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Titelbild: Tw 1 am 19.07.98 im Waisenhausdamm auf der Fahrt zur Erdffnung der
neuen Sirafenbahnsirecke durch die Friedrich-Wilheim-Stralle. Der danebenste-
hende historische Omnibus wurde von der Braunschweiger Interessengemeinschaft
Nahverkehr e. V. als Info- und Verkaufsstand genutzt. Das Fahrzeug wurde freund-
licherweise von Michael Stefan (Heinrich-BlUssing-Verkehrsgeschichie e V) zur
Verfitgung gestelll (siehe auch Bericht Seile 15)
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Terminkalender der Braunschweiger Interessengemein-
schaft Nahverkehre.V.:

Mittwoch, 16.09.98 | Mitgliedertreffen, 19.30 Uhr, Nordbahnhof (The-
ma u. a.: Planung zukilnftiger Veranstaltungen
des Vereins)

Mittwoch, 14.10.98 | Mitgliedertreffen, 19.30 Uhr, Nordbahnhof

|Mittwoch, 11.11.98 | RedaktionsschluB fir BIN-Info 4/98

Mittwoch, 11.11.98  |Mitgliedertreffen, 19.30 Uhr, Nordbahnhof — Dia-
vortrag: Die Strafienbahn in Braunschweig in
den 80er Jahren

Samstag, 14.11.88 |Braunkohlwanderung, ca. 10.30 bis 15.00 Uhr
(Treffpunkt: Hst. Reuchlinstrae Linie 18 — Ver-
bindliche Anmeldung bis zum 14.10.98 bei Tho-
mas Nabert, Tel. 0531/508655)

Sonntag, 06.12.98 | BIN-Nikolausfahrt

Samstag, 12.12.98 | Mitgliedertreffen (Weihnachtsfeier), 18.00 Uhr

Impressum

Das Mitteilungsblatt ,BIN-Info" ist offizielles Organ der Braunschweiger
Interessengemeinschaft Nahverkehr e. V., cfo Herm Jens Winnig, Am
Wendenwehr 21, 38114 Braunschweig (1. Vorsitzender). Mit Namen
versehene Artikel geben nicht unbedingt die Meinung der Braunschwei-
ger Interessengemeinschaft Nahverkehr e. V. oder der Redaktion wie-
der.

Redaktion: Thomas Nabert, Karlsbrunner Stralfe 3, 38116 Braun-
schweig, Tel.; 0531/ 50 86 55

Mitarbeiterfinnen dieser Ausgabe: Andreas Gartler, Christian Lammers,
Stefan Meyer, Martin Pfeil.

Auflage: 100
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Aktuelles aus dem Nahverkehr Braunschweigs
Allgemeines
Tarifverbund

Am 23.07.98 wurden die Vertrdge fir die Verbundgesellschaft Region
Braunschweig mbH unterzeichnet. Damit scheint nun endglltig der Weg
frei fur einen Tarifverbund im &ffentlichen Personennahverkehr far den
Grofiraum Braunschweig zum 01.11.98. Von Wittingen bis Braunlage
und von Peine bis Helmstedt gilt dann der gleiche Tarif fir Busse, Stra-
Renbahnen, Stadtbahnen und Ziige des Nahverkehrs, ebenso werden
einheitliche Befdrderungsbedingungen Giltigkeit haben. Lediglich die
Stadtwerke Goslar haben (zunachst?) diesem Vertrag nicht zugestimmt,
so dalk im Bereich des dortigen Stadtgebietes der Verbundtarif nicht gilt.

Die Einheitlichkeit des Tarifs und der Beférderungsbedingungen durfte
das Reisen im Groftraum zukinftig einfacher machen. Wenn sich auch
Zunachst zahireiche Fahrgaste umstellen milssen, wobei es die Kunden
der elf verschiedenen Unternehmen hierbei unterschiedlich trifft. Die
bisherigen Fahrausweissortimente wurden in einem Kompromif zu ei-
nem neuen Angebot zusammengefigt. Bei den z. Zt. vorhandenen he-
terogen Strukturen bleibt es natlrich nicht aus, dal einige Fahrgaste
Jhren® Fahrausweis nicht wiederfinden und sich nun neu orientieren
miissen. Fur digjenigen, die bisher mehrere Fahrweise aufgrund ver-
schiedener Unternehmen bei einer Fahrt 16sen muliten, wird das Reisen
zukiinftig in der Regel glnstiger. Teurer wird es zum Beispiel fir einige
Kunden der Braunschweiger Verkehrs-AG, die mit diesem Untermeh-
men in die Region gefahren sind.

Es ist geplant, das zuklnftige Tarifgebiet in 47 Tarifzonen zu untertei-
len. Je nach Entfernung sind Fahrausweise unterschiedlicher Preisstu-
fen zu lésen, wobei nicht der Fahrweg des jeweils genutzten Verkehrs-
mittels zahlt, sondern die geographische Lage der Zonen. Neben der
Glltigkeit fir eine bestimmte Anzahl von Tarifzonen werden Einzelfahr-
karten und Mehrfahrtenkarten eine zeitliche Giltigkeit bekommen (z. B.
20 Minuten), so dal Hin-, Riick- und Rundfahrten méglich sind.

In den folgenden Ubersichten sind die voraussichtlichen Tarifzonen,
Beispiele fir die Ermittlung der Preisstufen und das voraussichtliche
Fahrausweissortiment mit den entsprechenden Preisen aufgefihrt.
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Das Tarifgebiet der Region
Braunschweig gliedert sich
in 47 Tarifzonen, die in der
Regel den Gemeindeflachen
entsprechen.
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Fahrkartensortiment

Preisstufe Giiltigkeit Gelt.-bereich Entwertung  Bemerkungen
Einzelfahrschein® i ! '
Erwachsene { Preisstufe 1: 90 min. -éFahrer. ja beliebiges Umsteigen |
Kinder 6-11 Jahre i Preisstufe 2: 90 min. | Entwerter innerhalb der P5
{ Preisstufe 3: 120 min. | DB-Automat  {und Zeit erlaubt
i Preisstufe 4: 150 min,
Mehrfahrtenkarten !
4-Karte je Abschnitt | Preisstufe 1: 90 min. Fahrer: ja | beliebiges Umsteigen
eine Person  : Preisstufe 2: 90 min. | Entwerter innerhalb der P5
10-Karte i Preisstufe 3: 120 min. i und Zeit erlaubt
| Preisstufe 4: 150 min. i
Tageskarte
Tageskarte (T1) 1 Person Preisstufen 1-4 | Entwertungs- : beliebiges Umsteigen
Tageskarte (T5) bis 5 Pers. i Preisstufen 1-4 | zeit bis Be- innerhalk der P5
(egal welchen | triehsruhe
Alters) .
Monatskarten _ i i
Monatskarte Gbertragbar Preisstufen 1-4 Ausgabedatum; Mitnahmeregelung
im Einzelverkauf Geltungsraum bis gleiches | SalSo/Feiertag
ergibt sich durch Datum Folge- ;24./3112.
die eingetragene monat, 12 Uhr ; kénnen bis zu
Einstiegs- und oder Monats- 5 Pers., max. 2 Pers.
Zielzone letzter, iiber 11 Jahre
Betriebsruhe | befdordert werden
Jahresabonnement
Jestellung ausschl. :lbertragbar Preisstufen 1-4 3 Monate Mitnahmeregelung
uber die Abozentraleoder Geltungsraum er- gemal SafSolFeiertag
der Braunschweiger :personen- gibt sich durch die Karten- 24,1312, kdnnen
Verkehrs AG gebunden gingetragene Ein- aufdruck bis zu 5 Pers. max. |
stiegs- u. Zielzone 2 Pers. iber 11 Jahre
beférdert werden

*sofortiger Fahrtantritt
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Fahrkartensortiment

Preisstufe Giltigkeit Gelt.-bereich Entwertung Bemerkungen

Zeitkarten im Ausbildungsverkehr

Wochenkarte fir eine { Preisstufen 1-4 g.ﬁ.usgahe nur mit

Kalender- | Geltungsraum { Kundenkarte** mit
woche i ergibt sich durch {Lichthild
{Mo.-50.) | die eingetragens
i Einstiegs- und
Zielzone
Monatskarte fir einen , Preisstufen 1-4 5: Ausgabe nur mit
Kalender- | Geltungsraum | | Kundenkarte** mit
monat ergibt sich durch Lichthild
(alle Tage) die eingetragene i
Einstiegs- und
Zielzane
sammel-Schilerzeit- | persanl, mit Geltungsdaver Ausgabe bei freiem
Karten | Unterschrift aufgedruckt Verkauf nur mit Be-
| i rechtigungsnachweis |

** wichtig: Kundenkarten werden durch das Verkehrsunternehmen langstens fiir 1 Schuljahr ausge-
stellt, kénnen aber verlangert werden. Aushildungskarten sind nicht dbertragbar
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in der Praxis:

Preisstufe 1:
1 Tarifzone
90 Minuten*

el

“u 1\ Preisstufe 2:
.= 2 Tarifzonen
90 Minuten*

: Preisstufe 3:
3 Tarifzonen

120 Minuten*®

i Preisstufe 4:
» 3 4 Tarifzonen
und mehr
150 Minuten™

* Zeitraum gilt
fiir Einzelfahr-
scheine und
Mehrfahrten-
karten

Beliebig viele Fahrten mit Bus,
Bahn und Stadtbahn innerhalb
von 90 Minuten in dieser
Tarifzone

Beliebig viele Fahrten mit
i Bus, Bahn und Stadtbahn

4 in diesen beiden Tarifzonen

Beliebig viele
Fahrten mit Bus,
Bahn und Stadt-
bahn innerhalb
von 120 Minuten
in diesen drei
Tarifzonen.

Fiir beliebig viele
Fahrten innerhalb

—e Buslinie von 150 Minuten m
=W ¥ gahplinie Bus, Bahn und
@ rahrtziel Stadtbahn in vier

und mehr Tarifzonen
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Fahrpreise des Verbundtarifes ab 01.11.1998

Preisstufe 1 Preisstufe 2 Preisstufe 3 Prelsstufe 4
gliltig fir eine | gitig fir zwei | gUltig furdrei |  guitig im
Tarifzone Tarifzonen Tarifzonen gesamiben Netz
E““' S — 2,80 DM 3,90 DM 5,90 DM 8,50 DM
Em“::,“ o 1,40 DM 2,00 DM 3,00 DM 4,80 DM
TFW“‘““ far1 7,00 DM 10,00 DM 14,50 DM 23,00 DM
|;.m‘““"““ ks 12,00 DM 18,50 DM 25,00 DM 40,00 DM
1. Klasse-Zuschag 1,40 DM 2,00 DM 3,00 DM 4,80 DM
u‘“‘S'T' o lmm} Niag 2,80 DM 3,90 DM 3,90 DM 3,90 DM
Fahmadmitnahme® 2,80 DM 2,80 DM 2,80 DM 2,80 DM
::“"" g ""'"'“r;a, 9,50 DM 13,00 DM 18,50 DM 31,00 DM
:::::‘""”““ , 23,00 DM 31,50 DM 47,50 DM 76,00 DM
Eﬂh'ﬂmﬂ“m Erm, 75,00 DM 84,00 DM 126,00 DM 176,00 DM
I :':'"iqm'am;' . 112,50 DM 141,00 DM 189,00 DM 264,00 DM
IE‘ s 'ﬂ"n'mmm';’ 62,00 DM 78,00 DM 104,00 DM 146,00 DM
s '{’"":"1 M‘“m';“ 93,00 DM 117,00 DM 156,00 DM 219,00 DM
usatzfahrschein fir
& i : 2,80 DM 3,90 DM 5,90 DM
i 57,00 DM 71,00 DM 95,00 DM 132,00 DM
bt e 17,50 DM 21,50 DM 28,50 DM 39,50 DM
Bemerkungen:
' Erste und weits Preisstufe 80 Min, gaitig, dritte Prelsstufe 120 Min, gOitig,
vierte Preisstufe 150 Min. goltip.
2 Winder vorm 6. bis einschl, 11, Lebensjahr.
? Preise for Einzeffahrausweise, auch Mehrdahrienkarten der jeweiligen
Preisstule maglich.
* For getegentfiche Fahren Gber den Geltungsbaneich einer Monatskarte
(Erwachsens) hinaus
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Straftenbahn

Niederflurbahn im Heidberg und am Stadion

Die Firma Feldschldchen sponsorte im Juni diesen Jahres das Open
Air Konzert von Eros Ramazotti. Die ViP-Leute wurden standesgemaf
mit ihrer Niederflurbahn TW 9559 wvon der Haltestelle Heinrich-
Bissing-Ring bis zum Haupteingang des Stadions gebracht.

Tw 9559 am 4. Juni 1998 an der Haltestelle Burgerpark auf der Fahrt zum Stadion
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Tw 9559 an der Sporthaltestelle Stadion am 4. Juni 1998

Triebwagen 7762 wurde abgeholt - oder wie wird eine StraBenbahn
bei der Braunschweiger Verkehrs AG verladen?

Am Mittwoch, 08. Juli 1998 um 07.10 Uhr befuhren ein grofier Tieflader
sowie ein Begleitfahrzeug den Betriebshof Altewiek. Nachdem sich der
Fahrer im Werkstattbereich angemeldet hatte, begann dort ein geschaf-
tiges Treiben. Einzelne Hebebdcke wurden nach draulen in den Be-
reich des Sandsilos gebracht. Ein Starkstromkabel fir das Steuergerat
der Hebebdcke wurde quer durch die Wagenhalle verlegt. Tw 7553, der
am Zaun stand, setzte sich in Bewegung und rangierte auf Gleis 16
Dort wurde der verunfallte Tw 7762 angekuppelt. Langsam wurde Tw
7762 aus der Halle gezogen und zwischen die Hebebdcke geschoben
Tw 7553 wurde wieder abgekuppelt und an den Zaun zurickgebracht
Die Hebebécke wurden an den Aufnanmen des Tw 7762 in Position ge-
bracht
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Mittlerweile war es 08.00 Uhr und die ersten TwinLines-Fahrzeuge
rickten ein. Das Starkstromkabel! Also Kabel wieder wegraumen. In-
zwischen kam beim Fahrer des Tiefladers und seinem Begleiter eine
eigenartige Hektik auf. Mit einem Mafiband wurde Tw 7762 vermessen.
Auch der Tieflader wurde nochmal nachgemessen. 50 cm zu lang bzw.
50 cm zu kurz!

Die beiden Fahrer grinsten und meinten: kein Problem, wird unterfittert.
Was immer das auch heillen mag. Mittlerweile war die Friheinfahrt in
vollem Gang.

Also - erstmal Frihstickspause.

Mach dem Fruhstick setzte leichter Nieselregen ein. Das Werkstatiper-
sonal zog sich Regenkleidung an.

09,37 Uhr: Der letzte Wagen rickte ein. Die Fahrleitung wurde im ge-
samten Bereich des Betriebshofes abgeschaltet. Das Starkstromkabel
wurde erneut verlegt und an das Steuergerdt angeschlossen. MNun
konnte es ja mit dem Heben losgehen. Halt, die Dachschilder. Mit Pla-
te-Umzige" kann aulerhalb Braunschweigs keiner etwas anfangen. Al-
50 wurden die Dachschilder demontiert. Komisch, dal dies am Tag zu-
vor, als der Stromabnehmer abgebaut wurde, niemandem aufgefallen
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war. Aulterdem wurde nun die Frontpartie mit Folie abgekliebt. So, jetzt
aber! Ein Knopfdruck und Tw 7762 begann sich Zentimeter fir Zenti-
meter zu heben. Plétzlich ein Gerausch aus Richtung Einfahrt.

Michael Héfer-von Seelen kam mit einer Besuchergruppe in Tw 7555
auf den Hof. Ohne Strom rolite er geradeso in die Einfahrtkurve. Tw
7762 hatte mittlerweile eine Héhe von 60 cm erreicht. Das solite rei-
chen. Der Tieflader rollte nun unter die Bahn. Zentimetergenau bug-
sierte der Fahrer das schwere Fahrzeug unter die Bahn, Als der Tiefla-
der fast unter der gesamten Bahn war, Tw 7762 wurde rickwarts verla-
den, stellte man fest, dal die hintere Kupplung im Wege war. Also
Tieflader wieder einige Meter vorwarts und die Kupplung abbauen. Als
die Kupplung abgebaut war, setzte der Tieflader wieder unter die Bahn,
Nur 2-3 cm vor der Bahn stoppte der Tieflader. Jetzt zeigte sich, warum
50 cm fehlten. Die erste Achse pafiite nicht mit drauf. Es wurden einige
stabile Holzklotze unter das Fahrgestell gelegt. Jetzt wurde Tw 7762
langsam abgesenkt.

Die Bahn stand jetzt auf dem Tieflader. Man begann mit dem Abbau der
Hebeanlage, das Starkstromkabel wurde wieder aufgerollt. Die Bahn
wurde mit acht stabilen Ketten auf dem Tieflader verzurrt. Trotzdem sah
die Sache doch sehr abenteuerlich aus. Der Tieflader stelite sich an-
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schlieffend auf dem Hof ab. Jetzt konnte wieder Strom eingeschaltet
werden. Tw 7555 wurde aus der Einfahrtkurve geholt. Mittlerweile war
es 11.15 Uhr und die Ausfahrt fir die TwinLines konnte beginnen.

Punkt 22.00 Uhr setzte sich der Tieflader mit Tw 7762 sowie dem Be-
gleitfahrzeug in Bewegung. Vom Betriebshof Altewiek ging die Fahrt
iiber den Leonhardplatz auf den Ring, Richtung Hans-Sommer-Stralte.
Weiter auf der Berliner Stralte sowie der Berliner Heerstralle. An der
Autobahnanschlufistelle Braunschweig-Ost fuhr der Transport auf die
A 2 in Richtung Osten. Dort verlor sich dann die Spur. Vielleicht gelingt
es ja, den Verbleib des Tw 7762 herauszufinden und was mit ihm ge-
schehen mag.

Fortsetzung folgt.

Mit der ,,3“ und der ,,5" durch die Friedrich-Wilhelm-Stralie

Am 19. Juli wurde die Stralenbahnstrecke durch die Friedrich-Wilhelm-
Strafle und (ber den Waisenhausdamm erdffnet. Verschiedene Stra-
Renbahnen, darunter die Museumsfahrzeuge Tw 103 und Tw 1, naher-
ten sich an diesem Sonntag Vormittag mit zahireichen Ehrengésten von
beiden Seiten der Haltestelle Friedrich-Wilhelm-Stralte. Dort war eine
Sperre aufgebaut worden, die nach einer kurzen ,Diskussion® mit Till
Eulenspiegel zur Seite gerdumt wurde. Damit war die Strecke offiziell
erbffnet. Bereits gegen 12 Uhr befuhren die Stadtbahnlinien 3 und 5 den
neuen Abschnitt fahrplanmalig.

Mit der Inbetriebnahme war ein grofles Strallenfest in der neuen Ful-
gangerzone verbunden, wobei sich auch eine Vielzahl der dort anséssi-
gen Geschéfte beteiligte. Die Fahrgaste der Verkehrs-AG konnten den
Abschnitt mit kostenlosen Rundfahrten erkunden. Nicht zuletzt wegen
des schénen Wetters kamen einige tausend Besucher an diesem
Sonntag in die Innenstadt, um ihrer neue StralRenbahnstrecke und Ful-
gangerzonen kennenzulernen.
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Tw 103 nach der Streckeneroffnung kurz vor der neuen Haltestelle
Friedrich-Wilhelm-Stralle

Aufruf an alle Junggesellen(innen)!

1999 ist das Jahr zum Heiraten !

Wer sich traut, traut sich im TW 103,

An vier Samstagen im nachsten Jahr kann man sich in dem historischen
Triebwagen das Ja-Wort geben.

Magliche Streckenvarianten des Hochzeitszuges kénnten vom Rathaus
aus zum Radeklint, zur Wolfenbitteler Str. oder durch die Friedrich-
Wilhelm-Str. und zurick fuhren.

Wir warten auf positive Meldungen und freuen uns jetzt schon auf grofle
Hochzeitsfeiern



Berichte aus dem Verein

Nikolausfahrt 1998

Auch dieses Jahr fahren wir zum Nikolaus!

Wir suchen fur unsere diesjahrige Nikolausfahrt noch tatkraftige Mitglie-
der. Bitte bei Andreas Gurtler (Tel. 05341 / 26 88 83) melden.
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Rickblick

Chronik

Vor 15 Jahren:

Der damalige Arbeitswagen 418 (ex 82) wurde ausgemustert und durch
die Ubernahme vom Straftenbahn-Museum in Wehmingen vor der Ver-
schrottung bewahrt. Dieser 1927 in Dessau gebaute und 1953 moderni-
sierte Triebwagen ist heute das alteste erhaltene Braunschweiger Origi-
nal-Fahrzeug,

Die Aufnahme zeigl Atw 418 vor seiner Verladung nach Wehmingen im Betrigbshof
Hamburger Strafle am 29.09. 1983

Vor 20 Jahren:

Mit Inbetriebnahme der Weststadt-Strecken, am 28.05.1978, wurde der
Fahrzeugeinsalz umgestellt. Als Beispiel nachstehende Tabelle (ber
den Fahrzeugeinsatz bei der Strafenbahn an zwei zufallig gewahlten
Tagen des Jahres 1978
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20.01.1978 - 17.00 Ubr

Linie 1 Linia 2 Linie 3 Linie 4
Hauptbahnhof -  Heidberg - Hauptbahnhof -  Helmstedter Str, —
Ottenroder Sir. Rihme Volkmarode Stadion
6263 T552-T4T4 6952-5777 6254
B264 TE56-T4T3 B955-5774 6255
6265 6856-5772 6262
6266 TI51-7T774
TI54-TTTE6 7353
6953 T755-T476 7357-5780
TI56-T773
7351 TT57-7475 7553-7471
7356 77587771
T753-5773
TT60-7472

03.10.1878 - 17.00 Uhr

Linie 1 Linie 2 Linie 3 Linie 4 Linie &
Hauptbahnhof Heidbarg - Elbestr, - Helmstedter Str.  Hauptbahihof
- Rihme Ottenroder Str.  Volkmarode - Stadion - Donaustr
6953-5773 6266 T351-7474 62562 G263
6955-5779 T355-5780 6254 G264
6956-5774 6851 6258 6285

6954-5772 7551-5777 B267
T554-T47T1 7555-T775

7353 7356
TT53-T473 7354 TI52-TT74
TIST-TT72 T357-5775 T755-7476
TT62-T776 TT58-T771

7552-5776 T758-7472

TT61-7475
7756

Vor 41 Jahren:

Der Braunschweiger Zeitung vom 11.1.1957 entnahmen wir, dals in
Braunschweig der erste Grofiraumbeiwagen, der die Nummer 209 er-
hielt, eingetroffen ist. Der Wagen, der von der Abladestelle Karl-
Schmidt-Stralle bis zum Betriebsbahnhof Altewiek von einem alten Tw
gezogen werden mullte, hatte bedauerlicherweise am Marienstift eine
Entgleisung, die auf unsachgeméfRes Stellen einer E-Weiche zuriick-
zufiihren ist. Wir mdchten hoffen, daé for die Braunschweiger Stralen-
bahn und ihre Grofraumwagen mit Fahrgastfiul dies die einzige Ent-
gleisung gewesen sein moige. Soweit wir einer Seitenaufnahme ent-
nehmen kéinnen, macht das Fahrzeug durch seine geschmackvolle
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Formgebung einen guten Eindruck. Es zeigen sich gewisse Ahnlichkei-
ten mit dem bekannten Diwag-Typ. Technische Daten liegen uns z. Zt.
noch nicht vor, soweit man erkennen kann, sind die Drehgestelle weit-
gehend schraubengefedert. Soeben erfahren wir noch, daR inzwischen
auch die Wagen 202 und 203 eingetroffen sind.

(aus: Hamburger Nahverkehrsnachrichten Nr. 1 vom Januar 1957)

Die erste elektrische StraRenbahn

Die erste elektrisch betriebene Stralenbahn der Welt fuhr in Berlin. Ei-
ne technisch wechselvolle und stets mit der Gesellschaft verbundene
Ara soll hier nun kurz vorgestelit werden:

Begonnen hat es mit den Pferdebahnen. In England kennt man diese
seit ungeféhr 300 Jahren, wo sie vorwiegend im Bergbau eingesetzt
wurden. Sie transportierten urspringlich Steinkohlen von dem Férder-
schacht bis zur Verladestelle. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts
schlieflich wurden Schienen aus GuBeisen hergestellt und auf Stein-
blécken befestigt. Diesen Fortschritt verdankte man einem Bergbauin-
genieur namens Outram , nach dem derart konstruierte Bahnen ,Ou-
tram-roads® oder ,-ways" hiellen, woraus durch Abkilirzung die noch
jetzt in England Obliche und in die meisten europdischen Sprachen
Ubergegangene Bezeichnung tram-way" entstanden ist.

Im Jahre 1819 wurden in Paris erstmals Pferdeomnibusse zur &ffentli-
chen Personenbefdrderung eingesetzt. Aus den Pferdeomnibussen ent-
standen im Laufe der Zeit dann Pferdeeisenbahnen. Diese machte 1832
in New York ihre Jungfernfahrt. 1865 wurden in Berlin und 1866 in
Hamburg die ersten Pferdebahnen ertffnet. Die Wagen waren zwei-
stickig, boten Platz fir 56 Personen und brauchten wegen geringer
Rollwiderstdnde doch nur zwei Pferde.

Die meisten privaten Unternehmer sahen sich jedoch aufgrund wvon
Machteilen, wie keine grdlere Steigungsbewdltigung, deshalb nach an-
deren Antriebsarten um. 1877 wurde in Kassel die erste deutsche
Dampf-Strallenbahn erdffnet, der bald viele innerstddtische Linien folg-
ten. Der Dampfbetrieb befriedigte jedoch in den Stadten wegen der
Rauch-, Abdampf- und Lérmbelastigung auf die Dauer nicht.

Doch man wollte eine Bahn ohne Dampf und ohne Pferde. Es solite ein
neuartiges Fahrzeug sein, das sich mit Hilfe von Strom und Elektromo-
tor fortbewegte.
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Mit der Entdeckung des dynamoelektrischen Prinzips (1866) und des-
sen praktischer Umsetzung in der Dynamomaschine als Stromlieferant
fir Elektromotoren hatte Wemer von Siemens die Voraussetzungen
dafir geschaffen. Am 31. Mai 1879 begann dann das eigentliche Elek-
tro-Zeitalter im Bahnverkehr: Auf dem Geladnde der Berliner Gewerbe-
ausstellung setzte sich zum ersten Mal ein Schienenfahrzeug mit Hilfe
von Strom und Elektromotor in Bewegung.

Die Geburtsstunde der elektrischen Strafenbahn

Nach dem erfolgreichen Vorfilhren der ersten E-Lok Gberhaupt plante
Werner von Siemens eine Hochbahn mit elektrischem Triebwagenbe-
trieb. Man suchte nur noch nach einer Méglichkeit zum praktischen Er-
proben des Hochbahnsystems (eine ,auf dem Boden fahrende Hoch-
bahn®). Siemens fand sie in Lichterfelde auf einer vom Bahnhof GroR-
Lichterfelde-Ost der Anhalter Bahn zur Haupt-Kadettenanstalt fihren-
den eingleisigen 2,45 km langen, meterspurigen Bahnstrecke.

Der 12. Mai 1881 war dann der Tag der Jungfernfahrt der elektrischen
Stralenbahn.

Die einzige Schwierigkeit war und ist noch, die Geschwindigkeit der
Wagen dem Reglement entsprechend zu méRigen. Man wollte nur 20
km per Stunde gestatten, und der Wagen lief bei voller Belastung von
20 Personen und bergan noch mit 30 bis 40 km. Wemer von Siemens
hoffte aber, da® man sich an die héhere Geschwindigkeit gewbhnen
wiirde!

Ab dem 16. Mai wurde &ffentlich nach einem Fahrplan mit 12 Fahrten in
beiden Richtungen regelmatig gefahren.

Ausgestattet war die erste elektrische Tram mit einem zweiachsigen
Triebwagen; er hatte Sitzpldtze fir 12 Personen und konnte insgesamt
etwa 25 Fahrgaste aufnehmen. Der Antriebsmotor, ein zweipoliger Sie-
mens-ReihenschiuBmotor vom Typ D, leistete 3,8 kKW bei der behbrdlich
zugelassenen Geschwindigkeit von 15 km/h und etwa 140 V Spannung.
Fir die Stromerzeugung hatte man in einem nahegelegenen Wasser-
pumpwerk eine 10-kW-Dynamomaschine aufgestellt, die von einer Kol-
bendampfmaschine angetrieben wurde.

Fast 49 Jahre wurde der Betrieb dieser ersten elektrischen Stralen-
bahnlinie der Welt durchgefilhrt, bis sie am 15. Februar 1930 neuen
Verkehrsregelungen Platz machte. Die der ersten Bahn folgenden elek-
trischen Trams von Siemens waren von vomherein als Strakenbahnen
geplant und hatten deshalb eine Oberleitung als Stromzufihrung. Be-

BIN-Info Haft 3/88 - Seite 21



reits 1881 baute Siemens und Halske fir die Ausstellungsbahn der In-
ternationalen Elektrizitits-Ausstellung in Paris eine doppelpolige Ober-
leitung aus geschlitzten Messingrohren. Die darin gleitenden Kontakt-
schiffchen wurden vom Wagen durch Zugseile nachgeschleppt und wa-
ren mit ihm durch Kabel elektrisch verbunden.

Aufgrund des technischen und auch finanziellen Erfolges der Lichterfel-
der Bahn entschlossen sich einige Gemeinden zur Einfiihrung ebensol-
cher Verkehrsmittel. So entstanden in der ersten Hélfte der 80er Jahre
u. a. die Linien Charlottenburg-Spandauer Bock mit Oberleitungen und
Kontaktwagen sowie die Strecken Médling-Hinterbrihl bei Wien und
Frankfurt-Offenbach, die Oberleitungen aus geschlitzten Rohren hatten,
in denen ein kleines Kontaktschiffchen entlangglitt.

Diese Bahnen verliefen meist aulerhalb der Stadtkerne, verbanden be-
nachbarte Orte und lagen infolgedessen mehr oder weniger auf freiem
Geldnde. In den Straften selbst wollten die Stadtvéter vorerst keine
Oberleitungen haben, weil sie dadurch eine Verschandelung des
Strafenbildes beflrchteten und die Masten den Verkehr behinderten
oder gar Teile der Leitung herabfallen knnten.

Kurze Zeit fiir batteriebetriebene StraBenbahnen

Mit Akkumulatoren als Stromguellen schien es zunachst mdglich zu
sein, ohne Oberleitung auszukommen. So wurden 1883 durch Recken-
zaun erste Versuche mit Akkumulator-Stratenbahnen durchgefihrt, die
ab 1885 in Berlin im &ffentlichen Verkehr fortgesetzt wurden. Andere
Stadte schlossen sich dem Berliner Beispiel an und fihrten ebenfalls
derartige Bahnen ein. Die Ergebnisse aber waren fast Oberall unbefrie-
digend, denn die Fahrstrecke war gering und an den Endstationen ent-
standen infolge der bei jedem Halt notwendigen Aufladung langere
Wartezeiten.

Amerikas VorstoR im StraBenbahnwesen

In Deutschland kam die Weiterentwicklung zum Stillstand. Der ent-
scheidende Fortschritt auf dem Gebiet der elektrischen Straenbahnen
aber kam vom Amerikaner Julian Sprague. Er verbesserte verschiedene
Méglichkeiten der Stromzufiihrung, bis er seine geniale Lésung hatte;
eine Stange mit einem Rad, das an der Unterseite der einpoligen
Oberleitung entlangrollte, Den zweiten Pol bildeten dabei die Schienen,
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Spragues Verdienst ist unbestritten, mit Rollenstromabnehmer und
Tatzlagermotor (wird erstmals auf die Wagenachsen gesetzt und Gber
Zahnrader angekuppelt) nahezu auf Anhieb praktikable Ldsungen ein-
gefiihrt zu haben.

Von nun an ging es mit wahrhaft atemberaubender Geschwindigkeit
voran. 1890 besalt Boston mit 385 km bereits das langste Straflen-
bahnnetz der Welt. Berlin brachte es zu dieser Zeit mit 179 km nur auf
knapp die Hélfte, Budapest hatte 55 km und london {berhaupt noch
keine Straftenbahn.

Mit der elektrischen Stralenbahn, die, von wenigen Ausnahmen abge-
sehen, bis in die heutige Zeit Gleichstrom in Héhe von etwa 500 V bis
700 V verwendet, war das Problem des innerstadtischen Verkehrs in
vielen Fallen auf Jahrzehnte hinaus gelGst. Die Fahrgaste wuliten die
Annehmlichkeiten des neuen Gefahries wohl zu schatzen.

Strafenbahnbeginn in Deutschland

1889 erwarb in Deutschland die Allgemeine Elekfricitits-Gesellschaft
(AEG) Lizenzen auf die amerikanischen Patenie. Damit begann die
grole Wende der Tram auch bei uns.

So wurde das amerikanische System erstmals 1890 bei der Bahn der
Nordwestdeutschen Industrie- und Gewerbeausstellung in Bremen an-
gewendet, Doch damit nicht genug. In Halle (Saale) elekfrifizierte die
AEG die dortige ,Stadtbahn®, eine stadtische Pferdebahn. Den elekiri-
schen Betrieb multte die AEG selbst Ubernehmen; er begann 1821 mit
25 zweimotorigen Triebwagen.

Die kleine Stadt Gera war die zweite, die sich 1892 eine Elektrische
zulegte, im gleichen Jahr folgte noch Bremen und 1893 erdffnete Sie-
mens in Hannover und Dresden elekirische Trams. Siemens fihrte da-
bei gleich eine Neuerung ein, den ,Lyrabiigel”, den Blgelstromabneh-
mer. Bis zur grofen Jahrhundertwende erhielten alle grofen deutschen
Stadte elektrische Strallenbahnen. Ende 1887 bestanden in Deutsch-
land 1356 Gleiskilometer mit 2255 Motorwagen.

Entwicklungen in der E-Motortechnik und Steuerungstechnik

Die elektrische Ausriistung erfolgte bei allen Firmen nach den gleichen
Prinzipien. Die eisengeschlossenen Fahrmotoren mit einfacher Zahn-
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radibersetzung waren als Tatzlagermotoren federnd im Untergestell
aufgehangt. Die Fahrschalter in Walzenform hatten elektromagnetische
Funkenléschung an der Hauptwalze und waren stehend an beiden
Frontwaénden angeordnet. Sie wurden auf dem jeweiligen fihrenden
Ende durch eine separate Fahrtrichtungs-Bremswalze eingeschaltet.
Die Anfahrt geschah (iber Reihen-Parallel-Schaltung mit je einer Feld-
schwéchstufe. Die Umschaltung Reihe-Parallel konnte ohne Leistungs-
unterbrechung vorgenommen werden.

Um das Jahr 1900 wurden von AEG und Siemens vierpolige Motoren
eingeflihrt und die Leistung auf 16...18 kW gesteigert. Ab 1905 wurden
die Motoren durch Wendepole vervollkommnet. Damit war ein weiterer
bedeutender Schritt zum Verbessern der Kommutierung von Motoren im
aussetzenden Betrieb getan, wie ihn der Bahnbetrieb darstellt. Insbe-
sondere stand nun der Einfilhrung der elektrischen, selbsterregten Wi-
derstandsbremse (Kurzschlufbremse), bei der die Motoren als Gene-
ratoren arbeiten, als Betriebsbremse nichts entgegen.

Die Tram-Steuerung erfolgte nach 1900 mit der Sprague-Methode:
Hierbei hatte man einen normalen Stralenbahn-Walzen-Fahrschalter
mit einem Steuermotor versehen, der Ober ein Relais eingeschaltet
wurde, bis der durch das Abschalten der Vorwiderstdnde ansteigende
Strom einen vorgegebenen Wert erreicht und das Relais abgeschaltet
hatte, Der Fahrschalter blieb auf der erreichten Stufe stehen. Wenn mit
zunehmender Geschwindigkeit der Strom unter den vorgegebenen Wert
gesunken war, wurde eine Stufe weitergeschaltet. Zwei Feldentwicklun-
gen des Steuermotors erdaubten Auf- und Abschalten. Die Fahririch-
tungswender wurden durch Magnete umgeschaltet. Diese Anordnung
existierte bis nach dem Zweiten Weltkrieg grundsatzlich bei den Bah-
nen.

In den 50er Jahren wurden die bisher (blichen Gleichstrommotoren
(Tatzlagermotoren) gegen mechanisch und elektrisch verbesserte nach
und nach ausgetauscht. Das gleiche geschah mit der Schaltausriistung.
Hier wurden neben dem Einheitsfahrschalter die verschiedensten
Bauformen von Nockenfahrschaltern eingesetzt. Die Verbindung zu den
Kurbeln stellten Kardanwellen und Winkelgetriebe her.

BEC baute einen Feinstufenschalter, der mit 2 x 114 Fahrstufen und
114 Bremsstufen auch bei grolter Anfahrbeschleunigung und Bremver-
zigerung ein stoBfreies Schalten erdaubt. Das Gerat stellt eine Kombi-
nation von Schalter und Widerstand dar. Kleine Widerstandsteile ver-
binden eine Vielzahl ven Lamellen, von denen der Strom dlber eine
Kontaktrolle abgenommen, und so der Widerstand in sehr kleine Stufen
geschaltet wird.
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Daneben wurden Steuerungen mit Schiitzen geliefert, die je nach Firma
elektro-pneumatisch oder elektro-magnetisch betétigt wurden. Aus den
etwa 16-kW-Motorleistung um das Jahr 1800 wurden gegen 1960 schon
150-kW-Motorleistung je Drehgestell bei den Gelenkwagen.

DrehstromstraBenbahnen, U-, S- und Sonderbahnen

Einige wesentliche Ereignisse seien hierbei erwdhnt: 1895 baute die
Firma Brown Boveri & Cie die erste mit Drehstrom betriebene Straflen-
bahn der Welt fir Lugano. Basierend auf den von Ferrari 1893 erfunde-
nen brauchbaren Dreiphasen-Synchronmotor erzielte man mit der
Drehstrom-Tram auch eine wesentliche Verminderung der Bau- und
Betriebskosten.

Die Ausdehnung der Stralenbahn erreichte etwa Mitte der 20er Jahre
den Hoéhepunkt, dann gingen ihre Netze vor allen Dingen in Amerika
und England immer mehr zuriick. Die Stadte mittlerer Grélie aber sehen
in ihr noch immer ein wichtiges Glied unter den Beférderungsmitteln.
Mittlerweile gab es auch Unterpflasterbahnen, die ,Strallenbahnen un-
ter der Erde" sozusagen darstellen. 1896 wurde schon in Budapest die
erste elektrische Untergrundbahn des Kontinents in Betrieb gestelit und
1902 verkehren erste Zige auch in Berlin. Heute verfiigen alle groferen
Stadte der Welt diber U-Bahnen.

Fir die hochwertige Unterpflaster-Straenbahn begann sich der Begriff
Stadtbahn (S-Bahn) durchzusetzen. Eine Stadtbahn versteht sich als
Kompromilt zwischen U-Bahn und Stralkenbahn.

Inzwischen baute man sogenannte Stadtbahnen in Essen, Stuttgart,
Bochum, Kéln, Frankfurt, Hannover, Ludwigshafen, Disseldorf und
vielen anderen Stédten im Ruhrgebiet. Die Stadtbahn erlaubt in der Re-
gel einen Mischbetrieb mit dem vorhandenen Straktenbahnsystem und
wertet dieses dadurch auf,

In den Bereich der Sonder-Straltenbahn ist auch die konstruktiv einma-
lige, BO Jahre alte Wuppertaler Schwebebahn des Ingenieurs Eugen
Langen einzureihen. Sie lauft nicht mehr auf zwei Schienen, sondern
benutzt nur noch eine, an der sie hangt.

Aufbau und Weiterentwicklung nach 1945

Durch zwei Weltkriege und wirtschafiliche Notzeiten war die Entwick-
lung zum elektrischen Stralenbahnverkehr immer wieder ins Stocken
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geraten. So konnten in den.ersten Jahren nach 1945 die Schaden nur
noch notdirftig beseitigt werden.

Ein richtungsweisender GroRraumwagen-Prototyp wurde 1951 von der
Disseldorfer Waggonfabrik geliefert. Statt der bisher Oblichen Schie-
betliren waren geteilte Falttiiren eingebaut. Nach 1955 kam die Zeit des
Gelenkwagens. Dabei sind zwei gleichgrole Wagenteile durch ein Ge-
lenk miteinander verbunden.

Ab 1961: Elektronik in der StraBenbahn

Vor etwa 40 Jahren konzentrierte man sich — aufgrund durchgereifter
Halbleiterbauelemente — zundchst vorrangig auf eine gewisse Automa-
tisierung der Fahr- und Brems-Steuerung. 1960 und 1961 erschienen
bei den Strafenbahnen Mianchen und Ndrnberg die ersten Triebwagen,
deren starkstromseitige Schaltausriistungen durch elektronische Fahr-
Brems-Regler betatigt werden. Parallel zu den elektronischen Steue-
rungen begann auch die Leistungselektronik fir Gleichstromtriebwagen
des Nahverkehrs interessant zu werden; es waren dies elektronische
Gleichstromstellersteuerungen. Bei dieser Art {ibernimmt ein elektroni-
sches (3erdt die Funktion der bisher dblichen Schitze oder Schaltwer-
ke, die Anfahr- und Bremswiderstédnde stufenweise wverdndemn. Die
energiesparende Leistungselekironik wurde seit etwa 1975 so weiter-
entwickelt, dak an die Stelle des Gleichstromfahrmotors ein Drehstrom-
Asynchronmotor mit vorgeschaltetem Thyristor-Wechselrichter einge-
setzt werden konnte. Der Wechselrichter arbeitet nach dem Prinzip der
Phasenfolgeléschung. Die Umrichter — bestehend aus einer Kombinati-
on aus Gleichstromsteller (Chopper) und Wechselrichter — liefern dreh-
stromvariable Frequenz flr die Fahrmotoren. Das Konzept des Um-
richters garantiert, dalk die Rickwirkungen des Umrichters auf die 750-
V-Stromversorgung (U-Bahn in Wien) nur mit der konstanten Frequenz
des Gleichstromherstellers erfolgt. Die variable Frequenz des Wechsel-
richters ist durch eine relativ grofte Drossel im Gleichstromzwischen-
kreis stark gedampft. Diese Drossel ist zwischen Gleichstromhersteller
und Wechselrichter geschaltet.

Wie bei den Fernbahnen ist hierbei neben einem ruckfreien Anfahren
und Bremsen weitgehender Fortfall routinemaBiger Wartungsarbeiten
gegen(iber konventionellen Fahrzeugen, geringeres Gewicht und kirze-
rer Achsstand der Drehgestelle moglich gemacht worden. Die Nutz-
bremse wandelt die kinetische Energie der bremsenden Fahrzeuge in
elektrische Energie um, die anderen Straltenbahnen (U- und S-Bahn)
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zur Verfigung steht. Neuerdings dringen auch Mikroprozessoren in die
Strafenbahn-Technik ein. Sie werden die Arbeit fir das Fahr- und fur
das Werkstattpersonal noch attraktiver und effektiver gestalten.

Uber 100 Jahre elektrische Strafenbahn ist nicht nur ein Stiick Tech-
nikgeschichte. Mit ihr verbinden sich auch gesellschaftliche und stadte-
bauliche Veranderungen. Mit der Entwicklung der StralRenbahn veran-
derte sich auch das Stadtbild. Jede wichtige Strale wurde von einer Li-
nie durchfahren. Viele Stralenbahnen sind verschwunden. Der Krieg
und die Neubauzeit haben StralBen und Platze verdndert. Neue, mit
Elektronik ausgeriistete Trambahnen filhren jedoch zu einer Renais-
sance der Strallenbahn.

Gib acht! — riskier' nicht Arni und Bein,
Steig nur an Haltestellen ein!

Aus dem Heft . Schmunzel mit uns®, eine kleine Verkehrsfibel der
Hamburger Hochbahn AG von 1951

BiM-Info Haft 3/88 - Seite 27



Wir bieten an:

Postkarten — 21 Motive Braunschweig je 1,00 DM
Postkarten — Set Braunschweig 18.50 DM
Postkarten — diverse Stadte schwarz/weil je 0,80 DM
Stoffbeutel 2,50 DM
Kaffeebecher (Motiv 62er Strab) 8.90 DM
Kaffeebecher (Motiv 69er Strab) 8,90 DM

Krawattennadeln (62er Strab, 69er Strab,
95er Strab, 1 ¥ Decker-Bus,

MAN Gelenkbus) je 15,00 DM
Anstecker (Motiv wie Krawattennadeln) je 15,00 DM
Datenmappe (Gelenk-Straenbahnen und Bw) 15,90 DM
Ziel- und Seitenfilme (bis 1995 aus Strab) je 15,00 DM
Ziel-, Seiten- und Nummernfilm-Set 25,00 DM

Buch .Die Braunschweiger Straenbahn® v. D. Holtge 39,80 DM

Samtliche Modelle der Firma Hamann sowie der Firma Hédl kénnen
auf Anfrage geliefert werden. Vereinsmitglieder erhalten auf alle
Artikel (Ausnahme Buch ,Die Braunschweiger Stralenbahn®) Rabatt.

Bestellungen nimmt entgegen:
Jens Winnig, Am Wendenwehr 21, 38114 Braunschweig

Tel./Fax.: 0531 /33 59 27
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