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Die Geschichte des Tw 25

Der Zweirichtungs-Triebwagen No. 25 (Tw 25) gehorte
bereits zu der zweiten Generation der StraBenbahnen
in Oberhausen. Zwei Jahre nach der Inbetriebnahme
der ersten StraBenbahnlinie im Jahr 1897 fiuhrte der
auBerordentliche Erfolg zu einer Erweiterung des
StraBenbahnnetzes.

So wurden schon im Jahr 1899 zu den vorhandenen
zehn Triebwagen und drei Beiwagen weitere 18 Trieb-
wagen (Wagen No. 14 - 31) bei der Firma Herbrand
in KoIn-Ehrenfeld bestellt. Diese Wagen hatten eine
Lange von 7,85 Metern, eine Breite von 2,05 Metern
und ein Gewicht von 9,6 Tonnen. Die Motorleistung
betrug 2 x 30 PS. Die Plattformen waren bereits ver-
glast, aber die Turen offen und nur mit Ketten ge-
sichert. Turen wurden erst spater eingebaut. Die

seitlichen zwei groBen und zwei kleinen Fenster
waren mit Vorhangen versehen. Die 18 Triebwagen,
unter ihnen der Tw 25, wurden im Jahr 1900 an
den StraBenbahnbetrieb in Oberhausen geliefert.

Mitte der dreiBiger Jahre wurde der Tw 25 zu einem
Arbeitswagen (Atw 152) umgebaut. Als eines der
wenigen Fahrzeuge blieb er beim schweren Bomben-
angriff am 23. Juni 1943 auf den Betriebshof unver-
sehrt und konnte auch in der Zeit nach den Kriegs-
jahren als Arbeitswagen eingesetzt werden. 1967
wurde er wieder zu einem ,normalen” StraBen-
bahnwagen umgebaut und fihrte am 13. Oktober
1968 die Abschiedsfahrt der Oberhausener Stral3en-
bahn an. Dafur wurde der Tw 25 extra mit einem
aus Amsterdam geliehenen Lyrablgel versehen.

Ein Jahr spater, 1969, wurde der StraBenbahnwa-
gen dem Deutschen StraBenbahnmuseum Hannover
Ubergeben. Von dort aus gelangte er 1997 nach
Nordhausen in Thuringen. Nach einem kurzen Auf-
enthalt in Nordhausen kehrte der Wagen am 10. Sep-
tember 1997 wieder nach Oberhausen zuriick.

Der Triebwagen No. 25 vor
der Restaurierung.
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Restaurierung
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Die Restaurierungsarbeiten an dem historischen
Fahrzeug begannen am 1. Dezember 1997 als ge-
meinsames Projekt des Zentrums fur Ausbildung und
berufliche Qualifikation e.V. (ZAQ), der Sparkassen-
Burgerstiftung Oberhausen und der Stadtwerke
Oberhausen AG. Unterstiitzt wurden die Arbeiten
von der Verkehrshistorischen Arbeitsgemeinschaft der
EVAG e.V.. Der Tw 25 hatte 30 Jahre lang im Freien
gestanden und war in einem schlechten Zustand.
Der Aufbau musste komplett zerlegt und erneuert
werden. Samtliche Bolzen, Schrauben und Muttern
wurden abmontiert, entrostet und korrosionsbestan-
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dig gemacht. Das Fahrgestell wurde bei der Bremer
StraBenbahn AG Uberarbeitet. Im Stil der zwanziger
Jahre wurden alte Deckenverstrebungen nachgebil-
det, Kabelschachte, Bodendielen und Fensterrahmen
eingebaut. Europaweit wurde nach Originalersatztei-
len gesucht. Der Wagen wurde in den Originalfarben
grun/elfenbein gestrichen. Im Dezember 1999 war
die Restaurierung abgeschlossen — die zweite Jung-
fernfahrt fand am 31. Dezember 1999 in Oberhau-
sen statt. Der Zweirichtungs-Triebwagen 25 ist die
dlteste restaurierte StraBenbahn bundesweit, die im
offentlichen Netz fahren darf.



StraBenbahnfahren zu Kaisers Zeiten

Das erste Streckennetz mit einer Ldnge von 7,15
Kilometer fuhrte von der GrenzstraBe tber Mulhei-
mer StraBe und MarktstraBBe zum Bahnhof und weiter
Uber IndustriestraBBe, GrillostraBe, BrucktorstraBe,
Essener StraBe und Osterfelder StraBe bis zum Ein-
gang des ersten Walzwerkes. Weitere Streckenab-
schnitte folgten bald. Die StraBenbahnen fuhren im
15 Minuten Takt.

Die erste Strecke wurde am 4. April 1897 offiziell
dem offentlichen Verkehr tbergeben. Kronender Ab-
schluss der Er6ffnung war ein Festessen fir etwa 100
Gaste im Bahnhofsrestaurant. Die Neue Oberhause-
ner Zeitung berichtete: ,Da Speisen und Getranke
wieder vorzlglich waren, herrschte bald eine préch-
tige Stimmung, die durch die verschiedenen Toaste
immer mehr gehoben wurde.”

StraBenbahnfahren war relativ teuer. Die meisten
Burger gingen zu FuB3 oder fuhren mit dem Fahrrad.
Mit einem Einheitspreis von 1 Groschen innerhalb der
Stadt und bis zu 2 Groschen nach Sterkrade und Os-
terfeld lieBen sich die Betriebskosten der StraBenbahn
nicht decken. Schon bald standen Tariferhéhungen an
und fuhrten zu heftigen Diskussionen. In den ersten
Jahren konnten im Durchschnitt fir 10 Pfennig rund
6 Kilometer gefahren werden. ,Die Zeitverhaltnisse
haben es mit sich gebracht, daB der seit dem Jahre
1902 bis 1. Oktober 1917 bestehende Fahrpreis von
10 Pfennig fur 2 Teilstrecken, das sind durchschnitt-
lich 2,5 km Lange, auf 20 Pfennig, das sind 8 Pfennig
fir 1 km gestiegen sind. Die ersten Betriebsjahre der
StraBenbahn erforderten allerdings mit Rucksicht auf
die geringen Fahrpreise einen ZuschuB seitens der
Stadt.”!

ise"suf Schienen: So sah eine
StraBenbahnfahrt-vor 115 Jahren aus
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Erste zahlende Fahrgaste waren Friedrich Rating und
seine ihm frisch angetraute Braut. Das junge Paar trat
mit der StraBenbahn die Hochzeitsreise an, die vom
Bahnhof aus fortgesetzt wurde. 1 170 498 Fahrgaste
sorgten schon im ersten Jahr fur Einnahmen in Hohe
von 120.442,09 Mark. Die Tagesdurchschnittseinnah-
me von 329,97 Mark erhéhte sich im Geschaftsjahr
1925/26 auf 3.983 Mark bei 9 580 800 Fahrgasten
im Jahr.2 Die StraBenbahn hat sich aus kleinen Anfan-
gen heraus zu einem nicht zu unterschatzenden Fak-
tor im wirtschaftlichen Leben der Stadt Oberhausen
herausgebildet. Nicht ohne Grund jubelte die Presse
schon bei der Er6ffnung:,Ein glanzvoller Tag in der
Geschichte der jungen Industriestadt.”

Die ersten StraBenbahnen verfugten tber 18 Sitz-
platze, die langs der Seiten angeordnet waren, sowie
17 Stehplatze. Der Innenraum war eng, man kam
sich also ndher. Neben dem Fahrzeugfihrer war ein
Schaffner oder spater eine Schaffnerin im Fahrzeug.

1905 waren insgesamt 78 Fahrer und Schaffner be-
schaftigt. Kritik gab es, als StraBenbahnen anfangs auf
wenig genutzten Abschnitten ohne Schaffner fuhren.

Kommissar Heidemann, Polizeichef in Sterkrade, &u-
Berte sich offentlich:,Es kann ein Unglick geben,
wenn sich im Mittelpunkt des belebten Ortsteiles Kin-
der an die aufsichtslosen Wagen hangen.”



Mit dem Oldtimer unterwegs

18 Platze bietet der restaurierte Oldtimer heute. Der
Triebwagen wird bei besonderen Anlassen fur Sonder-
fahrten genutzt.

Die Fahrgaste erleben eine echte Zeitreise: die har-
ten Banke aus Eichenholz, die polierten Messing-
stangen, die reich verzierten Deckenlampen, die
ledernen Signalleinen und nicht zuletzt das so
unverkennbare durchdringende Klingeln bei der
Durchfahrt der Haltestellen. Das alles wirkt wie ein
Ausflug in eine ldngst vergangene Epoche des Perso-
nennahverkehrs.

Technische Daten

Wagenlange tber Kupplung 9,20 m
Wagenlange iiber Blech 7,85 m
Wagenlange iiber StoBbiigel 8,35m
Wagenbreite tiber alles 2,05 m
Wagenhdhe bis Dachoberkante 3,30m
Wagenhdhe bis Schleifklobenoberkante 360m
des abgezogenen Stromabnehmer !

Achsstand 2000 mm
Spurweite 1000 mm
FuBbodenho6he Fahrerplattform 0,75m
FuBbodenhdhe Fahrgastraum 0,89 m

Platzangebot

18 Sitzplatze
1 Fahrer
2 Zugbegleiter
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1 Festschrift zum funfzigjahrigen Bestehen der Stadt Oberhausen (Rhid.), Deutscher Kommunal-Verlag GmbH, Berlin-Friedenau, 1924
2 Stadt Oberhausen Rheinland. Werden und Wachsen zur Grossstadt, herausgegeben von der Stadtverwaltung, 1926
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