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ReinHARD Demps, Berlin

Die Maximum-Vierachser in Berlin aus der
Sammlung historischer Triebwagen in Berlin

Im Juni konnten die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) das 150-jah-
rige Bestehen der Berliner Stralenbahn begehen. Wahrend der
gelungenen Veranstaltungen spielten die Fahrzeuge der Sammlung
Historische Berliner StraBenbahnwagen eine wichtige Rolle. Neben
der Ausstellung von Fahrzeugen auf dem Alexanderplatz am
22. Juni anlasslich des Geburtstages vor genau 150 Jahren zogen
am 27./28 Juni 2015 auf dem StraRenbahnbetriebshof Lichtenberg,
Siegfriedstrale, die historischen Fahrzeuge groRe Aufmerksamkeit
auf sich. Hohepunkt war dann am 28. Juni der Fahrzeugkorso, der
an der Strecke ein breites Publikum begeisterte.

Fur die ehrenamtlich tatigen Mitglieder des heutigen
Denkmalpflege-Vereins Nahverkehr Berlin e. V. (DVN) war dies
ein Hohepunkt in der fast 50-jahrigen Geschichte der Bewahrung
von Sachzeugen der Berliner StraRenbahngeschichte. Uber die
Tatigkeit der Arbeitsgemeinschaft Kleinbahnfreunde, spéater
Verkehrsgeschichte und Berliner Nahverkehr im Deutschen
Modelleisenbahn-Verband der DDR, zu dem die Arbeitsgruppe
StralRenbahn damals gehérte, ist in vb berichtet worden. [11] Der
Autor nimmt den erfolgreichen Auftritt der historischen
Strallenbahnfahrzeuge zum Anlass, Uber die Bewahrung von
Maximum-Triebwagen der Berliner StraRenbahn zu berichten.

Im Herbst 1967 kamen Freunde des Nahverkehrs als Arbeitsgruppe
in der oben genannten Arbeitsgemeinschaft \erkehrsgeschichte zu-
sammen. Sie hegten den Wunsch, fahrfahige Berliner Straenbahn-
wagen der unterschiedlichen Epochen wieder herzurichten. Mit
Unterstitzung des Markischen Museums, insbesondere seiner
damaligen Direktoren Dr. Erik Huns und Herbert Hampe, konnte
seinerzeit die Direktion der BVG (Ost) — seit 1969 Berliner
Verkehrs-Betriebe (BVB) — fiir den Plan gewonnen werden. Als
erster historischer StraRenbahnwagen war der Triebwagen 10 der
Stadtischen StraRenbahn Copenick, Baujahr 1903, fahrfahig her-
gerichtet; er konnte im Juni 1969 den Festumzug ,,Kdpenicker
Sommer* erdffnen. Der Anklang beim Publikum war riesig. Nicht
zuletzt dadurch waren die StraBenbahnfreunde hoch motiviert; sie

entwickelten ein Konzept fir den Wiederaufbau weiterer histori-
scher Fahrzeuge.

Hierbei spielten zwei Uberlegungen eine Rolle: Welche Fahrzeuge
waren fir einen Riickbau vorhanden, und wie kénnte dann ein
Sammlungskonzept aussehen? Da bot es sich an, eine fir die
Berliner Straenbahn typische Triebwagenbauart mit einem jeweils
passenden Beiwagen fir die Sammlung aufzuheben. Friihzeitig
hatte man die sogenannten vierachsigen Maximum-Triebwagen ins
Auge gefasst. Dieser Fahrzeugtyp war in hohen Stiickzahlen
beschafft worden; er war jahrzehntelang fir den Berliner StraRen-
bahnbetrieb charakteristisch. Die Anfang des 20. Jahrhunderts erst-
mals eingesetzten Fahrzeuge waren — nach mehrfachen Umbauten
—bis 1969 im Einsatz, so dass grundsatzlich noch einige Exemplare
flr eine Aufarbeitung zu historischen Fahrzeugen zur Verfligung
standen ...

Um die Wende zum 20. Jahrhundert hatte die Berliner Stralien-
bahnentwicklung einen Hohepunkt erreicht. Die Stadt war zu einer
Millionenstadt gewachsen. Folglich wuchs auch der Bedarf an
oOffentlichen Beforderungsmdglichkeiten. Im Stadtinnern hatte man
die wichtigsten StraBen mit Gleisen ausgeriistet. Die letzte
Pferde(straen)bahn hatte im Jahre 1902 den Betrieb eingestellt.
Der elektrische Antrieb war umfassend im Berliner StraBenbahn-
wesen eingefuhrt. Die ,Elektrische® — nun ein Synonym fir
StraRenbahn — war das wichtigste Berliner Nahverkehrsmittel.
Dafir waren zweiachsige elektrische Triebwagen in groRer Zahl
beschafft worden. Als Anh&ngewagen setzte man in den ersten
Jahren noch vorhandene Wagen der Pferde-Eisenbahn ein. Doch
auch mit den neuen elektrischen Zweiachsern konnten die steigen-
den Befdrderungswiinsche nicht ausreichend erfillt werden. Die
Beschaffung groRerer (langerer) zweiachsiger Wagen scheiterte an
den vorhandenen engen Gleisradien aus der Pferdebahnzeit. Unter
diesen Voraussetzungen war es zweckméRig, Triebwagen mit
Drehgestellen zu beschaffen, die sich engen Radien anpassen. Die
Wagenkasten solcher Drehgestell-Triebwagen waren langer und
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konnten mehr Fahrgédste befordern. 1898 wurden zun&chst
Drehgestell-Triebwagen des Typs ,,Brandenburg® beschafft.

Aber es gab beim Einsatz dieser Fahrzeuge noch ein Problem. Der
Reibungskoeffizient zwischen Stahlrad und Stahlschienen ist
gering. Man musste die Leistung der Motoren begrenzen, um ein
Durchdrehen der Antriebsrader zu vermeiden. Andererseits war die
Unterbringung zweier Motore je Drehgestell konstruktiv damals
noch nicht méglich. Die Lésung dieses Problems bot ein Patent aus
den USA, das als ,,Maximum Traction Truck* bekannt wurde. Das
Prinzip dieser Bauart liegt darin, dass der Drehpunkt eines
Drehgestells nicht mittig zwischen den Achsen liegt, sondern ver-
setzt auf den Antriebsradern. Dadurch war es moglich, zwei Drittel
der Masse fiir den Antrieb zu nutzen. Mit diesem neuartigen, vier-
achsigen Triebwagentyp lieRen sich auf Grund des groReren
Platzangebotes hohere Beforderungsleistungen erbringen. Die
GroRRe Berliner Stralenbahn beschaffte daher neun- und zehn-
fenstrige Maximum-Triebwagen fur die Gesellschaft selber und
einige ihrer angeschlossenen Nebenbahnen, und zwar

— 228 neunfenstrige Wagen,

— 365 zehnfenstrige Wagen.

Aulerdem waren zehn Akku-Triebwagen der friheren Berlin-
Charlottenburger StraBenbahn mit Maximum-Drehgestellen umge-
riistet worden.

Auch die Ubrigen StraBenbahngesellschaften im alten Berlin (bis
1920) beschafften Maximum-Triebwagen. Sie unterschieden sich
neben der Farbgebung und der Verwendung von Lyrabugeln fir die
Stromzufiihrung durch die Anzahl der Fenster — hier nur acht je
Fahrzeug — und durch die Verwendung von Sitzen mit umklappba-
ren Rucklehnen, die das Sitzen in Fahrtrichtung ermdéglichten. Von
dieser Ausfihrung wurden 123 achtfenstrige Wagen fur die
StralRenbahnen der Stadt Berlin (SSB) und die Berliner Elektri-
schen StraRenbahnen (BESTAG) beschafft.

Alle genannten Typen besalRen offene Plattformen. Es war fur die
Wagenflhrer eine schwere und die Gesundheit raubende Arbeit.
Erst nach dem Ende des Ersten Weltkrieges und nach der Griindung
der Einheitsgesellschaft ,,Berliner Strallenbahn* ging man daran,
die Maximum-Triebwagen umzubauen und mit einer geschlosse-
nen Plattform auszuristen. Jedoch flihrte man dieses Programm
nicht zu Ende; ein Teil der Maximum-Triebwagen verkehrte bis
zuletzt mit offenen Plattformen und wurde 1936 aus dem Verkehr
gezogen.

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges und der Trennung des
Nahverkehrsbetriebes in eine Verwaltung Ost und eine West trennte
sich auch die Geschichte der Maximum-Triebwagen. Bei der BVG
(West) wurden die letzten Triebwagen bis zum Jahre 1955 ausge-
mustert. Einen anderen Weg ging man bei der BVG (Ost). Hier
wurden die Fahrzeuge zu Beginn der 1950er Jahre erneut umge-
baut. Am auffalligsten war der Umbau des urspriinglichen
Laternendachs in ein Tonnendach. Diese Arbeiten wurden wegen
der fehlenden Hauptwerkstatt der BVG (Ost) beispielsweise im
Reichshahn-Ausbesserungswerk Schéneweide, im Lokomotiv- und
Waggonbau Johannisthal und im Lokomotivbau Hennigsdorf aus-
gefuhrt. Ein Teil der Triebwagen wurde spater mit Schiebetiiren fiir
den sogenannten OS-Betrieb umgeristet. Vor allem der Aufbau des
Tonnendaches anstelle des bis dahin vorhandenen Laternendaches
veranderte das Erscheinungsbild der Maximum-Triebwagen erheb-
lich. Auch der Innenbereich der Fahrzeuge blieb vom Umbau nicht
verschont. Die Sitze wurden so angeordnet, dass nunmehr nur noch
28 Sitzplatze vorhanden waren. Die Beleuchtung riistete man auf
Leuchtstofflampen um. Statt des bis 1955 gebrauchlichen Stangen-
stromabnehmers wurden die Wagen nun mit einem Scheren-
stromabnehmer ausgeriistet. In diesem Zustand verkehrten die

Bild 2  Schwer vorstellbar, dass aus dem desolaten Tw 5279
— hier 1975 in Woltersdorf — der historische Maximum-
Triebwagen 2990 entstand. (Foto Joachim Kubig)

Fahrzeuge bis zum Dezember 1969, zuletzt auf der StraBenbahn-
linie 84 zwischen Friedrichshagen und Alt-Glienicke.

Und hier setzten die Bemiihungen zum Bewahren von einzelnen

Fahrzeugen ein. Es war der Wunsch der Enthusiasten, von jeder

Form ein Exemplar zu erhalten und fahrfahig aufzuarbeiten. Damit

sollte die langjéhrige Einsatzgeschichte eines Fahrzeugtyps doku-

mentiert werden, der Uber Jahrzehnte den Berliner Straenbahn-
betrieb gepragt hatte. Es wurden folgende Fahrzeuge ausgewahit:

— zehnfenstrige Triebwagen der ehemaligen Grof3en Berliner
StraRenbahn, Baujahre zwischen 1907 und 1912, BVG-
Typenbezeichnung seit 1934: TD 07/25. Tw 5256, 5274 und
Tw 5279;

— achtfenstrige Triebwagen der ehemaligen StraRenbahnen der
Stadt Berlin, Baujahre zwischen 1908 und 1912, BVG-
Typenbezeichnung seit 1934: TDS 08/24. Tw 5339, Tw 5366
und Tw 5403.

Aus diesen ausgewdhlten Maximum-Triebwagen entstanden im

Laufe der Jahrzehnte die folgenden historischen Fahrzeuge:

— Triebwagen 2990, offener Triebwagen der GroRen Berliner
StralRenbahn, Baujahr 1910, entstanden aus dem Triebwagen
5279;

— Triebwagen 5256 im Zustand bei der BVG um 1930 (z. Zt.
wegen Fristliberschreitung nicht einsatzfahig);

— Triebwagen 5274 im Zustand bei der BVG (Ost) in den 1950er
Jahren;

— Triebwagen 68 im Zustand um 1910 der ehemaligen
Stadtischen Straenbahn Berlin aus Tw 5366, heute in der
Sammlung Kommunalverkehr des Deutschen Technik-
museums (DTM);

— Triebwagen 218 im Zustand bei der ehemaligen Stédtischen
Straenbahn Berlin aus Tw 5403, heute bei der Woltersdorfer
StralRenbahn.

Triebwagen 5339 wurde in Woltersdorf auf dem dortigen

StraRenbahnbetriebshof verschrottet.

Es sollten komplette Zlige mit Anh&ngewagen/Beiwagen entstehen,
mit denen die Maximum-Triebwagen im Berliner Straenbahn-
betrieb in den verschiedenen Epochen unterwegs waren. Dazu muss
man wissen, dass die ersten Anhdangewagen noch aus der
Pferdebahnzeit stammten und flr den elektrischen Betrieb konzi-
pierte Wagen erst um 1900 geliefert wurden. Eine Vorlage fir den
Wunsch einer historisch authentischen Bespannung der Maximum-
Triebwagen waren Fotografien mit zweiachsigen Beiwagen der
Bauart 1906. Von der BVG wurden die folgenden Beiwagen fir
einen Umbau zu historischen Fahrzeugen zur Verfligung gestellt:
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Bilderfolge achtfenstrige
Maximum-Triebwagen:

Bild3  Triebwagen der
Berliner Elektrischen
StraRenbahnen. Die Auf-
nahme entstand auf der
Strecke zwischen Pankow
und Franzdésisch-Buchholz
in Heinersdorf vor der fri-
heren Bricke uber die
Bahnanlagen. Die Dreh-
gestellbauart wich von den
in  Berlin  eingesetzten
Wagen ab: Wagen 137 hatte
Pressblechdrehgestelle, bei
den Berliner Wagen waren
allgemein Stahlgussdreh-
gestelle Gblich.

(Foto Sammlung

Andreas Kubig)

Bild 4 Achtfenstriger
Wagen des Typs 08/25 bei
der BVG (West). Die
Aufnahme zeigt das Fahr-
zeug vor der Umristung
des Stangenstrom-
abnehmers auf den Betrieb
mit Scherenstromabnehmer
etwa 1950.

(Foto BVG-Archiv)

Bild5 Der spatere
Triebwagen 68 der
Stadtischen StraRenbahn
Berlin in seinem letzten
Erscheinungsbild beim
Einsatz auf der Linie 4 der
BVG (Ost). Der Wagen
erhielt noch Schiebetliren
fur den OS-Betrieb. Jetzt ist
er in der Sammlung
Kommunalverkehr des
Deutschen Technik-
museums zu besichtigen.
(Foto Klaus Kirsch)



