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Titelbild Vor der Aufnahme der KT 4-Serienfertigung erprobten CKD

und verschiedene DDR-Institutionen zwei Prototypwagen. Sie befanden

sich zwischen 1975 und 1989 im Linieneinsatz in Potsdam. Wagen 001
konnte als historisches Fahrzeug erhalten und restauriert werden.

Im Mai 2005 befand er sich auf einer Sonderfahrt in der Potsdamer
Puschkinallee. Foto: Holger Schéne. Weitere Fotos v.o.: Tomas Dvorak,
Ivo Kohler, Holger Schéne, Mattis Schindler
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1 Der Hersteller CKD Prag
absolvierte 1973/74 in der
tschechischen Hauptstadt
ein Testprogramm mit den
beiden Prototypfahrzeugen
des KT4D. Am 15. Juni 1973
pausieren die Testfahrer in
der Wendeschleife Sidlisté
Dadblice, vorn steht Wagen
8002 (spdter Potsdam 002).
Die Formensprache mit
kantigem AuBeren und
gesickten Seitenblechen lag
ganzim Trend der Zeit.

Foto: Tomds Dvordk

Vorwort

Dieses Buch stellt mit dem StraBenbahnwagen KT4
ein Fahrzeug vor, das in den 1970er und 1980er Jahren
weite Verbreitung fand. Noch heute leistet dieser Kurz-
gelenkwagen in Deutschland, Ost- und Sudeuropa
einen Beitrag zum Funktionieren des offentlichen Ver-
kehrs. Der KT4 hat sich nach anfanglichen Problemen
als leistungsfahiges Verkehrsmittel fir den GrofBstadt-
verkehr mit kurzen Fahrgastwechselzeiten erwiesen. Die
Probefahrten dieses Wagentyps begannen vor 35 Jahren
in Prag. Die Idee und erste Entwdirfe fUr einen in der
DDR einzusetzenden Kurzgelenkwagen stammen aber
bereits aus der ersten Halfte der 1960er Jahre.

Im  Mittelpunkt der Betrachtungen steht die

Geschichte des Fahrzeugtyps KT4 selbst. Es schien dem
allgemeinen Verstandnis jedoch dienlich zu sein, auch
naher auf die Herkunft des zugrunde liegenden Kon-

KT4

zepts und verwandte Entwicklungen einzugehen. Da die
Umsténde der Verlagerung der StraBenbahnproduktion
aus der DDR in die Tschechoslowakei eng mit der Ent-
wicklung des KT4 verbunden sind, geht der Text hierauf
im notwendigen Umfang ein.

Die Vorarbeit zu diesem Buch begann 1998. Seiner-
zeit hatte sich Rolf Schindler aus Dresden bereiterklart,
das Vorhaben zu unterstttzen. Er war an der Erprobung
des fur die DDR bestimmten KT4D vorbereitend und
auch praktisch beteiligt. Leider verstarb Rolf Schindler
im Herbst 1998. Die Familie stellte freundlicherweise
Material aus seinem Nachlal$ zur Verfigung, wofUr ich
herzlich danke. Weitere Erkenntnisse zur Geschichte des
KT4 lieferte ein im Bundesarchiv erhaltener Aktenbe-
stand verschiedener Institutionen, die mit dem Thema
StraBenbahnbeschaffung befalSt waren. Die Dokumente
zum Thema lieBen auch Ruckschlisse auf Aspekte der
Produktionsverlagerung aus der DDR in die CSSR zu, die
in dieser Form bisher nicht bekannt oder zumindest
nicht verdffentlicht waren. Nicht zuletzt halfen viele Ver-
kehrsfreunde und Mitarbeiter von Verkehrsbetrieben mit
Hinweisen und Ergdnzungen.

Ziel war es, die Entwicklung dieses Wagentyps von der
Konzeptphase bis in die heutige Zeit darzustellen und
dabei auch auf die jeweiligen Einsatzorte einzugehen.
Weiterhin soll die Funktion der wesentlichen techni-
schen Baugruppen erldutert werden. Die dabei zusam-
mengetragene Fille an Material machte es erforderlich,
insbesondere in der Darstellung der Einsatzbetriebe
auf moglicherweise fir den Lokalpatrioten interessante
Details zu verzichten und statt dessen nur die grobe Ent-
wicklung darzustellen. Ich bitte hierfiir um Verstandnis,
auch daflr, daB kleinere Betriebe zwangslaufig weniger
Raum finden.

Thematische Grenzen waren im Ubrigen beim
Betrachten der Grundprinzipien der tschechischen Stra-
Benbahnherstellung auf Basis in den USA erworbener
Patente auf das PCCG-Car zu setzen. Die direkte Fortset-
zung dieser Gedanken ware in einer vielleicht noch zu
schreibenden Geschichte der T3D und T4D besser pla-
ziert.



T Erster von 1749 Exemplaren: der Prototyp des in Serie von 1975 bis 1997 in die DDR
und mehrere osteuropdische Lédnder gelieferten KT4. Als er 1973 aus den Prager Werk-
hallen rollte, war bereits eine (iber zehnjéihrige Entwicklungsphase ins Land gegangen.

L Das Prinzip des Gelenkmechanismus im KT4 D: (iber Lenkzugstangen werden der
in der Mitte befindliche Waagebalken ausgelenkt und damit die Wagenkdisten in den

1. Cape Hope, Mirage und GT 4 -
die ,Ahnen” und ,Verwandten” des KT 4

Bogen eingestellt. Foto, Zeichnung: Ivo Kéhler

KT4

Verschiebung des Gelenkpunktes nach bogenaufen

Der kurze Gelenkwagen

Dieses Buch widmet sich der Entwicklung und Technik
des Tatra-StraBenbahnwagens KT4 sowie seiner Vor-
geschichte in der DDR der 1960er Jahre. Das zugrunde
liegende technische Prinzip und seine Zielsetzung sind
mit einen Blick in die Galerie der ,Ahnen” und ,Enkel”
des Wagentyps besser zu verstehen. Daher skizziert der
folgende Abschnitt die Entwicklungen, die zu dieser
speziellen Fahrzeugbauart fuhrten, und jene, welche
die zugrunde liegenden Konstruktionsprinzipien fort-
fuhrten. Auch [863t sich bei dieser Gelegenheit erhellen,
was sich hinter dem Terminus Kurzgelenkwagen eigent-
lich verbirgt.

Klassische Strallenbahnen wurden und werden als
Zweiachswagen mit starrem Fahrgestell oder als vierach-
sige Drehgestellwagen gebaut. Letztere setzten sich in
Mitteleuropa nur zogerlich durch. Ein Grund dafir war
die bis heute vorherrschende Auffassung, dal$ teure
Fahrwerke nur in der unbedingt notwendigen Anzahl
bei maximal moglicher Radaufstandskraft' eingebaut
werden sollten. Die vierachsigen Drehgestellwagen
waren zwar hinsichtlich des Fahrkomforts und der Gleis-
beanspruchung dem Zweiachser deutlich Uberlegen,
jedoch mit ihren starren Wagenkasten aufgrund der
Bogenausschlage auf eine Lange von ungefahr 13 bis
15 Meter begrenzt. Damit lief3 sich die theoretisch mog-
liche Radlast — im Regelfall fiinf Tonnen - nicht erreichen.
Es entstanden daher verschiedene Ideen, diesen Wider-
spruch aufzuldsen. Neben dem Festhalten am Zwei-
achser, verbunden mit Versuchen zur Radlenkung und
der Entwicklung von dreiachsigen Fahrwerken, fihrten
diese auch zu verschiedenen Arten von Gelenkwagen.
So entstanden sechsachsige Wagen mit Jacobsdrehge-
stell und solche mit freischwebenden Mittelteilen auf der
Basis von Zwei-, Drei- und Vierachsern.

1 Radaufstandskraft: in der Aufstandflache jedes Rades wirkende
Gewichtskraft, umgangssprachlich Achslast

6 KT4 > Cape Hope, Mirage und GT4 - die ,Ahnen” und ,Verwandten” des KT4



Hier sind insbesondere die Uberlegungen von Roman
Liechty sowie die fur StraBenbahnen in Bremen und
Stuttgart entwickelten Konzepte interessant (siehe fol-
gende Abschnitte). Das Ergebnis dieser Entwicklungen
ist der Kurzgelenkwagen. Seine prdgenden Merkmale
lassen sich folgendermal3en zusammenfassen:

- Es handelt sich um einen kurzen® Gelenkwagen mit
moglichst wenigen Fahrwerken bei maximal mog-
licher Radsatzlast.

- Der Ausschlag der Wagenkésten wird Uber einen
Gelenkpunkt au3erhalb einer Fahrwerkkomponente
gesteuert.

- Damit lassen sich eine gute Hullkurvenausnutzung®
und eine optimale GrundriSausnutzung erzielen.

Die kurzen Gelenkwagen sind im Laufe ihrer Weiter-
entwicklung an die Wagenlangen der Sechsachser (ca.
20 Meter) sehr nah herangeriickt, so dal3 der Begriff
aus heutiger Sicht nur begrenzt aussagefahig ist und
auch oft milverstandlich wirkt. Daher wird diese Bauart
aufgrund des Konstruktionsmerkmals  Gelenkpunkt-
steuerung in einigen Literaturstellen treffender als
Steuergelenkwagen bezeichnet. Die Schienenfahrzeug-
industrie hat aktuell den Begriff Einzelgelenkwagen®
gepragt. In diesem Buch soll einheitlich die Bezeichnung
Kurzgelenkwagen gelten, da sie weit verbreitet und in
den meisten der friheren Veroffentlichungen und Doku-
menten zum Thema zu finden ist.

Der Cape Hope von Roman Liechty

Die Schweizer Konstrukteure Herrmann und Roman
Liechty reichten im August 1931 beim Eidgendssi-
schen Amt fUr Geistiges Eigentum mehrere Patentan-
meldungen ein, die dem Kurzgelenkwagenprinzip

2 kurzim Vergleich zu einem sechsachsigen Gelenkwagen mit
Jacobsdrehgestell

3 Hullkurve: neben dem Gleis freizuhaltender lichter Raum in Kurven,
um das Ausschwenken Uberstehender Wagenteile zu ermdglichen

4 Einzelgelenkwagen: Fahrzeug mit ein oder zwei Gelenken zwischen
zwei Fahrwerkmodulen, die eine deutlich gréRere trage Masse
aufweisen als die Zwischenglieder der Gelenke. Unterscheidung
zum Multigelenkwagen: in jedem Fall zwei Gelenke zwischen
benachbarten Fahrwerken; die freihdngenden Module weisen eine
groBere trage Masse auf als die Fahrwerkmodule

KT4

1T Im Jahre 1932 war der ,Cape Hope” technisch und optisch seiner Zeit weit voraus.
Hier in Berlin auf Probefahrt am Stadion Rennbahn Grunewald.
Foto: Sammlung Sigurd Hilkenbach

L Prinzip der Radsatzsteuerung des ,Cape Hope” nach Liechty-Patenten.

Zeichnung: Ivo K6hler

Cape Hope

Verschiebung des Gelenkpunktes nach bogenaufen



2. Kurzgelenkwagen fur DDR-Betriebe?

Eine Studie und erste Entwiirfe

Anfang der 1960er Jahre umfalSte die beim VEB Wag-
gonbau Gotha konzentrierte DDR-Fertigung von Stra-
Renbahnen drei Basismodelle: kurze zweiachsige Wagen,
vierachsige GroBraumwagen sowie Gelenkwagen mit
schwebendem Mittelteil auf Basis der Zweiachser. Im
Entwurfsstadium befand sich ein von den Verkehrsbe-
trieben ab 1960 geforderter sechsachsiger Gelenkwagen,
der bei Bedarf auch einen Beiwagen mitfihren konnte.
Er erscheint erstmals auf Entwurfszeichnungen aus dem

< Flr die Zeitschrift ,Technische Gemeinschaft”
hat der Illustrator den Doppelstock-Kurzgelenkzug
,Projekt Kochan”vor typischer 50er-Jahre-Architektur
plaziert, mit deutlichen Anleihen an den Dresdener
Altmarkt. Zeichnung: Sammiung Ivo Kéhler

21962 entstand nach Bremer Vorbild diese Studie des Waggon- I8 mass | ehrs, Gelenkiriebn ager
baues Gotha fiir den kiinftigen Kurzgelenkzug. too | it 2 Sk 708
Zeichnung: VEB Waggonbau Gotha/Sammlung Klaus Adam . W’w’w Ada'm-

16 KT4 > Kurzgelenkwagen fiir DDR-Betriebe?



L Der Prototyp des fiir die
DDR modifizierten T4D in
Dresden vor der markanten
Kulisse des Kronentors am
Zwinger. lhm folgten mehr
als 4000 Tatra-Stral3en-
bahnen fiir die DDR.

Foto: CKD/Sammlung Ivo Kéhler

3.

Zentrale Planung und Leitung -

Straflenbahnkauf in der DDR

Viele derim folgenden beschriebenen Ereignisse hdngen
mit den Eigenheiten des sozialistischen Wirtschafts-
systems zusammen. Zum besseren Verstandnis sollen
die beteiligten Instanzen und Abldufe hier kurz erlautert
werden.

Es galt das System der staatlichen Planung und Kontrolle
der gesamten Wirtschaft. Den groben Rahmen gaben
Volkswirtschaftsplane vor (Finflahrplane), beschlossen
auf den Parteitagen der SED. Eine Ausnahme von dem
Funflahresrhythmus stellte der 1959 beschlossene Sieben-
jahrplan dar, der aber schon 1963 durch einen neuen
Funflahrplan abgelost wurde. Die Volkswirtschaftsplane
wurden lokal und betrieblich zu Jahresplanen herunter-
gebrochen. Parallel dazu existierten Perspektivplane fir

20

die langerfristige Planung, die wiederum mit den Volks-
wirtschaftsplanen korrespondierten.

Sowohl die Ausarbeitung der Planvorlagen als auch die
Kontrolle der beschlossenen Plane und damit der Einhal-
tung des jeweils vorgegebenen Finanzrahmens sowie
der geforderten Produktionszahlen oblag der Staatlichen
Plankommission. Hier bestand eine Verzahnung zu den
Ministerien, die auf fachlicher Ebene eine Steuerungsfunk-
tion besalen. lhnen Ubergeordnet war der Ministerrat.
Teil des Ministerrats war von 1961 bis 1965 ein Volkswirt-
schaftsrat, der den verschiedenen Industriezweigen
orientierende Kennziffern vorgab. Seine Aufgaben gingen
1965 an die neu gegliederten Industrieministerien Uber.
Verschiedene Kombinate und kleinere Betriebe wurden
in Vereinigungen volkseigener Betriebe (VVB) zusam-
mengefalSt, um Rationalisierungseffekte zu erzielen und
die Produktentwicklung abzustimmen. Die VVB Schie-
nenfahrzeuge falSte im Zeitraum zwischen 1958 und 1978
den groBten Teil der Bahntechnikindustrie zusammen.
Eine Ausnahme waren immer die LEW Hennigsdorf, die
zur Elektroindustrie gehdrten. Vorldufer der VVB Schie-
nenfahrzeuge waren die 1953 aufgeldste VVB LOWA
(Verwaltung volkseigener Betriebe Lokomotiv- und Wag-
gonbau) und die 1953 bis 1958 existierende Hauptver-
waltung Lokomotiv- und Waggonbau beim Ministerium
fir Maschinenbau. Die Nachfolge im Jahre 1979 trat der
VEB Kombinat Schienenfahrzeugbau an. Am 14. Juni 1990
ging daraus die Deutsche Waggonbau AG (DWA) hervor.

Eine besondere Rolle kam den Spezialisierungsbestre-
bungen mehrerer Lander zu, die im Rat fir gegensei-
tige Wirtschaftshilfe (RGW, im Westen oft als Comecon
bezeichnet) abgestimmt wurden. Entgegen mancher
Legende forderte und forderte nicht zuletzt die Staat-
liche Plankommission der DDR die Spezialisierung ein-
zelner Staaten auf bestimmte Industriezweige, um die
vorhandenen Kapazitaten effektiver zur Grof3serienpro-
duktion weniger Produkte zu nutzen. Innerhalb des RGW
tagten gemeinsame Wirtschaftsausschisse der jeweils
beteiligten Staaten, um die auf Spezialisierung basie-

KT4 > Zentrale Planung und Leitung - StralBenbahnkauf in der DDR



4. Kurzgelenkwagen - Entwicklung und
Erprobung in der CSSR

Zwar war aufgrund der Dresdener Initiative und der
daraus entstandenen Eigendynamik nun der T4D/B4D
bzw. T3D/B3D das relativ kurzfristig an die DDR liefer-
bare neue StraBenbahnfahrzeug geworden. Die For-
derung nach dem Kurzgelenkwagen bestand aber fir
eine Reihe von Einsatzgebieten weiter, insbesondere
in kleinen und mittleren Betrieben. Ausschlaggebend
hierbei waren neben der ginstigen Hullkurvenaus-
nutzung auch die erzielbare Kapazitdt und die Zughbil-
dungsmoglichkeiten. In Spitzenzeiten kdnnten zwei
gekuppelte Wagen bis zu 350 Fahrgaste aufnehmen, in
den Schwachlastzeiten sollte ein Solowagen gleicher
Bauart die dann geringere Nachfrage bedienen.

Im April 1968 Ubergab daher die VESK ihre techni-
schen Forderungen fir den Kurzgelenkwagen an CKD.
Die bei der VESK angefertigten Konzeptzeichnungen ori-
entierten sich optisch zundchst an dem seit September
1967 als Prototyp in Dresden vorhandenen T4 D. CKD sei-
nerseits legte im Februar 1969 Angebote fUr Varianten
mit 17,00 und 18,50 Meter Wagenkastenlange vor. Das
Erscheinungsbild der in den Angebotszeichnungen
dargestellten Wagen verliel das bekannte rundliche
Design der Tatra-Fahrzeuge und kann in dieser Phase als
Mischung aus den Gothaer Entwdirfen sowie den Bremer
und Minchener Kurzgelenkwagen angesehen werden.

Am 19. Mérz 1969 traf sich in Leipzig die Arbeitsgruppe
,StralBenbahn-Gelenkzug K4D" zu ihrer ersten Tagung.
Vertreter von HVK, VESK, der Hochschule fur Verkehrs-

K Derumgebaute Probewagen fiir die Gelenksteue-
rung war zundchst auf Normalspurdrehgestellen in
Prag unterwegs, hier 1970 in Smichov aufgenommen.

< Zur Uberpriifung der Profilfreiheit des projek-
tierten Wagenkastens wurden an den Wagenenden
zusdtzliche MeBBrahmen montiert, die den kiinftigen
Grundril$ nachbildeten. Hier in Praha-Brdnik, ebenfalls
1970. Fotos: Tomds Dvordk

26 KT4 > Kurzgelenkwagen — Entwicklung und Erprobung in der CSSR



o
7 @ @ @ @ @ @ @ dreitirige Haslebrung = 39 Sdzpetze, 177 Seerplitze
¢ @@ @ @ @ . viertiirige Ausfihrung = 37 Sezplatze, 111 Stenpiaize 3
f e = e e 1 % _ & - S . - g ame B
‘ . ' . . T o 3]
S oy o by O
VEE W - hanger Byl AGRE g
[T5EE T T —
%WW GelenktrizbwagenT | 1:50
2 — Protatyp) A
I s : fogee)
. Loty [y pore o e W et .
1T Das Konzept der Dresdener Versuchs- und Entwick-
lungsstelle des Kraftverkehrs (VESK) als Teil der techni-
schen Forderungen an CKD. Man orientierte sich noch
am bekannten rundlichen Design der Tatra-Bahnen.
Zeichnung: CKD/Bundesarchiv
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1T Die neuen Fahrzeuge
sind in Potsdam ange-
kommen, nun kénnen die
Probefahrten beginnen.

Bei der Besprechung vor der
Lackiererei der alten Haupt-
werkstatt in der Holzmarkt-
stralBe lugt einer der beiden
Wagen hervor.

Foto: Rolf Schindler
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5.

Schon 1971 zeichnete sich ab, dal} die Prototypwagen
beim Verkehrsbetrieb Potsdam getestet werden. Dessen
Direktor Fritz Strombach war sehr frih bestrebt, damit
ein Zeichen fir die Modernisierung des Betriebes zu
setzen. Die VES-K sah den Charakter Potsdams als Flach-
landbetrieb allerdings als Nachteil, entsprach das doch
nicht dem Forderungsprogramm fr die Erprobung. Ver-
suche, einen weiteren Prototypen fur die Steilstrecken-
erprobung in Plauen zu erhalten, blieben aber erfolglos.
Das Steigvermogen der Wagen und die Haltekraft der
Feststelloremsen im Gefdlle sollte daher ersatzweise mit-
tels mitgeschleppter Wagen simuliert werden. Die Hohe
der Erprobungskosten schatzte man auf 95.000 Mark.

KT4 > Erprobung in der DDR

Erprobung in der DDR

Ende 1972 lag ein Forderungsprogramm des Pots-
damer Verkehrsbetriebes fur den Erprobungsbetrieb und
spateren Einsatz der KT4 D vor. Als Teststrecke wurde der
Abschnitt Bahnhof Rehbricke—Kapellenberg festge-
legt (damalige Linie 2). Erforderlich war die Beschaffung
von zwei fahrbaren Unterwerken mit einer maximalen
Stromstarke von je 1500 Ampere. Sie gingen im Mai 1974
in Betrieb. Zusétzlich muflten rund 7000 Meter Erdkabel
fur die Einspeisung verlegt werden. In der Heinrich-
Mann-Allee erforderliche Gleisreparaturen erledigte
der Betrieb bei dieser Gelegenheit im Laufe des Jahres
1974. SchlieBlich wurde in der Werkstatt Holzmarktstral3e
ein Hebestand fir die Gotha-Gelenkwagen G4 zur Mit-
benutzung durch KT4D um- sowie ein weiterer Hebe-
stand fiir KT4 D neu gebaut. Eine Wartungsgrube mufite
ebenfalls umgebaut werden, um die Zuganglichkeit der
E-AusrUstung von der Seite zu ermdglichen.

Drei Elektriker, zwei Schlosser und ein Ingenieur
erhielten Ende 1972 eine Schulung bei den Verkehrs-
betrieben Halle. Im September 1974 bildeten die Ver-
kehrsbetriebe Dresden zwei Potsdamer Fahrer aus.
Ebenfalls im September 1974 befanden sich drei Tech-
niker zur Schulung bei CKD Prag, und im Oktober 1974
machten sich nochmals zwei Fahrer bei den Verkehrsbe-
trieben Prag mit der neuen Technik vertraut.

Die gestiegenen Komplexitdt der Fahrzeuge und
die héheren Anforderungen an die ortsfesten Anlagen
machten eine teilweise Neustrukturierung des Betriebes
erforderlich. Anstelle des bisherigen Technischen Biiros
wurden die neuen Abteilungen Stromversorgung,
Gleisbau und Fahrzeuginstandhaltung gebildet.

Die VES-K legte im November 1974 ein neues Erpro-
bungsprogramm vor, nachdem das zuvor mit dem Her-
steller erarbeitete Programm als nicht aussagekréftig
eingestuft worden war. Anlaf fur die besondere Aufmerk-
samkeit gegenuber dieser Problematik waren die Erfah-
rungen aus der Einflhrung des T4D, dessen Erprobung
als vollkommen unzureichend galt. Anhand dieses neuen
Programms sollte die Erprobung in Potsdam Aussagen zu
allen fahrdynamischen Gro3en liefern. Weiterhin sollten in
dieser Zeit eine Instandhaltungs- und Betriebstechnologie



erarbeitet und Fragen des Arbeitsschutzes geklart werden.
Die aullerdem angestrebte Probe-Hauptuntersuchung
war in Potsdam zu diesem Zeitpunkt nicht moglich. Zum
Erprobungskollektiv gehérten die Hauptverwaltung Kraft-
verkehr im Ministerium fUr Verkehrswesen, die Staatliche
Bahnaufsicht, der Medizinische Dienst des Verkehrswesens,
die Verkehrsbetriebe Potsdam, Leipzig, Erfurt, Gotha,
Plauen, Halle, Dresden, Berlin, Cottbus sowie die VES-K.
Vertreter des Potsdamer Verkehrsbetriebes nahmen die
fur den Einsatz in Potsdam préparierten Prototypwagen
beim Hersteller vom 29. November bis 2. Dezember 1974
ab, am 5. Dezember flhrte ein Vertreter der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe eine Nachkontrolle durch. Am selben Tag
sollten die Wagen fir den Versand bereitgestellt werden.
Am 20. Dezember 1974 wurde dann Wagen 001 am
Bahnhof Potsdam Stadt entladen, Wagen 002 folgte
am 23. Dezember. Recht amusant liest sich das Protokoll
der VES-K Uber die Entladung von Wagen 001: ,Die Ent-
ladung sollte 8.00 Uhr beginnen, da jedoch das Entladekol-
lektiv und das Fahrzeug mit den Winden erst 8.30 Uhr auf
dem Bahnhof Potsdam Stadt eintrafen, war der ADK'. der
fiir 7.30 Uhr bestellt war, weggefahren. Er wurde anderweitig
dringend bendtigt. Nach Absprache sollte der ADK erneut fiir
10.00 Uhr bereitgestellt werden. Er traf jedoch erst 10.30 Uhr
am Entladeplatz ein”. Der ADK wurde zum Entladen der
in Halle entliehenen Hebebdcke bendtigt. Die Wagen
trafen Gbrigens ohne Stromabnehmer ein und erhielten

19 ADK: Autodrehkran

K Wagen 001 steht am Bahnhof Potsdam Stadt zur Entladung bereit. Die Stralsenbahn
besal hier ein Anschlu83gleis zur Deutschen Reichsbahn, wo die Entladung vom Gliter-
wagen méglich watr. Fotos: Rolf Schindler

1T Der KT4D ist mittels Elektrowinden angehoben, der Gliterwagen konnte darunter
weggezogen werden. Nun kann der Wagen auf das Gleis abgesetzt werden.

L Aufder Strecke vom Stadtzentrum nach Rehbrticke begegnen sich im Bereich der
heutigen Haltestelle Zum Kahleberg beide Prototypwagen bei Probefahrten.
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L Ubersichtszeichnungen
des KT4D und des KT4 Dt
in den Originalausfiih-
rungen von 1977 und 1984.
Neben den Besonderheiten
der KT4 Dt (zweiter Dach-
widerstand und seitliche
Luftansaugung der Motoren)
fallen weitere Detail-
verdnderungen auf, die in
die laufende Fertigung der
KT4D einflossen.

Zeichnungen: Ivo Kéhler

6. Technische Beschreibung

6.1 Mechanischer Teil

Wagenkasten

Das Fahrzeug besteht aus zwei symmetrischen Wagen-
hélften. Jede Hailfte bildet eine selbsttragende Rohre.
Der KT 4 ist als Einrichtungswagen konstruiert. Er besitzt
daher nur auf der rechten Seite Tur6ffnungen — zwei je
Wagenhailfte. Der Bodenrahmen ist aus St52-Walzpro-
filen geschweif3t. Kernstiick ist der kastenférmige Haupt-
quertrager, an dem der Drehzapfen angeschweil3t ist.
Auf den Bodenrahmen ist der Wagenkasten aus Abkant-
bzw. Prel3profilen (Uberwiegend U-Profile) aus St37
ebenfalls in Schweillbauweise aufgebaut. Die Bleche

sind angeschweillt und an den Sté3en verspachtelt. Eine
Wérmeddmmung erhielten die Wagen ab Werk nur im
Dachbereich mittels Polysterenplatten.

Der Prototyp war noch nach anderen Prinzipien auf-
gebaut. Sein Aufbau bestand aus Kastenprofilen, er
wurde unterhalb der Fenster nachtraglich fachwerkartig
versteift. Die gesickte Seitenbeblechung bestand aus
einzelnen Feldern, die mit Blindnieten am Wagenkasten
befestigt wurden. Um das Gewicht zu reduzieren und
Reparaturen einfacher zu machen wurde dieses Kon-

struktionsprinzip verlassen.

Das Gelenk bilden jeweils durch
einen Bolzen verbundene Kon-
solen auf Fullboden- und Dach-
hohe. Beide Wagenhilften sind
damit untereinander torsionssteif
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nur um die vertikale Achse in der Art
eines Scharniers moglich. Samtliche
Langskrafte werden tber das untere
% Gelenk Ubertragen. Nach aullen

3110

ist das Gelenk mit einem geteilten

8900

18110

Faltenbalg aus einem beschich-
teten Textilgewebe abgedeckt.

18688

Prototyp und Nullserie besallen
noch einen einteiligen Faltenbalg
aus  Gummiwdlsten. Zur Verbin-
dung mit anderen Wagen und
zum Abschleppen ist an beiden

] Wagenenden eine Scharfenberg-

kupplung angebracht. Sie besitzt
einen E-Aufsatz zur Verbindung aller
24-\Volt- und 600-Volt-Leitungen.
Samtliche 600-Volt- und der
ol grélte  Teil der 24-Volt-Schalt-

3110

8900

18110

einrichtungen befinden sich in
Geréatekasten unterhalb des Wagen-

18688

bodens. Sie sind Uberwiegend von
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der Seite zuganglich. Der Beschleuniger, die Brems-
schitze und der Wechselrichter fir die Innenbeleuch-
tung befinden sich unter dem Wagen. Sie sind nur aus
einer Arbeitsgrube heraus erreichbar.

Kleinere Anderungen gab es tiber den gesamten Fer-
tigungszeitraum. Nach einigen Versuchen an Wagen des
Baujahres 1979 erhielten die 1980 und 1981 sowie die
ersten 1982 gebauten Wagenkasten Sicken Uber den
Turen, um die dahinter befindlichen Versteifungswinkel
entbehrlich zu machen. Nach kurzer Zeit entstanden
aber Risse an den Turecken, die nachgeschweif3t werden
mulf3ten, also baute man die Winkel wieder ein. Ab Bau-
jahr 1982 entfielen die aufgenieteten Blechstreifen in
Hohe des Bodenrahmens. Durch die Verwendung vor-
gespannter Bleche war es nun moglich, diese Uber den
Trager zu ziehen, es entstand somit eine durchgehend
glatte AuBenhaut. Man hatte das zuvor an einem Wagen
des Baujahrs 1981 fiir Erfurt getestet. Ebenso entfielen
die aufgenieteten Blechstreifen neben den Turen.

Ab Baujahr 1981 dnderten sich die Lufterdffnungen auf
der Nichteinstiegseite: Statt dem zuvor versenkt einge-
bauten Blech mit nach auBBen gestellten Kiemen war das
Blech nun durchgehend, und die Kiemen zeigten nach
innen.

Drehgestelle
Die Drehgestelle basieren auf dem bereits bei den Vor-
gangermodellen verwendeten PCGDrehgestell. Erganzt
wurden die Aufnahmen flr die Lenkzugstangen.

Das Gestell fur Normalspur (1435) und die Leipziger
Spurweite (1458 mm) besteht aus zwei Rahmenwangen,

an denen beidseitig die Radsatze angeflanscht sind. Je ein
Radsatz und eine Rahmenwange sind starr miteinander
zu einem L verbunden. Beide " werden Uber Gum-
mizwischenlagen verbunden, womit der gesamte Dreh-
gestellrahmen in Grenzen verwindungsweich ausfallt.

Die Schmalspurausfihrung (1000 und 1067 mm,
letztere beim KT4SU fur Tallinn) ist ebenfalls aus zwei
gelenkig verbundenen Halbrahmen gebildet. Die Rad-

< Zeichnung des schmal-
spurigen Drehgestells fiir
den KT4. Dargestellt ist die
flir den KT4 SU eingesetzte
Variante mit Schraubenfeder
und StoBddmpfer in der
Wiegenfederung.

Zeichnung: CKD/Slg. Ivo Kéhler

¥ Der Rahmen eines
Schéneicher Schmalspur-
drehgestells nach Auf-
arbeitung in Cottbus.

L Explosionsdarstellung
eines normalspurigen
Drehgestells; hier aufgebaut
zu einem Tag der offenen
Ttir im Berliner Betriebshof
Marzahn im Jahre 1990.

Fotos: Ivo K6hler
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L Zwischen 1993 und 1997
modernisierte das Konsor-
tium ,,Reko-Tram” 171 KT4 D
und 99 KT4 Dt flir die Ber-
liner Verkehrsbetriebe. Hier
der modernisierte KT4 Dt
Nr. 7014 in der RhinstralSe.

Foto: Ivo Kéhler

/.

Modernisierung und

Weiterentwicklung

/]

Die in den 1970er und 1980er Jahren durch CKD belie-
ferten StralBenbahnbetriebe hatten im Rahmen ihrer
Maéglichkeiten eine Reihe von technischen Anderungen
vorgenommen, um Ersatzteilprobleme zu entscharfen,
die Entstorungsmoglichkeiten zu verbessern und die
Ausfallraten zu verringern. Details hierzu finden Sie nach-
folgend in den Kapiteln zu den einzelnen Betrieben. Ab
1985 im Raw Schoneweide fir die Berliner Verkehrsbe-
triebe (BVB) und ab 1990 fir die StraRenbahnbetriebe in
Brandenburg, Gera und Potsdam vorgenommene Haupt-
untersuchungen waren ebenfalls mit Veranderungen ver-
bunden. Erwdhnenswert waren hier die Verbesserung des
Korrosionsschutzes, der Austausch aller Bedienelemente,

58
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Modernisierur

Modernisierungskonzepte

Kontrolleuchten und Teile der AuSenbeleuchtung gegen
einheimische Produkte, der Einbau von Fahrersitzen aus
einheimischer Produktion sowie die Nachristung von
zusatzlichen Luftungsfenstern in der Fahrerkabine ein-
schlieRlich Kabinenrickwand. Fur die 24-Volt-Stromkreise
wurden die originalen Lamellensicherungen gegen Kraft-
fahrzeugsicherungen aus DDR-Produktion ausgetauscht.
Zusatzlich installierte man auf der Sicherungstafel Schalter
zum Abschalten einzelner Tlren bei Stérungen.

Die politischen und wirtschaftlichen Verdnderungen
in der bis zum 2. Oktober 1990 existierenden DDR hatten
auf die weitere Entwicklung des Fahrzeugtyps KT 4D ver-
schiedene Auswirkungen. Das Verkehrsaufkommen ging
nach der Wahrungsunion im Sommer 1990 mit der Schlie-
Bung von oft grol3en Betrieben, der Uberall einsetzenden
Verkleinerung der Belegschaften und der wachsenden
privaten Motorisierung zurlick. Die Verkehrsnachfrage
und somit der Bedarf an Fahrzeugen sank. Insbesondere
die zuvor auf die Bedienung der groen Neubaugebiete
und der zuweilen als Monostruktur etablierten Indu-
striestandorte®® ausgerichteten Strecken hatten deut-
liche Einbrliche zu verzeichnen. Bei noch praktiziertem
Mischbetrieb mit Altfahrzeugen war es nun moglich, auf
typenreinen KT4 D-Betrieb umzustellen, wie es zum Bei-
spiel in Gera geschah. Andernorts gab es nun plétzlich
ein Uberbestand, der die Abgabe von KT4D an andere
Betriebe zur Folge hatte, so von Erfurt nach Cottbus und
Gorlitz. Fur 1990 bestellte Wagen wurden zuweilen nicht
mehr oder verzdgert abgenommen und die Folgeliefe-
rungen storniert.

Andererseits erdffneten sich  Moglichkeiten, win-
schenswerte und bisher nicht realisierbare Verbes-
serungen hinsichtlich Fahrgast- und Fahrerkomfort,

26 z.B. Stahlwerk in Brandenburg, Halbleiterwerk in Frankfurt (Oder)

gskonzepte



Energieverbrauch, Instandhaltungsaufwand, Korrosions-
schutz und Optik vorzunehmen. Hinzu kam in der Folge
des Beitritts zur Bundesrepublik Deutschland die Anpas-
sung an ein verandertes Regelwerk.

Die ab 1991 bei Fachbetrieben oder in Eigenleistung
vorgenommenen Modernisierungen fielen fir jeden
Betrieb in Details recht individuell aus. Grundsatzlich
galt Gberall: vollige Demontage, Beseitigung von Rost-
schaden, Einbau neuer Trittkdsten, Versiegelung der
Hohlrdume, neuer Korrosionsschutz, Entdrohnung (Auf-
spritzen von schallddmmenden Beschichtungen), neuer
Innenausbau, Einbau von Klappfenstern (statt Schiebe-
fenstern), verbesserte Warmeddmmung, Ersatz asbest-
haltiger Bauteile.

Eine groBere Zahl von Betrieben baute Aullen-
schwingtldren mit SchlieBautomatik ein. Die Erfurter
Verkehrsbetriebe entschieden sich fir die Verwendung
von DUEWAG-Falttiren; die Betriebe in Gorlitz, Frankfurt
und Schoneiche blieben bei den bekannten Falttiren. In
einigen Fallen wurden ,liegengebliebene” Forderungen
aus der Prototypphase nachgeholt, so zum Beispiel die
Sandbefullung von aul3en.

Die Bundesregierung sorgte im Rahmen eines Steu-
erdnderungsgesetzes von 1992 fir den finanziellen
Spielraum zur Neubeschaffung sowie zur Modernisie-
rung vorhandenen Rollmaterials. In diesem Rahmen
erfolgte eine Aufstockung der GVFG-Mittel” um 1,5 Milli-
arden Mark fir 1992 und um jeweils 3 Milliarden Mark fur
die Jahre 1993 bis 1995. Die Programmkompetenz wurde
auf die Lander verlagert — verbunden mit einer Erweite-
rung der Fordermaoglichkeiten, die zuvor Fahrzeuge aus-
schlossen. Neben den Investitionen in den kommunalen
Verkehrswegebau waren damit nun auch die Moderni-
sierungsvorhaben im Fahrzeugpark finanzierbar.

Das Umweltbundesamt initiierte 1992 ein Forschungs-
vorhaben, das eine Reduzierung der Schallemissionen
von Tatra-Fahrzeugen um bis zu 10 dB (A) zum Ziel hatte.
Wenn auch dieses Ziel nicht erreicht wurde, so flossen
die Ergebnisse doch in die weitere Modernisierungsak-
tivitat ein.

Ein Teil der Verkehrsbetriebe nahm Veranderungen
an den Drehgestellen vor. Bereits in den 1980er Jahren

27 GVFG: Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz

bauten die Schmalspurbetriebe  Stodampfer an
der Drehgestellwiege ein, um die ungeddmpften
Eigenschwingungen der Schraubenfedern und das
Hochschaukeln der Wagen zu vermindern. In den
Modernisierungsprojekten der 1990er Jahre wurden
teils neue Drehgestellrahmen entwickelt oder die vor-
handenen Rahmen umgebaut, um eine Primarfederung
hinzuzufigen. Die Radsdtze wurden nun Uber Metall/
Gummi-Schub-Druck-Elemente® gegen den Drehge-
stellrahmen abgefedert, um so eine zweistufige Fede-
rung zu erhalten, die auch eine schlechtere Gleislage
besser verkraftet. Zum Teil wurden die Rader gegen
solche anderer Bauarten ausgetauscht.

Nach den Modernisierungsarbeiten der deutschen
Betreiber begannen auch osteuropdische Betriebe mit
kleineren oder auch recht umfangreichen Modernisie-
rungen der KT4. In Serbien war dies verknlpft mit der
Beseitigung von Kriegsschaden.

28 sogenannte MEGI-Federung

l1os

1 Ubersichtszeichnung der
flir Cottbus und Potsdam

in Bautzen modernisierten
Fahrzeuge. Auffallend bei
der Bautzener Version ist die
verdnderte Stirnfront. Zeich-
nung: DWA/Sammlung Ivo Kéhler

w OIS0y
fr—— | ; ' ="y

7

k
iF|

P =il =l b

— ] ] ] |

%?%E%EE%EEL@@

o000 ——

KT4 > Modernisierung und Weiterentwicklung > Modernisierungskonzepte ‘ 59



y  Gedacht war der KT4D
vor allem ftir kleine und
mittlere Betriebe. Einen der
klassischen Anwendungs-
félle stellte Gorlitz dar, hier
mit Wagen 001 im Jahre
1988 an der Bahnhofsunter-
flihrung. Foto: Ivo Kéhler

8.

Einsatz in Deutschland

8.1 Bedingungen flr den Einsatz
und die Instandhaltung

Wie schon bei den T3D und T4D war auch die Einfuh-
rung des KT4D in einem Verkehrsbetrieb an eine Viel-
zahl von Voraussetzungen gebunden. Die vorhandenen
Strecken, Stromversorgungsanlagen und Werkstatten
waren flr den Einsatz der neuen Fahrzeuggenerationen
ohne Investitionen in der Regel nicht nutzbar. Die Tatra-
Fahrzeuge hatten zwar meist kleinere Achslasten als
die vorhandenen Altbauzlge, daflr ergab sich aus den
hoheren Beschleunigungs- und Verzbgerungswerten
eine erhdhte dynamische Beanspruchung der Gleise.
Deren Erneuerung und Verstarkung war somit friher
oder spater erforderlich. Ebenso mufSte aufgrund des
dynamischen Hullkurvenverhaltens an einigen Stellen
die erforderliche Profilfreiheit erst hergestellt werden. Der
deutlich hoéhere Anfahrstrom machte den Bau zusatz-
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licher Gleichrichterwerke einschlieflich Speisekabeln,
zusatzlicher Speisepunkte und Rickleitungen sowie
eine Erhohung des Fahrleitungsquerschnitts notwendig.
Die vorhandenen Gleichrichterwerke waren anzupassen
hinsichtlich  Kurzschluffestigkeit und Ausldsestrémen
der Schnellschalter. In den Werkstatten muf3ten seitliche
Arbeitsgruben angelegt werden, um die Schitzenka-
sten der Fahrzeuge zugénglich zu machen. Hebestéande
multen an die veranderten Fahrzeugldngen angepaft
oder in vielen Fallen neu gebaut werden. Die komplexe
Elektrotechnik erforderte eine die intensive Schulung
des Werkstattpersonals.

Fur die Entstérung auf der Strecke stellte das Eingleisen
des Wagens und das Anheben bei Personenunféllen oder
dhnlichem eine Besonderheit dar. Durch das freischwe-
bende Mittelgelenk ware der Wagen bei Anheben ohne
besondere Vorkehrungen instabil und wirde seitlich
wegknicken. Daher ist es erforderlich, in solchen Fallen
den Wagenkasten mit Spannseilen zu versteifen.

Am 5. Februar 1974 konstituierte sich die ,Erzeug-
nisgruppe Elektrisch  betriebene Nahverkehrsmittel”.
Mitglieder waren Verkehrsbetriebe, Zulieferbetriebe,
Ersatzteilhandel und VES-K. Sie diente unter anderem der
Koordinierung der Ersatzteilbeschaffung und -aufarbei-
tung und istin erster Linie als Reaktion auf den schlechten
Kundendienst von CKD und die unzureichende oder
vollig ausbleibende Lieferung von Ersatzteilen zu sehen.
Zugleich widmete man sich auch Problemen mit der
Ersatzteilversorgung der in die Jahre gekommenen
Gotha-Wagen. In Nordhausen entstand ein zentrales Ver-
sorgungskontor fir Stralenbahn-Ersatzteile.

Zunachst einigten sich die Mitglieder der Erzeugnis-
gruppe auf die zentrale Aufarbeitung von Baugruppen
der T3D/T4D-Familie in ausgewahlten Verkehrsbe-
trieben. Mit Einfihrung der Serienwagen KT4D erwei-
terte man das gemeinsame Arbeitsfeld auch auf diese
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Wagen. Gerade flr kleinere Betriebe, die schwerlich
eigene Instandhaltungskapazitaten fur die ungewohnt
komplexen Fahrzeuge aufbauen konnten, war dies
enorm wichtig. Zugleich orientierte man frihzeitig
darauf, Norm- und Verschleil3teile im eigenen Lande zu
beziehen. Neben den erwéhnten Lieferschwierigkeiten
war auch die geringere Belastung der AulSenhandelsbi-
lanz ein Grund dafr.

Angemahnt wurde seinerzeit die Schaffung zentraler
Aufarbeitungsmoglichkeiten fur StraBenbahnfahrzeuge,
um insbesondere die kleineren Betriebe zu entlasten.
Die staatlichen Gremien dachten dabei zum wieder-
holten Male an eine Erweiterung der Leipziger Haupt-
werkstatt Heiterblick als Zentralwerkstatt fUr alle KT4D
und (die nie gebauten) KT6. Das Raw Berlin-Schone-
weide hatte bis 1976 auch StralBenbahnen fir andere
Betriebe als die Berliner Verkehrsbetriebe aufgearbeitet.
Die Leipziger Hauptwerkstatt Heiterblick reparierte Fahr-
zeuge aus Fremdbetrieben noch bis 1973, bis man voll-
standig durch die wachsenden Probleme der eigenen
T4D/B4D-Flotte in Anspruch genommen wurde.

Fur die gesamte Instandhaltung der StraBenbahnen in
der DDR wurden 1400 zusétzliche Arbeitskréfte bendtigt,
davon 400 fUr eine Zentralwerkstatt. Diese Zentralwerk-
statt fUr Stralenbahnen blieb nicht zuletzt aufgrund
der Personalproblematik Wunschdenken, was in Leipzig
mit einer gewissen Erleichterung registriert wurde. Die
Kapazitdten fUr den eigenen Wagenpark hétten sich
dadurch mit Sicherheit verringert. Allerdings mufite
nun im Grunde jeder selbst zurechtkommen. Das Raw
Schéneweide arbeitete weiter ausschliefSlich fur Berlin. In
kleinerem Mal3stab Gbernahmen in den 1980er Jahren
die Werkstatten in Magdeburg und Dessau einige Auf-
arbeitungen fir Dritte, die sich aber auf Gotha-Wagen
beschrankten. Zur industriellen Instandsetzung von
StralBenbahnen kam es erst in den 1990er Jahren unter
verdnderten wirtschaftlichen Bedingungen.

2= Das ,Phantom”diente der Priifung der Profilfrei-
heit fiir den KT4 D. Es bildete den Grundril3 des KT 4D
nach; mit Hilfe von Farbbehdiltern liel3 sich die dul3ere
Begrenzung der Hiillkurve markieren. Hier ein Einsatz
in Halle (Saale).

Fotos: Sammlung Historische Nahverkehrsmittel Leipzig e. V.

KT4 > Einsatz in Deutschland > Bedingungen fiir den Einsatz und die Instandhaltung

73




L Dieses Bild ist wohl
prégend fiir die DDR-
Hauptstadt der 1980er Jahre:
eine Tatra-Bahn vor Plat-
tenbauten. 219 341 befdhrt
am 15. Mai 1988 nach
Umlackierung in die ,Haupt-
stadtfarben”vom S-Bahnhof
Marzahn kommend die
Rampe zur Uberfiihrung der
Wriezener Bahn entlang der
Leninallee (heute Lands-
berger Allee). Foto: Ivo Kshler

8.3 Berlin

Als 1968/1969 die ersten Serien-Tatras nach Dresden,
Leipzig, Halle und Magdeburg kamen, war die weitere
Entwicklung des StraBenbahnbetriebes in der DDR-
Hauptstadt noch unklar. Im Westteil der Stadt hatte
man ihn ja bereits 1967 eingestellt. Anfang 1970 fand
ein ,Rekonstruktionsprogramm” seinen Abschluf3, in
dessen Ergebnis anfangs um-, spater neu gebaute
zweiachsige Wagen in sehr einfacher Ausfiihrung zur
Verflgung standen. Der Bestand der Gothaer GroSraum-
wagen (Baujahre 1961-1964) wurde mit aus Magdeburg
und Dresden Ubernommenen Wagen erganzt, die dort
durch Tatra T4D abgeldst worden waren. Mit diesen
beiden Fahrzeugbauarten sollte zundchst das Bestands-
netz weiter betrieben werden, das sich der damaligen
Planung zufolge zugunsten geplanter U-Bahnstrecken
weiter verringert hdtte. Die U-Bahnpldne waren aus wirt-
schaftlichen Griinden aber nicht zu verwirklichen. Mit
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dem Entstehen neuer Wohngebiete erschien eine Hin-
wendung zum vergleichsweise schnell zu realisierenden
Bau von Stralenbahnstrecken sinnvoll. Diese sollten teil-
weise so trassiert werden, daf3 ein spaterer Umbau zur
U-Bahn moglich war.

1973 fiel die grundsatzliche Entscheidung, das Stra-
Renbahnnetz zu erhalten und auszubauen. Damit waren
auch Entscheidungen zur Entwicklung des Wagenparks
notwendig. T4D und T3D hatten schon eine Reihe
von Schwachen offenbart, so dalf man mit dem in der
Entwicklung befindlichen Nachfolgemodell T5 liebau-
gelte. Zwar gab es Ende 1972 zeitgleich mit den ersten
KT4 auch einen Prototypen des T5, eine Serienfertigung
lieB aber auf sich warten. Auch konnte man die Serien-
reife der angekindigten Choppersteuerung noch nicht
absehen. Es war nicht zuletzt eine Prestigefrage, in der
DDR-Hauptstadt das modernste verflgbare Fahrzeug
einzusetzen. So kam man zwangsldufig auf den in der
Erprobung befindlichen KT4D, der eigentlich fur kleine
und mittlere Betriebe gedacht war.

Geplante Einsatzgebiete in Berlin waren vorrangig die
Strecken in die Neubaugebiete, welche zu dieser Zeit
geplant wurden, und die Verbindung aus der Innenstadt
nach Weilensee. Letztere war aus zwei Grinden von
Interesse. Seit den 1920er Jahren war eine U-Bahn nach
Wei3ensee geplant; der Bahnhof Alexanderplatz der 1930
fertiggestellten U-Bahnlinie E wies bereits Bahnsteige fir
die Weienseer Richtungsgleise auf. In den 1960er Jahren
war der Baubeginn mehrmals angekindigt worden, bei
der Neugestaltung des Alexanderplatzes entstanden
weitere Vorleistungen. Nachdem um 1971 klar war,
daf dieser Bau bis auf weiteres nicht zu realisieren sein
wiirde, mufte verkehrlich eine Kompensation geschaffen
werden. In Form einer beschleunigten StralSenbahntrasse
mit modernen Fahrzeugen war das bestimmt nicht der
schlechteste Tausch. Der zweite Aspekt: Entlang der Linie
Uber Greifswalder Stralle und Klement-Gottwaldt-Allee
(heute Berliner Allee) fUhrte die Protokollstrecke der
DDR-Regierung. Den téglich von und nach Wandlitz ent-
langfahrenden Regierungsmitgliedern konnte somit das
Modernste prasentiert werden.



8.3.4 Modernisierung

Die ab 1990 verdnderten wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen erlaubten es, nach Wegen zu suchen, um
Wirtschaftlichkeit und Zuverldssigkeit der Tatras zu ver-
bessern, den veranderten Regelwerken zu genlgen
sowie Attraktivitatssteigerungen fir die Fahrgaste
zu erzielen. So kam es zur Erprobung verschiedener
Komponenten, die nun am Markt verfigbar waren. Im
Rahmen eines Tages der offenen Tir im Betriebshof
Marzahn prasentierte die AEG im Wagen 219 307 eine
Matrix-Anzeige. Mitte 1990 erprobten die BVB einen
Stemmann-Stromabnehmer auf dem Wagen 219 503.
AEG-Westinghouse Transport-Systeme (bernahm pro-
beweise die Modernisierung zweier KT4D. Die Wagen
219 491 und 492 gingen dazu im August 1990 an die LEW
Hennigsdorf. Nach erfolgtem Umbau traf am 21. Mai
1991 Wagen 219492 aus Hennigsdorf wieder in Wei-
Rensee ein, 219 491 folgte etwas spater.

Tabelle 27 Umfang der Probemodernisierung
von Wagen der BVB

verbesserte Fahrerheizung

aufgepolsterte Sitze

Stromabnehmer mit elektrischem Antrieb
GT0-Chopper mit Riickspeisemdglichkeit
neue Sandstreuanlage

Sifa

Matrixanzeigen

automatische Haltestellenanzeige und -ansage innen
vorbereiteter Einbau Fahrscheinautomat
Heckfahrschalter

AuBenlautsprecher

rutschfester FuBbodenbelag

Erprobung Spurkranzschmieranlage

Ein planmaBiger Einsatz dieser beiden Wagen fand
erst ab Ende Juni 1992 auf der Linie 58 (Hackescher
Markt—rFalkenberg) statt. Nach dem Probeumbau der
beiden Wagen in Hennigsdorf wurden weitere Einzel-
komponenten getestet. Im Méarz 1992 fand der Umbau
von 219366 auf AuBBenschwingtiiren seinen Abschluf3,
es folgte ein sechsmonatiger Probebetrieb. Ende 1992
lief an den Wagen 219483 und 485 ein Versuch mit
Radschallabsorbern. Bei 219484 wurden dagegen
Bochumer Rader getestet. 219495 fuhr zeitweise mit
einem auf Primarfederung umgebauten Drehgestell.
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™ DerWagen 219 366
diente der Erprobung

von AulBenschwingttiren.
Betriebshof Marzahn 1992.

< Zwei Wagen befanden
sich 1990/1991 in Hennigs-
dorf zu einer Probemoder-
nisierung durch AEG. Hier
ist der Zug Anfang 1993 auf
der Linie 58 am Hackeschen
Markt zu sehen.

Fotos: Ivo K6hler
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9. KT4 International
0.1

1977
1980

1981

1982

1983

2%
30

30

30

30

Lwiw
Lwiw
Winnyzja
Tallinn
Tallinn
Winnyzja
Lwiw
Schytomyr
Tallinn
Lwiw
Winnyzja
Tallinn
Winnyzja
Lwiw
Liepaja

1984 62 Tallinn 7

2 Winnyzja 14
12 Schytomyr 8
8 Lwiw 28
10 Liepaja 5
10 1985 30 Tallinn 4
10 Liepaja 5
8 Lwiw 21
2 1986 30 Lwiw 11
10 Winnyzja 10
12 Tallinn 5
8 Liepaja 4
1987 30 Tallinn 6

5 Lwiw 10
10 Winnyzja 5
7 Schytomyr 3
Jewpatorija 1

Kaliningrad 5
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Lieferungen ab Werk

9.1.1 Sowjetunion - KT4SU

Die sowjetischen Betriebe hatten sich fir die DDR-L6sung
des Grofzuges aus zwei Trieb- und einem Beiwagen nie
begeistern kdnnen. Andererseits hatte eine Dreifachtrak-
tion aus Triebwagen der Typen T3SU oder T4SU einen
hohen Stromverbrauch zur Folge. Dreifachtraktionen aus
T3SU gab esimmerhin in einer Reihe von Grol3betrieben,
wie Kiew (heute Kyijw), Samara, Odessa, Charkow (heute
Charkiw) und Kalinin (heute wieder Twer). Dagegen bot
das Konzept KT4 fur die kleinen und mittleren Betriebe
eine gute Moglichkeit, das Fassungsvermdgen eines
Zuges in Doppeltraktion zu steigern. Der Gedanke an
diese Fahrzeugart war nicht neu, da man Mitte der 1960er
Jahre beim DDR-AuBenhandel auch bereits einen Bedarf
an Kurzgelenkwagen aus Gothaer Produktion gesehen
hatte. Nun folgte in der Sowjetunion den ab 1963
beschafften T3SU und den 1971 folgenden T4 SU diese
Fahrzeugart aus tschechischer Produktion.

1988 90 Lwiw 31
Pjatigorsk 10
Tallinn 8
Kaliningrad 10
Jewpatorija 10
Winnyzja 13
Schytomyr 7
Liepaja 1
1990 50 Tallinn 5
Kaliningrad 15
Pjatigorsk 15
Jewpatorija 7
Winnyzja 8
1993 7 Kaliningrad ** 7
1994: 14 Kaliningrad 4
Pjatigorsk 10

* Nullserienwagen ~ ** Baujahr 1992



1977 trafen in Lwow (heute Lwiw, Ukraine) die ersten
beiden KT4SU ein, die zusammen mit der Nullserie fur
die DDR gebaut worden sind. Die Serienlieferung der
KT4SU begann 1980. Es wurden ausschlieBlich Wagen
in Meter- bzw. Kapspur®® beschafft, im allgemeinen
hatten die Wagen 1+1-Bestuhlung. Die Lieferungen
zeigt Tablelle 54.

Auffallend sind die zwischen 1980 und 1987 nahezu
konstanten Jahreslose von jeweils 30 Wagen, die auf eine
wenig bedarfsgerechte, sondern eher pauschal ,plan-
wirtschaftliche” Bestellmethodik schlieSen lassen. Der
Ausreil3er von 1984 1463t sich eventuell dadurch erklaren,
dall man einige der nach der Fabriknummer davor lie-
genden T3SU in der Bestellung in KT 4 SU umgewandelt
hat. Die 1988er Fabriknummern bewegen sich dagegen
in Nachbarschaft der KT4D fur die DDR. 1988 kamen
auBlerplanméafig 30 Wagen dazu, die urspringlich fur
Beograd bestimmt waren. 1990 hatten schlief3lich viele
DDR-Betriebe ihre Bestellungen storniert, wodurch auch
hier offenbar die Moglichkeit bestand, etwas mehr als
sonst an Wagen abzunehmen.

Jewpatorija/€BnaTopin

Seit 1913 besitzt der ukrainische Touristenort auf der
Krim eine StraRenbahn (ukrainisch €snaTopis; russisch
EBnatopus). Aktuell befinden sich drei Linien im Betrieb.
1987 bis 1990 erhielt der Betrieb 18 KT 4 SU, die bis heute
auf der Linie 1 zum Einsatz kommen.

Von 1996 bis 1997 baute der Verkehrsbetrieb den
Wagen 39 zum Stadtrundfahrt- und Partywagen um.
Damit verbunden war der Einbau einer Ruckfahreinrich-
tung. Im Gelenkbereich befindet sich die Kichenein-
richtung. Auf dem Dach am hinteren Wagenende ist ein
Motorgenerator montiert, der 380 V fiir die Kuiche liefert.
AuBeres Merkmal sind relativ hohe Dachblenden auf den
Fahrzeugkodpfen (unter anderem, um den erwdhnten
Motorgenerator zu verbergen) und Schiirzen vor den
Drehgestellen. Er kommt als ,tramwaj shelanij — Stral3en-

64 Kapspur: 1.067 Millimeter; entspricht 32 englischen Fuf} oder
42 englischen Zoll. Urspriingliche Bezeichnung CAP-Spur nach den
Initialen des ersten Erbauers Carl Abraham Pihl; In der Sowjetunion
nur in Tallinn (russisch: Tallin; heute Estland)

bahn der Winsche” -
fahrtlinie 5 zum Einsatz.

2006 erhielt Wagen 038 einen zweiten Fahrerstand,
damit er bei Bedarf auf der Linie 3 eingesetzt werden
kann, auf der sonst Gotha-Wendezlge verkehren® Der
Stromabnehmer wurde auf das B-Teil versetzt. Fiir 2007
war der Umbau von 2 weiteren KT 4 SU zu Zweirichtungs-
wagen geplant. Erwdhnenswert ist auch die Moderni-
sierung der hier noch vorhandenen Gotha-Zweiachser
(geliefert ab Werk und gebraucht aus Zwickau) durch
Einbau von KT4-Fenstern.

regelmalig auf der Stadtrund-

65 Es verkehren bis heute noch planméBig Wendezlge aus Gothaer
Triebwagen und in eigener Werkstatt zum Steuerwagen umge-
bauten Beiwagen.
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<< Noch werkfrisch
prdsentiert sich bei der vor
allem dem Touristenverkehr
dienenden StralBenbahn in
Jewpatoria im Juli 1991 der
Wagen 46. Foto: Aare Olander

< Im Sommer 2007 préisen-
tierte sich die Bahn auf der
Krim recht farbenfroh und
durchaus gepflegt.

< Als Stadtrundfahrt- und
Partywagen dient nach
entsprechenden Umbauten
diese ,StraBlenbahn der Wiin-
sche”. Als einziger Wagen

in Jewpatoria besitzt Nr. 39
Drehgestellverkleidungen.
Fotos: Dr. Eckart Sternol

155



10. Ruck- und Ausblick

1 Der Frankfurter

Wagen 212 biegt am Gleis-
dreieck Dresdener Stral3e in
Richtung Neuberesinchen
ab, 13. September 2006.

Die KT4 D werden hier wie

in anderen Stédten noch
einige Zeit fest zum Stadtbild
gehodren. Foto: Ivo Kshler

Nach vielen Anfangsschwierig-
keiten hatsichderKT4zueinem
universell verwendbaren Fahr-
zeug entwickelt, das zudem
dank schnellen Fahrgastwech-
sels auch in anspruchsvollen
Fahrpldnen eingesetzt werden
kann. Die Fertigung in grof3en
Stlckzahlen ermdglichte
ein aus heutiger Sicht preis-
wertes Fahrzeug, das nach
dem Anlaufen der Serie auch
schnell abgenommen und in
Betrieb gesetzt werden konnte.
Ebenso ist mit geringem Auf-
wand ein Austausch zwischen
verschiedenen Betrieben auch
Uber verschiedene Spurweiten
hinweg maoglich.

Als unerlaBlich erwies sich
die grundliche Erprobung von
Prototyp- und Vorserienfahr-
zeugen. Ebenso war der fur
viele Verkehrsbetriebe deut-
liche Technologiesprung mit erheblichem Aufwand bei
Infrastruktur und Personalschulung verbunden.

Bis Mitte der 1990er Jahre entstanden so 1751 Fahr-
zeuge dieses Typs. Zu dieser Zeit waren aber bereits
auch die ersten Aussonderungen zu verzeichnen: alters-
oder zustandsbedingt, teils auch aufgrund gesunkener
Fahrgastzahlen. Ein erheblicher Anteil der in den 1990er
Jahren vorhandenen Bestdnde wurde in unterschied-
lichem Ausmall modernisiert, auch diese Wagen sind
inzwischen teilweise bereits ausgesondert worden oder
stehen kurz davor.

Ubrig waren zum Zeitpunkt des Entstehens des
Buches ungeféhr 1500 KT4 (und die daraus entstan-
denen Umbauvarianten), deren gréi3ter Teil noch einige
Zeit im Einsatz bleiben wird.

KT4 > Rick- und Ausblick

Sechs der acht Verkehrsbetriebe der Region Berlin-
Brandenburg hatten den KT4 D im Bestand, zeitweise als
dominierenden oder einzigen Wagentyp. Einerseits war
damit eine gewisse Einheitlichkeit gegeben, andererseits
zeigten sich hier schon sehr individuelle Strategien der
Modernisierung oder Ertlichtigung dieses Typs. Frihere
Kritikpunkte waren der mangelnde Korrosionsschutz
und der hohe Anteil von Elektromechanik, der sich als
sehr storanféllig zeigte. Die Modernisierungskonzepte
der 1990er Jahre zeigten, dal hier deutliche Verbesse-
rungen des im Grunde guten Konzeptes moglich waren
und die Lebensdauer der Fahrzeuge auf ein akzeptables
MafR verlangert werden konnte.

Einige kleinere und mittlere Betriebe werden auf lan-
gere Zeit den KT4D einsetzen muUssen, daneben sollen
die Wagen mit Niederflurerweiterungen in Gera, Cottbus
und Brandenburg einige Zeit zum jeweiligen Stadtbild
gehoren.

Bei den kleineren Betrieben sind allerdings gegenldu-
fige Tendenzen erkennbar, abhangig von den jeweiligen
technischen und personellen Moglichkeiten. Wahrend
Schoneiche unter Verweis auf den Instandhaltungs-
aufwand und den Bedarf an Zweirichtungswagen den
Bestand der KT4D zugunsten deutlich dlterer DUEWAG-
Wagen reduziert hat, verabschiedet Gotha die gebraucht
erworbenen DUEWAG-Fahrzeuge, um sie mit KT4D
zu ersetzen, die wiederum gebraucht in der ndheren
Umgebung erworben wurden.

Die in ostliche Lander abgegebenen Altfahrzeuge
haben zum Teil ebenfalls ein langes Leben vor sich.
Allerdings nicht in jedem Fall: Manche Betriebe in Ruf3-
land und Kasachstan pflegen weiterhin das ,traditio-
nelle” Fahren auf Verschleis. So fallt die Haufung von
Brandschdden und die Aussonderung auch bei anderen
Schéaden in Almaty besonders auf. Andererseits ist ins-
besondere bei kleineren und mittleren Betrieben in der
Ukraine und Lettland eine gute Pflege erkennbar. Es
héngt also vieles von dem Willen und den Méglichkeiten
in den jeweiligen Betrieben ab.



11. Anhang
11.1 Glossar

AFAS  Autarkes Funkanforderungs-System (fiir
Lichtsignalanlagen und Bahnibergangssicherungen)

Beforderungsgeschwindigkeit Durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von Beginn bis Ende einer
Linie; zuweilen auch als - Reisegeschwindigkeit
bezeichnet.

Choppersteuerung, Chopper wértlich

,Zerhacker”. Die anliegende Spannung wird in
einzelne Abschnitte ,zerhackt”, der daraus entste-
hende Mittelwert ergibt die effektive Spannung am
Verbraucher. Wird durch die Verwendung von Lei-
stungselektronik ermdglicht, anfangs mit Thyristoren
als Schwingkereis, spater abschaltbare Thyristoren
(= GTO), aktuell - IGBT.

CSSR  Tschechoslowakische Sozialistische Republik,
1960-1990, zuvor CSR, 1990-1992 CSFR (Tschechi-
sche und slowakische foderative Republik), ab 1992
wieder zwei unabhangige Staaten: Tschechische
Republik und Slowakei.

Doppeltraktion Umgangssprachlich gerne auf

Jraktion” verkirzt. Traktion im Wortsinn bedeutet
Antrieb. Zwei gekuppelte und durchgesteuerte
angetriebene Wagen fahren damit in Doppeltrak-
tion, drei Wagen in Dreifachtraktion usw.

Drehgestell Von den Massentragheiten der
Wagenkdsten entkoppeltes, frei bewegliches und
um einen definierten Punkt drehbares Fahrwerk mit
kurzem Achsabstand, mindestens zweiachsig.

Federspeicherbremse Selbsttdtig wirkende
Bremseinrichtung (in der Regel als Feststellbremse
benutzt), deren Bremskraft mittels einer Feder
erzeugt wird. Zum Losen der Bremse muf3 ein Strom-
flul8 zu einer Magnetspule erzeugt oder eine hydrau-
lische oder pneumatische Betdtigungseinrichtung
betdtigt werden. Bei Ausfall der Steuermedien legt
die Feder in jedem Fall die Bremse an, so dal3 dieses
System zur sicheren Seite funktioniert.

Gleason-Verzahnung Bogenférmige Verzah-
nung, Zahnhéhe nimmt zur Mitte hin ab. Gegentiber
Zahnradern mit geraden Zahnflanken belastbarer.

GTO  Gate-Turn-Off-Thyristor, abschaltbarer -
Thyristor

Hiillkurve Durch das Ausschwenken iiberste-
hender Wagenteile vergroB3ert sich der neben
dem Gleis freizuhaltende lichte Raum in Kurven.

Der Platzbedarf resultiert aus den geometrischen
Verhdltnissen und dynamischen Faktoren (Federung,
Lenkmechanismen) sowie VerschleiBwerten.

IBIS Integriertes Bord-Informations-System

IGBT ,Insulated gate bipolar transistor”. Gegen-
Uber - GTO weniger Masse und Bauvolumen, durch
hoéhere Taktfrequenzen ohne Glattungsdrosseln im
Laststromkreis.

Lemniskatengestdange Dreiteilige Gestan-
gebauart zur Umwandlung der Bewegung eines
Punktes auf einem Teilkreis in eine Bewegung auf
der geometrischen Figur Lemniskate (diese hat die
Form einer liegenden Acht). Es wird nur der nahezu
gerade Teil der Lemniskate bertihrt, daher kann
man grob gesagt auch von einer Umwandlung
einer kreisformigen in eine geradlinige Bewegung
sprechen. Erstmals von James Watt verwendet,
daher auch Wattgestange. Im Schienenfahrzeugbau
fir Radsatz-, - Drehgestell- und Wagenkastenan-
lenkungen verwendet.

Monoblockrad  Aus einem Stiick gefertigtes Rad
ohne separaten Radreifen. Bei den Tatra-Bahnen
wurde dieser Grundsatz etwas modifiziert, da nach
Abdrehen des Radkorpers ein Radreifen aufge-
schrumpft werden kann.

Palloid-Verzahnung Bogenférmige Verzahnung
eines Kegelrads, mit kegelférmigem Walzfraser
hergestellt. Weiterentwicklung der - Gleason-Ver-
zahnung. Unempfindlich gegeniiber Verdnderungen
im Zahneingriff.

Radaufstandskraft In der Aufstandflache jedes
Rades wirkende Gewichtskraft, umgangssprachlich
Achslast.

Reisegeschwindigkeit Reisedauer von Anfang
bis Ende einer Reisekette, also von Tr zu Tdr, auch
mit Umsteigen.

Scharfenbergkupplung Kupplung, mit der
automatisch eine mechanische, elektrische und
pneumatische Verbindung zwischen zwei oder
mehreren Wagen hergestellt wird, ohne daf sich
Personal zwischen den Wagen befinden muf3.
Benannt nach Karl Scharfenberg (1874-1938), der
das Prinzip 1904 zum Patent angemeldet hatte.

Thyristor  Als Schalter nutzbarer Mehrschichthalb-
leiter, kann von einem Sperr-in einen DurchlafRzu-
stand und umgekehrt geschaltet werden. Geziindet
(durchléssig geschaltet) wird der Thyristor durch
einen Impuls aus einer zusatzlich angelegten Steuer-
spannung, geloscht (auf ,Sperren” geschaltet) wird
er durch Zinden eines entgegengesetzt parallel
geschalteten Loschthyristors. Dieser Schwingkreis
wurde durch = GTO und - IGBT abgel6st, die
mittels Steuerspannung auch ausgeschaltet werden
kdnnen.

Tiefsetzsteller Elektronische Schaltung zur
Gleichspannungswandlung, Ausgangsspannung ist
stets kleiner als die Eingangsspannung.

VVB Vereinigung Volkseigener Betriebe; in der
DDR waren dies die Dachverbdnde verschiedener
Industriezweige. Bis 1958 unter selbiger Abkiirzung

Verwaltung volkseigener Betriebe”.
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11.3 Fahrzeugliste

Erlduterungen zur Tabelle und Abkiirzungen auf Seite 219.

1 155652 1964 K1 1435, 1000 €0) 7000 Erprobungsfahrzeug Gelenksteuerung, 1969 Umbau aus K1 Nr. 7000 (1965—1968 Ostrava 800), Erprobungsfahrten in Praha, 1971 Fahrten in
(KT 4 Prototyp) Liberec, 1973 in 8004 (Erprobung 1V2), 1977 verschrottet
2 161502 1972 KT4Prototyp 1435 KD 8001 .12.1974 nach Potsdam 001, 3.10. 1989 abgestellt, 22. 3.1994 nach Basdorf an privat, 25. 8.1998 nach Teltow zur Aufarbeitung,
20.12. 2000 zuriick nach Potsdam, seit . 9.2001 hist. Fahrzeug 001 in Potsdam
3 161503 1972 KT 4 Prototyp 1435 (KD 8002 .12.1974 nach Potsdam 002, 8. 9.1989 abgestellt, 31. 8.1991 verschrottet
4 164432 1975 KT4D Nullserie 1458, 1435 Leipzig 1301 16.10.1984 nach Berlin 219313-8, 1. 1.1993in9313, 16. 1.1998 abgestellt, 15. 5. 1999 an Berliner Feuerwehr, Schule Schulzendorf
5 164433 1975 KT4D Nullserie 1458, 1435,1520  Leipzig 1305 2.11.1984 nach Berlin 219317-0, 1. 1.1993in 9317, 16. 1.1998 abgestellt, 11. 5.2000 nach Almaty 1047, 2007 Unfall, ausgemustert;
6 164434 1975 KT 4D Nullserie 1458, 1435 Leipzig 1303 17. 7.1984 nach Berlin 2193154, 1. 1.1993in 9315, 16. 1.1998 abgestellt, 24.11. 1999 nach Constanta 183
7 164435 1975 KT4D Nullserie 1458, 1435 Leipzig 1306 18. 7.1984 nach Berlin 219318-7, 1. 1.1993in9318, 16. 1.1998 abgestellt, 15.12. 1999 an DVN, in Teltow als Ersatzteilspender fiir
Potsdam 001 verwendet, . 2.2001 verschrottet
8 164436 1975 KT 4D Nullserie 1458, 1435,1520  Leipzig 1304 21. 9.1984 nach Berlin 219316-2, 1. 1.1993in 9316, 16. 1.1998 abgestellt, 10. 5.2000 nach Almaty 1048, . 7.2006 abgestellt
9 164437 1975 KT4D Nullserie 1458, 1435 Leipzig 1302 24. 7.1984 nach Berlin 219314-6, 1. 1.19931in 9314, 16. 1.1998 abgestellt, 16. 2. 1999 nach Cluj-Napoca 52
10 164438 1975 KT 4D Nullserie 1458, 1435 Berlin 219001-4 1984 in Fahrschulwagen 724 002-0, 1. 1.1993in4562, 17. 9.1996 abgestellt, 4.12.1997 nach Oradea 230
11 164439 1975 KT4D Nullserie 1435, 1435 Berlin 219002-2 1985 in Fahrschulwagen 724 003-7, 1. 1.1993in4563, 17. 9.1996 abgestellt, 4.12.1997 nach Oradea 231, Ersatzteilspender ohne
Finsatz, 2003 verschrottet
12 164440 1976 KT 4D Nullserie 1458, 1435 Leipzig 1307 13. 9.1984 nach Berlin 219.319-5, 1. 1.1993in 9319, 3.11.1997 abgestellt, 3.12.1997 nach Oradea 229, 2004 abgestellt
13 164441 1976 KT 4D Nullserie 1458, 1435, 1458 Leipzig 1308 5.10.1984 nach Berlin 219320-1, 1. 1.1993in9320, 3.11.1997 abgestellt, 17.12. 1997 an Freundeskreis Nahverkehr Leipzig e. V.,
24. 7.1998 zu LVB, ab 30. 9.1998 als Rundfahrtwagen in Bestand, 3.11.2003 Hist. Wagen (Historische Nahverkehrsmittel Leipzig e. V.),
ab 1.10.2005 restauriert als 1308
14 164442 1976 KT 4D Nullserie 1435 Berlin 219003-0 5. 2.1980 Unfall, 1.10.1984 ausgemustert, A-Teil . 4.1987 verschrottet, B-Teil 1986 an 219 091
15 164443 1975 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 401 4.12.2006 abgestellt
16 164444 1975 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 402 6. 1.1997 abgestellt, 4./5.11.1997 verschrottet
17 164445 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 403 29.10.1990 abgestellt, 14.10. 1996 an Eisenbahn- und Technikmuseum Prora, . 1.1997 verschrottet
18 164446 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 404 5. 7.1977 Unfall, A-Teil 1977 verschrottet, B-Teil 1986 verschrottet
19 164447 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 405 30. 5.1984 Unfall, . 6.1985 Umbau in ZR, 1998 Modernisierung, 13. 6. 2002 leihweise nach Naumburg, 1. 7.2003 zuriick
20 164448 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 406 6. 1.1997 abgestellt, 17.—20.11. 1997 verschrottet
21 164449 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 407 6. 1.1997 abgestellt, 5./13.11.1997 verschrottet
22 164450 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 408 6.11.1998 abgestellt, 8. 5.2000 verschrottet
23 164451 1975 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 409 1. 6.1997 abgestellt, 14.11.1997 verschrottet
24 164452 1975 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 410 25.11.1998 ahgestellt, 4. 5.2000 verschrottet
25 164453 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt M 7.11.1998 abgestellt, 11. 5.2000 verschrottet
26 164454 1975 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 412 6. 1.1997 abgestellt, 13.11.1997 verschrottet
27 164455 1976 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 413 21.12.1998 abgestellt, 31. 1.2002 verschrottet
28 164456 1976 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 414 1. 6.1997 abgestellt, 14.—-18.11. 1997 verschrottet
29 164457 1976 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 415 14.12.1998 abgestellt, 17. 4. 2000 verschrottet
30 164458 1976 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 416 21.12.1998 abgestellt, 27. 4.2000 verschrottet
31 164459 1976 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 417 1. 6.1997 abgestellt, 20.11.1997 verschrottet
32 164460 1976 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 418 ab 1981 Zusatzausriistung fir Fahrschule, 1. 6. 1997 abgestellt, 13./14.11. 1997 verschrottet
33 164461 1976 KT 4D Nullserie 1000 Plauen 201 7. 6.1998 abgestellt, 30. 3.1999 an EBG Borchen (Museum Prora), 2004 verschrottet
34 164462 1976 KT 4D Nullserie 1000 Plauen 202 10. 1.1995 abgestellt, 1995 bei Neoplan Plauen Umbau zu Atw 0202
35 164463 1976 KT4D Nullserie 1000 Erfurt 419 urspr. fiir Gotha, 6. 1.1997 abgestellt, 17./18.11. 1997 verschrottet
36 164464 1976 KT 4D Nullserie 1000 Erfurt 420 urspr. fiir Gotha, 1. 6.1997 abgestellt, 15.—18.11. 1997 verschrottet
37 164465 1976 KTllllSU 1435, 1000 (KD 8007 . 5.1977 nach Lwiw 2, 19801in 1002, bis 2003 verschrottet
Nullserie
38 164466 1976 ETllllSU 1435, 1000 KD 8008 . 5.1977 nach Lwiw 1,1980in 1001
ullserie
39 166579 1977 KT4D 1435 Berlin 219004-7 1. 1.1993in 9004, 1. 9.1997 abgestellt, 2.12.1997 nach Oradea 226
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