptbahnhof - Holstenbriicke - Hol-
tenau, Fdhre ca. 12 km zuriick. Sie ist nach der Stillegung der Flensburger
StraBenbahn nunmehr die nodrdlichste StraBenbahn Deutschlands, und ihre Zu-
kunft ist noch keinesfalls gesichert.

RESOLUTION

Die versammelten Delegierten des BDEF fordern im Numen von 10 000 Eisenbahnfreunden
und im Interesse der Millionen Eisenbahn-Kunden die Politiker aller Farteien, die Ver-
antwortlichen in Wirtschaft und Bundesbahn-Leitung und die Gewerkschaften auf, die go-
planten Stillegungen eines grofien Teiles des Eisenbahnnetzes zu verhindern.

-~ Mit Stillegungen lassen sich die Finanzen nicht verbessern. Eine Reduzierung des
Streckennetzes um 5000 km (= rd, 17%) wlirde den ZuschuSbedarf nur -3 um { %
verringern, eine GroSenordnung, die mit Sicherheit von Mehrkosten an -anderer Stelle
(2.B.flr Ausbau oder Unterhaltung von StraBen) kompensiert wiirde.

- Die Gesundung der DB ist nur durch Mehrverkehr moglich. Der deutsche Verkehrsmarkt
bietet hierfiir geniigend Voraussetzungen. Der Anteil der Eisenbahnen am Gliterverkehr
z.B. ist von 60% im Jahre 1950 auf 33% in 1974 gesunken.Die Bahn kann aber weit.mehr
bewdltigen, Je hoher dié Leistung,desto geringer die Kosten pro Leistungseinheit.

- Das unzureichende Verkehrsaufkommen bei der DB ist das' zwangsldufige Ergebnis einer
verfehlten Verkehrspolitik, die den Eisenbahnen alle moglichen gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen auferlegte und ihre Konkurrenten gleichzeitig erheblich forderte.
Dennoch wird von den Eisenbahnen Kostendeckung verlangt, wdhrend die Defizite der
anderen Verkehrsmittel verschwiegen werden,

- Energieprobleme und der Umweltschutz fordern fiir die Zukunft eine stidrkere Nutzung
des vorteilhaften Schienenverkehrs. In anderen Liéndern wird inzwischen nach dieser
Erkenntnis gehandelt. Es wdre geradezu unverantwortlich, heute noch cine: Verlage-
rung des Schienenverkehrs zu betreiben.

- Das Gerede iiber Stillegungen verunsichert die heutigen wie die potentiellen Kunden
der Eisenbahnen; allein hierdurch wird der Bahn und damit der Volkswirtscheaft ein
ungeheurer Schaden zugefiigt.

Wir fordern daher:

- Die Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten der Eisenbahn miissen endlich beseitigt werden;
der durch jahrzehntelange Benachteiligung aufgelaufene Nachholbedarf an Modernisie-
rung und Rationalisierung ist mit ausreichenden Mitteln auszugleichen. Die konkurrie-
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renden Verkehrstriger sind zur vollen Deckung der volkswirtschaftlichen Kosten heran-
zuziehen, Volkswirtschaftlich sinnlose Investitionen wie z.B, Bau oder Ausbau von
Binnenschiffahrtswegen sind einzustellen,

- Die gegenwidrtigen Stillegungspléne sind sofort aufzugeben; der Bestand des Eisen-
bahnnetzes ist ausdriicklich zu garantieren, damit weiterer Schaden verhiitet wird
und das Vertrauen in die staatliche Politik wiederhergestellt wird.

- Auf allen Eisenbahnstrecken ist im Personen- wie im Giiterverkehr ein angemessenes
Verkehrsangebot sicherzustellen, und zwar unter Ausnutzung aller Rationalisierungs-
moglichkeiten wie Ein-Mann-Betrieb, Zusummenlegung von Funktionen, Herangziehung von
Agenten usw. entsprechend vorhandenen Vorbildern bei privaten bzw, auslédndischen
Bahnen.

Die sinnlose Zerstorung wertvollen Volksvemogens muB verhindert werden !
Die deutsche Wirtschaft braucht ein weitverzweigtes Eisenbahnnetgz !

SchluB mit der Diffamierung der sicheren, wirtschaftlichen, zuverldssigen und
umweltfreundlichen Eisenbahn !

DAS GENFER
STRASSENBAHNMUSEUM

von Guido Korff

Am 20. Januar 1973 wurde
die "Association
Genevoise du Musée des
Tramways", kurz AGMT, in
Genf von einer Gruppe von
Strallenbahnfreunden ins
"" Leben gerufen.

Thr erstes Ziel war es,
einen der letzten alten
StraBlenbahnziige der Genfer
Verkehrsbetriebe CGTE vor
der Verschrottung zu be-

- wahren., Die Fahrzeuge sind
~ in ihrem typischen Ausse-
hen einmalig in der Schweiz.
. Es handelt sich um den
. vierachsigen Triebwagen

' (Be 4/4) Nr. 67 aus der
Serle 60 - 70, der aus dem Jahre 1934 stammt, aber auch noch Teile von 1901
enthdlt, sowie um den ebenfalls v1erach51gen Beiwagen (B4i) Nr. 363 aus
der Serie 361 - 370, der 1920 von der Schweizerischen Industriegesellschaft
(SIG) in Neuhausen erbaut wurde. Die Achslager des Motorwagens stammen
ibrigens aus Vdmarstein! Die Fahrzeuge sind im Gegensatz zum sonstigen
Genfer Wagenpark griin-creme gestrichen und fallen daher bei den &fter durch-
gefiihrten Sonderfahrten im Genfer Stadtbild besonders auf. Tw 67 war auch
als "Tram de No&l" (Weihnachtstram) im Einsatz. Dariiber hinaus baut sich
der Verein ein Archiv auf (ein Buch iliber den Genfer Nahverkehr erscheint
im Herbst) und pflegt den Kontakt zu gleichgesinnten Vereinigungen. Vier-
teljdhrlich erscheint ein umfangreiches Mitteilungsblatt, das nun im Aus-
tausch gegen die HALTESTELLE auch im BMB-Archiv seinen Platz findet.

Die in der HAITESTELLE erscheinenden Beitridge und Bilder werden von
Freunden und Mitgliedern des Vereins Bergische Museumsbahnen e.V.
kostenlos zur Verfiligung gestellt. Ein Nachdruck ist nur mit Quellen-
angabe gestattet und wenn keine anderweitigen Urheberrechte verletzt
werden.

Des Abonnement der HALTESTELLE ist in den Vereinsbeitrag eingeschlos-
sen. Einzelhefte werden gegen eine Spende von DM 2,50 abgegeben.
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Aus aktuellem Anlal nehmen wir einen Beitrag auf, der uns von der Volks-
hochschule Monheim zur Verfiigung gestellt wurde. Gleichzeitig weisen wir
empfehlend auf die Dokumentation im Monheimer Bildungszentrum hin.

GESCHICHTE DER BAHNEN DER STADT MONHEIM Clemens Rennebaum/Karl-Heinz Rennen

Als im Jahre 1897 verschiedene Eisenbahnprojekte gescheitert waren, kam es
wenigstens zur Verbesserung der Verkehrsverbindungen zwischen Monheim und
Langenfeld. Es wurde ein sogenannter Kommunalweg mit Basaltsteinen ausge-
baut. Auf dieser Strecke wurde um 1900 der Postkutschenverkehr aufgenommen.

Das Projekt einer Bahnverbindung kam aber schon wenige Jahre spiter
wieder stirker ins Gesprdch. Im Jahre 1902 wurde auf der Strecke Monheim -
Langenfeld eine Personen- und Giiterzdhlung durchgefiihrt. Damit sollte ge-
priift werden, ob die Einrichtung einer Bahnverbindung rentabel wiirde. Im
Januar und Februar des folgenden Jahres schon entstand der Plan zur Errich-
tung einer Eisenbahnverbindung zwischen dem Staatsbahnhof Langenfeld und
Monheim. Damit sollte vor allem erreicht werden, daB® die Monheimer Gewerbe-
betriebe einen Anschluf an die Staatsbahn erhielten. Von den zahlreichen
Unternehmungen seien hier nur genannt eine Baubeschlagsfabrik, eine Ketten-
und Metallwarenfabrik, eine Dachziegelei, eine Bierbrauerei und verschiede-
ne Brennereien in Monheim sowie eine Wattefabrik und eine Seidenweberei in
Baumberg. Aus Kostengriinden zog man in Erwdgung, eine sogenannte "Gleis-
lose elektrische Bahn'" zu bauen.

Bereits im folgenden Monat, im Midrz 1903, nahm der Monheimer Biirgermei-
ster Krischer Kontakte zu seinem Amtskollegen in Grevenbriick auf. In dieser
Gemeinde gab es ndmlich bereits eine sogenannte "Gleislose'". Zugleich nahm
der Biirgermeister Verbindung auf zum Ingenieur Stobrawa, Kdln, der im Bau
von gleislosen Bahnen Erfahrungen hatte. In den beiden folgenden Monaten
schon erreichen Angebote von Herrn Ingenieur Stobrawa und von den Firmen
AEG, Berlin, und Elektrische Aktiengesellschaft, Frankfurt, die Monheimer
Gemeindeverwaltung. Ein weiteres Mal werden FuBgidnger- und Radfahrerzih-
lungen zwischen Monheim und Langenfeld durchgefiihrt. Im August 1903 ferti-
gen die zustindigen StraBenmeister Gutachten iiber die zu befahrenden Wege
an. Im ndchsten Monat erhdlt Ingenieur Stobrawa den Bauauftrag. Nach dem
Entschlufl der zustdndigen Behdrden in Monheim und Langenfeld, eine gleis-
lose elektrische Bahn zu bauen, kann bereits im November 1903 mit den Bau-
arbeiten begonnen werden.

Zu Beginn des ndchsten Jahres werden die ersten "Lokomotiven" angelie-
fert. Es sind lenkbare Fahrzeuge mit einem Elektromotor an der Vorderachse.
Der Strom wird aus zwei Drdhten entnommen, die iiber der StraBe gespannt
sind. Die Rader sind solchen an Pferdefuhrwerken vergleichbar. Die Hochst-
geschwindigkeit fiir den Personenverkehr betridgt 12 km/h und fiir den Giiter-
verkehr 6 km/h. An den Endhaltestellen muB zundchst mit Pferdekraft gewen-
det werden, da eine andere technische Ldosung zu kostspielig gewesen wire.

Nachdem im April 1904 mit der Koniglichen Eisenbahndirektion in Elber-
feld der erforderliche Vertrag geschlossen worden ist, kann am 31. Mai 1904
die feierliche Eroffnung der "Gleislosen Bahn Monheim - Langenfeld" mit
einem Festessen stattfinden. Im Juni 1904 wird die "Gleislose Bahn" dem
Gliterverkehr ilibergeben. Im September dieses Jahres besuchen der Oberprisi-
dent der Rheinprovinz, der Regierungsprisident und der Landrat die beiden
Gemeinden und besichtigen die Bahn. Bis Mitte 1906 erfiillt der Betrieb alle
Erwartungen. Es kann auch eine Rentabilitit des Unternehmens errechnet wer-
den. :
Das dndert jedoch nichts daran, daB zu Beginn des Jahres 1907 der Plan
gefalt wird, die "Gleislose elektrische Bahn' auf Normalspur-Gleisbetrieb
umzustellen. Dieser Schritt, den man einige Jahre vorher aus Kostengriinden
nicht getan hat, wird nun gerade aus Kostengriinden erforderlich. Durch die
eisenbereiften Holzrider der Fahrzeuge sind nidmlich grofe StraBenschiden
entstanden, die langfristig gesehen hdhere Folgekosten verursachen wiirden
als neue Investitionen fiir die Verbesserung des Betriebes. Im Februar 1907
beantragen der Gemeinderat von Monheim und der Stadtrat von Hitdorf beim
ProvinzialausschuB? ein Darlehen vom 600.000 Mark fiir den Bau der Normal-
spurbahn zwischen Monheim und Langenfeld. Schon im September dieses Jahres
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kann der entsprechende Vertrag mit dem Rheinisch-WestfZlischen Elektrizi-
tédtswerk fiir den Bau und Betrieb der Bahn geschlossen werden. Monheim und
Hitdorf beteiligen sich an den erforderlichen Baukosten. Die Bauarbeiten

beginnen im Mai 1908 und konnen schon im November abgeschlossen werden.,

Am 17. November 1908 fidhrt der letzte Wagen der "Gleislosen" von Mon-
heim nach Langenfeld. Die Fahrgidste steigen in den ersten neuen Personen-
wagen der elektrischen Kleinbahn um und fahren, von einer Dampflokomotive
gezogen, nach Monheim zuriick. Am 5. Dezember findet dann die offizielle
Eroffnung des Personenverkehrs der '"Kleinbahn Monheim - Langenfeld" statt.
Im Januar 1909 wird die Kleinbahn polizeilich abgenommen. In den Jahren
von 1908 bis 1912 erfolgen Bau und Inbetriebnahme der Streckennetze nach
Hitdorf, Rheindorf und Baumberg.

Ab 1915 werden durch die Verkehrspolitik des Blirgermeisters in den
Rheingemeinden die Erfolge sichtbar. Industriebetriebe wie Rhenania (Shell),
Bleer-Werke (VVG) und Rheinische Spritwerke siedeln sich an. Die gilinstigen
Verkehrsverbindungen von der WasserstraBe, vom Rhein, iliber die Kleinbahn
zur Staatlichen Bahn mit dem AnschluB in Langenfeld bringen fiir die Rhein-
gemeinden einen deutlichen wirtschaftlichen Aufschwung. Nach dem 1. Welt-
krieg, vor allem in den Jahren von 1920 bis 1936 erleiden der Personen-
und Gliterverkehr der Kleinbahn einen deutlichen Riickgang. Von den Jahren
der Inflation bis hin zu den Jahren der Massenarbeitslosigkeit werden die
wirtschaftlichen Auswirkungen auch fiir die Kleinbahn deutlich spiirbar.

Im M3rz 1945 zwingen die Kriegsereignisse zur Betriebseinstellung der
Kleinbahnen, da 60% der Anlagen zerstort sind. Im Juni 1945 jedoch schon
kann nach grofen Aufbauanstrengungen der Personenverkehr auf der Strecke
FrohnstraBe/Sandberg/Langenfeld wieder aufgenommen werden. Die Kosten fiir
die Reparaturen betragen 240.000,-- RM. Der Giiterverkehr liegt bis zum Be-
ginn des Jahres 1946 still, da die Hauptbahnstrecke Koln - Diisseldorf noch
nicht befahrbar ist. ,

Nach der Widhrungsreform gab es einen stetigen Ausbau des Betriebs. 1952
miissen Wagenhalle und Werkstatt erweitert werden. Von 1949 bis 1956 werden
neue Triebwagen angekauft. Jedoch zwingen der wirtschaftliche Aufschwung
und der technische Fortschritt auch zu anderen MaBnahmen. Am 16. November
1962 muB aus Rentabilitdtsgriinden der Schienenverkehr zwischen Monheim und
Baumberg eingestellt werden. Voriibergehend iibernimmt die Rheinbahn AG den
Personenverkehr, ehe am 13.12.1962 in Monheim der erste Omnibus eintrifft.

Nachdem am 31. Dezember 1962 der Pachtvertrag mit der Rheinisch-Westf&d-
lischen StraBen- und Kleinbahn GmbH in Essen ausgelaufen ist, libernimmt ab
1. Januar 1963 die Stadt Monheim den Bahnbetrieb in eigener Regie. Der neue .
Name lautet '"Bahnen der Stadt Monheim GmbH". Am 15. Juni 1963 befdhrt der
letzte Triebwagen um 23%.30 Uhr die Strecke nach Rheindorf und zuriick. Ab
16. Juni 1963 iibernehmen Omnibusse den gesamten Personenverkehr. Der Giiter-
verkehr jedoch wird noch bis heute auf dem Schienenwege betrieben. 1963
wird auch das alte Verwaltungsgebdude in Langenfeld auf der Katzbergstrale
verkauft. Ende des Jahres werden die bis zu ca. 10 Jahre alten Triebwagen
nach Bremerhaven verkauft und dort in Dienst gestellt.

Am 1. Mai 1965 wird auch eine Spedition gegriindet, und der erste Last-
kraftwagen kann angeschafft werden. Im Dezember des gleichen Jahres wird
das neue Verwaltungsgebdude in der HeinestraBe in Monheim fertiggestellt.
Im Jahre danach wird der Busbahnhof gebaut. Am 1. Oktober 1972 wird die
Verkehrsgemeinschaft Rhein-Wupper gegriindet, der auch die Bahnen der Stadt
Monheim beitreten. Die Konzession lauft bis zum Jahre 2008.

Die gleichnamige Ausstellung findet vom 5. September bis zum
1. Oktober 1976 in den Rdumen des Bildungszentrums Monheim,
Tempelhofer Str. 15, statt.

Offnungszeiten: Montags bis freitags 17.00 - 22.00 Uhr,
~aubBerdem Sonntag, den 5. und 19. September 1976, von 10.30 =-
12.3%0 und von 14.%0 - 18.00 Uhr.

Wir empfehlen unseren Mitgliedern den Besuch dieser interes-
santen Bild- und Schriftdokumentation.
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Unser Mitglied Wolfgang Hilger nahm den Bildbericht iber die Remscheider
StraBenbahn in Heft 9 zum AnlaB, etwas iliber die StrafBenbahnstrecken zu
schreiben, die im Remscheider Raum nicht gebaut worden sind:
REMSCHEIDER STRASSENBAHNPROJEKTE

m re estand seitens der Staatsregierung die Absicht, eine
Neugliederung der Kommunalverbinde im Regierungsbezirk Diisseldorf vorzu-
nehmen. Aus diesem AnlaB gab der damalige Remscheider Oberblirgermeister
Dr. Hartmann eine "Denkschrift der Stadt Remscheid zur kommunalen Neuglie-
derung im Bergischen Land (Juni 1928)" heraus, in der er u.a. empfahl,
",.. auBer Liittringhausen und Lennep noch die St&dte Wermelskirchen, Cro-
nenberg und Burg mit Remscheid zu einem Gemeinwesen zusammenzufassen". In
dieser Denkschrift, von der sich ein Exemplar heute in meiner Sammlung be-
findet, werden auch das Remscheider StraBenbahnnetz und die damals projek-
tierten Bahnlinien beschrieben:

n,,. Dem dringenden Bediirfnis nach neuen Verkehrslinien kam die West-
deutsche Eisenbahngesellschaft nach, die das gesamte Gebiet um Remscheid
mit einem schmalspurigen Eisenbahnnetz iiberspannte und auf diese Weise er-
schloB. Aber dieses Netz elektrischer Bahnen wurde erst systematisch aus-
genutzt, als Remscheid sich in der Inflationszeit in den Besitz der wich-
tigsten Linien setzte und durch einen planmdfigen Ausbau seiner Strafenbah-
nen sich zum Mittelpunkt des elektrischen Bahnnetzes im oberen Bergischen
Land machte, wihrend zur selben Zeit andere Gemeinden die Bedeutung dieses
Verkehrsmittels nicht zu erkennen vermochten. Bezeichnend fiir die Verkehrs-
politik der kleinen Stadt ist die Tatsache, daB die bestehende Fahrstrecke
Halbach - Liittringhausen auf dem Stadtgebiet der Gemeinde Liittringhausen
aufgegeben und abgerissen wurde (1923, der Verf.).

Heute stoBen aus Remscheid zwei Linien der Barmer Bergbahn nach Norden,
namlich nach Liittringhausen (Halbach, der Verf.) - Ronsdorf - Barmen und
nach Cronenberg - Elberfeld vor, eine Linie der Remscheider StraBenbahn
fiihrt ostwdrts nach Lennep, zwei fiihren silidwdrts nach Wermelskirchen und
Burg. AuBer dem Personenverkehr vermittelt die Barmer Bergbahn den Guter-
verkehr im Morsbachtal, die elektrische Bahn der Stadt Remscheid den im
Eschbachtal.

Neben diesen bereits bestehenden Linien liegt eine Reihe von Projekten
vor. ... Geplant ist zunidchst eine Peripheriebahn liber den Hohenriicken
Tente - Wermelskirchen und Burg - Wermelskirchen mit Fortsetzung nach Born
- Lennep und Lennep - Liittringhausen. Das letzte Stiick ist bereits im Bau.
(am 2.10.1929 ercffnet, der Verf.)

Ferner sollen die radialen, nach Remscheid hineinfiihrenden Bahnlinien
planmiBig erweitert werden durch Anlage einer zweiten elektrischen Bahn
iiber Westhausen nach Burg, sowie durch eine zweite Linie iiber Goldenberg
nach Liittringhausen und durch eine neue Linie iiber die projektierte Strafe
von Neuenhaus nach Lennep und Liittringhausen (wurde nicht gebaut, die Red.).

Diese Linienfiihrung wiirde nicht nur den Vorteil haben, daB die Nachbar-
stddte auf engste mit Remscheid verbunden wiirden, sie wiirde nicht nur in
erhohtem MaBe dem Arbeiteraustausch dienen, sondern auch innerhalb der
Stddte selbst zur Hebung des Verkehrs und zur Aufschlielung neuen Wohnge-
lidndes beitragen."

Soweit Dr. Hartmann! In der Denkschrift folgt weiter ein Abschnitt {iiber
den Autobusverkehr im Raume Remscheid, der in diesem Rahmen aber nicht
interessant erscheint.

Leider sind keine der damals projektierten neuen Aubenstrecken gebaut
worden, und auch Cronenberg, Wermelskirchen und Burg wurden nicht nach
Remscheid eingemeindet. So gesehen hatte die Denkschrift keinen Erfolg,
fiir die StraRenbahnfreunde dagegen ist meiner Meinung nach aber auch die
Tatsache interessant, daR solche Projekte iliberhaupt bestanden.

Anm. der Redaktion: Nach der Stillegung der VKA am 1, Marz [92! lieB die

Stadt Liittringhausen die Strecke Tannenhof - Halbach vollstidndig gbbauen,
auf der Strecke nach Lennep aber aufgrund vieler Einspriiche nur die Fahr-
leitung.
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—— Remseheioler Strafienb.
wasens ,qlf‘l\k -‘fﬂt&l‘l\ ."‘M
st Qurmcr Berghehn

Diese Skizze soll die Ausfiihrun-
gen des Artikels auf der Vorseite
erldutern.

‘WZ Dienstag, 18. Mai 1976

Bahn nach Wieden
bleibt erhalten

Doch noch starke Mehrheit im Stadtrat

Wuppertal behilt seine’ StraBenbahn im jetzigen Umfang — auch
auf dem Streckenabschnitt Diisseldorf/Varresbecker StraBe/Wieden. .
Das beschloB der Stadtrat gestern nach langer Debatte gegen nur
wenige Stimmen. Der Standpunkt, daB die Stillegung des Streckenab--
schnitis der Linie 1 nach Wieden die Unwirtschaftlichkeit des schon
jetzt unrentablen kieinen Bahnnetzes verschlimmern wiirde, hatte sich
doch noch bei einer breiten Mchrheit des Rates durchgesetzt.

Den Ausschlag gab der Vor-
standsvorsitzende der Stadtwerke,
Harald Graf. Er schilderte ,,mit
allem Freimut den Schrecken des
Vorstandes* dariiber, daB die
knappe HauptausschuBmehrheit
(CDU/FDP) dem Stadtrat emp-
fohlen hatte, die Beibehaltung der
StraBenbahn . zu beschlieSen,
jedoch ohne' die Strecke nach
Wieden. Graf: ,Das wiré der
Anfang vom Ende. Man kann nur
alles oder nichts stillegen.”

... Die. Linie 1 ist die meistbenutz-

te Stralenbahnlinie, ihr Strecken-

abschnitt \
Robert-Daum-Platz/Fried-
rich-Ebert/Diisseldorfer/Varres-
becker Strale vor allem.

Diese Strecke stillzulegen, die
anderen behalten * zu wollen,

AUCH INNSBRUCK BEHALT SEINE STRASSEMBAHN

Dramatischer als in Wuppertal lief der Entscheidungsprozef in Tirols
Hauptstadt. Auch dort steht ein Generalverkehrsplan im Mittelpunkt der
behdrdlichen Entscheidungen. Nach Einrichtung eines Einbannstralensystems
galt die StraBenbahn als der groBe Storenfried, und es sollte nicht mehr
sein konnen, was nicht sein durfte. Umso erfreulicher ist es, daf sich
nicht nur eine Lobby fiir die Stralenbahn fand, sondern dafl es ihr auch
gelang, ihre Argumente iliberzeugend vorzutragen. Die jlingsten Stillegungen
der Linie 4 nach Hall i. T. und des Obusnetzes amen mit ihren fiir Fahr-
giste und Anwohner negativen Auswirkungen zur Hilfe. Und schlieBRlich zeigte
sich, dad man mit einigen Gleiskorrekturen auch die Straflenbahn in das
EinbahnstraBenkonzept einpassen kann. Wir mdchten die Polemik nicht wieder
aufriihren, aber nur als Stilblite zum besten geben, dal in der ortlichen
Presse vorgeschlagen worden war, in Igls und Fulpmes Drehscheiben zu er-
richten, um die 4- und 6-achsigen Einrichtungswagen wenden zu kdnnen,
nachdem das Stadtnetz auf Omnibusbetrieb umgestellt worden wire. Wir
konnen Innsbruck zum BeschluR des Stadtrats nur begliickwiinschen, umso mehr,
als die positive Entscheidung den Weg fiir eine endgiiltige Sanierung des
Wagenparks freigemacht hat. So sind bereits J sechsachsige GroBraumgelenk-
triebwagen aus Hagen/Westf. Nr. 62 - 69 angekauft worden, die damit eine

neue Heimat finden.

Quellen: Eisenbahn, Wien; DER STADTVERKEHR 8/1976.

bedeute, ,,die Problemeé vor sich
herzuschieben, die dann mit todli-
cher Sicherheit erneut auf den
Stadtrat zukommen*, wenn es um
weitere geplante Straenbau-Pro-
jekte geht, von denen andere Stra-
Benbahnstrecken betroffen wer-
den. \ :

Oberstadtdirektor Dr. Rolf
Krumsiek schlug vor, ein Gut-
achten in Auftrag zu geben. Die
CDU-Fraktion, oft iiber ,die
Gutachteritis* verdrgert, spendete

.mehrheitlich Beifall. Aber danp

erbat sie eine Beratungspause.

.Danach teilte ihr Fraktionsmit-
glied Klaus' Gericke mit: ,Die
CDU-Fraktion ist dafiir, daB die
StraBenbahn beibehalten wird —
und zwar einschlieBlich der Strek-
ke nach Wieden."
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WZ Montag, 31. Mai 1976/
. Museums-Bahnen
‘im Fernsehen

Cmnuimj. Die Museums-
StraBenbahn in der Kohlfurth,
von StraBenbahnfreunden,
Hobby-Filmern und Nostalgie-
_Fans bei den letzten Einsiitzen
und an ihrem jetzigen Standort

Die nebenstehende Zeitungsnotiz war "blinder Alarm"
(den wir selbst ausgeldst hatten), aber am 24. Juni
ging dann "unsere' Sendung iber den Bildschirm. Zuvor
ein herzliches Dankeschon fiir die Liebe und Sorgfalt,
die das Fernsehteam auf den Film verwandte! Die Aufnah-
men vom 15, Mai 1976 bildeten den Mittelpunkt einer
Darstellung des Themas "StraRenbahnmuseum'", angefangen
bei Archivstreifen aus Dortmund von 1929, die unser

Mitglied, Herr Knupe, zur Verfiigung gestellt hatte,

oft im Bild festgehaiten, haben

jetzt auch die Aufmerksamkeit :
des WDR gefunden. Ein Team
“von ,,Hier und Heute* filmte die
. vorgesechene, Strecke im Kalten-:
_bachtal und die Wagen im
‘Betriebshof Kohtfunher Briik-
ke.
; Vutgcuhew Scndetermin'
-igt der 15. Juni ab 19.15 Uhr.

Aufnahmen von den Still-
legungen Aachen - Burt-
scheid, Porz - Wahn und
Remscheid (!) .bis zur
Sammlung des Herrn B,
Kiihn in Weerth in den
Niederlanden. Unsere
n"Stars" waren der
"Hagener Zug'" und der
"Reutlinger", die am
Greuel eine Kreuzung
simulierten. Handfeste
Arbeitsszenen wiirzten
das Geschehen, und

Vorsitzender und :
Schriftfiihrer standen Rede und Antwort, nach dem Sinn und Zweck des Unter-

nehmens befragt. Unser technischer Leiter gab das Abfahrtsignal mit der
Trillerpfeife. Niitzliches Utensil war die Selbstfahrleiter als rollende
Biihne fiir die Filmkamera.

Wer den Film gesehen hat, wird unserer Arbeit mit mehr Verst&ndnis,

vielleicht aber auch mit Anerkennung oder gar Hllfe gegeniiberstehen.
: Fiir uns selbst war es

eine Ermutigung, unse-
ren Weg weiterzugehen,
bis zur Eroffnung des
Publikumsverkehrs,
auch wenn er lang und
beschwerlich ist...

Die Fotos (K. Sieper)
erinnern an den Besuch
des "Hier und Heute"-
® Teams am 15.5.1976 und
! somit an Mitarbeiter
des WDR aus Kéln auf

4 dem Leiterwagen der
Kéln-Frechen-Benzel-
rather Eisenbahn.

Wir haben Schneid-
reste vom WDR erhalten,
die bei nidchster Gele-
genheit vorgefiihrt
werden sollen.
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