Palteltelle

Mitteilungsblatt des Vereins
BERGISCHE MUSEUMSBAHNEN e.V.

Bankverbindungen: JUL' 1 987 Postanschrift:

Stadtsparkasse Wuppertal 909564 Postfach 131936
Postscheckamt Essen 2258 15 — 439 5600 Wuppertal 1




a ® o

e
.
R

I’l‘é--_-iri; Hllnsmmani i
1) 1 S e —

das erbe der véater ]

mit einem 18 - stindigen fest wurdé am 30. mai 1987 nach
113 jahren der kl&gliche rest des wuppertaler strassen-
bahn-netzes stillgeleqgt.
es sei mir erlaubt, jetzt eine kurze reminiszenz aus der
sicht der bmb abzugeben.

anders als seinerzeit bei der stillegung der barmer bergbahn,

( zahnradbahn ) mit der das sterben des wuppertaler strassen-
bahn - netzes eingeldutet wurde, - konnten die verantwortlichen
politiker und betreiber des wuppertaler nahverkehrs ausser der
schwuebebahn das erbe unserer vater harmonisch verabschieden.

die bmb hat sich aus guten grinden nicht in verkehrspolitische
diskussionen und meinungsbildungen eingeschaltet. ich mdchte
jetzt auch einmal dazu stellung nehmen, zumal inzwischen im
gegensatz zu den anfangs jahren der bmb der beweis erbracht
worden ist, daB auch ein verein durchaus in der lage ist, ein
projekt wie die bmb finanziell und technisch zu bewdltigen.

wir sind heute aufgerufen und angetreten, das erbe unserer
vater im bergischen land weiter zu erhalten und auszubauen.
die bmb ist das letzte existierende teilstiick einer groBen
vergangenheit, - ein stick zeitgeschichte,

groBe worte, doch ist es ein bei der vereinsgrindung 1969
noch nicht absehbares argument fir die museums - strassenbahn.

doch, genau wie der offentliche betrieb zwar viele freunde,

aber nicht in gleichem maBe fahrgdste vorweisen konnte,-

konnte und kann die bmb zwar genlgend interesse vorueisenj

doch ist die differenz zwischen dem schleppen einer umfangreichen
foto,- film - oder video - ausristung und dem persdnlthen
engagement als mitglied, forderer oder gar aktives mitglied

zur erhaltung der bahn ein himmelweiter unterschied.

Jjeder von uns kann heute stolz auf das erreichte bei der bmb
sein, es muB aber auch unmiBverstandlich gesagt werden, da@
in unserer anfangszeit mangelndes vertrauen und zdgernde
unterstitzung mit dazu beigetragen haben, daB uns leider ein
teil der substanz verrottet ist. doch haben wir uns dazu .
keinerlei vorwiirfe zu machen, auch das ist ein stick zeit-
geschichte, wir sind jedenfalls in der lage, mit dem vor dem
schrotthandler geretteten material einen querschnitt des
meterspurbetriebes und ein fahrzeug des normalspur-betriebes
fir spatere generationen zu bewahren.

in einer zeit, in der eine ganze reihe von kommunen und
verkehrsbetrieben mit groBem aufwand die erhaltung histori-
schen materials betreiben, = und das nicht nur in der
bundesrepublik, sind wir gefordert, dieses fir unseren

bereich fir die kommune und den verkehrsbetrieb als
nachfolgebetrieb anzustreben und sind zuversichtlich, das

auch in teilbereichen schon errgeicht zu haben,

das erbe der vater fir den bereich bergisches land bestmdglich
zu erhalten, ist jetzt unsere aufgabe, wir bitten hiermit alle
verantwortlichen politiker und auch fachleute um ihre hilfe
bei der realisierung dieses zieles!

emil r. dicke

vorsitzender ﬁ
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Zum 50, Mal: HALTESTELLE Martin Stadtler

r—

Es stimmt schon nachdenklich: Dem Ende des letzten StraBenbahnbetriebs
im Bergischen Land folgt die 50. Ausgabe unserer HALTESTELLE. AnlaB ge-
nug, die gelegentlich derartiger "Rundungen" iiblichen Blicke zu riskie-
ren: den zurick und den nach vorn.

Keine Sorge - wir verrenken uns dabei nichts! Der Blick zurick ist
fir die BERGISCHEN MUSEUMSBAHNEN der nach vorn. Wenn der in zwei Jahr-
zehnten vollzogene Niedergang des hiesigen Meterspurnetzes unsere Akti-
vitdten ausgeldst hat, dann 188t sich heute schlicht feststellen: Die
StraBenbahn im Bergischen Land sind wir.

Das Meterspurnetz charakterisierte friher den Schienennahverkehr der
bergischen St&adte und ihrer Uberlandverbindungen. Es erreqte die Auf-
merksamkeit von StraBenbahnfreunden weit iiber den heimischen Bezirk hin-
aus. Nun ist es auch um das durch weniger spektakuldre Streckenfiihrungen
gekennzeichnete Normalspurnetz geschehen., Feierten wir 1974 noch das
hundertjahrige Bestehen der Wuppertaler StraBenbahn, hieB es "Meterspur"
schon damals nur noch bei den BMB. Jetzt - die ©ffentlichen Hinde hier-
zulande ihrer Last entledigt - erwdchst den BERGISCHEN MUSEUMSBAHNEN
ihre wirkliche Bedeutung.

18 Jahre Mihe und SchuweiB werden nicht umsonst gewesen sein. Unser
Ziel - beileibe nicht Endstation -, der &ffentliche Fahrbetrieb, ist
ndher denn je. Vieles wurde geleistet, geschaffen, erreicht. Riickschlige
machten nicht mirbe, bewirkten kein Aufgeben. Die - stets zu geringe -
Schar der Aktiven stand zusammen, hielt durch, allen Widrigkeiten zum
Trotz. Hilfe gab es von auBen, die BMB wurden zum Begriff, zum Gegen-
stand 6ffentlichen und behSrdlichen Interesses. "Man" weiB, daB zwischen
Cronenberg und Kohlfurth etwas entsteht, das weit iber die Steckenpferd-
reiterei hinaus Attraktivitdt besitzt,

Darin liegt unsere Legitimitdt als Museumsbahner: Unsere Arbeit ent-
spricht dem Wunsch vieler Menschen, etwas bewahrt zu wissen, das vorder-
grindig museal wirken mag. Die qute alte StraBenbahn: Symbol wehmiitiger
Erinnerungen an gemdchlichere Zeiten, aber auch technisch-wirtschaftli-
cher Leistungen, die keineswegs vergessen sind. Technik, die dem Menschen
gerecht wurde - und wird. Zeigt die heutige Entwicklung nicht, daB das
Schneller, Hoher, Weiter auch eine Kehrseite kennt, nicht alleiniges MaB
allen Fortschritts ist?

Nochmals: Die gute alte StraBenbahn - sie wird von vielen als nicht
so unzeitgemdB empfunden, daB man ihr Andenken ungestraft vernachldssigen
kénnte. Andernorts spricht man von ihrer Wiedergeburt. Im Bergischen Land
bleibt sie durch uns am Leben.

Wenn wir heute zum 50, Mal eine HALTESTELLE auf unserer schwierigen,
durch Tadler und HGhen fihrenden Strecke ausrufen, dann mit einem herzli-
chen Dank an alle, die dies ermdglichten: den Mitarbeitern, Helfern und
Sympathisanten der BMB. Mdgen noch viele HALTESTELLEN unsere Fahrt zu
etwas Nachdenklichkeit unterbrechen und, vielleicht zur 20-Jahr-Feier
der Vereinsgrindung, den offentlichen Fahrbetrieb ankiindigen. In diesem

Sinne: die ndchste HALTESTELLE kommt bestimmt! ii
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PROTOKOLL

der Jahreshauptversammlung von Samstag, dem 4. April 1987,
Johannes-Calvin-Haus, Wuppertal-Cronenberg, Carl-Greis-Str. 6.

TOP 1 : BegriBung, Schweigeminute, Ehrung von Mitgliedern

Nach vorangegangenem Treffen im Betriebshof Kohlfurtherbriicke mit
Streckenbereisung begriBt Vorsitzender Emil R. Dicke 85 Anwesende,
davon 9 Gaste und 76 stimmberechtigte Mitglieder.

Die Versammlung erhebt sich im Gedenken an das verstorbene Mitglied
Hanns Helnen.

FUr besondere Verdienste um die 8MB verleiht E.R. Dicke folgenden
Mitgliedern die Ehrenurkunde und die goldene Ehrennadel:’
Ernst-Ginter Beiersmann, Wuppertal; Volkmar Pfaff, Dipl.-Ing.,
Kaarst; Klaus Sieper, Wuppertal; Guido Silvestri, Ennepetal.

TOP 2 : Jahresberichte, Bericht der Kassenpriifer

Oer Bericht des Vorstands, die Jahresabrechnung 1986 und der tech-
nische Leistungsbericht wurden in HALTESTELLE 49 verdffentlicht.
Das Verhdltnis zum Bundesverband deutscher Eisenbahnfreunde BDEF
wird durch die Absicht seines Vorstands belastet, die korporative
Mitgliedschaft zu streichen. In diesem Fall wird sich unser Verein
vom BDEF zurickziehen.

Kassenprifer M. Schumann stellt die OrdnungsmzBigkeit der Kassen-
fUhrung und der Buchhaltung fest.

TOP 3 : Entlastung des Schatzmeisters

Erfolgt einstimmiq.
TOP 4 : Entlastung des Vorstands
Erfolgt einstimmig.

TOP S : Wahl der Kassenpriifer fir 1987

Gewdhlt werden die Mitglieder K.-H. Lerch, U. Tegtmeyer und K. Sieper.

TOP 6 : Referat des Bauausschusses (Hallenbau)

Wolfgang Schultz berichtet: Die Finanzlage gestattete die Vergabe
des SchlieBens der Wande in der urspringlich vorgesehenen massiven
Form an der Rickwand mit Ausnahme der geplanten Tore, an der west-
lichen Seitenwand Uber die L&nge der geplanten Werkstatt und am
Giebel der Stirnwand. Beauftragt wurde wieder die Firma Op de Hipt,
die auch den Rohbau erstellt hat.

TOP 7 : Sonntagsdienst im Infowagen im Sommerhalbjahr

E.R. Dicke bittet um rege Beteiligung. Neben der fachgerechten Betreu-
ung von Gasten ist der Verkauf im Wagen eine wichtige Finanzquelle
fUr unser Projekt.

TOP 8 : Sonderfahrt mit unseren belgischen Freunden

Heinz Johann stellt das Programm fir den 23./24.5.1987 vor.
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Seite 2 zum Protokoll der Jahreshauptversammlung vom 4.4.1987

TOP 9 : Referat unseres Betriebsleiters zu Fragen der Aufnahme des
Fahrbetriebs

Dipl.-Ing. Karl-H. Wamhof gibt einen Uberblick iiber den Stand der
Arbeiten an der Strecke. Diese werden im kommenden Jahr einen Teil-
bbrieb ermoglichen. Die Ausbildung des Fahrpersonals schreitet fort.
Wir brauchen dariber hinaus noch einen Stellvertreter fiUr Herrn
Wamhof .,

TOP 10 : Antrage von Mitgliedern, Ausschliisse, Verschiedenes,
Waldwoche 29.6.,-3.7.1987

Antrage lagen nicht vor. Es wurden 4 Mitglieder wegen Sdaumigkeit
ausgeschlossen.

TOP 11 : Gemitlicher Teil, Ausklang

Die Versammlung endete mit dem Lichtbildervortrag von Klaus Sieper:
Auf Meterspur durch das Bergische lLand.

Wir danken den Herren Kaufmann aus Ennepetal, die mit der Ausstellung
ihres Dioramas ungeteilten Beifall und Anerkennung erhielten.

Wuppertal, _den 1.5.1987

30. Bundesverbandstag des EX2I33 in der Dreifilissestadt Passau

28, Mai bis 31, Mai 1987

Ein besonderes Dankeschtn vorab an Herrn
Winninger fir seine vorbildliche Betreu-
ung! Er lieB die drangvolle Enge der Un-
terkunftsmoglichkeiten vergessen.

Hohepunkte waren der Dampfschnellzug "Do-
naupfeil" mit den Olgefeuerten Dampf+:Lokomotiven 41 018 und 01 509

Uber Linz/Donau nach Amstetten mit herrlichem Fotohalt in-Haiding und
die groBe Rundfahrt mit dem "Zug der Nationen" iiber Passau - Miihldorf =
Traunstein - Freilassing = Salzburg - Freilassing - Mihldorf - Lands-
hut - Neufahrn - Straubing - Passau. Die Besondsrheiten fiir den StraBen-
bahnfreund: Die Linzer StraBenbahn auf 900 mm-Spur, die Salzburger Lo-
kalbahn mit neuen Stadtbahnwagen, einer neuen Ellok, den Silberpfeilen
der KBE und einer Ellok der Bahnen der Rheingemeinden (Monheim), sowie
der Obusbetrieb der Stadtwerke Salzburg.

Zu unserer Uberraschung standen zwei Antrdge auf der Tagesordnung der
Delegiertenversammlung, die Satzungsdnderungen zum Ziel hatten, die
korporative Mitgliedschaft zu streichen. Wir gehdren zu den groBen Ver-
einen im BDEF und sind mit der kerporativen Mitgliedschaft zufrieden
gewesen., Uns war Mitarbeit wichtiger als EinfluB Uber Stimmrechte. Die
mit einer Annahme der Antrdge verbundene Beitragserhdhung fiir die BMB
wédre fir uns untragbar. Aus diesem Grunde haben wir klipp und klar er-
klart, daB mit der Annahme eines oder beider Antré@ge die Mitgliedschaft
der BMB im BDEF endet. Nach kontroverser Diskussion zog der Vorstand
seinen Antrag zurilick. Der noch weiter gehende Antrag fiinf norddeutscher
Vereine wurde von der Mehrheit abgewiesen. Man bedenke: Per 1.3.1987
meldete der BDEF die Mitgliedschaft von 349 Vereinen mit 20.817 Mitglie-
dern. Davon sind nur 21 Vereine korporative Mitglieder, bringen aber
8.518 Einzelmitglieder ein. Diese Zahlen sprechen eigentlich fiir sich.
Klaus Sieper



Mit Hochdruck wird an der Sanierung der (Oberleitunqg gearbeitet, wozu
zuerst das Ersetzen nicht mehr reparaturfzZhiger Maste gehort. Als
Beispiel fiUr viele zeigen wir eine Bildfnlge vom ~fAufsetzen des Abspann-
mastes im Einschnitt oberhalb der Haltestelle Unterkohlfurth. UWie so
oft werden die eigentlichen Akteure gar nicht gezeigt. Die sitzen
namlich im Wald auf den Boschunqgen und bedienen die beiden Flaschen-
zuge. Auch die Zuqgseile sind auf den fotos nicht zu erkennen. Inzui-
schen wurde die Fahrleitung am neuen Mast befestingt und der alte ver-
schrottet. Fotos: Klaus Sieper
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Vor S0 Jahren in Sclingen.

Mitte Februar 1897 standen in der neuerbauten Wagenhalle der Stadt-
bahn an der KullerstrafBe 12 StraBenbahnwagen - grin und gelb lackiert
- fertig montiert. Dampf- und Dynamomaschinen in der Kraftstation auf
dem Schlachthofgelande am Nordbahnhof waren betriebsbereit. Solingen
fieberte der Erdéffnung seiner StraBenbahn entgegen.

Das kam zum Beispiel in (Spott-)Gedichten im "Solinger Kreis-Intelli-
genzblatt" zum Ausdruck. Hier eine Kostprobe - natiirlich in Solinger
Platt:

"Dat Solig endlich Grutstadt wierd,
wer twiefelt do noch dran?
Elektrisch, wie et sech gehirt
lopt baul de Strotenbahn.

Die 16pt su rasch, die 1l6pt su flock,
dat geit geweB noch kruhs.

Drom baut betieden noch en Stock
ant stadt “sche Krankenhus.

Aber noch lief die StraBenbahn weder rasch noch flott. Vorerst lief sie
Uberhaupt noch nicht. Grundstiicksschwierigkeiten am Ufergarten verhin-
derten zundchst einmal die Fertigstellung der Strecke =zur Krahenhohe.
Es waren nicht die ersten und schon garnicht die letzten auf dem
langen Weg Solingens zur StraBenbahn.

Bereits am 23. Februar 1889 hielt der damalige Solinger Biirgermeister
van Meenen den Zeitpunkt fir gekommen, mit einer Denkschrift an die
Offentlichkeit zu treten:

"Schon seit Jahren ist die Frage der Herstellung einer Pferdebahn ven-
tiliert und dabei allgemein die Ansicht vertreten worden, daB die Ren-
tabilitdt eines solchen Unternehmens als gesichert zu betrachten sei."

Von der Notwendigkeit eines Offentlichen Nahverkehrsmittels auf den H&-
henricken der Stadt vom damals noch selbstandigen Hoéhscheid bis zum
Stockerberg und von der Krahenhohe bis zum Mangenberg also iberzeugt,
war man doch derart mit anderen Dingen beschaftigt, daB sich das "So-
linger Kreis-Intelligenzblatt" bemiuBigt fiihlte, am 11. Januar 1895 =zu
schreiben: "Die Zahl der Solingen und die Umgebung betreffenden Bahn-
projekte beginnt nach und nach ins Ungemessene zu steigen. Hoffentlich
kommt etwas Verninftiges dabei heraus."

Etwas Verninftiges war inzwischen mit der Er6ffnung der ersten elektri-
schen StraBenbahn Westdeutschlands in der Nachbarstadt Remscheid am 9.
Juli 1893 zustande gekommen. Nun wollte und konnte Solingen nicht mehr
zurickstehen. Aber jetzt war man sich iber die Antriebsart nicht einig.
Elektrisch? Das hieBle ja die Remscheider kopieren. Das Pferd schied
schon aus Pietatsgrinden aus. Rauch und Dampf hatte man von der Staats-
bahn und auch die nicht sehr gliickliche Beteiligqung an der Ronsdorf
-Mingstener Eisenbahn lieBen eine Dampfbahn nicht sehr geeignet er-
scheinen.

Aber da war ja noch der Gasmotor, und die Versuche mit Gasbahnen in
Dessau und Dresden schienen sehr vielversprechend. SchlieBlich hatte
man ja auch die schoéne neue Gasanstalt am Griinewald und deren auf Ab-
satz bedachter Direktor Klose Sitz und Stimme in der StrafBenbahnkom-
mission.
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Aber die Versuche mit der Gasbahn in Dresden verliefen dann doch nicht
so erfolgreich; was zur Folge hatte, daB die Solinger StraBenbahnkom-
mission am 23. September 1895 beschloss, von der Ausfihrung einer Gas-
bahn Abstand zu nehmen. '

Daraufhin wiederum sprach sich die Stadtverordnetenversammlung am 7.
Oktober 1895 in 2. Lesung dafir aus, den Bau einer elektrischen Stra-
Benbahn konkurrierend zwischen den Firmen Schuckert & Cie., der Union,
AEG und Siemens & Halske auszuschreiben.

Den Zuschlag erhielt schlieBflich nach einem teilweise heftigen Schlag-

abtausch zwischen der Union und Schuckert & Cie. die Union Electrici-
tdtsgesellschaft Anfang Dezember 1895.

Jetzt konnte es also losgehen.
Nach der landespolizeilichen Prifung des Projektes der Stadtbahn am 22.
Juli 1896 traf finf Tage spater der erste Waggon mit Schienen am Nord-

bahnhof ein.

Es dauerte dann aber doch noch fast ein Jahr, bis der erste StraBen-
bahnwagen durch Solingens StrafBen fuhr. Es war der Wagen Nr. 12, der am

20. April 1897 - von drei Pferden gezogen und von Oberingenieur Stahl
eigenhandig "gesteuert", den Neumarkt erreichte, um die Geleise zu er-
proben.

Aber dann ging es sozusagen Schlag auf Schlag:

5. Mai Kraftstation in Betrieb
ab 6. Mai Anlieferung von 8 Sommerbeiwagen
7. Mai Abnahme der 12 Triebwagen
ab 17. Mai néachtliche Probefahrten unter den Augen tausender
Zuschauer
18. Mai erster Wagen erreicht den Sidbahnhof
30. Mai erster Wagen erreicht die Krahenhohe
1. Juni landespolizeiliche Abnahme

und dann war er da -
DER GROSSE TAG DER BETRIEBSEROFFNUNG.
MuB das ein toller Tag gewesen sein, dieser 2. Juni 1897.

Obwohl Mittwoch, ein Werktag also, herrschte in Solingen Rosenmontags-
und Schitzenfeststimmung zugleich.

Vom frihen Morgen an wurden die Wagen im Sturm genommen. In einem
Triebwagen nebst anhdngender Gartenlaube - wie man die offenen Sommer-
beiwagen nannte - wurden 103 Fahrgédste gezahlt-. In verschiedenen Wagen
schmolzen infolge Uberlastung die Bleisicherungen. Ein Wagen geriet so-
gar in Brand, konnte jedoch geldscht werden und war am folgenden Tag
wieder betriebsbereit. Wagen 11 hatte eine schwere Karambolage mit
einem Fuhrwerk und wurde erheblich beschadigt.

Das alles jedoch tat der allgemeinen Begeisterung keinen Abbruch. Etwa
6000 Fahrscheine wurden verkauft; dann gingen gegen Abend die "Billets"
aus. Den Schaffnern wurde wegen Uberfiillung das Kassieren sowieso un-
moéglich gemacht.

Zuziglich der "Blinden" schatzte man die Gesamtzahl der Fahrgaste am
ersten Tag auf etwa 10 000. Ungefdhr die gleiche Anzahl fand keinen

Platz zum Mitfahren.
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Und dann, nur drei Tage nach der Erdffnung, passiérté es -

Es kam 2u einer echten Solinger Tragikomdédie, wie sie sich kein Fil-
meschreiber schoéner hatte ausdenken kénnen - der StraBenbahnverkehr
kam auf ganz auBlergewdhnliche Weise zum Erliegen. Die Wagen fuhren im-
mer langsamer. Blieben stehen. Nichts lief mehr.

Und Schuld daran war nicht etwa ein technischer Defekt oder die Un-
erfahrenheit des Betriebspersonals. Schuld war die Putzwut der bergi-
schen Hausfrauen.

Pfingsten stand vor der Tir. Und wahrend am 5. Juni, dem Pfingstsams-
tag, alle weiblichen Hande in einer wahren Wasserschlacht damit be-
schaftigt waren, die Hauser vom Keller bis zum Dachboden, Blirgersteige
und Strafien, Menschen und Vieh in einen blitzblanken Feiertagszustand
2u versetzen, tropfelte das Wasser immer langsamer aus den Hahnen, um
schlieBlich ganz zu versiegen. Die Kapazitat des damaligen Wasserwerks
in Mingsten mit seinen Brunnen im Wupper- und im MoYsbachtal war die-
ser Wasserorgie nicht gewwachsen. Die Talsperre im Sengbachtal gab es
zu dieser Zeit ja noch nicht.

Solingen lag trocken.
Auch die bahneigene Kraftzentrale hatte kein Speisewasser mehr. Ohne
Speisewasser kein Dampf, ohne Dampf kein Strom. Und Strom brauchte die

StraBenbahn nun mal zum Fahren.

Gottlob dauerte die Storung nur zwei Stunden. Sie machte aber die Not-
wendigkeit eines eigenen Brunnens fir die Kraftstation deutlich.

Die eigentliche Belastungsprobe fiir die neue Bahn brachten dann aber
die beiden Pfingstfeiertage.

Von 5 Uhr in der Frihe bis um 1 Uhr nachts waren alle zwdlf Triebwagen
und die acht Sommerlauben zwischen Stockerberg und dem Hauptbahnhof

sowie Neumarkt und Krahenhdhe im 7 1/2 Minuten-Takt im Einsatz. Und
als dann abgerechnet wurde, hatte man am ersten Feiertag 17 044, am
zweiten sogar 18 362, insgesamt also 35 406 Fahrscheine verkauft. Und

man hatte gut und gerne noch einmal die gleiche Anzahl umsetzen k&n-
nen, wenn der Platz ausgereicht hatte. So muBten viele Blirger und An-
gereiste, die zum Mitfahren gekommen waren. das Wunderwerk der Technik
zunachst einmal von aufBlen bestaunen.

Es stellte sich schon in den ersten Tagen heraus, daB der vorhandene
Wagenpark nicht ausreichte.

5000 KM Transsibirische Eisenbhbahn

Interessenten, die im Sommer 1988 an einer 15-tagigen Gruppenreise
mit der Transsibirischen Eisenbahn telnehmen wollen, werden um
unverbindliche Kontaktaufnahme mit Bernd Hoéver, AllgaustraBe 13, 5650
Solingen 1 ,Tel. (02 12) 4 41 12 gebeten. Geplant ist der Besuch der
Stadte Moskau, Bratsk und Irkutsk und ihrer Verkehrseinrichtungen
(Eisenbahn, Metro, Strab, Obus) sowie weiterer Sehenswirdigkeiten.
Der Reisepreis betragt bei Abflug ab Berlin-Schonefeld inkl.
Vollpension ca. 1750,00 DM und erhdht sich bei Abflug von Diisseldorf
bezw. Bahnfahrt ab Wuppertal um ca. 200,00 DM. Genaue Angaben koénnen
nach Feststehen der Teilnehmerzahl und dem Reisewunsch der Mehrheit
im Frihjahr 1988 gemacht werden.
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Rundschau am Wochenende

(mm). Vor 15 Jahren hie es zum letzten Mal Stangen ab: Die
einzig Ubriggebliebene Obuslinle Im Tal verschwand sang- und
Kl

Warum sich der Trolley-Bus trolite

Ein neu er

es Buch zeichnet die geschichtll-

che Entwicklung dieses Verkehrsmittels nach und gefallt
durch ein umfangreiches Bildmaterial, das bislang unverot-
fentlicht, interessante Einblicke und Erinnerungen an das
Wuppertal im Umbruch der 50er und 60er Jahre ermoglicht.

Gut 24 Kilometer Streckenlan-
ge und vier Linien — das war
das Netz des Wuppertaler Trol-
leysystems. Autor Bernhard
Terjung hat auf rund 100 Seiten
viel Wissenswertes daruber zu-
sammengetragen

Anfange
Die nahe Provinz machte den
Anfang: Im Jahr 13930 entstand
zwischen Mettmann — Gruiten
die erste moderne deutsche
Obusanlage. In  Wuppertal
dauerte es allerdings noch bis
zum 1. Oktober 1949, als die

frisch gegrundeten Stadtwerke
mit dem Elektrobus die Verbin-
dung nach Beyenburg auf Vor-
dermann brachten. Abfahr-
punkt war das Rauental, das
Ziel beliebt und schon 1951
.schaukelten® taglich je Wagen
durchschnittlich 1163 Perso-
nen, mehr als bei der Schwe-
bebahn, dem Ziel entgegen
Ausbau

Am Heiligabend 1950 rollte der
erste Trolley von Oberbarmen
zur Schellenbeck. 1954 folgte
die Erweiterung nach Jesing-

hausen Als dann 135
Bergbahn das Zeitliche s
mufte. wurde der Obus
hier als moderner Ersatz favc
siert Zwar hatte man kurz zu
vor fir 121 000 Mark noch en
neues Normalspurglers bis zum
Lichtscheid verlegt. doch die
ursprunghich avisierte Tramver
langerung Richtung Ronsdor?
blieb aus
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Abfuhr

Das kleine Wuppertaler Obus-
system kam beim Straenneu-
bau .unter die Rader" Die
Neugestaltung der Hecking-
hauser und BrandstromstraBe
brachte beispielsweise die Li-
nie 10 zu Fall. Aber auch der
Umstand. daB ab den 60er Jah-
ren Neufahrzeuge nicht mehr
serienmaBig zu bekommen wa-
ren, half nach beim Abschied
auf Raten

Schmankerl

Als Schmankerl fur jeden Hei-
matfreund erweisen sich die
zahlreichen Bebilderungen. Da
.springt” ein Obus uber die al-
te Heckinghauser Bricke, die
Landschaftsidylle der Beyen-
burger Strecke wurde meister-
haft auf die Platte gebannt, der
.olle Wichlinghuser Matt® mit
dem _Tonnenschupo® weck!
Ermhe'unger\ die Schellen-
beck ohne Autobahn oder die
.Rittershauser  LadenstraBe®
lange bevor der Berliner Platz
kam, zeigt, daB die Neugestal-
tung des Wuppertals erhebl-
che Eingriffe im Stadtbild hin-
terlieB

Das Buch .Der Obus in Wup
pertal® von Bernhard Terjung
st im Fachbuchverlag Monika
Reimann erschienen

—rae

53

Unterwegs nach Beyenburg Der Obus galt in gen 50er Jahre~

als man langst noch nicht vom Umwelischutz sprach, als moder
nes Transportmittel Heute ist er in Solingen nach wie vor aktu-

ell

BMB - Vertrieb / Verlagsbuchhandel

Postgiro Essen 9 072-438

Neue Obuslinie soll spiifer die Berghahn ablosen

Stadtwerke geben BeschluB des Auifsichtsrats bekannt / Die Verkehrssicherheit steht im Mittelpunkt

Die Diskussion um die Barmer Bergbahn tritt in ‘ein neues und entscheidendes Stadium. Ober-
biirgermeister Herberts verkiindete heute mittag einen Beschluf des Aufsichtsrates der
Wuppertaler Stadtwerke in dieser Angelegenheit, der geslern mit iibergrofier Mehrheit
quer durch alle Parteien und Gruppen ging, gefabt wurde. Danach soll eine neue Obus-Linie
eingerichtet werden, die vom Rarmer Bahnhof iber den Alten Markt, die Hohne, Berliner Strabe,
Wupperfelder Markt und Freiligrathstrae bis zumn Toelleturm fihren wird. Nach Inbetriebnahme
dieser Obus-Linie soll die Barmer Bergbahn stillgelegt werden.

Einzelheiten zu diesem grundsatzlichen Be-
schluB des Aufsichtsrates wurden deutlich, als der
Oberbirgermeister davon sprach, daB der Vor-
schlag im Plenum des Stadtrates vor aller Oeffent-
lichkeit noch beraten werden soll. Zur Einrichtung
der neuen Obus-Linie sind zehn Obus-Wagen
notig, auBerdem muB eine Oberleitung gebaut
werden. Im ndchsten Fruhjahr durften nach Zu-
stimmung durch das Stadtparlament die Arbeiten
beginnen, die fruhestens in einem Jahr von jetzt
an gerechnet, beendet sein konnten. Die Einrich-
tungen der Bergbahn bleiben so lange erhalten,
bis die Obus-Linie ihre Bewahrungsprobe abgelegt
hat. Ein Antrag auf Stillequng der Bergbahn bei
der Aufsichtsbehorde soll nach der Beratung durch
die Stadtverordneten erneut gestellt werden.

Die technischen und wirtschaftlichen Ueber-
legungen, die zu diesem BeschluB fihrten, gab Ver-
kehrsdirektor Rauschenberger vor der
Presse bekannt. Er erwdahnte zunachst, daB die
groBe Verkehrszahlung vom Marz 1956, deren Aus-
wertung rund ein Jahr gedauert hat, auch das Pro-
blem der Bergbahn neu gestellt habe. Die damali-
gen Diskussionen seien vergangen, Man habe sich
jetzt sachlich, objektiv “und ohne jede Gefihls-
erregury erneut mit dem Probfem_ befaBt. Dabei sei
man vom gegenwartigen Zustand ausgegangen und
habe auch den genauen Verkehrswert der Bergbahn
ermittelt unter der Fragestellung: Wo geht der
Bergbahnverkehr hin und wo kommt er her? Dabei
habe sich ergeben, daB rund 2800 Personen taglich
die Bergbahn benutzten, aber nur 5 Prozent davon,

also rund 150 bis 170 Personen, nahmen am inneren
Verkehr der Bergbahn teil, d. h. benutzten die
Haltestellen auf der Strecke. Der Verkehrswert der
Bergbahn ldge also nur in ihrer Bedeutung als
Durchgang zwischen der Talsohle und den sud-
lichen Hohen

Daraus hatten sich vier Losungen heraus-
gebildet. Die erste hatte vorgesehen, daB die Stra-
Benbahnlinien 4 und 14 den bei Stillequng der
Bergbahn zusatzlichen Verkehr ubernehmen muB-
ten. Die zweite hatte darin bestanden, einen Be!-
wagenbetrieb bei der Bergbahn einzufithren, so daf
man am Toelleturm an die Linie 10 diese Wagen
hatte anhangen konnen. Der dritte Vorschlag hatte
eine Omnibuslinie vorgeschen, die von der Tal-
sohle uber die Lichtenplatzer Strafe nach Licht-
scheid hatte fuhren mussen. Der vierte Vorschlag
habe sich auf das in der modernen Verkehrsent-
wicklung bewahrte Mittel der Obus-Linie konzen-
triert.

Obuslinien haben sich bewihrt

Fur alle Losungen hatte man den Verkehrswert
festgestellt, Dabei habe sich ergeben, daB eine
unter ziemlich groBen Kosten modernisierte Berg-
bahn den kiirzesten Weq qgehabt habe, aber auch
die groBte Schnelligkeit aufzuweisen habe. Danach
sei die Obus-Linie am gunstigsten zu beurteilen,
da sie sich in einem berqigen Gelande besonders
bewahre, weil die Energie aus dem elektrischen
Netz genommen wiirde, das praktisch unbegrenzt
sei. Von der Talsohle bis nach Lichtscheid gebrau-

che diese Obus-Linie nur eine Minute langer als
die Bergbahn, da ein Umsteigen am Toelleturm in
Fortfall kommt.

Die Untersuchung hat auch die Kosten fur alle
Losungen berucksichtigt. Die Erneuerungskosten
fur die Barmer Bergbahn bei ihrem Weiterbestehen
betrugen rund 2,5 Millionen, da man die Kosten,
die durch die Anhebung der Bergbahnbrucke bei
der zukunftigen Elektrifizierung der Bundesbahn
mit rund 650 000 DM hinzurechnen musse. Der Aus-
bau der Linien 4 und 14 zweiqgleisiqg bis Lichtscheid
koste 1.5 Millionen, eine paraliele Omnibusiinie
1.1 Millionen und die jetzt vorgeschlagene Obus-
Linie bis Lichtscheid rund 1,4 Millionen. Der teu-
erste Vorschlag also bliebe nach dieser Darstel-
lung die Erneuerung der Bergbahn.

Mit dem geringsten Aufwand!

Die Verkehrsabteiluna der Wuppertaler Stadt.
werke hat sich auch die Muhe gemacht, den jahr-
lichen Betriebsaufwand fur die verschie-
denen Losungen zu berechnen. Dieser wurde bei
einer Erneuerung der Bergbahn 1,73 Millionen, bei
dem Ausbau der Linien 4 und 14 1,18 Millionen,
bei der parallelen Omnibuslinie 1,474 Millionen
und bei der Obus-Linie 920 000 DM betragen. Den
geringsten Aufwand erfordere also die Ernichtung
der Obus-Linie.

Der GA wird morgen zu diesem Grundsatzbe-
schluB des Aufsichtsrates der Stadtwerke Stellung
nehmen. Bei dieser Stellungnahme werden noch
einmal genauve Zahlen der notwendigen Investitio-
nen und der Veikehrswirtschaftlichkeit gegenuber-
gestellt. Zundchst bleibt aber zu begruBien, daB der
Aulsichtsrat die Frage der Verkehrsicher-
heit in den Mittelpunkt stellte und keine iuber-
eilten Schritte in Richtung auf die Stillegung der
Bergbahn unternehmen will. Oberburgermeister
Herberts, der als Sprecher des Aufsichtsrates fun-
gierte, betonte wortlich: ,Wir wollen keine Exe
perimente machen!”

DM 2980

Das Buch

Unter dem
Fahrdraht

Sie fuhr nach Solingen und
Remscheid, verband Wup-
pertal mit Essen, Hattingen
und Ennepetal. Am 30. Mai
wird sie nun endgultig still-
gelegt. Die StraBenbahn hat
ausgedient. Mit den letzten
Linien 601 und 611 geht ein
bedeutendes Stick Wup-
pertaler Nahverkehrsge-
schichte zu Ende.

.Unter dem Fahrdraht™ lau-
tet der Titel des Buches, das
die Stadtwerke aus diesem
AnlaB herausgeben und das

*in Kurze erscheinen wird.

Der Autor Herbert Cappel
kennt den Nahverkehr des
Bergischen Raumes wie sei-
ne Westentasche. Er zeigt in
diesem Buch die Betriebs-
geschichte der , Elektri-
schen” von den Wirren und
Schwierigkeiten der Kriegs-
jahre bis zum Tage der Still-
legung auf. Auch fir den Lai-
en verstandlich geschrieben
bringt der Text eine Fille
von technischen Fakten und
Details fur den echten Stra-

Benbahn-Fan.
In der Darstellung des Wer-
degangs dieses beliebten
Verkehrsmittels werden si-
cher viele Wuppertaler ein
Stick selbst erlebter Ge-
schichte wiederfinden und
auch die Entwicklung der

Stadt nach dem Zweiten
Weltkrieg - nachvollziehen
kénnen. Rund 100, zum

groBten Teil historische Fo-
tos runden das Buch ab.

Vorbestellung nimmt entgegen:

Ihr BMB-=Vertrieb

Anschriften siehe Impressum

(DM 20,-=)
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Museumsbahn

Wenn 1988 die mehr als hun-
derjahnge  Geschichte  der
Straflenbahn des Wuppertals
thr Ende gefunden hat. wird es
dennoch dort weiter eine Stra-
fBenbahn geben Das Ver
dienst. eine mehrere Kilometer
lange Strecke erhalten und da-
fur Wagen aus ganz Wesl-
deutschland gesammell zu ha
ben. gebuhrt dem -Veren
Bergische Museumsbahnen.
Er stellt in emner rexch illustner-
ten Broschure die Entstehung
seiner bemerkenswerten Bur-
gennitalive vor, die ene tech-
nik- und verkehrsgeschichth-
che Tat bedeutel. Mit der Bro
schure wird die ebenlalls fur
1988 geplante Erollnung des
enzgen wesldeutschen Stra
fenbahn-Museums engeletet
Bergische  Museumsbahnen
(Hg ) ~Geschichte und Vorge
schichte des Vereins Berg:
sche Museumsbahnen e V
semner Fahrzeugsammbimg
und der Strecke wm Kalten
bachtal-  Selbstverlag. Wup
pertal 1986. 48 Seiten

A

B Bergische Museumsbahnen

Der Bergische Museumsbahnen e. V.
(BMB) hat mit dem Titel "Hergische
Museumsbahnen" eine neue Broschu-
re liber die Geschichte des Vercins,
seiner Inhrzeugsammlung und der

Strecke im Kaltenbachtal hernusge-
geben. dlier will der Verein die Stra-
Renbahnstrecke hohlfurth - Cronen-
berg als Muscumsbahn wieder in le-
trieb nehmen. BMHB, Postfach 131936
5600 Wuppertal 1. Die 44seitige Bro-
schure mit zahlr. Abb. 1st erhaltlich
gegen Vornuszahlung von 10 DM auf

dns Konto 9072-43% PSA Essen.
PR o 0 __§ }
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Nahverkehrs

Nachrichten
nana 9/87

"meues rheinland"

April 1987

WUPPERTAL

Zur Geschichte
der Straflenbahnen

Broschiire des Vereins Museumsbahnen

Der Verein Bergische Museumsbhahnen, der sich die Wieder-
inbetriebnahme der frithreren Strallenbahnstrecke Kohlfur-
ther Briicke — Cronenberg zum Ziel gesetzt hat, legt eine neue
Broschiire vor, die liber die Ziele des Vereins, aber auch iiber
die Geschichte der heimischen schienenverbundenen Fahr-

zeuge informieren will.

So gehen die Autoren auf
die Geschichte der bergischen
StraBenbahnen ein, die einst
bis nach Benrath, Werden,
Steele oder nach Hattingen
fuhren. Im Siden reichte das
frihere StraBenbahnnetz bis
nach Lennep und Wermelskir-
chen.

Thre Bedeutung hatten die
StraBenbahnen nach den bei-
den Weltkriegen auller in der
Personenbeforderung auch
noch beim Transport von le-
benswichtigen Giitern.

Weiter zeigt der Verein sei-
ne bisherigen Bemiihungen
um das inzwischen weithin be-
kannte StraBenbahn-Museum
auf, stellt mit vielen Bildern
seinen Wagenpark vor und be-
richtet iber die Geschichte des

Vereins Bergische Museums-
bahnen

Doch noch ein Aspekt fiihrte
zu dieser Broschiire: .Wir
mochten mit der Erhaltung
der ,alten StraBenbahnen’ im-
mer wieder daran erinnern,
dal der Fortschritt des Nah-
verkehrs, der in manchen Re-
gionen das Verschwinden der
Stralenbahnen zur Folge hat-
te, nicht in jedem Fall einen
wirklichen Fortschritt fur die
Benutzer der offentlichen Ver-
kehrsmittel darstellt.”

Erhaltlich ist die Broschure
im Buchhandel, im Betriebs-
hof der BMB in der Kohlfurth
Telefon 4702 51) oder beim

MB-Vertrieb, Postfach
13 19 36, Wuppertal 1. —hl

WZ 4.2.1987 &

MAGAZIN

M3rz 1987 »

Die nehe Broschiire:

50 Seiten, farbiger Titel,
Kunstdruck, DIN A5

Bergische Museumsbahnen
Schmalspur im Bergischen Land
Geschichte und Vorgeschichte
des Vereins BMB e.V.

der Strecke Wuppertal-
Kohlfurther Briicke -
Wuppertal-Cronenberg '
und der Fahrzeuge der BMB

Versand: 10,- DM

Vorauszahlung auf PGiroK 9072-438,

Postgiroamt Essen
(+ BMB-Postkarten-Serie und
Mitteilungsblatt HALTESTELLE

15,- DM)

BERGISCHE MUSEUMS-
BAHNEN EV
Postfach 13 19 36 - 5600 Wuppertal 1

KORRTIGENDA

Leider ist es uns nicht gelungen, unsere Broschiire ganz frei von Druck-
fehlern zu halten.

Auf Seite 8 im zweiten Absatz sind deren zuei.

9 PANORAMA -

Ihr Hobby
ist die
StraRenbahn

Mit dem Fahrplanwechsel im Mai werden
die letzten StraBenbahnen der Linien 601
und 611 durch Busse ersetzt. Die Wupperta-
ler Stadtwerke folgen damit einem BeschluB
des Rates vom 26. September 1983 uber die
stufenweise Umstellung des StraBenbahn-
verkehrs auf Busbetrieb

Doch die alte .Elektrische”, die hoff-
nungslos in die roten Zahlen gefahren ist,
wird in der Ennnerung der Wuppertaler fort-
leben. Dafur sorgt der Verein Bergische Mu-
seumsbahnen, der auf seinem Betriebshof in
der Kohlfurth liebevoll restaunerte Stralen-
bahnwagen prasentiert

Die Mitgheder und Freunde des Vereins
widmen sich nach eigener Aussage der .Tra-
ditionspflege und sinnvollen Freizeitbeschaf-
tigung, dem Studium und der Unterstutzung
des offentlichen Schienennahverkehrs”

Uber die Arbeit des Vereins und seines
StraBenbahn-Museums informiert eine reich
illustrierte Publikation, die soeben im Eigen-
verlag erschienen ist Ore 45 Seiten umfas-
sende Broschure mit einem farbigen Titelfo-
to von Klaus Sieper st .vor Ort™ im Betriebs-
hot Kohlfurth, im Buchhandel oder gegen
Vorauszahlung von OM 10.- auf das Konto
des Vereins, Postscheckkonto Essen 9072-
438, 2 bezichen KS

Schon hald Gesehiehte Steallenhabn o Wuppenal
£ Foto von Manteest 1o

e ————

In der drittem Zeile ist

"Wahrend" zu streichen, in der letzten Zeile heiBt es richtig "Stadt-

teile".

Auf Seite 29 geht es um "ganz neu". Ganz neu war der wagenbauliche Teil

der vierachsigen Celenktriebwagen 4501 - 4507, nicht aber deren Antriebs-
teile und Teile der elektrischen Ausriistunag.
Klarheit schaffen wir um die Wagenserie 127 - 131, Diese Wagen kamen zwar
im Augsburger Anstrich nach Elberfeld, waren aber in Augsburg nicht im

Einsatz. Die Wagennummern wurden iibernommen.
Wir danken Herrn Gerd Leimbach fir seine sachdienlichen Hinueise.
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Kurt Schndring "Abschied von der StraBenbahn"
86 Seiten, 54 Fotos, DM 16,80
Verlag Ute Kierdorf, 5630 Remscheid

Der Leser erfdhrt erst im zweiten Absatz des VUorworts, um welche StraBen-
bahn es sich hier handelt: gemeint ist Wuppertal. Sein erstes "StraBen-
bahn-Erlebnis" hatte der Autor vier Monate nach Kriegsende auf einer
Fahrt von Herne nach Ronsdorf, als .ihn der trotz des allgemeinen Chaos
eingehaltene Fahrplan beeindruckte; immerhin war der Autor damals sechs
Jahre alt! Von einem Fahrplan konnte allerdings um diese Zeit noch keine
Rede sein, zumal erhebliche Zwischenstiicke zu FuB bewdltigt werden muBten.

Gravierende fFehler, zurickzufiihren auf mangelnde Recherchen, sowohl in
der Einleitung als auch bei den Bildunterschriften sind zu beanstanden.
Stellt sich die fFrage: Ist das Thema StraBenbahn doch nicht so einfach?
Zumal dem Autor auf Grund seiner beruflichen Tatigkeit der Zugang zu
verldBlichen Quellen ohne Miihe mdglich war.

Hier nun eine kleine Auswahl der Ungereimtheiten: "Mdde Rappelskiste":
Das abgebildete Fahrzeug ist nicht der letzte Wagen der Pferdebahn, son-
dern ein Anhdnger der elektrischen Talbahn, Bauiahr 1898, der anldBlich
des "Bunten Bandes" im Jahre 1950 auf Pferdebahn umfrisiert worden war
(Seite 19). Der abgebildete Motorwagen auf Seite 2? ist nie Pferdebahn-
wagen gewesen, sondern von der Waggonfabrik Herbrand in Cdln-Fhrenfeld
in den Jahren 1895/96 in einer Stickzahl von 65 Wagen zur Elektrifizie-
rung der Talbahn geliefert worden. Seite 35: Die Linie 11 fuhr 1936 von
WeiherstraBe zum Gabelpunkt, und auf Seite 37 handelt es sich nicht um
einen Sommerwagen (denn die hatten keine Seitenwinde und keine Fenster);
eine offene Plattform macht noch keinen Sommer! Und auf Seite 40 werden
wir mit einer bisher vdllig unbekannten StraBenbahnlinie am Otto-Hausmann-
Ring (nebst Wartehalle) bekanntgemacht. Die Barmer Bergbahn wurde nicht
von den Wuppertaler Bahnen Ubernommen, sondern war gleichberechtigter
Partner beim ZusammenschluB im Jahre 1940 (S. 42). Die Linie 2 auf Seite
45 fahrt nicht nach Hiddinghausen, sondern zum Barmer Krankenhaus. Der
Triebwagen auf Seite 57 stammt nicht aus den dreiBiger Jahren, sondern
_ ist Baujahr 1914, GroBraumwagen und Gelenktriebwagen (Seiten 63-65) sind

ganz unterschiedliche Konstruktionen. Und auf Seite 65 wird der Leser
mit der Nachricht Uberrascht, daB Remscheid sieben GroBraumwagen von
Wuppertal Ubernommen hat (trotz verschiedener Spurweiten).

In der Zeittafel setzen sich die Fehler fort; es sei hier u.a. auf die
Umstellung der Strafenbahnlinie Oberbarmen - Beyenburg im Jahre 1949 hin-
ewiesen. Hier ist niemals und zu keiner Zeit eine StraBenbahn gefahren
?Seite 78). Ebenso finden sich uweitere Widerspriche bei Orts- bzw. Linien-
bezeichnungen oder Eroffnungsdaten (z.B. Cronenberqg - Solingen 1912 oder
1914). Die vielen Druckfehler sind wohl weniger dem Autor als dem Verlag

Kierdorf anzulasten.

Es sind noch weitere zahlreiche Unanenauigkeiten vorhanden, so daB ab-
schlieBend festgestellt werden kann: Der "Abschied von der StraBenbahn"
ist auch ein Abschied von der geschichtlichen Wahrheit; was bleibt ist

ein Bilderbuch. Gerd Leimbach
L'2(3 4,56 78 9 10... 0211314151617 18]19]20 Wozu diente dieser Fahrschein?
O§K' . 0009132& 1@ ' Diese Frage stellt Herr Wolfgang

z| x B0 B O=0=0 O‘ L Hilger, Paul-Keller-Str. 12, 5340

s e - AT Bad Honnef 6 unseren Lesern und

EIXC 0o 172 8 &« 5 6 7 8 OX auch der Redaktion. Wer die Ant-

2 A =< < < >< < > X wort weiB, mdge diese bitte so-

z XA EGHMN P‘ ux FX wohl Herrn Hilger, als auch der

3 XD A=0=0=0=0=0—0 0-0 S X Sghrlftleituno mitteilen., UWir

2 a - S . wurden uns freuen, auf diese

S v s o G Weise zur KniUpfung neuer VYerbin-
21122'03194(25/26/2798 2030 311 2. 3. 4.5 @« 7 8 9. 10, dungen beizutraqgen.
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Vom 17, bis 19. November 1938 fand in Disseldorf eine Tagung des Verban-
des offentlicher Verkehrsbetriebe statt. Aus diesem AnlaB wurde eine UWa-
genschau veranstaltet. Die Normalspurfahrzeuge standen in der Schleife
Stockumer KirchstraBe, die Meterspurwagen in Benrath in der Schleife
Hildener StraBe: Saarbriicken Tw 112, Gera Tw 28, Erfurt Tw 93, Aachen Tuw
23, Essen Tw 505 (Montoswagen), Zwillingstriebwagen und Rheinbahn Tw 116.
Die Essener Wagen reisten mit eigener Kraft an und ab. Die Essener Presse
berichtete Uber die Reise mit nachstehenden Worten: '

Strapgenbafhnfahet Gjjen—Denrath

Cin {dnwicriger Transporf — In flinf Stunden gefchafit!

Einen nicht alltadglichen Anschauungsunterricht iiber Vorort-Verkehr
und Vorort-Verkehrswege erhielten am Donnerstagnachmittag Pressevertreter
auf einer StraBenbahnfahrt von Neviges nach Essen-Steele, zu der die Ver-
waltung der Essener StraBenbahnen eingeladen hatte. Die Essener StraBen-
bahn hat namlich den ebenso aufschluBreichen wie gewagten Versuch gemacht,
eine Anzahl von neuen StraBenbahnwagen, die wdhrend der Fachgruppentagung
in DUsseldorf ausgestellt wurden, auf dem StraBenschienenuege von Essen
nach Benrath zu Uberfihren. Der Versuch ist gelungen, wie, dariiber gab
Oberingenieur Stang von der Essener StraBenbahn vor der Presse interessante
Einzelheiten bekannt. Die reine Fahrzeit von Essen nach Benrath hat rund
5 Stunden in Anspruch genommen. Das ist keine Konkurrenz gegen die Reichs-
bahn!

Wie die neuen Essener StraBenbahnwanen nach Benrath gekommen waren, so
wurden sie auch wieder zuriickgefihrt. Einen besonders groBen und modernen
Tiefflurwagen hatte sich die StraBenbahn nun in Neviges aufgehoben, um
auf einer Fahrt von dort nach Steele der Presse den lWagen in Betrieb und
die Verkehrswege in diesem Gebiet zu zeigen. fs war wirklich sehenswert!
Wenn die Essener Strafenbahn nicht schon Tage vorher in der Windmiller-
kurve zu Neviges mit Abbrucharbeiten an Haus und Biirqersteig begonnen hit-
te, waren die Vertreter der Presse und der Tiefflurwagen wahrscheinlich
heute noch nicht wieder in Essen. Diese Vorrichtungsarbeiten fir einen
durchgehenden StraBenbahnverkehr Essen - Benrath aber waren schon vor der
Hinfahrt bewerkstelligt worden. Am Donnerstaqg wurde nur noch einmal die
bergische Verschalung an einer Metzgerei von dem Wagendach etwas geschrammt,
und an der Steeler Ruhrbriicke wurde ein Stick Biirgersteig leicht beschi-
digt.

Immerhin erreqte auch die zweite Durchfahrt eines groBen und hochmoder-
nen StraBenbahnwagens durch eine kleine und enge Stadt in Neviges noch be-
rechtigtes Aufsehen.

Als die Essener Pressegiptographen sich des seltenen und ganz eigenarti-
gen Vorkommnisses bemachtigten, machte die Geschiaftswelt rund um den Tat-
ort kurzentschlossen Werkpause. Weil die Stabilitit der im Wege und in
Frage stehenden Hauswand an der Windmillerkurve statisch nicht ganz ein-
wandfrei nachgerechnet werden konnte, lieBen die Verteter der Essener
StraBenbahnen und der Essener Presse den neuen Wagen leer durch die Wind-
millerkurve fahren, um ihn dann zu FuB uvieder einzuholen. Der Wagenfihrer
war durch die Unfallberufsgenossenschaft gesichert.

Nachdem man sich in Neviges noch einmal davon iberzeugt hatte, wie
landschaftlich und stddtebaulich reizvolle bergische Kleinstadtbilder
durch eine stillose, eine geradrezu herzlos rohe und polizeiwidrige Weise ver-
mauert wurden, hatte man dann auf der Fahrt iber Langenberg - Nierenhof -
Kupferdreh auch noch Geleqenheit, die Oberbauverhiltnisse zeitgendssischer
Kleinbahnstrecken zu studieren. An solchen Strecken miissen alle Versuche
in Richtung Verkehrsbeschleuniqung scheitern. Der neue Tiefflurwagen, der
erhebliche Geschuindigkeiten entwickeln kann, muBte hier sehr vorsichtig
und langsam fahren, sollte die Gefahr nicht heraufbeschuoren werden, da@
der Wagen plGtzlich nicht mehr "schienengebunden" war. Hinter dem langsam
fahrenden Wagen verlief 'ein knittriaer Schienenstrang, ganz auf Dreck, in
der Da@mmerung. Die Landschaft an dieser Strecke ist auch an einem grauen
Novembertage noch reizvoll genug, um ungetribten GenuB zu vermitteln. Die
Verkehrswege nur, fir StraBenbahn, Kraftwagen oder FuBgZnger, sind den
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heutigen Anforderungen nicht mehr gewachsen, und sie gehdren bestimmt in
das Jahrhundert, in welchem sie angeleqgt wurden. Wenn es sich lediglich
um ein Ausflugsgebiet handelte, kdnnte man die iiberalterten Zustinde hin-
nehmen. Es handelt sich aber um ein Gebiet mit durchaus reger Wirtschaft
und starker Industrie, das auf die Dauer unter solchen Verkehrszustinden
leiden muB und das bisher noch immer vergeblich auf die groBe Nord-Sid-
Verkehrsverbindung mit der Bricke in Kupferdreh wartet.

Wie das gemacht wird, um in finf Stunden mit einem StraBenbahnuwagen
von Essen nach Benrath zu kommen, dariber gab in einem nachfolgenden
Vortrag Oberingenieur Stang erschipfenden AufschluB. Der Vortragende
flihrte u.a. folgendes aus:

"Ende voriger Woche fand in DiUsseldorf auf Veranlassung der Reichsver-
kehrsgruppe Schienenbahnen, Fachgruppe StraBenbahnen, eine Wanenschau
statt. Auf dieser Wagenschau wurden von der SEG., Abt. Essener StraBen-
bahnen, 4 Triebwagen (1 GroBraum-, 1 Tiefflur-, sowie 2 Wagen Ublicher
Bauvart mit Zweiwagenzugsteuerung) ausgestellt, Fir die StraBenbahn ent-
stand nun die Frage, ob der Transport nach Benrath durch Eisenbahn oder
ob die Uberfihrung auf dem StraBenbahngleis nach dort stattfinden sollte.
Von dem Transport mittels Waggon wurde abgesehen, da das Auf- und Abladen
sehr viel Mihe und Arbeit verursacht und die Reschaffung der Waggons er-
hebliche Schwierigkeiten macht. Wir entschieden uns daher dafir, die Wagen
auf dem Gleiswege nach Benrath zu iberfilhren, welcher Weq zudem die Ar-
beiten fir die Rheinbahn Disseldorf, die den Transport zum Ausstellungs-
gelande vorzunehmen hatte, erheblich erleichterte. Es ist ein meterspuri-
ger Gleisweg vorhanden, der von Essen Uber Steele, Neviges, Elberfeld,
Cronenberg, Remscheid, Burg a.d.W., Solingen, Vohwinkel, Haan, Hilden
nach Benrath fuhrt.

Es galt nun, festzustellen, ob unsere Wagen, von denen der eine einen
Radstand von 6,3 Meter besitzt, ohne weiteres iibergefilhrt werden konnten.
Die hier vorgenommene Befahrung ergab, daB dies leider bis auf die Strecke
Remscheid - Burg wegen der vielen starken Kurven nicht erfolgen konnte;
auBerdem gab es noch ein zweites Hindernis an der bekannten Windmiillerkur-
ve in Neviges. Diese konnte nur nach teilueiser Beseitiqung des Biirgerstei-
ges und der Verschalung eines in das Profil hineinragenden Hauses befahren
- werden, Von dem Weg Uber Remscheid - Burg wurde nunmehr abgesehen und von
Cronenberg aus auf dem Gleis der Barmer Bergbahn nach Solingen gefahren.
Hier ergab sich eine Schwierigkeit insofern, als die Gleise der Barmer
Bergbahn und der Solinger StraBenbahn miteinander nicht verbunden sind
(die Verbindung wurde spdter hergestellt, die Red.). An der Hans-v.-d.-
Bruck-5StraBe muBte daher ein Notgleis von etwa 30 Meter Linge gelegt wer-
den, damit die Wagen zuf das Seolinger Gleis aebracht werden konnten, um
von dort aus Uber Vohwinkel nach Benrath zu kommen. Um eine groBere Sto-
rung des StraBenbahnbetriebes in Solingen nicht herbeizufiihren, fand die
Verlegung des Notgleises in der verkehrsstillen Zeit statt. Das Legen und
Wegschaffen des Notgleises nahm eine gute Stunde in Anspruch, wihrend der
Verkehr der StraBenbahn selbst nur eine halbe Stunde umgeleitet zu werden
brauchte.

Die Uberfihrurg der Wagen selbst fand am 11.d.M. statt. Die Abfahrt er-
folgte 16.45 Uhr ab Essen, GrillostraBe. Von Steele benutzten die Wagen
das Gleis der Bergischen Kleinbahnen Uber Neviges nach Elberfeld-Doppersberg,
wo wir gegen 19 Uhr eintrafen. Von dort aus ging dann der Weg iiber das
Gleis der Barmer Bergbahn nach Cronenherg bis zur Endstation an der Hans-
V.-d.-Bruck-StraBe in Solingen (Mihlenpldtzchen, die Red.). Auf dem Wege
dorthin muBten ganz erhebliche Steigungen iiberwunden werden, u.a. ist zu
erwdhnen, daB die StraBenbahn zuwischen Cronenberg und Solingen durch einen
200 Meter langen Tunnel fahrt. In Solingen trafen wir um 20.15 Uhr ein. Um
22 Uhr begannen die Arbeiten mit dem Leqgen des Notgleises, und die Wagen
konnten um 22,40 Uhr weiterfahren, so daB wir um 24 Uhr in Benrath eintra-
fen. Die reine Fahrt von Essen nach Benrath beanspruchte somit zirka 5
Stunden.

Die Fahrt war an sich sehr interessant und stellte infolge des higeligen
Geldndes sehr starke Anspriiche an das Wagenmaterial, die aber ohne ueiteres
bewdltiat werden konnten. Beim Fahren muBte natiirlich gr&Bte Aufmerksamkeit
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der Strecke geschenkt werden, da an vielen Stellen Geb3ulichkeiten souie
Baume sehr nahe an das Wagenprofil herankamen und stellenweise nur sehr
langsam gefahren werden konnte, um ein evtl. Anfahren dieser Hindernisse
zu vermeiden. Dank der Mitfahrt des von den verschiedenen StraBenbahnver-
waltungen gestellten streckenkundigen Beqleitpersonals gelang es uns,
samtliche Wagen unbeschddigt nach Benrath und wieder zurick nach Essen

zu bringen."

Nachsatz der Redaktion: Wir haben den Aufsatz unverandert gelassen, damit
sich der geschatzte Leser selbst ein Bild von den darin angesprochenen
Verkehrsproblemen machen kann - Ruhrtalbricke in Kupferdreh, EngpaB Lan-
genberg, Umgehung Neviges - und die Fahrt dieses einzigartigen Konvois
Uber die Museumsstrecke nachvollzieht - in Gedanken, versteht sich! Es
ist dariber hinaus bekannt, daB wir durch den i(‘berlassungsvertrag fir
unseren Triebwagen 105 in besonderer Weise mit der Essener StraBenbahn
verbunden sind. Uber den erwdhnten Montoswaanen werden wir in einer spa-
teren Ausgabe der HALTESTELLE berichten, zumal die in ihm verwirklichte
Technik mit Einzelradern neuerdings wieder aufqgeqriffen wurde: Turin

ATM 2800, wobei der Antrieb aber in herkdmmlichen Drehgestellen lieqgt.

Ems

Auf denselben Glei-
sen wie der Talbot-
wagen (Serie 102 =
114) und MAN-Wagen
(Serien 127 = 131
und 92 - 101 mit
Beiwagen aus 1912)
bewegte sich auch
der Geleitzug der
Essener Ausstel-
lungssticke Uber
den DOppersberq.
Unsere Postkarte
gibt den Zustand

im Jahre 1938 gut
wieder. Im Hinter-
grund sehen wir

den heute zu einem
Supermarkt degra-
dierten Bahnhof.

Ein Schwebebahn- .
wagen der Bau- , Rehwebehahn Elberfeid-Barmen Haspelerbricke
reihe 03 Uber . £ ‘
einem StraBen- 3
bahnzug mit
Sommerbeiwagen
Nr. 183 auf dem
Weg von Barmen
nach Elberfeld,
wahrend der
Schwebebahnwagen
in entgegenge-
setzter Richtung
unterwegs ist.

Es handelt sich
vermutlich um
eine gestellte
Aufnahme., UWir
suchen vergeblich
FuBganger und
Kraftfahrzeuqge.

“
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Triebwagen 7 = ein historischer Wagen der StraBenbahn Zwickau

Text Matthias Mitdank, Fotos Fotografenmeister Rainer MaBuwiq

Von MAN Nirnberg wurde im Jahre 1912 eine Serie von 5 Triebwagen an die
StraBenbahn Plauen/Vogtland geliefert. Sie schloB sich einer 1911 gelie=-
ferten Serie von 6 Wagen an. In Plauen wurde dieser Wagen als Typ 8 be-
zeichnet und am 23.11.1912 unter der Nummer 44 in Betrieb genommen. Der
Achsstand betrug 2,20 m, als Motoren kam der Typ D 53 wc zum Einbau.
Dieser Wagen muBte im Laufe der Jahre alle technischen Verdnderungen
uber sich ergehen lassen., Dazu zahlte zum Beispiel die Verglasung der

of fenen Plattformen in den Jahren 1930/31 und die Anbringung von Fahrt-
richtungsanzeigern 1936, 1939 erfolgte der Anbau von Scheinwerfern. Da
die Plauener StraBenbahn erst 1960 erste Fahrversuche mit Beiwagen durch-
fihrte, war dieser Wagen von Anfang an nicht fiir Beiwagenbetrieb vorge-
sehen, Da Plauen, im oberen Vogtland gelegen, stets starke Berg- bzu.
Gefallstrecken aufzuweisen hat, wurde schon von Anfang an Wert auf qute
Bremsen gelegt. Am Typ 8 wurde die Magnetschienenbremse eingefihrt. Als
Handbremse war eine Klotzbremse vorhanden. VYon 1912 bis 1955/64 hatte
dieser Wagen einen Lyrabiigel, danach einen Scherenstromabnehmer. Der
Wagen hat 2 x 16 Sitzplatze auf L&angsbdnken. Der Anstrich war urspriing-
lich weiB/qgrin, spdter dann elfenbein. Nachdem in der DDR das Einheits-
wagenprogramm angelaufen war/, waren die Verkehrsbetriebe in der Laqge,
das veraltete Rollmaterial auszusondern. Allerdings war diese Aktiun
spater in Plauen als in Halle, Zuickau und verqgleichbaren anderen Stadten.
In diese Zeit fiel auch der Gedanke von Nahverkehrsfreunden, einige alte
StraBenbahnwagen der Nachwelt als technische Denkmale zu erhalten. Erste
Erfahrungen sammelten die Leipziger Verkehrshetriebe zur 800-Jahrfeier
der Stadt 1965. Doch da existierten in vielen St3dten keine Wagen mehr
aus der Grinderzeit der StraBenbahn. So entschloB sich die Zwickauer
straBenbahn, einen 0ld-Timer aus Plauen zu iUbernehmen, Am 25.4.1968




[50] {7

reiste der Tw 44 von
Plauen nach Zwickau.
Er wurde dort in
eigener UWerkstatt
restauriert und in
Anlehnung der
Zwickauer StraBenbahn
als Tw 7 hergerich-
tet. Seit dieser

Zeit steht er zu . tcnl
Sonderfahrten zur s iy PR = : e
Verfigung. 1985/86 R L : o :
erfolgte eine qgroBere
Hauptuntersuchunag
verbunden mit Neulack.
Es ist beabsichtigt,
diesen Wagen noch

mit Lyrabigel aus-
zuriusten. Damit steht
dieses Fahrzeuqg

wieder zu Sonder-
fahrten bereit.

2000 Kilometer
StraBenbahn-
netz

Rund 2000 Kilometer um-
faBt das Schienennetz der
StraBenbahnen der DDR.
Téglich werden im Durch-
schnitt Uber 3,9 Millionen
Birger mit der StraBen-
bahn befordert. Damit
fahren 54,6 Prozent der
Nutzer des offentlichen
Personenverkehrs, zu dem
auch die Omnibusse im
Stodtlinienverkehr sowie
die S-Bahnen und in Ber-

lin die U-Bahnen geho- "Schweriner Volkszeitung" vom 24.02.1987

n, mit der StraBenbahn. 5
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Beneral Aneiger ...

Wuppertal

Dr. Kurt Sunkel (rechts) ubergibt die Kurbel eines Wagens, der Es war schon Ianfjsl Sonntag, als dem letzten Achtachser-Zug Der letzte Unfall in der Wuppertaler Strabenbahiny 2le
an den Verein Bergische Museumsbahn verschenkt wurde, an von einer Schar Unentwegter sein letztes Geleit in die Hek- verliel am Samstagmitiag auf der Dusseldorfer Stralle relaun
die Vorstandsmitgheder Wolfgang Schulz und Emu Dicke. kinghauser Halle gegeben wurde.

glimpflich, Personen kamen nicht zu Schaden
WZ-Foto: Rainer Haldenwang WZ-Foto: Wolfgang Westerholz

WZ-Foto: Rainer Haidenwang

Die letzte Stralenbahn hatte Verspatung

Abschied ohne Begribnisstimmung: Wuppertaler feierten 18 Stunden lang bis spiit in die Nacht

Voa der letzten Fahrt der StraBenbahn berichten Frank Hinschen und Sylvia Liebsch

18 Stunden lang feierten die Wuppertaler am Woch de kinghauser Wagenhalle, in der Nacht zum Sonntag schlossen

Abschied von der StraBenbahn: Am Samstagmorgen um 730 sich dort um 145 die Tore hinter dem endgiiltig letzten Stra-
Uhr standen die ersten Andenkenjiger vor den Toren der Hek- Benbahnzug Wuppertals.

Offiziell wurde es am Sams-
tag um 8.53 Uhr mit dem Start
der Prominenten-Abschieds-
fahrt. Die Prominenten-Mann-
schaft erschien allerdings
stark ersatzgeschwacht. Be-
grabmissummung kam aber
nicht auf und die befurchteten
spontanen Demonstrationen
straSenbahnbegeisterter Bur-
ger blieben ebenfalls aus. Die
von den Grunen organisierte
Demo auf dem Kerstenplauz
hatte auch nicht den erhofften
Zulauf.

Als offizieller Vertreter der
Oberburgermeisterin bekann-

te CDU-Fraktionsvorsitzender
Hermann Josef Richtér: Ein
biBchen Wehmut klingt schon
mit.” .Die Sullegung ist uns
nicht leicht gefallen,” erklarte
Dr. Kurt Sunkel, Vorstands-
sprecher der Stadtwerke.

Bis zum Doppersberg und
zuruck wurde die Prominenz
geschaukelt, vom Klicken
zahlreicher Kameras begleitet
wie alle Abschiedstouren an
diesem Tag. Etwas kosten liel
sich den Spal ein besonders
engagierter Fotograf, der
mehrere Fahrten mit dem Ta-

xi begleitete und aus allen La-
gen schol

Ein nicht eingeplanter Ho-
hepunkt wurde um 13.20 Uhr
erreicht: Auf der Dusseldorfer
StraBe hatte der Fahrer eines
Golfs nicht einkalkuliert, dal
in Hohe Lintenbecker Weg die
Bahn in seine Fahrspur ein-
schwenkt — das war der letzte
StraBenbahnunfall auf Wup-
pertaler Stadtgebiet.

Lautstark wurde es dann bei
der endgultig letzten Fahrt:
Nach Mitternacht fuhren zwei
Wagen von Wieden zuruck
nach Heckinghausen, begleitet

von einem standig hupenden
Autokorso. Trotz Blaulicht-Es-
korte ging es oft nur im
Schritt-Tempo weiter, und an
einigen Kneipen, die am Wege
lagen, wurde noch ein Bier-
chen genommen.

GroBerer Menschenauflauf
auch an den letzten Metern
vor dem Heckinghauser De-
pot, und vielen Stadtwerkern
war anzumerken, wie froh sie
waren, den letzten Wagen mit
leichter Verspatung um
1.45 Uhr endlich in der Halle
zu haben. .
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Elberfeld, 25. Juli. Durch
die  Kanalisierun, der
WallstraGe ist der %ﬁerde
bahnverkehr ungemein er-
schwert. Auf der Strale
vom Rathhaus nach der
HerzogsstraBe und umge-
kehrt muB das Publikum
die Wagen verlassen, damit
dieselben langsamen
Schrittm uber die im Bau
begriffenen Gewolbe gelei-
tet werden. Da ist nun
nackher das Erstirmen der
Wagen durch die Mitfah-
renden ganz colossal und
mit Lebensgefahr verbun-
den. Namentlich ist dies
Sonntags der Fall, wo der
Zuzug aus dem benachbar-
ten Barmen nicht gering
ist.

@nnﬁcriabt@cbcinf

LQefzte Fahrt 30.5.'87

Guitig hur sine Fahet mt der Straflenbahn gemed

Wenn die Stralenbahn :mmer so voll gewesen ware — man
hatte sie kaum stillegen mussen

Autdruck und den Balorderungsbedingungen der WSW

1.-29

L

Wz Donnerstag, 16. Juli 1987

gensatz zu Wuppertal voll auf

Im Bereich Nahver-
kehr setzt Schwerin im Ge-

StraBenbahnen.

Worte, die in
Schulaufsatzen
verunglickten

»In der StraBenbahn ist immer viel
Betrieb, aber wenn sich die Leute
vorn zu sehr vermehren, verhin-
dern sie den Fahrer am Verkehr.

N w7

WZ-Foto: Wolfgang Westerholz

Nachruf

Die gute alte StraBenbahn!
Wir wollten sie nicht verlie-

ren.
Wer mag das wohl gewesen
sein?
Wer faBte den Entschlu8?
Fort mit der alten Stralen-
bahn
.Hoch lebe der Autobus™
Wer's immer auch gewesen

ist,

dacht nicht an Umwelt-
schutz,

denn die gute alte Stralen-
bahn,

hat die Umwelt nie ver-
schmutzt. .

Wer's immer auch gewesen
ist, hat nicht daran acht,

daf diese Menge Autobus

die Welt noch schmutziger
macht.

Ergo ist eine Phrase nur

wenn's von uberall her
schalit,

Wir wollen schitzen die
Natur,

erhalten unseren Wald."

Vielleicht bereut er auch
schon bald

was er da hat getan.

Und trauert dann genau wie
wir

um die verschwundene
Bahn.
Irmgard Gerhard
Werléstr, 32

5600 Wuppertal 2



WZ-Foto Rainer Haldenwang

ABergische Museumsbahnen auf Normalspur

Durch die Ubergabe der Kurbel an unseren Vorsitzenden schenkte uns
unser Hausherr, Vorstandssprecher Dr. Sunkel, den Triebwagen 3239,
Baujahr 1925, Wagenbauteil van der Zypen & Charller, elektrische Aus-
ristung Slemens. Er wurde von der Barmer StraBenbahn beschafft, erhielt
bei den Wuppertaler Bahnen AG. die Nummer 239 (vorher 39) und bekam bei
den WSW dann noch eine "3" davor, was "StraBenbahnfahrzeug" bedeutete.
Sein Uberleben verdankt er seiner iiberaus robusten Bauweise, seinem ho-
hem Fahrgestell, die ihn zum Schneepflugfahrzeug vorbestimmten.

Wir haben ja bisher die Meterspur auf unsere Fahne geschrieben. Nachdem
aber jetzt nur noch von den Rheinmetropolen ausgehende Normalspurlinien
die Ausl&@ufer des Bergischen Landes beriihren, wollen wir auch das An-
denken an die normalspurigen Bahnen unserer Heimat wachhalten.

Wir erinnern uns: 1874 fuhr die erste StraBenbahn in Wuppertal, auf
Normalspur. Daraus entwickelte sich ein Netz mit AuslZufern blS Milspe,
Hiddinghausen, Wieden und Toelleturm. Der Kreis Mettmann baute Verbin-
dungen zwischen Disseldorf=-Grafenberg, Mettmann, Wilfrath, Toisheide,
Vohwinkel. Der untereKreis Solingen baute die StraBenbahn zwischen Ohligs
und Opladen mit der Zweiglinie Landwehr - Hohscheid und die StraBenbahn
Opladen - Litzenkirchen. Die Rheingemeinden schufen die Strecken Langen-
feld - Monheim - Hitdorf - Rheindorf und Monheim - Baumberg. Und ja nicht
zu vergessen ist die StraBenbahn im oberberaischen Land; von Gummersbach
bis zur Aggertalsperre mit einer Zweiqlinie fiir den Giiterverkehr.

S
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Neue Heimat in Danemark
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WZ Freitag, >> N 1987

Nach Danemark wurde gestern dieser ausgemusterte Schienenschle: fwagen der Stadtwerke ge-
schickt. Das Stralenbahnmuseum .Skoldenaesholm” ber Kopenhagen hut das Gefahrt fir 3000
Mark gekauft. Der Wagen soll nicht nur zur Besichtigung dienen — er wird in Danemark auch
Schienen schleifen. 1925 wurde er als Personenw ugen an die Barmer Strallenbahn geliefert.
Dort lief er auf den Linien Schwelmn-Milspe, Hatzfeld, Hiddinghausen und Wieden. 1967 bauten
die WSW ihn zum Schweifwagen um. Im Winter diente er zudem als Schneepflug. Mit Hilfe des
Bergischen Vereins fur Museumsbahnen und Siemens-Dinemark wurde der Wagen auf einen
Tieflader verfrachtet, der ihn uber die Autobuhn sur Fihre bringt

T

Samstag. 23. Mai 1987

’
v~

rundsehay . Yool

]

Neue Aufgaben erwarten den alten Schieneschleitwagen der Stadtwerke In

Oldtimer Baujahr 1925 wurde von einem Slullonbnhmgunum 50 Kl/omol.cl WZ‘II;I:T:I:n z:
penhagen erworben. Am letzten Donnerstag trat dre Tram die grofe Relse Richtung Ostsee
an. Wahrend der Wagen suf einem Tieflader der Deutschen Bundesbahn veriaden wurde, nahm
das alte Personsl Abschied vom langjahrigen Arbeitsplatz. Kaul und Transport waren durch
dle Vermittiung der Berglschen M bah ermoglicht den.
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Als einzige Stadt in Bulgarien verfiigt Sofia iiber ein groBes Stra-
Benbahnnetz mit 19 Linien.?2 Wagentypen,jeweils als 6xGel.und 8x
Gelenktriebwagen sind im Einsatz.Angetrieben werden die Fahrzeu-
ge vom ersten und letzten Drehgestell,hergestellt werden die Wa-
gen in Sofia.Aus Zeitmangel konnten keine weiteren Informationen
eingeholt werden.

6xGelenktriebwa-
gen,ausgeriistet
mit Lyrabiigel,
auf dem Boul.
Ernst Thalmann
Der Lyrabiigel ist
nur auf den Sechs-
achsern montiert,
befahren werden
auch nur bestimmte
Linien.

8xGelenktriebwa-
gen,fotografiert
an der gleichen
Stelle,zeigt auch
deutliche Ge-
brauchsspuren.

Es waren iiber-
haupt nur wenige
Fahrzeuge ohne
Blessuren zu se-
hen,aber man nimmt
es hier nicht sg¢
genau.

An der gleichen
Haltestelle ein
8xGelenktrieb-
wagen neuerer Bau-
art.

Diese Fahrzeuge,
als Sechs.-und
Achtachser werden
noch produziert.
Auf dem Hof der
Herstellerfirma
standen mehrere
Wagenkdsten in
Reihe,fotografie-
ren war nicht
gestattet.
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In der Nidhe des
Hauptbahnhofes,auf
dem Boul.Georgi
Dimitrov,befindet
sich ein kleines
Depot.Nach langem
Gesprach und mit
Hilfe einer BMB
Broschiire durfte
dieser alte Arbeits-
wagen fotografiert
werden.

Angekuppelt ist ein
Giterwagen,beladen
mit Radsatzen und
Motoren.Ein paar
Minuten spiater fuhr
dieser Zug ab zur
Hauptwerkstatt,die-
se durfte leider
nicht besichtigt
werden.

Noch ein paar Worte
zum Fahrbetrieb.

Die Ziige sind,auch
wiahrend des Tages,
gut besetzt.Die
Fahrgeschwindigkeit
betriagt ca.30Km/H.
Kurze Schienenstiicke,
Flachstellen in den
Radern und der Ein-
zelachsantrieb erge-
ben einen kraftigen
Sound der uniiberhor-
bar ist.In der Haupt-
verkehrszeit sind
die Wagen so voll
das die Tiiren erst
nach mehreren

Metern Fahrt zulau-
fen.

Die Fahrkarten wer-
den an kleinen Biid-
chen,die an fast je-
der Haltestelle sind,gekauft.
Die teuerste Fahrkarte ist die
abgebildete Monatskarte fiir

5 Lewa.(6,80DM) Mit dieser Kar-
te kann man in jeder Stadt des
Landes die o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel,auBer der Eisen-

bahn,benutzen.



die Ohligser Bilder
noch einmal, damit
Sie, lieber Leser,
auch erkennen kon-

nen, was dargestelld

wird. Zweimal sehen
wir Vierachser
zweier Epochen an
derselben Stelle.
Das Nahverkehrs-
mittel mit elektri-
schem Antrieb ist
als Oberleitungsbus
noch gegenwartig.
Ohligs wurde End-
punkt der S-Bahn,
was hoffentlich nur

voribergehend ist.

In HALTESTELLE
49 hat uns die
Reprokamera
unserer Drucke-
rei iUbel mit-
gespielt. Be=-
sonders die
herrlichen
Bilder von der
Rheinbahn in
Solingen-0hligs
kamen sehr
schlecht heraus.
Unser Drucker
bittet um Ent-
schuldigung,
und wir bringen
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IMPRESSUM

Berg. Museumsbahnen e. V.
Postfach 13 19 36

5600 Wuppertal 1
Bankverbindungen:
Stadtsparkasse Wuppertal
Konto-Nr. 909 564
Postgiroamt Essen

Konto-Nr. 2258 15 - 439
Betriebshof
Wuppertal-Kohlfurtherbriicke.
Arbeitsgruppen an jedem Samstag ab
8.30 Uhr. Tel.: (02 02) 47 02 51
Technische Leitung

Dr. Ing. Gundo Riechelmann
Am Kotten 5

5820 Gevelsberg

Ruf (02332)105 14

Ralf Faust

Lindenstr. 24

5830 Schwelm

Ruf (0 23 36) 25 42

Manfred Hover

Hodhscheid 9

5653 Leichlingen 2

Ruf (0 21 74) 33 82

Udo Tegtmeyer

Berliner Str. 185

5600 Wuppertal 2

Ruf (0202)66 3371
Vorsitzender

Emil R. Dicke

Am Susewind 17

4322 Sprockhovel 2

Ruf (0 23 39) 36 08

2. Vorsitzender

Wolfgang Schultz

Hugostr. 19 - 21

5600 Wuppertal 2

Ruf (02 02) 50 40 50
Schatzmeister

Ernst-Gunter Beiersmann
Alfred-Dobbert-Str. 25

5600 Wuppertal 1

Ruf (02 02)70 16 44

BMB - Vertrieb / Verlagsbuchhandel
Postgiro Essen 9 072-438
Emil R. Dicke

Am Susewind 17

4322 Sprockhovel 2

Ruf (0 23 39) 36 08
Schriftleitung HALTESTELLE
Klaus Sieper

Hunefeldstr. 103

5600 Wuppertal 2

Ruf (02 02) 8 14 56

Seit dem 1. Juli 1973 hat unser
Verein das Bahngelidnde vom Mo-
schenborn bis zur Kohlfurthe::
Ariicke gevachtet. 7iel des Pacht-
vertrages ist die Wiederherrich-
tung aller Anlagen einschliefBlich
der Erstellung eines Betriebshofs,
noch nicht aber die Eroffnung des
Museumsovahnbetriebs, die weiteren
juristischen Schritten vorbehalten
bleibt.

Wir wollen die Tradition der Bar-
mer Bergbahn, der Remscheider und
Solinger Strafenbahnen und der

Bergischen Kleinbahnen weiterfiih-
ren, die schon vor dem Erscheinen

‘des Kraftwagens das Bergische Land

mit einem dichten Netz leistungs-
fihiger Verkehrswege iiberzogen
haben.

Von Solingen-Widdert im Siiden bis
Essen-Steele im Norden, von Diissel-
dorf-Oberbilk im Westen bis Rem-
scheid-Lennep im Osten reichte das
bergische Schmalspurnetz mit der
Zahnradbahn Barmen - Toelleturm
und der steilsten Adhidsionsbahn
auf der Bismarckstrafe in Remscheid
als Glanzlichtern. Von jedem etwas
vereinigt unsere WaldstrafBenbahn
ir Kaltenbachtal in sich. Sie war
ein Teilstiick der Verbindung Wup-
pertal - Solingen, sie ist als
rithtige Gebirgsbahn trassiert,
weist eine durchschnittliche Kei-
mung von 50 Promille auf, beriihrt
einen mut erhaltcnen Kotten mit
wasserrad und liepgt zentral im

Palteftelle

November 1973
Nachrichten des Vereins

Bergische Museumsbahnen e.V.

Sitz 56 Wuppertal 1, Postfach 131557

Das kihne Projekt verdient auch
Thre Unterstiitzung. Der Ersatz

von Schieuen, Schwellen, Oberlei-
tung, der Bau des Betriebshofs,
die Herrichtung der Fahrzeuge, all
das kostct nicht nur viele, viele
Arbeitsstunden, die von unseren .
Mitgliedern geleistet werden, son-
dern auch eine Menge Geld. Wir
nehmen deshalb jede Spende dankbar
an. Sehr wirksam konnen Sie aber
auch durch Ihre Mitgliedschaft
helfen, denn Ihr regelmiBiger Bei-
trag hilft, die betrdchtliche jahr-
liche Pachtsumme aufzubringen.

Helfen Sie, daR eines Tages wieder
die Schmalspurbahn im Bergischen
fahrt!

La}

\
Berrischen Iand zwischen den GrofR- A\ [o°
stadten Remscheid, s5olinren und ts?ﬁfisﬁh#

; ) \ T
Unsere Beitragsordnung Gruppe A (allgemein) = DM 7- :
monatlich, DM 84,- jahrlich, Gruppe B (ermaBigt) =
DM 3,50 monatlich, DM 42 - jahrlich. ' e ¢
Der Bezug der HALTESTELLE ist in dem Mitgliedsbei- I 1117

trag eingeschlossen. Einzelstucke werden gegen eine [ . \'*\_.

LAGEPLAN

Spende von DM 2,50 abgegeben. Nachdrucke und —Een Vs
Auszuge sind nur bei voller Quellenangabe gestattet.
Wir sind Mitglied im Bundesverband Deutscher Eisen-
bahnfreunde und in der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Museumsbahnen.
Zur Vermeidung von Fehlleitungen bitten wir alle Mit-
glieder, ANSCHRIFTENANDERUNGEN, Erklarungen
usw. SOFORT bzw. zum Ende des Geschaftsjahres
schriftlich an uns zu richten. Sie ersparen uns unnotige
Arbeit und Kosten.
Unser Postfach: 13 19 36, 5600 Wuppertal 1. Zuwen-
dungen an den Verein sind durch ErlaB des Kultus-
ministers des Landes NRW vom 6.10.1980 unter der
Nr. 1V B 1-04-57-64/80, sowie des Finanzamtes Wupper-
tal-Elberfeld unter Nr. 81 Gem A 466/21. 9. 81 steuer-
begunstigt abzugsfahig.
Durch die Anderung der Einkommensteuer-Richtlinien
sind ab 1. Januar 1983 Beitrage an den Verein nicht
mehr steuerbegunstigt. Fur Spenden gilt folgende Rege-
lung: . Wir werden in diesem Sinne weiterschaffen und uns gern an den
Zahlen Sie diese bitte an die Stadtkasse Wuppertal, oben formulierten Zielen messen lassen. Wir néhernsuns damit
'é‘i";%gg'sdgé gtoadtspgrkas\lse Wuc':pertal Nr. 100719 auch dem Zeitpunkt, zu dem wir das Bergische Land eirlader
(Hau e 325?6‘173;’00%”5‘:'f1 A ——— werden, wieder mit der StraBenbahn durch eines seiner schénstesn
S el ur o-V. Lie Tdler zu fahren... natiirlich seine Bewohner, versteht sich!

Stadt Wuppertal stellt Spendenbescheinigungen erst
ab Spenden von DM 100.- aufwarts aus. Beigeringeren Wir versprechen, da3 diese Vereinsmitteilungen Sie weiterhin
begleiten werden. Halten Sie auch uns die Treue! Auf irgend-

Betragengenugtals Nachweis gegenuberdem Finanz-
amt der Einzahlungsbeleg als Spendenquittung. Aus einen unserer zahlreichen Dialekte wird auch die Schreibweise
zutreffen: Wi haulen pohl! REW

Im Winter 1970/71 entstand unser Titelbild an der Zaltestelle
SanderstraBe in Wuppertal-Barmen (Foto Klaus Sieper).

Wir schlieBen diese "Jubildumsausgabe" mit einer AbbiZdung der
Urausgabe unserer HALTESTELLE. In dieser Form haben wir im No-
vemder 1973 fir unser Vorhaben geworben. An der Zielsetzung nat
sich nichts gedndert. Die Fortscaritte sind sichtbar. Unter-
stiitzung der Uffentlichkeit hat sich eingestellt. Wir danxen
allen Spendern. Wir werpen weiterhin, besonders Mitglieder, um
die finanzielle Basis zu verbreitern und abzusichern. Was wir
von uns aus tun konnen und bisher geleistet haven, ist in den
Folgen dieser Vereinsmitteilungen nachzulesen. Wir sind stolz
auf unseren gegenwirtigen Status.

diesem Beleg muB jedoch die Stadt Wuppertal als
Empfanger ersichtlich sein.



