Obus-Triebwagen von 1953 (Typ W 602a) Berlin (Ost)
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125 Jahre Oberleitungsomnibus
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125 Jahre
Ober-
leitungs-
omnibus

A Erster von Siemens & Halske gebauter
Fahrdrahtbus - Elektromote - auf der
Versuchsstrecke Berlin-Halensee 1882.
Foto: Siemens Corporate Archives

Nachdem Werner Siemens im Jahre 1881
die erste elektrische StraBenbahn der Welt
in dem damaligen Berliner Vorort GroB-
Lichterfelde bei Berlin prasentierte, ruhte
der Erfinder nicht. Bereits ein Jahr spater
stellte er ein Elektrofahrzeug vor, das nicht
auf Schienen lief, sondern ein frei beweg-
liches StraBenfahrzeug war, das nur an eine
Oberleitung gebunden war.

Die Verbreitung im Nahverkehr als Ober-
leitungsomnibus war zwar nicht so zahl-
reich wie die StraBenbahn, trotzdem ist das
schienenlose Elektrofahrzeug in vielen
Bereichen der Wirtschaft nicht wegzuden-
ken. Denken wir nur an Flurférderfahrzeu-
ge in Lagern des Handels. Uber die Ge-

schichte des Obus in Berlin berichtet der
folgende Artikel.

Bereits vor zwei Jahren stellten wir den
Obus in der Sammlung des DTMB vor. Hier
soll anlaBlich des Jubilaums auf weitere Lei-
stungen aufmerksam gemacht werden, de-
nen sich vor allem Ehrenamtliche widmen.
Zur Zeit bestehen noch drei Obus-Betriebe
in Deutschland. In der naheren Umgebung
von Berlin ist das die Barnimer Busgesell-
schaft (BBG), die einen Obus-Betrieb in
Eberswalde betreibt, sowie Betriebe in
Solingen (Nordrhein-Westfalen) und Esslin-
gen in Baden-Wurttemberg.

Beim Eberswalder Obus-Betrieb ist eine
Arbeitsgruppe des Denkmalpflege-Vereins
Nahverkehr Berlin e. V. (DVN) tatig, der die
beiden Obus-Triebwagen aus der Samm-
lung des DTMB betreut. Das bedeutet auch,
dass die Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr
bei Sonderveranstaltungen wie zum Bei-
spiel beim Tag der Offenen Tur im Fahr-
gastverkehr eingesetzt werden. Unser Titel-
bild zeigt den Obus 1224 bei einem Einsatz
in Eberswalde. Gegenwartig erhalt er eine
Hauptuntersuchung, die vom DTMB beauf-
tragt und finanziell unterstitzt wird. Dabei
darf auf das hohe Engagement und die fun-
dierten Kenntnisse der Vereinsmitglieder
vertraut werden, die fir das Projekt einen
groBen Teil ihrer Freizeit aufwenden. Zu
erwahnen ist aber auch die Unterstitzung
des Verkehrsbetriebes BBG, der nicht nur
die Stationierung gestattet, sondern auch
den Betrieb erlaubt, wenn alle daftr not-
wendigen gesetzlichen Bestimmungen ein-
gehalten werden. Die Einsatze beweisen,
dass hier ganze Arbeit geleistet wird.

Da der Obus nur noch in drei Betrieben in
Deutschland eingesetzt wird, ist er als stad-
tisches Nahverkehrsmittel ein wenig aus
dem offentlichen Bewusstsein verschwun-
den. Umso mehr ist der BVG und ihren ver-
antwortlichen Mitarbeitern zu danken, dass
im Westteil der Stadt zwei Triebwagen auf-
bewahrt wurden und heute in der Samm-
lung Kommunalverkehr des DTMB behei-
matet sind. Etwas anders verlief die Ent-
wicklung im Ostteil der Stadt. Dort waren

Sammlungen Historische Obusse in Berlin und Brandenburg nach M. Schindler (gekiirzt)

1965, DTMB

Obus-Enthusiasten bemuiht, auch mit Blick
auf die ehemalige BVG-Sammlung auf dem
Betriebshof Britz, GradestraBe, eine eigene
Sammlung far Berlin (Ost) aufzubauen. Es
war kein Exemplar mehr vorhanden. Der
letzte Obus fuhr 1972 beim Kombinat Ber-
liner Verkehrsbetriebe (BVB). Da bot es sich
an, einen bauartgleichen Triebwagen des
Typs 9 Tr aus der Produktion der tschechi-
schen Skoda-Werke, wie er in Berlin im
Einsatz war, zu erwerben. Dabei hat das
Markische Museum (heute Stiftung Stadt-
museum Berlin) wie bereits auch bei den
historischen StraBenbahnwagen einen we-
sentlichen Anteil am Zustandekommen ge-
habt. Der Wagen wurde gekauft und von
Eberswalde nach Berlin tberfuhrt.

Aus der geplanten Sammlung ist in Berlin
nichts geworden. Dafiir fahrt derselbe Obus
in Eberswalde und vermittelt dort das Fahr-
gefthl fur den Obus, wie man es auch in
Berlin kannte. Ein zweiter Obus-Triebwa-
gen konnte auf einem Geldnde in Bernau
bei Berlin gesichert werden. Das war mog-
lich, weil mit Aussonderung von Obussen
und Omnibussen viele dieser Fahrzeuge an
Interessenten in Berlin und Umgebung vom
Verkehrsbetrieb BVB verkauft wurden. Die
nunmehrigen Eigentlimer nutzen diese Fahr-
zeuge als Lauben und Schuppen. Das glei-
che geschah mit den Anhangern, die auch
als ImbiBstande genutzt wurden. So sind
der Tw 1520 und ein passender Beiwagen
gesichert worden und befinden sich im Auf-
bau.

Aber nicht nur in Berlin und im Land Bran-
denburg gibt es Obus-Enthusiasten. Sie sind
zwar nicht so zahlreich wie bei den StraBen-
bahnen, dennoch konnen sie Beachtliches
vorweisen. Die beigefligte Tabelle vermit-
telt eine Ubersicht tiber den Stand der
Sammlungen historischer Fahrzeuge in den
Stadten.

REINHARD DEmPS

restauriert, betriebsfahig

Berlin 488 1957 Gaubschat/BVG/AEG AEG-HS 56

Berlin 1224 1947 Daimler-Benz/Schumann/SSW 010000 1965, DTMB in Wiederaufbau

Berlin 1520 1953 LOWA, Werdau/VEM W602a 1989, DVN in Wiederaufbau

Berlin (143) 1952 LOWA, Werdau W700 2004, DVN in Wiederaufbau
Eberswalde 19 1969 SKODA/CKD 9Tr14 1988, DVN restauriert, betriebsfahig
Eberswalde 3 1983 SKODA/SKODA 14Tr03 1995, DVN restauriert, betriebsfahig
Eberswalde XVI 1958 LOWA Bautzen/KIB Altenburg (1970) W701 Reko 1997, DVN in Wiederaufbau
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Obus in Berlin
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Nachdem die Berliner Gewerbeausstellung
1879 erstmals eine elektrische Bahn pra-
sentiert hatte, der 1881 in Lichterfelde die
erste elektrische StraBenbahn der Welt folg-
te, wurde mit der , Elektromote” ein nicht
gleisgebundenes StraBenfahrzeug mit Elek-
troantrieb entwickelt. Dass diese Antriebs-
art zunachst im Stadtverkehr bei StraBen-
und Schnellbahnen einen erheblichen Auf-
schwung nahm, liegt darin begriindet, dass
die Zufthrung der Energie von auBen er-
folgte (die Betriebsmittel - Kohle und Was-
ser —mubBten nicht mehr auf dem Fahrzeug
mitgefuhrt werden), die Fahrzeuge gegent-
ber der Eisenbahn leichter gebaut werden
konnten, keine Abgas- und nur geringe
Gerduschentwicklungen vorhanden waren
und gegenlber dem Antrieb mit Pferden
deutlich hohere Geschwindigkeiten erreicht
wurden. Diese Vorteile lieBen sich auf den
Obus nicht so leicht Ubertragen: Die Fahr-
zeugtechnik befand sich erst im Anfangs-
stadium, die zweipolige Fahrleitung fuhrte
zu komplizierten Bauarten der Stromab-
nahme, und auch die StraBen waren noch
wenig ,obusfreundlich”. So kam es vor
dem 1. Weltkrieg zu Versuchsanlagen, u. a.
in Deutschland, Frankreich, GroBbritannien
und den USA, die nur geringe Ausdehnun-
gen besaBen und aus wirtschaftlichen und
technischen Griinden meistens nur kurze

A ,Gleislose Bahn” zwischen Niederschoneweide und Johannisthal 1904/05. Foto: BVG

Zeit bestanden. In Berlin-Halensee exis-
tierte die erste Obusanlage nur wenige
Wochen (29. April bis 13. Juni 1882). Das
Fahrzeug, aus einer Kutsche entstanden,
hatte zwei Motoren mit je 2,2 kW. Auf der
Fahrleitung bewegte sich ein Kontaktwa-
gen mit acht Radern, der an dem Stromzu-
fuhrungskabel nachgeschleppt wurde.
Ebenfalls nur kurze Zeit bestand die , gleis-
lose Bahn”, die vom 5. Dezember 1904 bis
zum 4. Februar 1905 zwischen Nieder-
schoneweide und Johannisthal fuhr. Das
besondere Merkmal war die Bauart des ein-
gesetzten Fahrzeugs. Es handelte sich um
einen ,Sattelschlepper”, eine Bauart, die
50 Jahre spater noch einmal erschien. Die
Karosserieform war vom Pferdeomnibus
abgeleitet, der Einstieg erfolgte von der Hin-
terseite des Wagens Uber eine offene Platt-
form. Die Bauart der Stromzufiihrung war
der der Elektromote dhnlich.

Erst der dritte Betrieb hatte eine langere
Lebensdauer. In Steglitz war vom 20. April
1912 bis 31. Juli 1914 zwischen Klix- und
KlusstraBBe eine Linie im Einsatz. Auf ihr ver-
kehrten drei Wagen in 2achsiger Bauart
ohne Plattform. Der Einstieg erfolgte beim
Fahrer, der die Entrichtung des Fahrgeldes
Uber eine Zahlbox zu Uberwachen hatte —
der Einmannbetrieb ist durchaus keine
.neuzeitliche” Erfindung. Es war nur ein

Fahrleitungspaar vorhanden, daher muss-
ten bei der Begegnung der Wagen die Kon-
taktkabel ausgetauscht werden, ein um-
standliches, zeitaufwendiges und sicher
auch nicht ganz ungefahrliches Verfahren.
Leider ist Uber den Verbleib der Fahrzeuge
nichts bekannt, der Betrieb wurde einge-
stellt, weil die Kupferfahrleitung fur die
Zwecke des 1. Weltkrieges beschlagnahmt
wurde.

Die Linien in Spandau

und Mariendorf

Erneut vergingen fast 20 Jahre, bis am 24.
Dezember 1933 in Berlin eine Obuslinie
eroffnet wurde. Vorausgegangen war eine
Entwicklung, die in Frankreich, GroBbri-
tannien und den USA zur technischen Ver-
vollkommnung des , Trolleybus” in bezug
auf die Fahrzeuge, Fahrleitungen und vor
allem die Stromabnahme durch ,Trolley-
stangen” und zur Einrichtung ausgedehn-
ter Netze fuhrte.

Die Linie A 31 mit einer Lange von 6,7 km
fihrte vom Bahnhof Spandau zur Garten-
stadt Staaken, Heidebergplan. Die drei
Wagen in dreiachsiger Bauart mit Rollen-
stromabnehmern wurden im StraBenbahn-
hof Spandau abgestellt und gewartet. Als
Zuftihrungsstrecke wurde in der Pichels-
dorfer StraBe und KlosterstraBe die Fahr-
leitung der StraBenbahn benutzt, zwischen
deren Fahrdréhten eine weitere, die Minus-
fahrleitung, eingeordnet war.

Der ,Drahtbus” oder ,Obbus” erlebte am
2. Mai 1935 eine weitere Streckeneroff-
nung: Zwischen Breitenbachplatz und S-
Bahnhof Marienfelde nahm die Linie A 32
mit 9,4 km Lange, vorher eine Autobusli-
nie, den Betrieb auf. Ihr folgte am 23. April
1942 zwischen Bahnhof Steglitz und Mari-
endorf, KaiserstraBe, die Linie A 97 mit 4,8
km Lange. Fur beide Netzteile wurden bis
1942 weitere 19 Triebwagen und 15 An-
hanger beschafft. Dazu kamen drei Trieb-
wagen, die 1944 aus Rom Ubernommen
wurden.

Kriegszerstorungen fihrten dazu, dass die
Linie A 97 am 22. Januar 1945 eingestellt
wurde, die Linien A 31 und A 32 verkehr-
ten, wenn auch mit zeitweiligen Unterbre-
chungen und Beeintrachtigungen, bis zum
12. April 1945.

Im Westteil fuhr 1965

der letzte Obus

Die Kriegszerstérungen an Fahrzeugen und
Betriebsanlagen waren so stark, dass nach
der Wiederherstellung des StraBenbahn-
netzes die drei Obuslinien in Spandau und
Mariendorf zu folgenden Terminen wieder
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A BVG-Obus im Spandauer Betriebsteil in den 1930er-Jahren

Foto: Archiv BVG

den Betrieb aufnahmen: Linie A 97 am 10.
Mai 1948, Linie A 32 am 4. Juli 1949 und
Linie A31am 1. August 1949. Die Linie A 97
erhielt am 1. Januar 1950 die Bezeichnung
A 33, so dass die drei Linien in einer Num-
merngruppe zusammengefasst waren.

Weitere 15 Triebwagen waren wahrend
des 2. Weltkrieges bestellt worden, ihre
Auslieferung erfolgte 1945-1947, ihr Ein-
satz aber erst seit 1948/49 in Abhangigkeit
von den genannten Daten der erneuten In-
betriebnahme. Im Jahre 1957 wurden noch-
einmal Fahrzeuge beschafft, sieben Trieb-
wagen (2achsige) stellten die notwendige
Erweiterung des Wagenparks (wegen des
angestiegenen Fahrgastaufkommens und
der Einstellung des Anhdngerbetriebes)
sicher.

Fur ZufGhrungs- bzw. Werkstattfahrten
wurden auch weiterhin StraBenbahn-Fahr-
leitungen genutzt, allerdings nicht mehr mit
Hilfe zusatzlich verlegter Fahrdrahte, son-
dern mit einem Kontaktwagen, der auf den
StraBenbahngleisen lief.

Das Ende der Linie A 31 hatte politische
Grunde: nach einem Gebietsaustausch kam
1951 West-Staaken unter Ostberliner Ver-
waltung. Der Grenzverlauf wurde in der
Mitte der Fahrbahn des Nennhauser Dam-
mes festgelegt. Eine Uberraschende Grenz-
sperrung fuhrte am 17. Dezember 1952 zur
Einstellung dieser Obus-Linie.

Fahrzeugmangel war die Ursache fir die
Umstellung der Linie A 33 auf Dieselbetrieb
am 16. Oktober 1961, die Linie A 32 folg-
te am 22. Marz 1965 und ist im Zusam-
menhang mit der zwei Jahre spéater erfolg-
ten Einstellung der StraBenbahn zu sehen.

Alle Obusse und Anhdnger wurden mit
Ausnahme von zwei Triebwagen ver-
schrottet. Die Wagen 1224 und 488 blie-
ben erhalten und gehéren im Zustand bei

Foto: Archiv BVG

der Betriebseinstellung zur ,Sammlung His-
torische Fahrzeuge der BVG”.

Die drei Linien im Ostteil

Am 1. August 1951 wurde mit fiinf Obus-
ztigen der Betrieb auf der Linie O 40 (6,3
Kilometer lang) zwischen Robert-Koch-Platz
und Ostbahnhof aufgenommen. In meh-
reren Etappen folgten die Linien O 30 und
0 37, so dass bis 1956 die groBte Ausdeh-
nung des Netzes mit 45,5 Kilometern
erreicht wurde. Die Linie O 30 wurde zu-
nachst als ,Ostring” betrieben. Von der
Grinberger StraBe im Zuge der heutigen
Omnibuslinie 240 bis zur Greifswalder
StraBe verlaufend, verkehrte sie tiber den
Alexanderplatz, RathausstraBe, Kloster-
straBe (hier befand sich eine Zwischen-
endstelle mit Umsteigemoglichkeit fur die
Fahrgaste und Haltezeit fur Fahrer und
Schaffner), Stralauer StraBe, Singerstraf3e
und Griinberger StraBe mit einer Lange von

A Dieser Obus verkehrte ab 1948.
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23 Kilometern. Der beginnende Umbau des
Gebietes um den Alexanderplatz fuhrte
bereits ab 1. Januar 1966 zur Aufgabe eines
Teiles dieser Linie und zur Linienanderung
auf dem heutigen Weg der Linie 240 (18,8
Kilometer). Die Linie O 37 fuhr vom Bahn-
hof Lichtenberg tiber Biesdorf und Marzahn
zur Leninallee/DimitroffstraBBe (16,2 Kilo-
meter). Zu folgenden Terminen wurden
diese Obuslinien eingestellt: O 40 am
1. Dezember 1972, O 30 im Januar 1973
(gleitender Ubergang), O 37 am 1. Febru-
ar 1973. Die Einstellung erfolgte zum Teil
wegen bevorstehender BaumaBnahmen
(z.B. Neubau Lichtenberger Briicke) und
auch, weil keine Neufahrzeuge beschaff-
bar waren.

Der Fahrzeugpark hatte folgende Ent-
wicklung genommen: Von 1951 bis 1956
wurden insgesamt 46 Triebwagen des Typs
LOWA* beschafft. Vorhanden waren ferner
40 Anhdnger des gleichen Typs, die teil-
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A Auf dem StraBenbahnbetriebshof wurde als Riickleitung ein Kontaktwagen
auf StraBenbahnschienen benutzt. Foto: Archiv BVB
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A Obus-Doppelstocksattelschlepper
Foto: Archiv BVG

weise aus dem Omnibusbetrieb stammten.
Zusatzlich wurden 1959 aus Eberswalde
zwei Triebwagen und zwei Anhanger der
gleichen Bauart ibernommen. Ein weiterer
Zugang war 1955 zu verzeichnen: In Anleh-
nung an die Doppelstock-Sattelschlepper-
Omnibusse wurde ein gleichartiges Fahr-
zeug fur den Obus in Dienst gestellt.

Dieser Einzelganger konnte in verkehrli-
chen und technischen Belangen nicht tiber-
zeugen, der Auflieger wurde bereits An-
fang der sechziger Jahre ausgemustert, die
Zugmaschine zum Schleppfahrzeug umge-
baut.

1965 und 1966 lieferten die Skoda-Werke
17 Triebwagen, die in Berlin ohne Anhéan-
ger eingesetzt wurden. Nach der Einstel-
lung des Betriebes konnten die Skoda-
Triebwagen an andere Obusbetriebe (z. B.
Eberswalde, Gera, Weimar abgegeben wer-
den, die LOWA-Fahrzeuge wurden ver-
schrottet oder als Lagerraume, Lauben bzw.
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Foto: Archiv BVG

Schuppen verkauft. In der Sammlung der
historischen Fahrzeuge des Denkmalpfle-
ge-Vereins Nahverkehr Berlin e. V. (DVN) ist
ein Skoda-Triebwagen (seit 18. Dezember
1998 betriebsfahig) in Eberswalde im Ein-
satz sowie je ein LOWA-Trieb- und Beiwa-
gen (in Aufarbeitung) vertreten.

Wahrend die Linien in Spandau und Mari-
endorf wie Omnibuslinien behandelt wur-
den, sah man das Obusnetz in Lichtenberg/
Stadtzentrum als eigenstandigen Betriebs-
zweig an. Das zeigte sich an Haltestellen mit
der Beschriftung ,Obus”, in abweichender
Farbe (grtin) auf Linienplanen, Fahrschei-
nen und Deckblattern fir Zeitkarten sowie
der Linienbezeichnung mit dem Kennbuch-
staben ,0".

Vorgesehen waren erhebliche Erweite-
rungen des Obusverkehrs. So sollte der
StraBenbahn- und Omnibusverkehrim Raum
Kopenick umgestellt werden, gedacht war
auch an eine Verbindung mit dem Lichten-

A Auch auf dem Alexanderplatz fuhr der Obus im Kreisverkehr.

Foto: Archiv BVG

A Obuszug auf der Linie 040, am Konigstor.

berger Netz. Bekanntlich kamen diese Vor-
haben nicht zur Ausfihrung.

Zusammenfassung und Ausblick
Berlin kann als einzige Stadt der Welt auf
bisher funf Obusanlagen auf seinem Gebiet
verweisen, gefolgt von Paris mit vier und
von mehreren Stadten, unter anderem Bos-
ton, mit drei Anlagen, die nacheinander
oder nebeneinander bestanden.

Weltweit wurden seit 1882 ca. 845 Obus-
betriebe eréffnet, von denen noch ca. 395
existieren, davon mehr als die Hélfte auf
dem Gebiet der ehemaligen Sowjetunion.
In den Grenzen der heutigen Bundesrepu-
blik Deutschland betragt die Zahl der Eroff-
nungen 92, vorhanden sind heute noch
Anlagen in Eberswalde, Esslingen und Solin-
gen. Bemerkenswert sind die 1983 in Essen
aufgenommen Versuche mit spurgeftihr-
ten Duo-Bussen. Das sind Fahrzeuge, die
neben dem elektrischen Antrieb einen Die-
selmotor besitzen und auch unabhangig
von der Fahrleitung sowie im Stadtbahn-
tunnel verkehren konnen.

Fur die Berliner bleibt die Erinnerung an
das , Strippenwunder” in wenigen Fahr-
zeugen, vielen Bildern und dem Gedacht-
nis derer, die hiermit zu tun hatten. Ob
,Steglitzer” oder , Lichtenberger”, Ihre Hil-
fe bei der Aufhellung vieler Fragen, die in
diesem Beitrag nur angedeutet werden
konnten, ist erwiinscht und ausdrtcklich er-
beten.

HANS-GEORG WINKLER

*LOWA bedeutet Lokomotiv- und Wag-
gonbau, das war eine Vereinigung volks-
eigener Betriebe in der DDR.





