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Vorwort

In den Banden 2 bis 8 unserer Archiv-
Reihe PreuBen-Report haben wir die NaB-
und HeiBdampflokomotiven der ehemali-
gen K.P.E.V. behandelt. Bisher unerwahnt
blieben jedoch die beiden Gattungen von
Zahnradlokomotiven, T 26 und T 28, sowie
die Schmalspurlokomotiven.

In den Direktionsbereichen Cassel, Coln,
Erfurt, Frankfurt und Saarbriicken betrieb
die K.P.E.V. eine Reihe von Zahnradstrek-
ken, auf denen die Lokomotiven der Gat-

tung T 26 eingesetzt waren. Erst nach
dem Ende des Ersten Weltkriegs wurde
als Nachziigler die einzige Lok der Gat-
tung T 28 fertiggestellt, deren konstruktive
Planungen jedoch in die Vorkriegszeit zu-
riickreichen.

In Thiringen sowie im oberschlesischen
Industriegebiet betrieben die preuBischen
Staatseisenbahnen Schmalspurstreckenin
den Spurweiten 1000 mm und 785 mm.
Die Beschreibung der dort eingesetzten

Gattungen T 30 bis T 40, oft nur in wenigen
Exemplaren gebaut, bildet den zweiten
Teil dieses PreuBen-Reports. Damit konn-
ten alle preuBischen Dampflokomotivgat-
tungen besprochen und unseren Lesern
vorgestellt werden.

In nur ganz wenigen Exemplaren wurden
Dampftriebwagen eingesetzt, liber die bis-
her in der Literatur kaum etwas zu finden
war. Besser wissen wir Uber die Verbren-
nungstriebwagen Bescheid, von denen

PreuBen-Report9 - 6
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Bild 2: Stellvertretend fir die zahireichen in dieser PreufSen-Report-Ausgabe behandelten Baureihen soll dieser Akkutriebwagen AT 233 stehen. Er wurde
1912 von Hagen gebaut und beendete sein “Leben”im Mérz 1945 bei einem Fliegerbombenangriff. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

immerhin ein Versuchs-VT und 20 vier-
achsige sowie drei fiinfachsige VT be-
schafft wurden. Allerdings standen sie nur
wenige Jahre in Betrieb, unterbrochen
durch die Kriegsjahre 1914 bis 1918, und
wurden nach Kriegsende bald ausgemu-
stert. Zum Teil wurden sie dann in Unter-
richts- und andere Bahndienstwagen um-
gebaut und erreichten in dieser Form noch
eine respektable Reihe von Dienstjahren.
Ein Einzelgénger blieb auch die Klose-

7 - PreuBen-Report 9

Sulzer-Diesellok, die Uber den Versuchs-
betrieb Uberhaupt nicht hinauskam.
Wesentlich gréBeren Erfolg hatte die
K.P.E.V. mit ihren Akkutriebwagen, hier
besonders mit dem Wittfeld-AT, der — in
groBerer Stuckzahl gebaut — sich als zu-
verlassiges und unverwistliches Fahrzeug
auch noch bei der DRG und der DB und
DR Ost bewahrte und dessen letzte Exem-
plare erst in der ersten Halfte der sechzi-
ger Jahre ausgemustert wurden.

Die unbestreitbare Vorreiterrolle PreuBens
bei der Einflihrung des elektrischen Zug-
betriebs und die hierfiir gebauten Trieb-
tahrzeuge, wie sie in den Teilnetzen im
Raum Hamburg, in Mitteldeutschland und
in Schlesien eingesetzt waren, werden wir
in dem abschlieBenden PreuBen-Report
10 behandeln, den wir unseren Lesern
etwa in Jahresfrist vorlegen wollen. Inzwi-
schen wiinschen wir viel SpaB bei der
Lektire. Ihr Hermann Merker Verlag



Zahnradlokomotiven Gattung T26

Im Bereich der Kdoniglich PreuBischen
Staatseisenbahnen (K.P.E.V.) lagen sechs
Zahnradstrecken, die in den Jahren 1904
bis 1914 gebaut worden waren. Es waren
dies im Direktionsbezirk Erfurt die Strek-
ken limenau — Schleusingen (gebaut 1904)
und Suhl — Schleusingen (1911) im Be-
reich des Rennsteigs in Thiringen sowie
die Strecke Boppard — Buchholz im Be-
reich des Anstiegs aus der Rheinebene
auf die Hohen des Hunsriick; sie war im

Jahre 1908 er6ffnet worden. Damals ge-

horte sie zur KED Saarbriicken, wurde
aber bald der ED Mainz zugeteilt. Zur KED
Frankfurt gehérte die 1911 gebaute Zahn-
radstrecke Dillenburg — Wallau; 1912 wur-
de im Bezirk der KED CdéIn die Zahnrad-
strecke Linz — Flammersfeld im Wester-
wald erdffnet und 1914 schlieBlich im Be-
reich der KED Cassel die Strecke Heiligen-
stadt — Schwebda im Eichsfeld.

Auf allen genannten Strecken waren die
Zahnstangenabschnitte nach dem System
Abt ausgefihrt. Es wurde erstmals in
Deutschland auf Strecken der Halberstadt-

KED  Bahnnummer Hersteller  Baujahr Fabriknummer DRG-Nummer Bemerkungen

Erfurt 1981 -1983 Masch.-F, Essl. 1902  3185-3197 97 001 -003 1906 B.-Nr. 9001 - 9003

Erfurt 1984 Borsig 1905 5477 97 006 1906 B.-Nr. 5004

Erfurt 1985 Borsig 1905 5636 - 1906 B.-Nr. 9005,
1923 ausgemustert

Erfurt 1986 Borsig 1905 5637 97 007 1906 B.-Nr. 9006

Saarbr. 2200 Borsig 1906 5804 97 004 1906 B.-Nr. 9001

Saarbr. 2201 Borsig 1906 5805 97 005 1906 B.-Nr. 9002

Saarbr. 9003 Borsig 1906 6000 97 008 Alle Saarbriickener Maschi-
nen wurden 1908 an die
ED Mainz abgegeben

Mainz 9004 Borsig 1910 7411 97 009 Mainz 9001 - 03 v. Saarbr.

Frankf. 9001 -9002 Borsig 1910 7412-7413 = 1923 ausgemustert

Coeln  9001-9002 Borsig 1910 7460 - 7461 97 010 - 011

Erfurt 9007 -9008 Borsig 1911 7951 - 7952 97 012-013

Mainz 9005 Borsig 1911 8000 97 014 1912-19als T 27 Mz 9051
bezeichnet

Coeln  9003-9005 Borsig 1912 8331-8333 97 015-017

Cassel 9001-9004 Borsig 1912 8334 -8337 97 018 - D21 1920 Coeln 9008 — 9011

Frankf. 9003-9004 Borsig 1912 8338 -8339 = 1923 ausgemustert

Erfurt  9009-9010  Beorsig 1912 8484 -8485 97 022 - 023

Coeln  9006-9007 Borsig 1914 8691 -8692 97 024 - 025

Cassel 9005 Borsig 1916 9441 97 026 1920 Coeln 9012

Erfurt  9011-9012  Borsig 1921 10777 -10778 97 027 - 028

Mainz 9006 -9007  Borsig 1921 10779-10780 97029-030  als T 27 Mz 9052 — 9053
geliefert

Blankenburger Eisenbahn im Harz ange-
wendet. Die Zahnstangen bestanden hier-
bei aus zwei, gelegentlich sogar drei durch-
laufenden Zahnlamellen, die gegeneinan-
der versetzte Zahnteilungen aufwiesen. Sie
bestanden aus hochkant gestellten Flach-
eisen und waren in der Gleismitte befe-
stigt. In sie griffen Doppelzahnrader mit
gleichfalls versetzten Zahnteilungen ein,
so daB ein standiger Eingriff der Zahnra-
der gesichert war. Waren bei den Lokomo-
tiven zwei Doppelzahnrader eingebaut, wie
bei der T 26, so war sichergestellt, daB alle
20 mm ein neuer Zahneingriff erfolgte.
Dadurch wurde zur absoluten Sicherheit
des Systems auch ein ruhiger Lauf der
Maschine gewéahrleistet.

Der Betrieb wurde mit insgesamt 35 Zahn-
radlokomotiven der Gattung T 26 und der
Achsfolge C 1’ n2(4)t durchgefiihrt. Die er-
sten drei Maschinen lieferte 1902 die Ma-
schinenfabrik Esslingen mit den Betriebs-
nummern 1981 bis 1983 an die KED Erfurt

Bilder rechte Seite von oben nach unten:

Bild 4: Die ERFURT 9004 war die erste der
von Borsig gelieferten T 26 (Fabrik-Nr. 5477).

Bild 5: 1905/06 wurde die T 26 ERFURT 1982
in ERFURT 9002 umgezeichnet. Der hintere
Teil der Fihrerhausseitenwand wurde ge-
schlossen, die Glocke wanderte auf den 2. Kes-
selschuB. Abb.: Sammlung Grundmann

Bild 6: Die ERFURT 9003 im Bahnhof Renn-
steig; die beiden Liiftungsklappen auf dem Fiih-
rerhausdach erweisen sie als Esslinger Lok.

Bild 7: Eine Erfurter T 26 schiebt ihren Zug auf
der Zahnradstrecke Stiitzerbach — Rennsteiq.

Bild 8: Beiriebsaufnahme von der Zahnrad-
strecke Schleusingen — Suhl.
Abb. 3, 4 und 6 bis 8: Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 3 (linke Seite oben): Werkaufnahme der
T 26 ERFURT 1982. Sie war eine der drei
ersten T 26 (ERFURT 1981 bis 83), die die
Maschinenfabrik Esslingen 1901/02
(Fabrik-Nr. 3195 bis 97) gebaut hat. Alle
restlichen Maschinen kamen von Borsig.

(Fabriknummern 3195 bis 3197); alle tbri-
gen 32 Lokomotiven baute Borsig in den
Jahren 1905 bis 1921. (Naheres siehe
Tabelle.)

Die Lokomotiven hatten bei einer Lange
tiber Puffer von zunachst 10 300 mm -
spater auf 10 450 mm vergroBert — einen
Achsstand von 5050 mm. Die hintere Lauf-
achse war als Adamsachse ausgebildet;
sie hatte 800 mm Raddurchmesser. Die
drei Kuppelachsen besaBen 3250 mm
Achsstand, wobei der Achsstand zwischen
den ersten beiden Kuppelachsen 1930 mm
betrug.

Die beiden Doppelzahnrader besaBen je
zwei Zahnkranze, die um eine halbe Tei-
lung gegeneinander versetzt waren, ent-
sprechend dem Aufbau der Abtschen
Zahnstange. Sie waren in einem Stahl-
guBrahmen gelagert, der wannenartig auf
den ersten beiden Kuppelachsen auflag.
Der Antrieb der miteinander gekuppelten
Doppelzahnrader von 688 mm Durchmes-

9 - PreuBen-Report 9



Bild 13 (oberhalb): Borsig-Werkaufnahme der
T 26 COLN 8002, die 1925 zur DR 97 011
umgezeichnet und im August 1931 ausgemu-
stert wurde.

Bilder links von oben nach unten:

Bild 9: Die MAINZ 9005 mit der Borsig-Fabrik-
Nr. 8000 (spéter DR 97 016).
Bild 10: Natdrlich konnte ihre Ablieferung nicht
ohne Festschmuck abgehen.
Abb. 9 und 10: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 11: Letzte T 26 war die 1921 von Borsig
(Fabrik-Nr. 10 780) gebaute MAINZ 9007. Die
DR ubernahm sie als 97 030.

Abb. 11 und 13: Sammlung Grundmann
Bild 12: Die 97 005 Mitte der zwanziger Jahre,
bei Boppard-Buchholz aufgenommen.

ser erfolgte durch zwei Innenzylinder mit
420 mm Zylinderdurchmesser und 450 mm
Kolbenhub. Wegen der tiefen Lage des
Zahnradantriebs muBten sie schrag gela-
gert werden.

In einer Ebene mit den Innenzylindern fiir
die Antriebe des Zahnradteils der Lok la-
gen die beiden AuBenzylinder mit 470 mm
Durchmesser und 500 mm Kolbenhub, die
die mittlere Kuppelachse antrieben. Die
gemeinsame Steuerung fur das AuBen-
und das Innentriebwerk konnte mittels
Schraube verstellt werden.

Der zweischlissige Kessel hatte 123,36 m?
Gesamtheizflache bei 2,12 m* Rostflache.
Zwischen den Rohrwénden mit 3420 mm
Abstand waren 259 Heizrohre mit 46 mm
AuBendurchmesser eingezogen. Der Kes-
seldruck betrug 12 atii. Die Kesselleistung
war bei allen Baulosen der T 26 stets un-

PreuBen-Report @ « 10



befriedigend und die Ursache fir haufigen
Dampfmangel. Der Dampfdom, der bei
der Esslinger Lieferung auf dem ersten
KesselschuB3 saB3, wurde bei den folgen-
den Borsig-Lieferungen auf das hintere
Ende des zweiten Kesselschusses ver-
setzt. Von ihm verband ein auf dem Kes-
selscheitel liegendes Reglerrohr den
Dampfdom mit einem kurz hinter dem
Schornstein gelegenen Verteileraufsatz,
von dem aus die Verteilerrohre an der
AuBenseite des Kessels entlang zu den
Schieberkédsten des Reibungstriebwerks
fuhrten. Ein weiteres, im Kesselinneren
geflihrtes Reglerrohr versorgte das Zahn-
radtriebwerk mit Dampf.

Flr die Sicherheit der Maschine und des
Zuges sorgten vier voneinander unabhan-
gige Bremsen: Neben der Ublichen Hand-
bremse war auf der Lok eine Gegendruck-
bremse Bauart Riggenbach sowie eine auf
das Zahnradtriebwerk wirkende Handspin-
delbremse vorhanden. Letztere wirkte Uber
Bremsbander mit vier guBeisernen Brems-
backen auf die neben den Zahnradern
liegenden Bremsscheiben. SchlieBlich
konnte von der Lokomotive aus der Wa-
genzug mit der Westinghouse-Luftdruck-
bremse gebremst werden. Bei der Loko-
motive wurden alle drei Treibachsen ein-
seitig von riickwérts abgebremst.

Die einzelnen Baulose der T 26 unterschie-
den sich rein &uBerlich durch eine unter-
schiedliche Gestaltung des Fiihrerhauses.
Die ersten drei Esslinger Maschinen besa-
Ben Fihrerhduser mit schwach gewdlb-
tem Tonnendach mit zwei kleinen, quer

11 - PreuBen-Report 9

zur Fahrtrichtung stehenden Dachliftern.
Bei den anschlieBenden Borsig-Lieferun-
gen der Jahre 1905 und 1906 war an die
Stelle der kleinen Dachlufter ein langerer
querstehender Dachlifter getreten. Die Lie-
ferungen ab 1910 zeigen ein stark gewdlb-
tes, hohes Tonnendach ohne Liftungs-
aufsatz. Bei dem letzten Baulos 1921 er-
hielt das Flhrerhaus auf dem Scheitel des

Daches einen breiten Liftungsaufsatz, der
sich Ober die ganze Dachlange erstreckte
und auf jeder Seite vier Luftungsklappen
aufwies. Diese Dachform wurde spater
auch bei vielen alteren T 26 verwendet.
Auch die seitlichen Wasserkasten wurden
mit der Zeit nach vorne verlangert, wo-
durch der Wasservorrat von urspriinglich
4,8 m® auf 5,5 m? stieg.

Bild 14: 97 018 ist mit P 3005 bei Wiedmtihle (Strecke Linz — Flammersfeld) unterwegs.

Abb. 12 und 14: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber




Die Zugkraft der T 26 gestattete nur, einen
aus vier beladenen Guterwagen bzw. sie-
ben zweiachsigen Personenwagen beste-
henden Zug von 80t Gewicht auf den
Zahnstangenabschnitten mit 15 km/h oder
einen 230 t schweren Zug noch mit 7 km/h
zu befordern. Natirlich war dieses nur
wenig Uber Schrittgeschwindigkeit liegen-
de Tempo kaum attraktiv. Die erfolgrei-
chen Versuche der Halberstadt-Blanken-
burger Eisenbahn, auf ihren Zahnradstrek-
ken im Harz den reinen Adhasionsbetrieb
einzufihren, stieBen bei den preuBischen
Staatseisenbahnen auf reges Interesse.
Bereits 1920 stellten sie den Zahnradbe-
trieb auf der Strecke Heiligenstadt —
Schwebda ein und versetzten die dortigen
T 26 nach Linz a.Rh. Das Erscheinen der
T 20 im Jahre 1922 mit ihrem deutlichen
Anklang an die Halberstadt-Blankenbur-
ger “Tierklasse" trug in den folgenden Jah-
ren zur Einstellung des Zahnradbetriebs
auf den Ubrigen Strecken bei.

Die DRG musterte 1923 finf T 26 aus
(ERFURT 9005 und FRANKFURT 9001

Bild 15 (oben): 97 011 und 97 021 warten auf
ihren ndchsten Einsatz.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 16 (links Mitte oben): 97 026 hat Ruhe-
pause. Abb.: W. Hubert, Slg. Grundmann

Bild 17 (links): Die 97 024 im Bw Linz.
Abb.: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 18 (unten links): Im Juni 1960 war die
ehemalige 97 025 noch immer als Werklok 32
bei den Westfélischen Kalkwerken Hannetal
eingesetzt.

Abb. 18 und 20: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 19: Bei der Hafenbahn Hamm war sie
1961 noch die Nummaer 1. Aus verschiedenen
Details 148t sich auf eine Esslinger T 26
schiieBen. Abb.: Sammlung Grundmann
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bis 9004). Die restlichen wurden 1925 in
97 001 bis 030 umgezeichnet und zu ei-
nem Teil bis 1927, der Rest bis 1931 aus-
gemustert. Einige Maschinen konnten da-
nach als Werklokomotiven verkauft wer-
den und standen — ohne Zahnradtriebwerk
— noch Jahrzehnte in Dienst. Bekannt ge-

worden
97 002

97 023

97 025

97 026

97 027

97 029

sind die Abgabe der

an das Stahl- und Walzwerk Hen-
nigsdorf, dort Nr. 3; 1958 ausge-
mustert

an Kléckner Bergbau, Zeche Ko-
nigsborn, als Nr. 2

an die Rheinisch-Westfalischen
Kalkwerke Hannetal als Nr. 32;
Ausmusterung erst 1963

an die Zeche Carolus Magnus,
Gelsenkirchen

an die Kleinbahn Kreuz — Deutsch
Krone, von dort 1940 an die Pom-
merschen Landesbahnen; nach
1945 PKP Tki 100-4

an PKP; dort Tki 100-17
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Bild 20: Im August 1921 wurde noch das Musterblatt I1l-4r fiir die T 26 angelegt. Der Auftrag
hierzu erging von den “Reichseisenbahnen Zweigstelle PreuBen-Hessen”am 19. April 1920,
also wenige Tage nach dem Ubergang der Landerbahnen auf das Deutsche Reich.
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Die C 1'n2(4)t-Zahnradlokomotiven der
Gattung T 26 erwiesen sich flir den Be-
trieb auf den preuBischen Zahnradstrek-
ken schon bald als zu schwach. Die Griin-
de hierflir wurden bei der Besprechung
dieser Gattung dargelegt.

Bild 22: Seitenansicht der T 28.

Zahnradlokomotive Gattung T28

Oberingenieur A. Meister von der Firma
Borsig erstellte daher bereits 1914 einen
Entwurf fir eine starkere Zahnradlok, die
die Maschinen der Gattung T 26 ablosen
sollte. Fir ein erstes Exemplar der neuen
Gattung T 28 mit der Achsformel
1'D 1" h2(4v)t war bei Borsig bereits die
Fabriknummer 9053 vergeben, als der
Auftrag im Herbst 1914 nach Ausbruch

des Ersten Weltkriegs storniert werden
muBte. Erst am 31. Januar 1922 konnte
die T 28 mit der neuen Borsig-Fabriknum-
mer 10 781 als ERFURT 9101 an die Deut-
sche Reichsbahn ausgeliefert werden.

Von der T 26 unterschied sich die neue
Zahnradlok — abgesehen von der Achsfol-
ge — insbesondere durch die Art des An-
triebs als HeiBdampf-Verbundlokomotive,
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Bild 23: Die T 28 ERFURT 9101 steht im Fotografieranstrich im Werkhof der Firma Borsig.

Bild 21 (linke Seite oben): Heizerseite der T 28 ERFURT 9101. Besonders deutlich sind die beiden
Antriebe des Adhdsions- und des Zahnradtriebwerks zu sehen.

Bild 24: Bei dieser Stirnansicht der T 28 sind die wuchtigen Doppelzylinder gut zu erkennen.

wobei der Hochdruckteil fiir den Adhasi-
onsbetrieb diente und der Niederdruckteil
erst zum Antrieb des Zahnradtriebwerks
zugeschaltet wurde. Die Hoch- und die
Niederdruckzylinder samt Steuerung wa-
ren jeweils in einem gemeinsamen auBen-
liegenden Zylinderblock zusammengefaBt.
Wegen der unterschiedlichen Drehzahlen
des Adhésions- und des Zahnradtrieb-

Abb. 21 bis 24: Sammlung Dr. Scheingraber

werks hatten Hoch- und Niederdruckzylin-
der den gleichen Durchmesser von
530 mm bei 500 mm Kolbenhub. Beim Ad-
hasionsbetrieb arbeitete die Lok nur mit
dem Hochdruckteil als reine Zwillingsma-
schine, wobei der Abdampf aus den Hoch-
druckzylindern unmittelbar ins Freie ge-
langte.

Erst beim Zuschalten des Zahnradtrieb-

Bild 25: Noch ohne Eigentiimerschild steht die T 28 ERFURT 9101 im Fotografieranstrich bei der
Firma Borsig. Abb.: Werkaufnahme Borsig, Sammlung Dr. Scheingraber
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Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

werks erfolgte dessen Antrieb durch die
Niederdruckzylinder. Adhésions- und
Zahnradantrieb lagen bei der T 28 in einer
lotrechten Ebene, daher konnten die bei-
den Doppelzahnrader nicht unmittelbar
angetrieben werden. Zwei Paare gekup-
pelter Kurbelscheiben wurden von den
Treibstangen des Niederdruckteils ange-
trieben. In der Mitte der Achsen, an deren
Enden die angetriebenen Kurbelscheiben
lagen, waren Zwischenzahnrader einge-
baut, die die Kraft auf die beiden Doppel-
zahnrader Ubertrugen. Der auf den ersten
Blick etwas kompliziert erscheinende Auf-
bau des Zahnradtriebwerks hat in der Pra-
xis jedoch anstandslos funktioniert.

Die T 28 wirkte auch bei duBerlicher Be-

trachtung wesentlich moderner als die
T 26. Die auf Schornsteinhdhe liegenden
Zylinderblocke und die symmetrische An-
ordnung der Laufachsen verliehen der Lo-
komotive ein sehr harmonisches Ausse-
hen und stellten sie in unmittelbare Nach-
barschaft zu der wenig spéater erschiene-
nen T 20.

Die Lange lber Puffer betrug 12 700 mm,
der Gesamtachsstand 9370 mm. Die vier
Kuppelachsen hatten 1100 mm Raddurch-
messer; die letzte Kuppelachse hatte
16 mm Seitenspiel. Die als Bisselachsen
ausgefuhrten Laufradsdtze besaBen
800 mm Raddurchmesser; die Bisselge-
stelle gestatteten 100 mm Seitenspiel.
Nicht ganz geglickt war die Lastverteilung

Bild 26: Eine der wenigen bekannten Betriebsaufnahmen der T 28 mit ihrer DR-Nummer 97 401; sie zeigt die Lokomotive mit dem P 3235 bei Boppard.

des Triebwerks; die Treibachse hatte 17,8 t
Achsdruck — fiir die Zahnradstrecken fast
schon zu hoch —, die nachfolgende Kup-
pelachse nur 151.

Der leistungsfahige Kessel mit 14 atli Druck
enthielt 138 Heizrohre mit 46 mm Durch-
messer und 24 Rauchrohre von 133 mm
Durchmesser. Die Rohrlange zwischen
Feuerblichse und Rauchkammerriickwand
betrug 4000 mm. Die Rostflache maR
2,86 m?, die Strahlungsheizflache betrug
10,7 m®, die Verdampfungsheizflache
119,4 m? und die Uberhitzerheizflache
39,8 m?. Die bis zu den Zylinderblécken
vorgezogenen Wasserkasten faB3ten 7 m?,
der Kohlevorrat betrug 3 t; war also um
fast die Halfte groBer als bei der T 26.

2200

1200

Bild 27: Maf3-

1 - skizze der T 28 im
i [ MaBstab 1:87.
|

Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 29 (rechte

Seite unten):

Nach dem

Z Verkauf der Lok
| an die Eutin-

Liibecker Eisen-

: bahn wurde dort

! das Zahnrad-

U triebwerk aus-

: gebaut und die

Lok einstufiger

Dampfdehnung

als Nr. 17

1050

bezeichnet.

Abb.: Sammlung
Grundmann
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Bild 28: Altmeister Carl Bellingrodt verdanken wir auch diese Aufnahme der T 28 als DR 97

Der Barrenrahmen machte zusammen mit
der hohen Kessellage das Innere der Lok
wesentlich leichter zuganglich als die nie-
dere und enge Konstruktion der T 26.

Bei Versuchsfahrten erreichte die T 28 mit
einem 106 t schweren Wagenzug spielend
die zulassige Geschwindigkeit von 15 km/h
auf der Zahnradstrecke, wobei noch genu-
gend Kraftreserven vorhanden waren. Im
Adhasionsbetrieb war sie flir nur 55 km/h
Hochstgeschwindigkeit zugelassen.

Die 1925 mit der DRG-Nummer 97 401
umgezeichnete Lok war zunachst beim
Bw Suhl fiir den Betrieb auf den Erfurter

Zahnradstrecken stationiert. 1928 kam sie
noch kurzfristig zum Bw Linz a.Rh. Mit der
Einstellung des Zahnradbetriebs im Be-
reich der friheren preuBischen Staatsei-
senbahnen wurde sie nicht mehr benétigt.
Da auch die anderen Direktionen, die noch
Zahnradstrecken in Betrieb hatten (Re-
gensburg, Karlsruhe und Stuttgart), kei-
nen Bedarf hatten, wurde sie 1929 an die
Eutin-Libecker Eisenbahn (E.L.E.) ver-
kauft. Dort wurde das Zahnradtriebwerk
mitsamt den Niederdruckzylindern ausge-
baut und die Lok mit der neuen Betriebs-
nummer 17 als reine 1'D 1" h2-Giterzug-

401. Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Grundmann

tenderlok verwendet. Nach zehnjéhriger
Dienstzeit bei der E.L.E. verkaufte sie die-
se 1938 an die Brandenburgische Stadte-
bahn weiter, wo sie zunachst die Betriebs-
nummer 59, seit 1940 die Nummer 1-203
trug. Als 1949 die DR in der Ostzone mit
den dortigen Privatbahnen auch die Bran-
denburgische Stadtebahn verstaatlichte,
kehrte die T 28 noch einmal zur Reichs-
bahn zurick. Dort hat sie dann die Be-
zeichnung 93 6576 erhalten und stand zu-
letzt im Bw Potsdam als Heizlok im Dienst.
Leider sind aus ihren letzten Jahren keine
Bilder bekannt.
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Die erste meterspurige Schmalspurbahn
Deutschlands entstand in Thiringen. Es
war die Felda-Bahn, die von Dorndorf nach
Kaltennordheim fiihrte und die von der
Minchner Lokomotivfabrik Krauss & Co.
in den Jahren 1878 bis 1880 gebaut wor-
den ist. Weiterhin entstanden in Thiringen
in Meterspur 1888 die Strecken Hildburg-

Schmalspurloks Gattungen T31TundT31'

hausen — Heldburg — Lindenau und Eisfeld
— Unterneubrunn.

Krauss & Co. lieferte fur die Felda-Bahn
1879 die Lokomotiven FELDA (Fabrik-Nr.
782) und WERRA (Fabrik-Nr. 783). Diese
Lokomotiven hatten einen Rahmenwas-
serkasten mit 1,53 m? Fassungsvermogen,
29,46 m? Verdampfungsheizflache, als ein-
zigen Kesselaufbau eine Reglerbiichse und
einen Gesamtachsstand von 1800 mm. Die

Radsétze waren als Scheibenrdader aus-
gebildet. 1882 und 1883 lieferte Krauss
zwei weitere Lokomotiven mit den Fabrik-
nummern 922 und 1373, die die Namen
WEIMAR und RHON erhielten. Es war
dies schon die zweite Lok mit dem Namen
RHON, die an die Felda-Bahn geliefert
wurde, doch die zuerst gelieferte Maschi-
ne hatte Georg Krauss 1884 zur Kaysers-
berger Talbahn ins ElsalB umgesetzt.
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Die WEIMAR und die RHON' hatten eben-
falls 1800 mm Achsstand, aber mit 25 km/h
eine um 10 km/h hoéhere zulassige Ge-
schwindigkeit als FELDA und WERRA. Die
Verdampfungsheizflache war mit 35,17 m?
erheblich gréBer, die LGP betrug 5905 mm
(FELDA und WERRA 5536 mm), was auch
mit 12,5 t eine um 1,13 t h6here Leermas-
se zur Folge hatte. Die WEIMAR und die
RHON' besaBen einen Sandkasten mit
jeweils einem Fallrohr, der zwischen die
Réader des 1. und 2. Kuppelradsatzes san-
dete. Typisch fiir diese Ausfiihrung ist die
oberhalb des Laufbleches liegende ge-
meinsame Blattfeder fir den 1. und 2.
Radsatz. Der 3. Radsatz war vermutlich
durch eine Querblattfeder abgefedert.

Im Lieferzustand hatten alle vier Lokomo-
tiven eine Blechverkleidung des Trieb-
werks, die aber spater entfernt worden ist.
Zur Signalgebung diente eine Handglocke
auBerhalb des Fihrerhauses auf der Fiih-
rerseite. Eine fUnfte Lokomotive lieferte
Krauss mit der Fabriknummer 1870 im
Jahre 1887 an die Hildburghausen-Held-
burger Eisenbahn. Sie trug den Namen
HILDBURGHAUSEN.

1902 Ubernahm die preuBische Staats-
bahn die Betriebsflihrung der Felda-Bahn
und ordnete die Lokomotiven in das Num-
mernschema der KED Erfurt ein. Die Ma-
schinen erhielten das Gattungszeichen
Ts 1 und die Bahnnummern ERFURT 1596
bis ERFURT 1600. Von 1906 bis 1910
trugen sie das Gattungszeichen T 28 und
die Bahnnummern ERFURT 9101 bis ER-
FURT 9105. 1911 erhielten sie das Gat-
tungszeichen T 31 und die Bahnnummern
ERFURT 1 bis ERFURT 5. Die Lokomoti-
ven sind bereits 1914/15, also nach ca. 30
Dienstjahren, ausgemustert worden, weil
sie dem gestiegenen Verkehrsautkommen
nicht mehr gewachsen waren. Die ER-
FURT 5 muBte 1915 an die Heeresfeld-
bahnen abgegeben werden

Die Gattung T 31’

Das “Merkbuch fiir die Fahrzeuge der Preu-
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnverwal-
tung” von 1915 unterscheidet zwischen
der Gattung T 31 mit 1800 mm Gesamt-
achsstand und den Bahnnummern 1 bis 5
und der Gattung T 31" mit 2250 mm Ge-
samtachsstand und den Bahnnummern 6
bis 40. Diese Nummernreihe ist jedoch nie
ausgeschopft worden.

Mit den Fabriknummern 1871 und 1939
lieferte Krauss 1887 an die Hildburghau-
sen-Heldburger Eisenbahn zwei Lokomo-
tiven, die die Namen HELDBURG und
FRIEDRICHSHALL erhielten. Eine dritte
Maschine ging 1889 mit der Fabriknum-
mer 2018 und dem Namen EISFELD zur
Strecke Eisfeld — Unterneubrunn.

Diese Lokomotiven waren kraftiger ausge-
fihrt als die der Gattung T 31. lhr Kessel
hatte 2800 mm Rohrwandabstand und eine
Verdampfungsheizflache von 50,77 m?. Er
trug auf dem vorderen Schuf3 einen gro-
Ben Dampfdom mit Sicherheitsventil und
auf dem hinteren SchuB einen rechtecki-
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Bild 32: Am 3. Oktober 1913 hat die ERFURT 6 der Gatiung T 31' laut Anschrift am Filhrerhaus
ihre letzte Bremsuntersuchung erhaiten. Abb.: Sammiung Weisbrod

gen Sandkasten mit beidseits zwei Fall-
rohren zum Sanden des 2. Kuppelradsat-
zes von vorn und hinten. Der Achsstand
zwischen 1. und 2. Kuppelradsatz betrug
1000 mm, der zwischen 2. und 3. Kuppel-
radsatz 1250 mm. Die Hagans-Maschinen
der Gattung T 33 hatten zwar den gleichen
Gesamtachsstand, aber zwischen den
Radséatzen einen einheitlichen Achsstand
von 1125 mm.

Die haufige Umzeichnung der 1000-mm-
Schmalspurlokomotiven durch die preuBi-
sche Staatsbahn in den Jahren zwischen
1904 und 1911 erschwert die eindeutige
Zuordnung und hat offensichilich auch bei
der Erarbeitung des Merkbuches von 1915
Probleme bereitet. In der Gattung T 31!
sind mit den Bahnnummern 6 bis 40 so-
wohl die drei hier erwahnten Lokomotiven
von Krauss enthalten als auch die spater
beschafften Hagans-Lokomotiven. Eine
auBenliegende Allan-Steuerung, wie sie
das Merkbuch angibt, besaBen jedoch
weder die Krauss-Lokomotiven noch die
der Firma Hagans, die spater in die Gat-
tung T 33 kamen. Alle Maschinen verfig-

Bild 30 (linke Seite
oben): Als T 31
ERFURT 4 zeigt sich
die 1873 von Krauss
(Fabrik-Nr. 1373) fir
die Felda-Bahn ge-

baute Lokomotive o |
“WEIMAR". Zulassige Geschw,
Bild 31 (linke Seite Zylinderdurchmesser
unten): Dieselbe Lok $oi{3enhub
wie auf Bild 30 steht re|br§ddurchmesser
mit einem kurzen gozmﬂflhj e
Personenzug, ohnwandanstanc
bestehend aus einem Ez;dszﬁﬂléigsheizfl.
PwPost4 und je
einem Vierachser . iliuemn%sbauan
und IV. Klasse, auf | LFPSSH”
einem Bahnhof der | Lgermasse
Felda-Bahn. | :
z Dienstmasse

g::,‘nfﬂlﬁ"d 2t | Wasservorrat

g | Kohlevarrat

Dr. Scheingraber

Technische Daten
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ten Ober eine auBenliegende Heusinger-
Steuerung.

Die 1911in T 31 ERFURT 6 umgezeichne-
te Lokomotive (Krauss 1889/2018) trug
bis 1906 die Bahnnummer ERFURT 1603,
war ab 1906 die T 29 ERFURT 8151, ab
1909 die T 29 ERFURT 9151 und ab 1910
die T 28 ERFURT 9108. Die ERFURT 1601
(Krauss 1887/1871) wurde 1906 zur T 28
ERFURT 9106, behielt 1909 und 1910
diese Nummer und wurde 1911 in T 31
ERFURT 7 umgezeichnet. Aus der ER-
FURT 1602 (Krauss 1887/1939) wurde ab
1906 die T 28 ERFURT 9107 und 1911 die
T 31 ERFURT 8. Die ERFURT 7 mufte
1916 an die Heeresfeldbahnen abgege-
ben werden, kam aber 1918 in den Direk-
tionsbezirk Erfurt zurick.

Die ERFURT 6 und die ERFURT 7 soliten
als 99 7102 bzw. 99 7101 noch Aufnahme
in den endgultigen Umzeichnungsplan der
DRG finden. Die ERFURT 7 wurde jedoch
schon 1924 ausgemustert; die ERFURT 6
ist zwar formell noch als 99 7102 umge-
zeichnet, aber auch schon 1926 ausge-
mustert worden.

FELDA WEIMAR, RHON!
WERRA HILDBURGHSN
T31 T3 T3
ERFURT 1-2 ERFURT 35  ERFURT 6-8
h 15 25 25
260 260 260
400 400 400
800 800 895
0,50 0,53 0,94
? 2200 2800
29,46 3517 50,77
12 12 12
Allan auBen Heusinger aufien
1800 1800 2250
5538 5805 6740
11,37 12,50 149
14,75 16,00 19,0
1,53 1,88 1.5
0,80 0,80 0,65




Die meterspurige Bahn von Eisfeld nach
Unterneubrunn (1950 in Schonbrunn um-
benannt) mit einer Lange von 17,8 km ist
im Auftrag des GroBherzogtums Sachsen-
Meiningen von der Lokalbahnbau- und
Betriebsgesellschaft Horstmann & Co. er-
baut worden und ging am 1. Mai 1890 in
Betrieb. Sie erschloB das obere Schleuse-
tal und band es an die Werra-Bahn an.
Man kam zun&chst mit den von Krauss &
Co. 1889 gelieferten C n2-Tenderlokomo-
tiven EISFELD und UNTERNEUBRUNN

Technische Daten
T32
ERFURT 41
Zulassige Geschw. km/h 30
Zylinderdurchmesser  mm 280
Kolbenhub mm 500
Kuppelraddurchmesser mm 910
Rostflache m? 0,82
Rehrwandabstand mm 2800
Verdampfungsheizfl. m? 47,20
Kesseldruck bar 12
Steuerungsbauart Stephenson aufen
Achsstand mm 2250
LGP mm 7000
Leermasse t 15,5
| Dienstmasse t 21,5
| Wasservorrat mé 3,0
| Kohlevorrat t 1,0

Schmalspurlokomotive Gattu ng T332

aus. Der preuBische Staat erwarb die
Strecke Eisfeld — Unterneubrunn im Jahre
1895 und ordnete die Lokomaotiven der
KED Erfurt zu.

1897 bezog man aus der Erfurter Lokomo-
tivfabrik von Christian Hagans eine drei-
fach gekuppelte NaBdampf-Tenderloko-
motive (Fabriknummer 340) mit einem Ge-
samtachsstand von 2250 mm.

Die Lokomotive hatte einen zweischlssi-
gen Langkessel mit 2800 mm Abstand
zwischen den Rohrwanden. Der 1. SchuB
trug den Dampfdom mit Flachschieberreg-
ler, der 2. den Sandkasten mit beidseits
zwei Fallrohren zum handbetétigten San-
den des 2. Kuppelradsatzes von vorn und
hinten. Der Stehkessel mit kupferner Feu-
erblichse war zwischen den Rahmenwan-
gen eingezogen. Die Kesselspeisung er-
folgte durch zwei saugende Dampfstrahl-
pumpen, die Kesselspeiseventile minde-
ten unterhalb des Dampfdoms in Kessel-
mitte in den 1. KesselschulB3. Unmittelbar
vor der Fuhrerhausvorderwand saB auf
dem Stehkesselscheitel das Ramsbottom-
Sicherheitsventil, davor, auf einer Konso-
le, das Dampflautewerk Bauart Latowski.
Die auBenliegenden Zylinder trieben den
3. Kuppelradsatz an. Alle drei Radsatze
waren fest im Rahmen gelagert. Die er-
sten beiden Radsatze wurden von einer
gemeinsamen Blattfeder abgefedert, der
3. Radsatz besaB wahrscheinlich eine
Querblattfeder. Die auBenliegende Ste-

phenson-Steuerung bewegte die in schrag
aufgesetzten Schiebergehausen laufenden
Flachschieber.

Ob die Lokomotive im Lieferzustand be-
reits die Druckluftbremse Bauart Schleifer
mit liegender Luftpumpe vor dem rechten
Wasserkasten besaB, ist fraglich; nach
1911 besaB sie diese Bremse. Gebremst
wurden alle Rader einseitig von vorn. Die
Vorrate an Kohle und Wasser wurden in
seitlichen Behéltern mitgefuhrt, wobei vor
dem Flhrerhaus der Kohlevorrat unterge-
bracht war. Ob auch der Rahmen als Was-
serkasten genutzt war, ist nicht bekannt,
aber angesichts der Unterschiede zu den
bescheidenen Wasservorraten der Gat-
tungen T 31 und T 31" durchaus moglich.
Die Lokomotive trug zunachst die Bahn-
nummer ERFURT 1605, wurde 1906 in
T29 ERFURT 9153, 1909 in T 30 ER-
FURT 9153 und schlieBlich 1911 in T 32
ERFURT 41 umgezeichnet. Um 1910 hat
man sie auf die Strecke Hildburghausen —
Heldburg—Lindenau umgesetzt, 1922 aus-
gemustert und an die LAG verkauft.

Bild 33 (oben): Die 1897 von Hagans (Fabrik-
Nr. 340) fiir die Schmalspurstrecke Eisfeld —
Unterneubrunn gebaute T 32 trug zuletzt die
Betriebs-Nr. ERFURT 41.

Bild 34 (rechte Seite oben): ERFURT 61 aus
der letzten Lieferung der Gattung T 33. Hagans
lieferte 1914 mit den Fabrik-Nr. 766 bis 769 die
vier Maschinen ERFURT 60 bis ERFURT 63.
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Die drei meterspurigen Schmalspurbah-
nen Thiringens waren seit 1895 (Hild-
burghausen-Heldburg-Lindenauer Eisen-
bahn, Eisfeld-Unterneubrunner Eisenbahn)
bzw. seit 1902 (Felda-Bahn) im Besitz des
preuBischen Staates. Standig zunehmen-
de Verkehrsleistungen, die 1905/06 sogar
zum Umbau der Strecke Salzungen —
Vacha auf Normalspur filhrten, erforder-
ten starkere Lokomotiven als die der Gat-
tung T 31 aus den Erdffnungsjahren dieser
Bahnstrecken.

Von 1908 bis 1914 bezog die preuBische
Staatsbahn von der Erfurter Lokomotivfa-
brik Hagans insgesamt 13 dreifach gekup-
pelte NaBdampf-Tenderlokomotiven, die
mit einer Leistung von 210 bis 215 PS eine
mehr als doppelt so hohe Leistung entwik-
kelten wie die der Gattung T 31.

Die ersten beiden Lokomotiven lieferte

Bild 35 (Mitte): Eine der ersten beiden
Lokomotiven der Gattung T 33 war die abgebil-
dete ERFURT 52, die Hagans 1908 (Fabrik-Nr.

590) gebaut hatte. Sie erwies sich als recht
langlebig und wurde von der DR noch als
99 032 tibernommen.

Bild 36: Eine der wenigen lberlieferten
Betriebsaufnahmen zeigt die ERFURT 60 im
Bahnhof Dermbach.

Abb. 33 bis 36: Sammliung Dr. Scheingraber

21 - PreuBen-Report 9




111

Bild 38: Im Jahre 1933 entstand diese Aufnahme der 99 031.
Abb.: C. Bellingrodt, Sammliung Grundmann

Bild 37 (ganz oben): Die friihere T 33 ERFURT 52 wartet als 99 032 um 1930 im Bahnhof Eisfeld.

Bild 39: Die T 33 ERFURT 61 wurde von der DR als 99 062 dbernommen und dem Bw Vacha zu-
geteilt; 1935 wurde sie ausgemustert.

Hagans 1908 mit den Fabriknummern 589
und 590, die als T 30 ERFURT 9154 und
ERFURT 9155 bezeichnet wurden. 1910
erhielten sie das Gattungszeichen T 32
und die Bahnnummern ERFURT 9201 und
ERFURT 9202, 1911 das Gattungszeichen
T 33 und die Bahnnummern ERFURT 51
und ERFURT 52.

Weitere funf Maschinen lieferte Hagans im
Jahre 1912 mit den Fabriknummern 689
bis 693, die das Gattungszeichen T 33 und
die Bahnnummern ERFURT 53 bis ER-
FURT 57 bekamen. 1913 folgten mit den
Fabriknummern 722 und 723 die T 33
ERFURT 58 und ERFURT 59. Mit den
Fabriknummern 766 bis 769 folgten 1914
die T 33 ERFURT 60 bis ERFURT 63.
Gemeinsam war allen Lieferserien der
Blech-Innenrahmen, der Gesamtachs-
stand von 2250 mm und eine LUP von
7000 mm. Zylinderdurchmesser und Rad-
durchmesser blieben ebenso unverandert
wie die 30 km/h Hdchstgeschwindigkeit.
Minimale Abweichungen gab es zwischen
den beiden Maschinen der Lieferung von
1908 und den folgenden Lieferungen bei
der GroBe der Rostflache und bei den
Heizflachen. Der Kolbenhub wurde von
urspringlich 450 mm auf 400 mm redu-
ziert. Bei den Lieferungen ab 1912 entfiel
der zweite Sandkasten zwischen Schorn-
stein und Dampfdom. Fehlte bei den Loko-
motiven ERFURT 51/52 ein Fihrerhaus-
seitenfenster, so konnte bei den anderen
Maschinen der breite Ausschnitt tiber der
Tir durch ein verglastes Schiebefenster
verkleinert werden.

Bei sonst unveranderten Abmessungen
hatten die ab 1912 gelieferten Lokomoti-
ven eine um ca. 4,5 t gréBere Leermasse
als die beiden Maschinen von 1908, was
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Technische Daten

ERFURT ERFURT
51-52 53-57
58 -59
Zuldssige Geschw. km/h 30 30
Zylinderdurchmesser ~ mm 350 350
Kolbenhub mm 450 400
Kuppelraddurchmesser mm 875 875
Rostilache m? 0,86 0,90
Rohrwandabstand mm 3100 3100
Verdampfungsheizfl. m? 51,02 50,13
| Kesseldruck bar 12 12
| Steuerungsbauart Heusinger auBen
Achsstand mm 2250 2250
LUP mm 7000 7000
Leermasse t 18,51 23,0
Dienstmasse t 24,8 29,7
Wasservorrat m? 3,0 3,0
1,0

Kohlevorrat t 1,0

ERFURT
60 -63

30
350
400
875

0,90
3100

50,13
12

2250
7000
22,6
29,8
3,45
1,25

auf eine kraftigere Ausbildung des Rah-
mens und mdglicherweise dickeres Kes-
selblech schlieBen 1aBt. Im Gattungszei-
chen der DRG drlickt sich der Masseun-
terschied ebenfalls aus: Die beiden Loko-
motiven ERFURT 51 und ERFURT 52 er-
hielten K 33.9, die anderen K 33.10.

Bis auf die ERFURT 63, die vor der Um-
zeichnung ausgemustert worden ist, er-
schienen alle anderen Lokomotiven im end-
glltigen Umzeichnungsplan der DRG. Die
ERFURT 51/52 bekamen die Betriebsnum-
mern 99 031/032, die ERFURT 53 —57 die
Betriebsnummern 99 041 — 045, die ER-
FURT 58/59 die Betriebsnummern 99 051/
052 und die ERFURT 60 — 62 die Betriebs-
nummern 99 061 — 063. Nach Umspurung
der Felda-Bahn kamen im Jahre 1935 die
99 041, 044 und 045 zum pfalzischen Netz
und waren beim Bw Neustadt beheimatet.
Alle anderen Maschinen sind bis 1935 aus-
gemustert worden.
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Bild 41: Vor dem Lokschuppen in Unterneubrunn wartet die 99 041, die
frithere T 33 ERFURT 53.

Bild 40 (ganz oben): Die 99 032, die bereits auf Bild 37 abgebildet ist,
zeigt sich hier von der Fiihrerseite. Abb. 37, 39 und 40: Slg. Weisbrod

Bild 42: Dieses Foto im Bahnhof Ebhausen ist eine kleine Sensation, es
zeigt ndmlich, dai3 die 99 044 neben dem Einsatz im pfédlzischen Netz
auch einmal die Strecke Nagold — Altensteig befahren hat.

Abb. 41 und 42: Sammlung Grundmann




Bild 43: Die ehemalige DERMBACH der Felda-Bahn (1899 Krauss 4069) steht im Bahnhof gleichen Namens. Seit
1911 trug sie das Gattungszeichen T 34 und die Bahn-Nr. ERFURT 71. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Schmalspurlokomotive Gattung T 34

Das gestiegene Verkehrsaufkommen auf
der Felda-Bahn brachte die von Krauss &
Co. gelieferten leichten, laufachslosen
Dreikuppler (spatere Gattung T 31) bald
an die Grenze ihres Leistungsvermogens,
so daB an die Beschaffung einer leistungs-
starkeren Lokomotive gedacht werden
muBte. Ein gréBerer Kessel war auf dem

Technische Daten

|

I T34

| ERFURT 71

| Zulassige Geschw. km/h 30

| Zylinderdurchmesser  mm 300
Kolbenhub mm 400
Treibraddurchmesser ~ mm 830
Laufraddurchmesser v/h mm ~/560
Rostflache m? 0,65
Rohrwandabstand mm 3140
Verdampfungsheizfl. m? 36,68
Kesseldruck bar 12
Steuerungsbauart Heusinger auBen
Achsstand mm 3800
LiP mm 7830
Leermasse t 23,24
Dienstmasse t 29,67
Reibungsmasse i 22,07
Wasservorrat m? 210
Kohlevorrat t 0,76

dreiachsigen Fahrwerk nicht unterzubrin-
gen, ein vierter Kuppelradsatz hétte Pro-
bleme bei der Bogenlaufigkeit der Loko-
motive verursacht. So entschied man sich
zwar fir das vierachsige Fahrwerk, fligte
aber den drei gekuppelten Radsatzen ei-
nen Laufradsatz an.

Diese C 1'-Lokomotive wurde von Krauss
& Co. 1899 mit der Fabriknummer 4069
geliefert und erhielt nach dem Sitz der
Betriebsverwaltung der Felda-Bahn den
Namen DERMBACH.

Sie hatte einen Kessel mit 3140 mm Ab-
stand zwischen den Rohrwénden, der 84
Heizrohre enthielt, es aber nur auf eine
Gesamtheizflache von 36,68 m? brachte.
Der mit 12 bar betriebene Kessel hatte
drei Langkesselschiisse. Aufdem 1. SchuB
saB der Dampfdom mit einem Sicherheits-
ventil, auf dem mittleren der rechteckige
Sandkasten mit beidseits zwei Fallrohren
zum Sanden des Treibradsatzes (2. Kup-
pelradsatz) bei Vor- und Rickwartsfahrt.
Die waagerecht angeordneten Zylinder mit
schrdg aufgesetzten Schiebergehausen
trieben den 2. Kuppelradsatz an. Der zwei-
schienig gefiihrte Kreuzkopf lief vor dem
1. Kuppelradsatz. Um eine ausreichend
lange Schwinge zu erhalten, legte man
den Antrieb der Schwingenstange auf den
3. Kuppelradsatz. Der Treibradsatz war
spurkranzlos ausgefiihrt. Der 3. Kuppel-

radsatz und der Schleppradsatz waren in
einem Krauss-Helmholtz-Lenkgestell ver-
eint. Die Federn der gekuppelten Radséat-
ze lagen oberhalb des Laufblechs und
waren durch Ausgleichhebel verbunden.
Der Achsstand zwischen 1. und 2. Kuppel-
radsatz betrug 1200 mm, der zwischen 2.
und 3. Kuppelradsatz 900 mm. Der
Schleppradsatz hatte zum 3. Kuppelrad-
satz einen Abstand von 1700 mm, so daB
sich ein Gesamtachsstand von 3800 mm
ergab. Das preuBische Merkbuch von 1915
gibt den Durchmesser von Lauf- und Kup-
pelradern mit 800 mm an, was zweifelsfrei
falsch ist. Die von U. und W. HauBen in
“Die Feldabahn” faksimilierte Legende der
Lok DERMBACH nennt 560 mm Lauf- und
830 mm Kuppelraddurchmesser.

Den Wasservorrat von 2,10 m?® hatte man
nach Kraussscher Art im Rahmenwasser-
kasten untergebracht, der Kohlevorrat von
0,76 t lagerte im Kohlekasten hinter dem
Fihrerhaus.

Als die PreuBisch-Hessischen Staatsbah-
nen den Betrieb der Felda-Bahn ibernah-
men, erhielt die DERMBACH das Gat-
tungszeichen Ts 2 und die Bahnnummer
ERFURT 1606. Von 1906 bis 1910 trug sie
das Zeichen T 28 und die Bahnnummer
ERFURT 9201. 1910 wurde sie die T 29
ERFURT 9151 und 1911 die T 34 ERFURT
71. Um 1923 ist sie ausgemustert worden.
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Die erste vierfach gekuppelte Lokomotive,
die auf der meterspurigen Felda-Bahn in
Thiringen zum Einsatz kam, lieferte die
Erfurter Lokomotivfabrik von Christian Ha-
gans im Jahre 1902 mit der Fabriknummer
458. Die Bogenlaufigkeit der Lokomotive
mit einem Gesamtachsstand von 3300 mm
wurde durch eine Hohlachse nach dem
Patent von Christian Hagans erreicht.
Die Hohlachse war eine der Maglichkei-
ten, einer mehrfach gekuppelten Steifrah-
menlokomotive Bogenlaufigkeit zu verlei-
hen, bevor die Seitenverschiebbarkeit ge-
kuppelter Radsatze von Karl Goélsdorf er-
funden wurde. Die Hohlachse wurde von
Ewald Richard Klien, Maschinendirektor
der sachsischen Staatsbahn, und Heinrich
Robert Lindner, Vorstand des maschinen-
technischen Bliros der sdchsischen Staats-
bahn, 1893 entwickelt und diente der ra-
dialen Einstellung eines gekuppelten End-
radsatzes im Gleisbogen.

Die von Christian Hagans entwickelten drei
Varianten der Hohlachse, fiir die er Paten-
te erhielt, sind Detailverbesserungen der
Hohlachse von Klien-Lindner. Von Hagans
sind 21 Lokomotiven mit Hohlachse ge-
baut worden, die ausschlieBlich auf
Schmalspurbahnen Verwendung fanden.
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Schmalspurlokomotive Gattung T35

Bei der fir die Felda-Bahn gelieferten Lo-
komotive war der 4. Kuppelradsatz als
Hohlachse ausgebildet, fir die ab dem 3.
Kuppelradsatz ein zusatzlicher AuBenrah-
men erforderlich war. Die Kuppelradsatze
1 bis 3 lagerten fest in einem Blech-Innen-
rahmen. Die Treibstange arbeitete auf den
3. Kuppelradsatz. Der mit 12 bar betriebe-
ne Kessel bestand aus zwei zylindrischen
Langkesselschiissen, wobei der vordere
SchuB den viereckigen Sandkasten, der
hintere den Dampfdom mit Flachschieber-
regler trug. Ein zweiter Sandkasten saB
unmittelbar vor dem Ramsbottom-Sicher-
heitsventil auf dem Stehkesselscheitel. Per
Handsandstreuer konnten die Rader des
1. und 3. Kuppelradsatzes von vorn ge-
sandet werden. Die Lokomotive besaB au-
Benliegende Heusinger-Steuerung und
Flachschieber in waagerecht auf den Zy-
lindern sitzenden Schiebergehausen.

AuBer der Wurfhebelhandbremse war eine
Druckluftbremseinrichtung vorhanden, die
die Ré&der einseitig von vorn abbremste.
Die beiden Luftbehalter waren auf dem
linken Wasserkasten untergebracht.

Die Lokomaotive blieb ein Einzelstiick, denn
1902 héatte man bereits seitenverschieb-
bare Golsdorf-Radsatze verwenden kon-
nen. Sie wurde mit dem Gruppenzeichen
Ts 3 als ERFURT 1606 in Dienst gestellt,
erhielt 1904 die Bahnnummer ERFURT

Bild 44: Die nach “Patent Hagans” gebaute ERFURT 81 war eine der wenigen Loks mit Hohlachse, die in einem
eigenen AuBenrahmen gelagert war, und die einzige Vertreterin der preuf3. Gattung T 35. Abb.: Slg. Weisbrod

1607 und 1906 das Gattungszeichen T 30
und die Bahnnummer ERFURT 9202. 1909
kam sie mit gleicher Bahnnummer in die
Gattung T 32, 1910 wurde sie zur T 31
ERFURT 9154" und 1911 schlieBlich zur
T 35 ERFURT 81. Der Umzeichnungsplan
von 1923 hatte flir sie noch die Betriebs-
nummer 99 141 vorgesehen, doch 1925
musterte man die Lok beim Bw Vacha aus
und verkaufte sie an die LAG.

Technische Daten

T35
ERFURT 81
Zulassige Geschw. km/h 30
Zylinderdurchmesser ~ mm 320
Kolbenhub mm 400
Kuppelraddurchmesser  mm 800
Rostflache m? 0,94
Rohrwandabstand mm 2800
Verdampfungsheizfl. m? 50,77
| Kesseldruck bar 12
Steuerungsbauart Heusinger auBen
Achsstand mm 3300
LiP mm 7190
Leermasse t 16,8
Dienstmasse t 21,55
Wasservorrat m? 3,0
Kohlevorrat t 1,0




Bild 45: Diese
Hagans-Werkauf-
nahme einer preu-
Bischen T 36 zeigt
die Lok im Original-
zustand mit ange-
triebenem hinterem
Schwinghebeltrieb-
werk. Abb.:
Verlagsarchiv

Bild 46 (unten):
Skizze der Lokomo-
tive im spateren
Bauzustandnach
Ausbau des hinteren
Schwinghebeltrieb-
werks und Um-
spurung auf 750 mm
Spurweite.

Fir die Oberschlesischen Schmalspurbah-
nen lieferte die Erfurter Lokomotivfabrik
von Christian Hagans in den Jahren 1897
und 1898 je eine Tenderlokomotive mit
785 mm Spurweite und der Achsfolge CB',
weil die bisher auf diesen Strecken einge-
setzten zwei- und dreifach gekuppelten
Lokomotiven an der Grenze ihres Lei-
stungsvermogens angelangt waren. Diese
Lokomotiven trugen die Fabriknummern
347 und 348. Im Jahre 1901 konnte Ha-
gans zwei weitere Lokomotiven mit der
Achsfolge CB’ liefern, die die Fabriknum-
mern 440 und 441 trugen. Diese Lokomo-
tiven waren weitgehend baugleich, unter-
schieden sich jedoch im Achsstand, der
bei den Maschinen mit den Fabriknum-
mern 347/348 4650 mm, bei den Maschi-
nen mit den Fabriknummern 440/441 nur
4050 mm betrug. Entsprechend geringe
Unterschiede gab es bei den Dienst- und
Reibungsmassen mit 27,0 t fir die Fabrik-
nummern 347/348 und 27,2 t fur die Fa-
briknummern 440/441. Fiir erstere wird
die Hochstgeschwindigkeit mit 20 km/h
angegeben, fir letztere mit 18 km/h. Die
Lokomotiven unterstanden der KED Kat-
towitz und erhielten die Bahnnummern

Gattung T 36

KATTOWITZ 101 bis KATTOWITZ 104.
Um die engen Radien der Oberschlesi-
schen Schmalspurbahn mit fiinf gekuppel-
ten Radsatzen befahren zu kénnen, hat-
ten die Lokomotiven ein geteiltes Trieb-
werk. Die vorderen drei Kuppelradsatze
lagen fest im Rahmen und wurden Uber
Treib- und Kuppelstangen von den Dampf-
zylindern direkt angetrieben. Die Kuppel-
stangen lagen, wie auch bei vielen alteren
sachsischen Lokomotiven, hinter der Treib-
stange. Die hinteren beiden Kuppelradsat-
ze waren in einem Drehgestell vereinigt
und wurden durch Schwinghebel nach dem
Patent von Hagans und waagerechte Kup-
pelstangen angetrieben. Diese Schwing-
hebel waren mit einem weiteren, senk-
recht und drehbar im Lokrahmen gelager-
ten Hebel verbunden, so daB bei einer
Veranderung des Abstands zwischen be-
weglichen und fest gelagerten Radsatzen
sich der obere Lagerpunkt des Schwing-
hebels vorwérts oder riickwarts bewegte
und die Schubstangenlange beim Aus-
schwenken des Drehgestells unveréndert
blieb.

Der mit 12 bar Uberdruck betriebene Kes-
sel hatte eine Rostflache von 0,93 m* und
eine Gesamtheizflache von 50 m?. Er trug
auf dem hinteren KesselschuB einen gro-

Ben Dampfdom mit flacher Decke, dahin-
ter einen Sandkasten und auf dem Steh-
kesselscheitel das Ramsbottom-Sicher-
heitsventil. AuBer dem Blech-Innenrahmen
besaBen die Lokomotiven noch einen bei
Schwinghebel-Triebwerken Ublichen Hilfs-
rahmen Uber die gesamte Lange. Die au-
Benliegenden, waagerecht angeordneten
Zylinder trieben den 3. Radsatz der vorde-
ren Triebwerksgruppe an. Die Zylinder
besaBen 360 mm Durchmesser bei einem
Kolbenhub von 450 mm. Die Lokomotiven
mit den Fabriknummern 347/348 hatten
1000 mm Kuppelraddurchmesser, die mit
den Fabriknummern 440/441 nur 810 mm.
Man hatte sich zugunsten héherer Zug-
kraft und zu Lasten der Hochstgeschwin-
digkeit fiir den kleineren Kuppelraddurch-
messer entschieden.

In den beiden seitlichen Wasserkasten
konnten insgesamt 3,5 m? Wasser mitge-
fihrt werden, im Kohlekasten hinter dem
Fihrerhaus 1,2 t Kohle bei KATTOWITZ
101/102 und 1,0 t bei KATTOWITZ 103/
104.

Das komplizierte und deshalb wartungsin-
tensive Hagans-Triebwerk war fir den rau-
hen Betrieb einer Kohlenbahn sicher nicht
die optimale Losung, denn schon 1902
lieferten Orenstein & Koppel die ersten
beiden Maschinen der Gattung T 37. Im
Lokverzeichnis der KED Kattowitz von 1918
sollen die vier Maschinen der Gattung T 36
schon nicht mehr enthalten gewesen sein.
Damals soll die Bahnnummer 101 noch
bei der K.P.E.V. verschrottet worden sein
und die Bahnnummer 104 als Ersatzteil-
spender gedient haben. Die Lokomotiven
mit den Bahnnummern KATTOWITZ 102
und 103, die zum Verkauf ausgeschrieben
waren, erwarb die Broltaleisenbahn, die
dann bei der Firma Jung das Schwinghe-
bel-Triebwerk der Fahrzeuge entfernen
lieB. 1926 hat man beide Lokomotiven
verschrottet.

Das kurioseste Schicksal hatte jedoch die
KATTOWITZ 104. Sie kam 1920 oder 1922
zur Kleinbahn Rosenberg — Landsberg,
erhielt dort die Bahnnummer 5 und wurde
auf 750 mm Spurweite umgespurt. Dort
wurde auch das Schwinghebel-Triebwerk
ausgebaut, und das Drehgestell erhielt zwei
Laufradséatze, so daB die Achsfolge C 2'
entstand. Als die Strecke 1928 als Rosen-
burger Kreisbahn auf Normalspur umge-
baut wurde, war die Lokomotive entbehr-
lich. Anfang oder Mitte der dreiBiger Jahre

I

297

3000

Technische Daten KATTO- KATTO-
WITZ WITZ
101102  103/104
Zuldssige Geschw. km/h 20 18
Zylinderdurchmesser ~ mm 360 360
Kolbenhub mm 450 450
Kuppelraddurchmesser mm 1000 810
Rostflache m? 0,93 0,93
Verdampfungsheizfl. m? 50,0 50,0
Achsstand der Lok mm 4650 4050
Lange Gber Puffer mm 7967 7967
Dienstmasse t 27,0 27,2
Reibungsmasse t 27,0 272
Wasservorrat m? 35 35
Kohlevorrat t 1.1 1,0
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zylindrische Schornstein durch einen koni-

schen ersetzt.

noch erhebliche Aufwendungen zukom-

men lieB.

gelangte die Maschine als Werklok zur

Zuckerfabrik Stavenhagen, lief dort weiter

1954 erhielt die Maschine, die 1949 von  Das Filhrerhaus erhielt verglaste Seiten-

mit ihrer Rosenberger Bahnnummer 5 und
kam nach Kriegsende 1945 auf die Insel

fenster und Klapptlren. Elektrische Be-

der Reichsbahn (bernommen und als

leuchtung mittels Dampfturbogenerator
war eine weitere Zugabe der Reichsbahn.
Die letzte preuBische T 36 stand bis zum

99 4621 bezeichnet wurde, im Raw Wit-

tenberge einen neuen Kessel,

Rugen.

dessen

Dort erhielt sie die Bahnnummer 265 der
-Pommerschen Landesbahn, allerdings
ohne nachgestelltes Gattungszeichen. Es
kennzeichnet den Lokomotivmange! auf

Dampfdom entgegen der Ursprungsaus-

Herbst 1965 in Diensten des Bw Putbus
und ist schlieBlich 1966 im Raw Gorlitz

zerlegt worden.

fihrung einen kegelstumpfformigen Dom-
abschluB hatte. Die Sandkasten waren,

wie die Wasserkasten,

geschweiBt, der

”
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Die vier von Hagans bis zum Jahre 1901
gelieferten flnffach gekuppelten Dreh-
schemel-Lokomotiven der Gattung T 36
waren offensichtlich nicht die Maschinen,
die sich die Oberschlesische Eisenbahn-
gesellschaft fir die Lésung ihrer Trans-

portprobleme gewlinscht hatte, denn eine
Nachbestellung unterblieb.

Bereits 1902 beschaffte man eine von
QOrenstein & Koppel entwickelte vierfach
gekuppelte NaBdampf-Tenderlokomotive,
bei der die geforderte Bogenlaufigkeit in
Radien von 35 m bei 6 mm Spurerweite-
rung mit Endradsétzen der Bauart Klien-

Technische Daten

Lieferliste T 37

To7
KATTOWITZ
111-130
Zulassige Geschw. km/h 25
Zylinderdurchmesser  mm 340
Kolbenhub mm 400
Kuppelraddurchmesser  mm 810
| Rostflache m? 1.0
Rohrwandabstand mm 3100
Verdampfungsheizfl. m? 49.21
Kesseldruck bar 13
Steuerungsbauart Heusinger auBen
i Achsstand mm 3400
LiP mm 6520
Leermasse t 216
Dignstmasse t 27,7
Wasservorrat m? 25 :
Kohlevorrat t 1.3

Bahn-a.-

Hersteller Baujahr Fabrik-Nr.
bis 1910

Hartmann 1902 2775 9
Hartmann 1902 2776 10
Orenstein 1904 1430 11
Orenstein 1904 1431 12
Orenstein 1904 1432 13
Orenstein 1904 1433 14
Orenstein 1904 1474 13
Orenstein 1904 1475 16
Orenstein 1906 2146 17
Orenstein 1906 2147 18
Orenstein 1906 2148 19
Orenstein 1906 2149 20
Hagans 1909 604 21
Hagans 1909 605 22
Orenstein 1910 4343 23
Orenstein 1910 4344 24
Orenstein 1912 5066 -
Orenstein 1912 5067 -
Orenstein 1912 5068 =
QOrenstein 1912 5069 -

Lindner erreicht wurde. Alle vier Radséatze
waren in einem durchgehenden Blech-Au-
Benrahmen gelagert und die Endradséatze
mit den benachbarten Radsatzen durch
Deichseln verbunden, die von einem Dreh-
zapfen geflihrt wurden. Da alle vier Rad-
satze Klien-Lindner-Hohlachsen besaBen,
ergab sich beim Bogenlauf fiir die beiden

Bild 48 (oben): Die
99 401 war die im
Jahre 1904 von

KATTOWITZ  DRG-Be-
ab 1911 triebs-Nr. Orenstein & Koppel

== (Fabrik-Nr. 1431)
1 112 - gebaute T 37
113 i KATTOWITZ 12,
114 99 401 die 19”.5{?114
115 = umgezeichnet
116 99 402 worden war.
117 i
118 =
119 99 403
120 =
121 99 404
122 99 405
123 =
124 99 406 Bild 50 (rechte
125 = Seite unten):
126 = Fihrerseite der
et = 99 401.
Eg gg jgg Abb. 48 und 50:

Sammliung

130 "~ | Weisbrod
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Bild 49: Bahnnum-
mer 10 war die
zweite der beiden
von Hartmann mit
den Fabriknummern
2775/76 gelieferten
ersten Maschinen
der Gattung T 37,
die zundchst die

Bahnnummern9
und 10 und ab dem
Jahre 1911 die
Nummern 1171 und
112trugen.

Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

mittleren Radséatze eine Seitenverschieb-
barkeit und fiir die Endradsatze eine radia-
le Einstellung im Gleisbogen.

Unter den schwierigen Bedingungen des
170 km umfassenden Streckennetzes, das
Neigungen bis zu 35%.. aufwies, konnten
die Lokomotiven Uberzeugen, so daB bis
1912 insgesamt 20 Maschinen beschafft
worden sind. Die ersten beiden Maschinen
hatte Hartmann in Chemnitz geliefert, auch
Hagans war 1909 mit zwei Maschinen an
der Lieferung beteiligt; alle anderen 16
Loks kamen von Orenstein & Koppel.
Die bis 1910 gelieferten Lokomotiven tru-
gen die Bahnnummern KATTOWITZ 9 bis

KATTOWITZ 24 und wurden 1911 in KAT-
TOWITZ 111 bis KATTOWITZ 126 umge-
zeichnet. Die vier im Jahre 1912 geliefer-
ten Lokomotiven bekamen gleich die Bahn-
nummern KATTOWITZ 127 bis KATTO-
WITZ 130.

Die T 37-Lokomotiven von Hartmann
(Bahnnummern 111 und 112) sind 1922
ausgemustert und verkauft worden. Acht
Maschinen kamen als 99 401 bis 99 408
zur DRG, die anderen zehn Lokomotiven
fielen 1922 an die Polnischen Staatsbah-
nen (PKP). Bei der DRG waren die Ma-
schinen bei der RBD Oppeln beheimatet
und sind 1933 ausgemustert worden.
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Schmalspuriokomotiven Gattun g T 38

Die Klien-Lindner-Hohlachse erwies sich
vor allem bei Schmalspurlokomotiven, de-
ren Hochstgeschwindigkeit meist auf
30 km/h beschrankt war, als die praktika-
belste Lésung, einer Steifrahmenlokomo-
tive ein auch fir enge Radien geeignetes

Lieferliste T 38

E =
3 2
EE | &=
Hersteller Baui. F-Nr. &% &a& |
| Orenstein 1914 7161 211 -
Orenstein 1914 7162 212 -
Orenstein 1915 7163 213 -
Orenstein 1915 7164 214 =
Orenstein 1915 7165 215 99 411
Orenstein 1915 7166 216 99 412
Orenstein 1916 8151 217 -
Orenstein 1916 8152 218 99 413
Orenstein 1916 8153 219 =
Orenstein 1916 8154 220 = |
Orenstein 1916 8155 221 - |
Orenstein 1916 8156 222 -
QOrenstein 1916 8157 223 =
Orenstein 1916 8158 224 099 414
Orenstein 1917 8223 225 99 415
QOrenstein 1917 8224 226 99 416

| Orenstein 1917 8225 227 99 417
Orenstein 1917 8226 228 -

‘ Orenstein 1917 8227 229 -
Orenstein 1918 8406 230 99 418 |
Orenstein 1918 8407 231 -
Orenstein 1918 8408 232 -
Orenstein 1918 8409 233 99 419
Orenstein 1918 8410 234 99 420
Orenstein 1919 8731 235 -
Orenstein 1919 8732 236 =
Orenstein 1919 8733 237 99 421

Laufwerk zu geben. Die PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen gaben bei den von
ihnen beschafften Schmalspurlokomotiven
der Klien-Lindner-Hohlachse den Vorzug
gegeniiber den Drehschemel-Lokomotiven
von Hagans. Ein Klose-Triebwerk ist auf
preuBischen Schmalspurstrecken nicht
verwendet worden.

Die Firma Orenstein & Koppel hatte die
Lizenz fir die Klien-Lindner-Hohlachse er-
worben und versuchte, ibrigens erfolglos,
die Patente anzufechten, die Christian
Hagans fir seine Variante der Hohlachse
erhalten hatte. Wenn 1914, als die Seiten-
verschiebbarkeit gekuppelter Radsatze
schon lange Allgemeingut war, die preuBi-

' Techn_ispﬁe Daten

T38

KATTOWITZ 211 - 236
Zulassige Geschw. km/h 25
Zylinderdurchmesser ~ mm 400
Kolbenhub mm 400
Kuppelraddurchmesser - mm 820
Rostflache mé 1,04
Rohrwandabstand mm 2900
Verdampfungsheizfl. m? 38,92
Uberhitzerheizflache ~ m? 18,82
Kesseldruck bar 13
Steuerungshauart Heusinger auBen
Achsstand mm 3800 |
LiP mm 7546
Leermasse t 24,61
Dienstmasse t 31,59
Wasservorrat m* 3.5
Kohlevorrat t 1,5

sche Staatsbahn noch Lokomotiven mit
Hohlachsen fir ihr oberschlesisches
Schmalspurnetz bestellte, spricht das nicht
gegen die damit ausgeristeten Lokomoti-
ven der Gattung T 37.

Von 1914 bis 1919 wurden insgesamt 27
vierfach gekuppelte Tenderlokomotiven in
HeiBdampfausfihrung beschafft und als
Gattung T 38 bezeichnet. Als alleiniger
Hersteller zeichnete die Firma Orenstein &
Koppel.

Die Lokomotiven hatten einen durchge-
henden Blech-AuBenrahmen, in dem die
Kuppelradsatze 2 und 3 fest gelagert wa-
ren. Die Endradsatze waren Hohlachsen
in der von Orenstein & Koppel entwickel-
ten Ausfiihrung und in Bisselgestellen ge-
lagert. End- und Mittelradsétze waren nicht,
wie bei der Gattung T 37, durch eine Deich-
sel verbunden, sondern durch einen feder-
belasteten Schwanenhalstrager, der zu-
gleich den Radsatzfahrmassenausgleich
herstellte.

Profilbeschrankungen zwangen zu einer
nicht alltaglichen Triebwerksbauart. Die
Zylinder muBten nicht nur moglichst eng
an den Rahmen gesetzt (wodurch die
Treibstange hinter den Kuppelstangen an
den Treibzapfen angelenkt war), sondern
auch recht hoch und damit schrag ange-
ordnet werden. Der Antrieb erfolgte auf
den 3. Radsatz. Wegen der Profilbeschran-
kung muBte auch auf den Steuerungsex-
zenter verzichtet werden. Daflr verwen-
dete man die rechte Treibkurbel zum An-
trieb des linken Schiebers. Die Bewegun-
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gen wurden von den Kreuzképfen abge-
nommen und durch Hebellibersetzungen
reduziert.

Mit der T 38 kam erstmals auf dem ober-
schlesischen Schmalspurnetz eine Heil3-
dampflokomotive zum Einsatz. Der Klein-
rohriiberhitzer Bauart Schmidt hatte eine
Heizflache von 18,82 m?. Ein Abdampf-
Speisewasservorwarmer lag auf dem Rah-
men zwischen dem 2. und 3. Kuppelrad-
satz. AuBBer einer Kolbenspeisepumpe be-
safBen die Lokomotiven zwei saugende
Dampfstrahlpumpen mit 80 |/min Forder-
leistung.

Neben der Wurfhebelhandbremse war eine

Dampfbremse vorhanden, die die Rader
des 2. und 3. Kuppelradsatzes beidseitig
abbremste. Die Bremsklttze griffen ha-
kenférmig Uber die Spurkrénze.
Zusatzlich zu den beiden seitlichen Was-
serkasten besalBen die Lokomotiven einen
Rahmenwasserkasten und konnten so
3,5 m?® Wasser mitfihren. Der Kohlevorrat
von 1,5 t befand sich im Kohlekasten an
der Fihrerhausrickwand.

Die 27 Lokomotiven erhielten die Bahn-
nummern KATTOWITZ 211 bis KATTO-
WITZ 237. Nach dem Versailler Vertrag
mufBten 1922 16 Lokomotiven an die Pol-
nischen Staatsbahnen (PKP) abgegeben

werden, die sie als Gattung Tx 6 flhrten.
Elf Maschinen kamen zur DRG und erhiel-
ten im endgultigen Umzeichnungsplan die
Betriebsnummern 99 411 bis 99 421. Sie
waren beim Bw Karf der RBD Oppeln be-
heimatet und 1939 zum groBen Teil aus-
gemustert. Nach der Besetzung Polens
durch die deutsche Wehrmacht verein-
nahmte die DRG die polnischen Maschi-
nen und gab ihnen die Betriebsnummern
99 401"bis 99 413"und 99 419" bis 99 421",
Die Lokomotiven kamen nach 1945, so-
fern sie noch vorhanden waren, wieder zu
den PKP und sind bis 1960 ausgemustert
waorden.

Bild 51 (linke Seite
oben): 99 420 hiel3 bei
der DR die 1918 fiir die

KED Kattowitz be-
schaffte Lok 234 der
Gattung T 38, die

Orenstein & Koppel
mit der Fabrik-Nr. 8410

gebaut hatten.

Bild 52 (oben): Die
Flhrerseite der 99 420.
Abb. 51 und 52:
Sammliung Weisbrod

Bild 53: Die poinische
Lok mit der Betriebs-
Nr. 2546 trdgt noch ihr
altes preu3isches
Gattungsschild T 38.
Die Aufnahme entstand
kurz vor Beginn des
Zweiten Weltkriegs
bei Laurahtitte.

Abb.: Sammliung

Dr. Scheingraber
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Bild 54 (oben): Die 99 435 war die letzte T 39
des Bauloses von 1919/20 und wurde mit der
Betriebs-Nr. 257 an die Eisenbahndirektion
Oppeln geliefert.

Lieferliste T 39 =
_ = g
i o3
Hersteller  Baujahr F-Nr. && &&
Orenstein 1919 8734 251 99 431
Orenstein 1919 8735 252 -
Orenstein 1920 8736 253 -
Orenstein 1920 8737 254 99 432
Orenstein 1920 8738 255 99433
Orenstein 1920 8739 256 99 434
Orenstein 1920 8740 257 99 435
Orenstein 1925 10601 - 99 441
QOrenstein 1925 10602 - 99 442
Orenstein 1925 10603 - 99 443
Orenstein 1926 10991 - 99 444
Orenstein 1926 10952 = 99 445
Orenstein 1926 10993 - 99 446
Technische Daten 2
— = =2
g @2
s, ol o O
0 O ©
=0 —O=
Zulassige Geschw. km/h 25 25
Zylinderdurchmesser mm 450 450
Kolbenhub mm 450 450
Kuppelraddurchmesser mm 820 850
Rostflache m# 1,45 1,45
Rohrwandabstand mm 3500 3500
Verdampfungsheizil. ~ m? 49,52 49,52
Uberhitzerheizflache m? 21,5 21,5
Kesseldruck bar 13 13 |
Steuerungsbauart Heusinger auBen
Achsstand der Lok mm 4144 4144 |
Lénge iiber Puffer mm 9304 9304
Leermasse i 31.3 35,1
Dienstmasse t 39,95 440
Wasservorrat m? 45 45
Kohlevorrat t 1515 1,75

Unmittelbar im AnschluB an die vierfach
gekuppelte HeiBdampflokomotive der Gat-
tung T 38 beschafften die PreuBisch-Hes-
sischen Staatsbahnen fiir das 785-mm-
Schmalspurnetz in Oberschlesien im Jah-
re 1919 eine flinffach gekuppelte HeiB-
dampflokomotive. Weil die engen Radien
von 35 m bei 6 mm Spurerweiterung mit
seitenverschiebbaren Golsdorf-Radsatzen
nicht befahrbar waren, muBte die Herstel-
lerfirma Orenstein & Koppel wieder eine
Sonderform eines bogenlaufigen Laufwer-
kes anwenden.

Ingenieur Gustav Luttermdller (1868 bis
1954) von der Firma Orenstein & Koppel —
1932 wurde er ihr Direktor — hatte um 1915
den Antrieb der Endradsatze durch Zahn-
réader entwickelt, wodurch die Kuppelstan-
gen entfallen konnten. Ein Zahnrad auf der
Radsatzwelle des Endradsatzes war tber
ein Zwischenzahnrad mit einem Zahnrad
auf der Radsatzwelle des benachbarten
Kuppelradsatzes im Eingriff, der durch Kup-
pelstangen angetrieben wurde. Alle Zahn-
réader waren in einem gemeinsamen Ge-
héuse gekapselt, das zugleich als Deich-
sel ausgebildet war und den Drehpunkt in
der Mitte der Radsatzwelle des stangen-
gekuppelten Radsatzes hatte. Die Rader
der Endradsatze mit 820 mm Laufkreis-
durchmesser und elf Speichen wirkten wie
Laufradsatze, da sie keinen Stangenan-
trieb und deshalb auch keine Gegenmas-
sen besaBen.

Auf dem finfachsigen Fahrwerk konnte
ein erheblich groBerer Kessel als auf dem
vierachsigen der T 37/T 38 untergebracht
werden. Der zweischilssige Langkessel mit
einem Rohrwandabstand von 3500 mm
besaB zwdlf Heizrohre und 56 Rauchroh-
re. Ublicherweise dominieren im Lokomo-
tivkessel die Heizrohre gegeniiber den

Rauchrohren, doch O & K lieferten 1932
auch die Einheitslok mit 900 mm Spurwei-
te (99%) flir die Strecke Bad Doberan —
Kihlungsborn mit vier Heizrohren und 69
Rauchrohren. Die Verdampfungsheizfla-
che von 49,5 m? war um 27,18% groBer
als die der T 38.

Die Profilbeschrankung und der geringe
Durchmesser der Radsatze von 820 mm
bereiteten Probleme bei der Ausbildung
der Treibstangenlager und der Zylinder.
Die Zylinder wurden hoher gesetzt und
geneigt angeordnet. Ein Treibzapfen (ibli-
cher Ausfihrung, der auch die Kuppel-
stangen flir die Radsatze 2 und 4 auf-
nahm, war aus Profilgrinden nicht aus-
fihrbar. Deshalb waren die Kuppelstan-
gen an den Treibstangenkopf angelenkt,
wodurch Treibzapfen und Treibstangenla-
ger kleiner gehalten werden konnten. Alle
Stangenlager waren Buchsenlager und
nicht nachstellbar.

Die Gattung T 39 wirkte durch ihre geringe
Kesselhdhe (Kesselmitte 2000 mm Uber
SO) recht gedrungen. Sie besafB3 auf dem
1. KesselschuB den Dampfdom, auf dem
2. KesselschuB einen groBen viereckigen
Sandkasten, von dem beidseits zwei Fall-
rohre zur Sandung des Treibradsatzes bei
Vor- und Rickwartsfahrt abgingen. Die
von der DRG 1925/26 nachgebauten Loks
hatten beidseits vier Fallrohre am Sandka-
sten, womit auch der 2. Kuppelradsatz von
vorn und der 4. Kuppelradsatz von hinten
gesandet werden konnten. Mit 450 mm
Durchmesser besaB die T 39 die groBiten
Zylinder aller preuBischen Schmalspurlo-
komotiven. Die auBenliegende Heusinger-
Steuerung mit Kuhnscher Schleife beweg-
te die Kolbenschieber mit innerer Einstro-
mung. Uber den Schieberkasten auf dem
Laufblech saBen die Druckausgleicher.
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Bild 56: Die abgebildete 99 442 gehdrt zu den
sechs von der DR 1925/26 nachbeschafften

T 39 mit dem etwas gréfieren Raddurchmesser
von 859 mm. Abb.: H. Maey, Slg. Grundmann
Bild 57 (oberhalb rechts): Mitten im ober-
schlesischen Revier entstand diese wenig be-
kannte Aufnahme der 99 442.

Bild 55 (ganz oben): Dieselbe Lok wie auf Bild
54; auch hier erkennt man deutlich die beiden
Lutterméller-Endachsen.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 58: Im Bw Karf stehen 99 442 (DR-Nach-
bauder T 33), 89 420 (T 38) und 99 435 (T 39)
auf den Gleisen 2 bis 4 ihres Lokschuppens.
Abb. 54, 57 und 58: Sammliung Weisbrod

1919 lieferten O & K zwei Lokomotiven mit
den Bahnnummern OPPELN 251 und OP-
PELN 252, 1920 wurden die Lokomotiven
mit den Bahnnummern OPPELN 253 bis
OPPELN 257 ausgeliefert. Nach dem Ver-
sailler Vertrag muBten 1922 die OPPELN
252 und die OPPELN 253 an die PKP
abgegeben werden. Die DRG tbernahm
1925 die restlichen finf Lokomotiven mit
den Betriebsnummern 99 431 bis 99 435.
1925 und 1926 sind von der DRG insge-
samt sechs Lokomotiven nachgebaut wor-
den, die die Betriebsnummern 99 441 bis
99 446 erhielten. Diese Maschinen hatten

einen Raddurchmesser von 850 mm und
eine um 4 t héhere Reibungsmasse. Die
Beschilderung der oberschlesischen
Schmalspurlokomotiven wich von der
DRG-Norm ab. Das Eigentumsschild Deut-
sche Reichsbahn fehlte. Am Fihrerhaus
waren das Direktionsschild (Rbd Oppeln),
das der Heimatdienststelle Karf (ohne den
Zusatz Bw) und das Gattungszeichen an-
gebracht. Die seitlichen Nummernschilder
waren am Wasserkasten angeschraubt.
Nach 1945 kamen alle Lokomotiven zu
den PKP, die sie als Gattung Tw 3 flhrten
und bis 1960 einsetzten.
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in Hildburghausen.

Auf der Felda-Bahn von Dorndorf nach
Kaltennordheim waren bis 1923 nur drei-
fach gekuppelte Lokomotiven im Einsatz.
Die T 35 (D n2t) mit Hohlachse Bauart
Hagans war ein Einzelstiick geblieben. Zu-
nehmende Verkehrsleistungen im Giter-
verkehr veranlaBten die DRG, bei Oren-
stein & Koppel, dem Hauptlieferanten preu-

Bild 59: Am 25. September 1936 entstand diese Aufnahme der 99 182

Gattung T 40

Bischer Schmalspurlokomotiven, drei flnf-
fach gekuppelte HeiBdampflokomotiven zu
bestellen. Es waren die ersten Hei3dampf-
lokomotiven, die auf der Felda-Bahn zum
Einsatz kamen.

Orenstein & Koppel lieferten die drei als
T 40 ERFURT 91 bis ERFURT 93 bestell-
ten Lokomotiven 1923 mit den Fabriknum-
mern 8996 bis 8998. Sie erhielten die DRG-
Betriebsnummern 99 181 bis 99 183 nach
dem vorlaufigen Umzeichnungsplan von

1923, die sie auch nach Inkrafttreten des
endglltigen Umzeichnungsplans 1925/26
behielten. Offensichtlich gab es zu dieser
Zeit noch keine verbindlichen Vorschriften
flir die Anbringung der Beschilderung, denn
ein Foto zeigt die 99 182 mit dem Num-
mernschild an der Verkleidung der Ein-
stromrohre und dem Gattungszeichen
K 55.8 am Wasserkasten.

Die konstruktive Ausfiihrung setzt die bei
der T 39 fiir das oberschlesische Schmal-
spurnetz entwickelte Linie fort. Der Antrieb
der Endradséatze erfolgte durch Zahnrader
nach dem Patent von Gustav Luttermaller.
Wenn man auch, im Gegensatz zur ersten
Lieferung der T 39, Radsatze mit 850 mm
Durchmesser wéahlte, blieb doch die Profil-
beschrankung bei der Ausflihrung des
Triebwerks hinderlich. Die Zylinder muf-
ten leicht geneigt angeordnet werden. Bei
der Ausbildung des hinteren Treibstan-
genlagers verfuhr man wie bei der T 39,
um Lager und Zapfen leicht und klein zu
halten. Die Treibstange griff nicht direkt
am Treibzapfen an, sondern Uber einen
gesonderten Bolzen in einem Auge des
Stangenkopfes, an dem auch die Kuppel-
stange zum Antrieb des 4. Radsatzes an-
gelenkt war. Die drei mit Stangen gekup-
pelten Radsatze waren fest im Rahmen
gelagert, die zahnradgekuppelten Endrad-
satze konnten beidseits 65 mm aus-
schwenken.

Beim Laufwerk waren die Federn des 2., 3.
und 4. Kuppelradsatzes durch Ausgleich-
hebel verbunden; die Endradsatze waren
durch Schraubenfedern und Gleitplatten
abgestitzt.

Auch bei der T 40 war die Zahl der Rauch-
rohre (48) gréBer als die der Heizrohre
(17). Die Heizflache des Rauchrohriber-
hitzers Bauart Schmidt betrug jedoch nur
16,0 m? gegeniiber 21,5 m? bei der T 39.
Die drei Maschinen waren bis zur Umspu-
rung der Felda-Bahn auf Normalspur dort
eingesetzt und kamen dann zur Hildburg-
hausen-Heldburg-Lindenauer Eisenbahn.
Die 99 181 und 99 182 muBten 1946 als
Reparationsleistung an die Sowjetunion
abgegeben werden, die 99 183 kam zum
Lokbahnhof Eisfeld. Nach Anlieferung von
Babelsberger Neubaulokomotiven der Bau-
reihe 992! im Lokbahnhof Eisfeld setzte
man die 99 183 im Jahre 1956 zur Spree-
waldbahn um. Dort muBte der verschlisse-
ne Lutterméllerantrieb ausgebaut werden,
so daf3 die Lokomotive mit der Achsfolge
1'C 1" im Einsatz war. 1962 kam die Ma-
schine zur Schmalspurbahn Gera-Pforten
— Wuitz-Mumsdorf und war beim Bw Gera-
Pforten beheimatet. Die geplante Neube-
kesselung ist nicht durchgefihrt worden,
vielmehr hat man die Lokomotive 1969
ausgemustert und als Heizlok verkauft.

Bild 60 (Mitte): Die 99 182 im Lieferzustand.
Ihr seitfiches Nummernschild wurde an der Ver-
kleidung der Einstrémrohre angebracht, das
Gattungsschild in der Mitte des Wasserkastens.
Die Anordnung wurde jedoch bald geédndert.

Bild 61: Die 99 181 steht vor der 99 051.
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Lieferliste T 40

F.-Nr. DRG-Nr.

Hersteller Baujahr
Orenstein 1923 8996 99 181
Orenstein 1923 8097 99 182
Orenstein 1923 8998 99 183
Technische Daten

T 40

99181-183

Zulassige Geschw. km/h 30
Zylinderdurchmesser mm 400
Kolbenhub mm 450
Kuppelraddurchmesser  mm 850
Rostflache m# 1,01
Rohrwandabstand mm 2800
Verdampfungsheizfl. m? 36,0
Uberhitzerheizfliche — m? 16,0
Kesseldruck bar 12
Steuerungsbauart Heusinger auBen
Achsstand der Lok mm 4180
Lange Uber Puffer mm 8926
Leermasse t 28,5
Dienstmasse t 37,3
Wasservorrat m? 5,0
Kohlevorrat t 2.5
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Bild 63: MaBskizze der Baureihe 99'¢. Abb.: Sammiung Weisbrod

Bild 62 (ganz oben): Wie die Gattung T 39 hatte auch die T 40 die erste und die letzte Treibachse
als Luttermoéller-Endachsen ausgebildet. Abb. 59, 60 und 62: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 64 (unten links): Die bei der DR Ost verbliebene 99 183 war ab 1962 nach dem Ausbau der
Lutterméller-Endachsen bei der Schmalspurbahn Gera — Wuitz eingesetzt,

Bild 65 (unten rechts): Nach ihrer Ausmusterung im Jahre 1969 wurde die Lokomotive als Heizlok
bei der Bezirksdirektion StraBenwesen im ehemaligen Karl-Marx-Stadt verwendet.
Abb. 61, 64 und 65: Sammlung Grundmann
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Nachdem die bayerische und die preuBi-
sche Landerbahn bereits Dampftriebwa-
gen bei der Budapester Firma Ganz bezo-
gen hatten, beschafften die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen 1903 von dem-
selben Hersteller ein Exemplar dieser Fahr-
zeuggattung. Bei diesem Triebwagen mit
der Achsfolge A 1 und der Bezeichnung
DT, zeichnete Ganz sowohl fur den me-
chanischen als auch flir den maschinellen
Teil verantwortlich.

Die Treib- und Laufrader des Fahrzeugs
wiesen jeweils 1000 mm Durchmesser auf
und liefen in Gleitlagern. Zur Radsatzfede-
rung dienten Blattfedern. Die gréte Rad-
satzfahrmasse des DT, lag bei 11,83 t, der
Radsatzstand bei 5500 mm.

Das Untergestell des Wagenkastens war
als genieteter Profilstahlrahmen ausge-
flihrt, der Wagenkasten selbst war eine
Holzkonstruktion mit auBerer Blechverklei-
dung. Die Seitenwand war unten leicht
abgeschragt, die Stirnenden wiesen eine
seitliche Schrage auf. Der gesamte Wa-
gen trug ein Tonnendach. Die Lange (iber
Puffer lag bei ganzen 10 950 mm, an

Zwei Jahre nach Inbetriebnahme des er-
sten Dampftriebwagens in der Direktion
Hannover beschafften die PreuBBisch-Hes-
sischen Staatsbahnen zwei weitere Dampf-
triebwagen, die spater die Gattungsbe-
zeichnung DT, erhielten. Die (1A)1-Fahr-
zeuge entsprachen der Bauart Stoliz;
einer der beiden Triebwagen war kohle-,
der andere odlgefeuert.

Dampftriebwagen DT,

Dienstmasse brachte der DT, gute 16 t auf
die Waage.

Zur Aufnahme von Zug- und StoBkraften
hatte der Triebwagen eine Schraubkupp-
lung und Stangenpuffer erhalten. Die néti-
ge Druckluft fir die einlésige Klotzbremse
stellte ein Luftverdichter mit einem Haupt-
luftbehalter bereit; das Gefahrt verflgte
auBBerdem (ber eine zusatzliche Hand-
bremse.

Ein kohlebeheizter Kessel mit 0,265 m®
Rost- und 8,6 m? Heizflache brachte den
Dampftriebwagen auf seine leider heute
nicht mehr bekannte Héchstgeschwindig-
keit. Der Kessel und die Vorratsbehalter
flr 0,37 t Brennstoff und 1 m® Wasser wa-
ren im Maschinenraum angeordnet, die
Verbundmaschine lag zwischen Treibach-
se und Wagenmitte.

Hinter dem Fihrerstand mit Maschinen-
raum befand sich das Abteil Il. Klasse mit
9 Sitzplatzen auf Polsterbanken, das Uber
eine Einstiegsplattform und halbhohe, nach
innen o6ffnende Schlagtiren zuganglich
war. Dem GroBraum lll. Klasse mit insge-
samt 24 Sitzplatzen auf Holzlattenbanken
in drei Abteilen folgten der gemeinsame
Gepéackraum mit Endfiihrerstand, zu dem
sich eine zweifliglige Schlagtur nach au-
Ben offnete. Uber Sitzplatze IV. Klasse
verfligte der DT, nicht. Beheizt wurde der
Triebwagen mit einer Dampfheizung, Gas-

Dampftriebwagen DT,

Den mechanischen Teil hatte die Breslau-
er Waggonfabrik erstellt, fir den maschi-
nellen Teil zeichnete die Hannoversche
Maschinenfabrik. Die ersten Bahnnum-
mern fir diese beiden Fahrzeuge lauteten
81 BRESLAU und 82 BRESLAU. Spater
trugen sie die Nummern 81 FRANKFURT
und 82 FRANKFURT, DT 11 FRANKFURT
und DT 12 FRANKFURT, schlieBlich DT 1
HANNOVER und DT 2 HANNOVER.

Im Gegensatz zum zuerst beschafften
Triebwagen kam bei den beiden DT, ein

glahlicht sorgte fiir eine ausreichende Be-
leuchtung.

1903 wurde der DT, als Bahnnummer 6608
HANNOVER bei der Eisenbahndirektion
Hannover in Dienst gestellt. Diese Bezeich-
nung trug er noch sieben Jahre lang, bevor
er ab 1910 als DT 5 HANNOVER weiter-
fuhr. Der genaue Ausmusterungszeitpunkt
ist heute nicht mehr nachzuweisen, liegt
jedoch auf jeden Fall vor 1915.

Daten zum Dampftriebwagen DT,

Betriebsnummer

bis 1910 6608 HANNOVER

ab 1910 DT 5 HANNOVER
Gattungszeichen BC

| Hersteller Ganz

Radsatzanordnung Al
Indienststellung 1903
Ausmusterung vor 1915
Spurweite mm 1435
Dienstmasse t 16,1
GroBte Radsatzfahrmasse t 11,83
Léange iber Puffer mm 10 950
Treib-/Laufraddurchmesser ~ mm 1000
Rostflache m? 0,265
Heizflache m* 8.6
Kohlevorrat t 0,37
Wasservorrat m? 1,0
Sitzplatze

II. Klasse 9

lll. Klasse 24

Triebgestell aus einem genieteten Stahl-
rahmen zur Anwendung. Diese Radsatze
liefen in Gleitlagern; die Federung Ulber-
nahmen Blatt- und Schraubenfedern, die
durch Ausgleichhebel verbunden waren.
Die Radsatzlager des Einzellaufradsatzes
waren als Gleitlager ausgefiihrt, die Rad-
satzfederung erfolgte Uber Blattfedern. Der
Einzellaufradsatz war als Lenkradsatz aus-
geflhrt.

Das Untergestell des Wagenkastens war
als genieteter Profilstahlrahmen ausge-
fihrt, der Wagenkasten selbst war eine
Holzkonstruktion, der Maschinenraum eine
Stahlkonstruktion mit &uBerer Blechver-
kleidung. Die Triebwagen verfugten Uber
einen Oberlichtaufbau, das Dachteil ber
dem Maschinenraum war abnehmbar. Die
Stirnenden waren diesmal gerade ausge-
fihrt. Die Lange iber Puffer lag bei
16 490 mm, die Dienstmasse der DT, be-
trug knapp 40 t, der auf Kittel-Kessel um-
gebaute Triebwagen wog gut 41 t.

Zur Aufnahme von Zug- und StoBkraften
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hatte der Triebwagen eine Schraubkupp-
lung und Stangenpuffer erhalten. Die noti-
ge Druckluft fiir die einlésige Klotzbremse
stellte ein Luftverdichter mit einem Haupt-
luftbehalter bereit; eine zuséatzliche Wurf-
hebelhandbremse wirkte auf samtliche
Radsatze.

Die Kessel der Bauart Stoltz flir Kohle-
feuerung (81 BRESLAU) bzw. Olfeuerung
(82 BRESLAU) waren gemeinsam mit den
Vorratsbehéltern fur den Brennstoff im Ma-
schinenraum angeordnet. Kohle bzw. Ol
konnte von auBen nachgefillt werden. Der
Wasserbehélter befand sich unter dem
WagenfuBboden. An Vorraten konnten die
Triebwagen 0,46 t Kohle bzw. 0,6 t Ol und
jeweils 1,6 m®> Wasser mitftihren.

Der Stoltz-Kessel lieferte Dampf fiir eine
Zweizylinder-Verbundmaschine. Diese war
mit Tatzlagern auf dem Treibradsatz gela-
gert. Das Zylinderende war federnd am
Wagenkastenuntergestell aufgehangt. Die
Steuerung entsprach der Ventilsteuerung
Bauart Lentz, die Triebwagen verfiligten
tiber eine Anfahreinrichtung. Zur Kessel-
speisung standen zwei Speisewasserpum-
pen zur Verfligung.

Derinden DT 2 HANNOVER (ex 82 BRES-
LAU) eingebaute Kittel-Kessel verfligte
Uber eine Feuerbichsrohrwand aus Kup-
fer. Der Triebwagen muBte nach diesem
Umbau mit der gegeniiber den friiheren
74 KW erheblich geringeren Leistung von
55 kW auskommen.

Hinter dem Fihrerstand mit Kesselraum
befand sich das GroBraumabteil mit 16
Sitzplatzen IV. Klasse. Ganze 40 cm Brei-
te standen pro Reisendem auf der Bretter-
bank zur Verfliigung. Es folgte ein Einzel-
abteil lll. Klasse, das bei Bedarf auch als

Abteil Il. Klasse benitzt werden konnte.
Der groBere Bereich der 32 lll.-Klasse-
Sitzplatze befand sich dahinter in drei Ab-
teilen. Die Holzlattenbanke hier boten den
Reisenden immerhin 47,5 cm Sitzbreite!
Am Ende des Triebwagens befand sich
wieder das kombinierte Gepackabteil mit
Endflihrerstand. Beheizt wurden auch die
DT, wie der zwei Jahre dltere DT, mit einer
Dampfheizung, Gasgliihlicht sorgte auch
hier fir die Beleuchtung.

Vorgesehenes Einsatzgebiet der DT, wa-
ren die Nebenstrecken im Bereich der

PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen, spa-
ter kamen sie zu den Direktionen Frankfurt
und Hannover. Der Triebwagen DT 1 HAN-
NOVER schied 1911 aus dem Dienst aus.
Im gleichen Jahr riistete man den DT 2
HANNOVER mit dem erwahnten kohlege-
feuerten Kittel-Dampfkessel aus, da der
olgefeuerte Stoltz-Dampfkessel sich im Be-
trieb nicht bewahrt hatte. Der neue Dampf-
kessel stammte aus der Produktion der
Maschinenfabrik Esslingen. In diesem Zu-
stand lief der Triebwagen noch bis etwa in
das Jahr 1920.

Bild 67 (oben): -
1922 wurde der Daten zu den Dampftriebwagen DT,
br 2 HA NA.IO ¥eR Betriebsnummer
2”:"’?5"’ vier . bis 1910 81BRESLAU  82BRESLAU  Kittel-Umbau
a0 ;;ﬂﬁﬁ"”‘;‘;;s'e ab 1910 DT 11 FRANKF. DT 12 FRANKF. DT 2 HANN.
(C4 Pr06a/22) g:iﬂﬁ;zemhen CDP CDP CDP
é’;’%’;bg; ; ‘:)Zd als mech. Teil Breslauer W."!  Breslauer W."  Breslauer W."
P masch. Teil Hann. MF? Hann. MF2  Hann. MF2/ME®
i Radsatzanordnung (1A)1 (1AN (1A)1
Bild 66 (linke Seite Indienststellung 1905 1905 1911 (U)
unten): Der DT 82 Ausmusterung 1911 1911 U vor 1920
BRESLAU verfigte Spurweite mm 1435 1435 1435
tber 32 Sitzplatze in Leistung kW 74 74 55
der lll. und 16 Platze Héchstgeschwindigkeit km/h 50 50 45/50
in der V. Klasse. Dienstmasse t 39,7 39,7 41,24
Sein Stoltz-Kessel GroBte Radsatzfahrmasse  t 16.36 16,36 14,83
war fir Olfeuerung Lange liber Puffer mm 16480 16 490 16 480
eingerichtetund Treib-/Laufraddurchmesser  mm 1000 1000 1000
wurde 1911 durch Rostflache me 0,715 = 0,712
einen Kittel-Kessel Heizflache me 18,3 18,3 37,0
ersetzt. Abb. 66 und Brennstoffvorrat t 0,46 0,6 0,6
67: Sammliung Wasservorrat m? 1,6 1.6 2.5
Dr. Scheingraber Sitzplatze
Bild 68: Skizze des IIl. Klasse 32 32 32
Dampftriebwagens IV. Klasse 16 16 16
der Gattung DT, ) Breslauer Waggonfabrik e
fmbﬁ/ P. Zander/ ? Hannoversche Maschinenfabrik

4 Maschinenfabrik Esslingen

16 430
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Ebenfalls 1905 lieferte die Hannoversche
Waggonfabrik drei weitere Dampftriebwa-
gen, diesmal solche der Bauart de Dion-
Bouton, bei der PreuBisch-Hessischen
Staatsbahn an. Sie wurden als Gattung

Daten zu den Dampftriebwagen DT,

Betriebsnummer

bis 1910 6609 - 661
HANNOVER
ab 1915 -
Gattungszeichen -
Hersteller mech. Teil Hann. W."
masch. Teil unbek.
Radsatzanordnung Al
Indienststellung 1905
Ausmusterung 1809 U
Spurweite mm 1435
Hadchstgeschwindigkeit km/h 55/60
Dienstmasse t 37,0
GroBte Radsatzfanrmasse  t unbek.
Lange Uber Puffer mm 11 580
Treib-/Laufraddurchmesser  mm 1000
Rostflache m? unbek.
Heizflache m? unbek.
Brennstoffvorrat t unbek.
Wasservorrat m? unbek.
Sitzplatze
Il. Klasse unbek.
V. Klasse unbek.
! Hannoversche Waggonfabrik
# Maschinenfabrik Esslingen

DT 4 - 6 HANNOVER

Dampftriebwagen DT,

DT, bezeichnet und der Direktion Hanno-
ver zugewiesen.

Die Kesselbauart bewahrte sich anschei-
nend nicht besonders, denn bereits vier
Jahre spater erhielt die Maschinenfabrik
Esslingen den Auftrag, alle drei Fahrzeuge
mit Kittel-Kessel auszuriisten.

AuBer den Bahnnummern 6609 HANNO-
N Bild 69 (oben): DT 5 HAN-
NOVER nach seinem Umbau
durch die Maschinenfabrik
Esslingen mit Kittel-Kessel.
Gegen Ende seiner Dienstzeit
hatte er ausschlieBlich Sitz-
BD plétze der IV. Klasse.

Kittel-Umbau

Hann. ZW y Bild 70 (rechte Seite oben):
ME? Diese Werkaufnahme der
Al Maschinenfabrik Esslingen
1909 (U) zeigt den gleichen Wagen wie
””Efgs oben nach seinem Umbau,

jedoch mit der Betriebs-Nr.
65 6010 HANNOVER und dem

22,56 Gattungszeichen T o.
14,88
11580 Bild 72 (rechte Seite unten):
1000 DerKittel-Dampftriebwagen
0,712 derpreuBischen Militdreisen-
35,486 bahn besaf3 je zwei Abteile Il.
0,55 und . Klasse mit einem offe-
1,45 nen Mitteleinstieg. Auffallend
ist der gro3e Uberhang hinter
8 der Laufachse, der einen recht
18 unruhigen Laufdes Fahrzeugs

verursacht haben mui3.
Abb. 69, 70 und 72: Samm-
lung Dr. Scheingraber

VER bis 6611 HANNOVER trugen die DT,
noch die Bahnnummern DT 51 HANNO-
VER bis DT 53 HANNOVER sowie zum
SchiuB DT 4 HANNOVER bis DT 6 HAN-
NOVER. Genaue Ausmusterungsdaten
sind heute nicht mehr nachzuweisen.
Wie bei den “Kollegen” war auch hier der
Laufradsatz als Lenkradsatz mit Gleitla-
gern ausgefihrt. Die Radsatzfederung
Ubernahmen Blattfedern. Beim Wagenka-
sten war man wieder zu der bereits beim
DT, bewahrten Ausflihrung als genieteter
Profilstahlrahmen mit einem aus Holz be-
stehenden und auBen blechverkleideten
Wagenkasten zurlickgekehrt. Der Maschi-
nenraum mit dem vorderen Fihrerstand
war breiter als der Wagenkasten und an
den Stirnenden abgerundet.

Zug- und StoBkrafte wurden in Ublicher
Weise von einer Schraubkupplung und von
Stangenpuffern aufgenommen. Die notige
Druckluft fur die einlésige Klotzbremse
stellte ein Luftverdichter mit Hauptluftbe-
hélter bereit; das Gefahrt verfligte auBer-
dem Uber eine zusatzliche Handbremse.
Der De-Dion-Bouton-Kessel und die Vor-
ratsbehdlter fir 0,55t Kohle und 1,45 m?®
Wasser waren im Maschinenraum ange-
ordnet. Die Verbundmaschine war mit Tatz-
lagern auf der Treibachse gelagert, die
Zylinderenden federnd am Wagenkasten-
untergestell aufgehangt. Bei dieser Ma-
schinenkonstruktion wurde das Drehmo-
ment Uber ein Zahnradgetriebe von der
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Bild 71: MaBskizze

eines umgebauien

Dampftriebwagens

der Gattung DT, =

Abb.: Verlags- |
archiv

4089

Kurbelwelle auf den Treibradsatz tbertra-
gen. Eine Anderung der Ubersetzung konn-
te unbefriedigenderweise nur im Stillstand
oder bei ganz langsamer Fahrt durchge-
fihrt werden.

Bereits 1909 wurden alle drei Triebwagen
mit einem kohlegefeuerten Kittel-Kessel
ausgestattet. Es handelte sich dabei um
einen stehenden, stehbolzenlosen Roh-
renkessel mit gegeniiber dem vorherigen
Kessel groBerer Verdampfungsoberflache.

Die Triebwagen verflgten nun Uber Zwil-
lingsdampfmaschinen.

Hinter dem Flhrerstand, der in bereits ge-
wohnter Weise in den Raum fir die Kes-
selanlage integriert war, befand sich das
GroBraumabteil |V. Klasse mit 18 Sitzplat-
zen auf Bretterbanken. Daran schloB sich
ein gesonderter Einstiegsraum an, dem
nun das GroBraumabteil Il. Klasse folgte.
Hier fanden acht Reisende in zwei Sitzrei-
hen Platz. Das Fahrzeugende bildete, wie

beiden DT, undden DT, das Gepéckabteil
mit angebautem Endfiihrerstand. Auch die
DT, hatten eine Dampfheizung und eine
Beleuchtung mit Gasglihlicht erhalten.
Einen weiteren DT mit Kittel-Kessel bezog
die Kgl. PreuB3. Militdreisenbahn 1908 von
der Maschinenfabrik Esslingen (Fabrik-
nummer 3469). Er trug die Betriebsnum-
mer 301 und wurde nach Kriegsende 1921
von der DR an die Schweizer Sensetal-
bahn als C 7m 1/2 verkauft.
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Bild 73: Schrdgansicht der
Klose-Sulzer-Thermoloko-
molive.

Bild 75 (rechte Seite
oben): Die Werkaufnahme
im Fabrikhof der Firma
Sulzer l43t bei abgenomme-
ner Seitenverkleidung in der
Fahrzeugmitte die in V-Form
angeordneten Motoren samt
Blindwelle erkennen. Links
davon steht die Batterie mit
den Druckluftflaschen.

Bild 76 (rechte Seite
unten): Prinzipskizze der
Klose-Sulzer-Thermo-
lokomotive.

Bild 74 (unten): Die Seiten-
ansicht zeigt den symme-
trischen Aufbau der Loko-
mofive.

Abb. 73 bis 76: Sammlung
Dr. Scheingraber

Um das Ergebnis gleich vorwegzunehmen:
Die Thermolokomotive erwies sich als ein
Fehlschlag, ein Flop.

Rudolf Diesel hatte 1893 den nach ihm
benannten Dieselmotor erfunden, der sich
binnen weniger Jahre einen festen Platz
als Antriebsmaschine im Schiffshau er-
oberte. Gleichzeitig bemuihte sich Rudolf
Diesel, seinen Motor auch fir den Eisen-
bahnbetrieb verwendbar zu machen. Mit
dem damaligen Oberbaurat A. Klose in
Berlin und der Firma Gebr. Sulzer GmbH
in Winterthur/Schweiz und Ludwigshafen,
die dem Dieselmotor den Weg in den
Schiffsbau geebnet hatte, griindete er die
“Gesellschaft fiir Thermolokomotiven, Die-

sel, Klose, Sulzer GmbH". Die Gesellschaft
erarbeitete zunachst Projekte fir Diesello-
komotiven, anhand derer Bahngesellschaf-
ten zum Bau und Betrieb solcher Maschi-
nen veranlaBt werden sollten.

Auf ein entsprechendes Angebot zum Bau
einer 2'B 2'-Diesellokomotive, die in der
Ebene einen 200t schweren Zug mit
90 km/h beférdern und auf einer Steigung
von 10%.e mittels Aufladung noch 50 km/h
erreichen sollte, erteilte die K.P.E.V. im
Frihjahr 1909 den Auftrag zum Bau einer
solchen, der ersten GroR3diesellokomotive.
Den motorischen Teil dieser Lok iber-
nahm die Firma Gebr. Sulzer, der fahr-
zeugtechnische Teil wurde der Firma Bor-
sig (Fabrik-Nr. 7409) unter der Leitung von
Oberbaurat Klose Ubertragen; Dr. Rudolf
Diesel wirkte beratend an dem Projekt mit.

Kiose-sulzerDiese- 1 nermolokomotive

Das grof3te Problem beim Bau der ersten
GroBdiesellokomotive lag in der Schwie-
rigkeit, mit dem Dieselmotor unter Vollast
anzufahren. SchlieBlich kam man zu fol-
gender L6sung: Zum Anfahren wurde der
Motor zundchst mit Druckluft betrieben,
die von einem mit einem kleineren 250-
PS-Dieselmotor angetriebenen Kompres-
sor erzeugt und in Batterien von Druckfla-
schen gespeichert wurde. Beim Anfahren
wurden die AnlaBventile langsam gedff-
net, die Luft stromte mit steigendem Druck
in die Zylinder des Antriebsmotors und
setzte diesen in Bewegung. Lokomotive
und Zug konnten langsam anfahren. Erst
bei einer erreichten Geschwindigkeit von 8
bis 10 km/h, entsprechend ca. 30 U/min,
erfolgte die Kraftstoffeinspritzung in den
Motor und die Selbstziindung des Diesels.
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Die Kraftiibertragung zwischen dem Motor
und den gekuppelten Treibachsen geschah
ohne Zwischenschaltung jeglichen Getrie-
bes unmittelbar von der an ihren Endpunk-
ten als Blindwelle ausgestalteten, zwei-
fach gekropften Kurbelwelle des Motors
auf die Kuppelstangen der beiden fest im
Rahmen gelagerten Treibachsen.

Der Antriebsmotor war ein quer zur Fahrt-
richtung stehender V-formiger Vierzylin-
der-Dieselmotor von 1200 PS Leistung und
380 mm Bohrung bei 550 mm Hub.

Die Lok hatte eine Lange uber Puffer von
16,6 m. Die Kuppelachsen besalBen
3600 mm Achsstand, die beiden Drehge-
stelle je 2200 mm; letztere waren seiten-
verschiebbar.

Der Lokaufbau bestand aus mit Stahlble-
chen beplankten Profilen. Die beiden End-
fuhrerstdnde waren erstaunlicherweise
nicht vom Motorraum abgetrennt. In sei-
ner Mitte stand der Hauptdieselmotor, seit-
lich davon der Hilfsdiesel mit Luftkompres-
sor, und auf der anderen Seite war die
Batterieanlage fur die AnlaBdruckluft un-
tergebracht.

Die Lokomotive wurde bei der Firma Sul-
zer zusammengebaut und unternahm im
Herbst 1912 erste Probefahrten. Bis zum
Marz 1913 wurden weitere Fahrten auf der
Strecke Winterthur — Romanshorn durch-
gefihrt, die nach Behebung einiger kleiner
Mangel anscheinend zu voller Zufrieden-
heit verliefen. Bereits am 31. Marz 1913
wurde die Lok mit eigener Kraft in viertagi-
ger Fahrt nach Berlin tberfiihrt. Die Reise
ging von Winterthur iber Basel nach StraB-
burg und Uber Ludwigshafen, Worms, Ha-
nau, Eichenberg und Nordhausen nach
Berlin. Zwischen Basel und StraBburg so-
wie Ludwigshafen und Worms wurde die
Lok in einem Eilgiterzug mitgefihrt, des-
sen Fihrung sie zeitweilig selbst lber-
nahm und hierbei Geschwindigkeiten bis
zu 70 km/h erreichte.

Im Sommer 1913 fanden sodann von Gru-
newald aus Versuchsfahrten vor dem Me3-
wagen statt. Da aber bereits zu Beginn
dieser Fahrten eine Achswelle brach, muB-
ten die Versuche flir sechs Monate unter-
brochen werden. Nach Behebung des
Schadens zeigte sich, daB beim Einsatz

der Lok im Personenzugdienst die fiir das
wiederholte Anfahren bendtigte Druckluft-
menge nicht ausreichend war und die Lok
so lange stehenblieb, bis der Hilfsdiesel
die Druckluft in den Batterien wieder auf-
geflllt hatte. Ferner machte sich der Um-
stand ungtinstig bemerkbar, daB sich die
Druckluft in den Zylindern beim Anfahren
entspannte, dabei naturlich abkiihlte und
so zu einer Unterklhlung der Motorzylin-
der flhrte.

Ob und inwieweit dieser Umstand zum RiB
eines Zylinders fihrte, bleibt ungewiB. Je-
denfalls fiihrten dieser Unfall im Sommer
1914 und der Ausbruch des Ersten Welt-
kriegs zur vorzeitigen Beendigung der Ver-
suchsfahrten. Die Lokomotive wurde, ohne
je von der K.P.E.V. Ubernommen worden
und im Dienstbetrieb eingesetzt gewesen
zu sein, abgestellt und zu einem spateren
Zeitpunkt verschrottet. Weitere Thermolo-
komotiven wurden unseres Wissens nicht
beschafft, wie liberhaupt erst die dieselhy-
draulische V 140 aus dem Jahre 1937 sich
als erste betriebstaugliche GroBdiesello-
komotive erwies.
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Die Verbrennungstriebwagen

Zwischen 1908 und 1918 stellte die Staats-
bahninsgesamt 25 VT in Dienst, die —grob
gesehen — in zwei Fahrzeugserien und
zwei Prototypen unterschieden werden
kénnen. Da die Halfte der Fahrzeugliefe-
rungen in die Zeit des Ersten Weltkriegs
fallt, ist die Datenlage duBerst dirftig. Das
einzige K.P.E.V.-Merkbuch, das auch VT
verzeichnet, datiert von 1915. In 3. Aufla-
ge erschien es — nur unwesentlich dberar-
beitet — 1921 zum letztenmal. Erschépfen-
de Auskunft gibt keines von ihnen.

Aus diesem Grund sind viele der nachfol-
genden Ausflhrungen mit Fragezeichen
behaftet. Uber die Technik der beiden Se-
rienbauarten sowie der Prototypen ist da-
mals ausfiuhrlich berichtet worden, doch
beschranken sich die meisten Aufsatze
auf das fir jene Zeit Neuartige, namlich
den Antriebsteil und dessen Bedienung.
Hingegen wird selten einmal etwas lber
den mechanischen Fahrzeugteil gesagt,
und noch sparlicher sind die Hinweise auf
die tatsachliche Betriebsbewahrung, gibt
es — ganz im Gegensatz zur Berichterstat-
tung Uber die damals ebenfalls aufkom-
menden Akkutriebwagen — kaum Brauch-
bares (iber den VT-Einsatz nachzulesen.
Und je weiter der Krieg fortschritt, umso
mehr rickie das Interesse am Verbren-
nungstriebwagen Uberhaupt in den Hinter-
grund, bis hin zur daraus zwangslaufig
resultierenden Degradierung der meisten
nach 1920 noch fahrbereiten Verbren-
nungstriebwagen zu Bahndienstwagen.

Den Anfang machte 1908 der benzolelek-
trische Vierachser 30 [] 151, der von Fal-
kenried in Verbindung mit Deutz und der
AEG nach Normalien des Reisezugwagen-
baus hergestellt und am Niederrhein ver-
suchsweise eingesetzt wurde.

Die Erfahrungen hieraus flossen in die
Konstruktion der “klassischen”™ K.P.E.V.-
Benzoler ein, die zwischen 1910 und 1917
in insgesamt 20 Exemplaren in verschie-
denen Herstellerkombinationen vollendet
wurden. Die Grundform dieser vierachsi-
gen Fahrzeuge ist weitgehend gleich, doch
wenn man sich einmal mehr in die Details
vertieft, die wenigen greifbaren Fotos und
Skizzen betrachtet, fallen unendlich viele
gravierende Unterschiede auf. Die ersten
zehn dieser VT wurden noch im Anschlul3
an den Erstling von 1908 numeriert, liefen
zunachst als VT 152 bis 161. lhnen ge-
meinsam ist eine im Vergleich zur zweiten
Teilserie niedrigere (und teilweise an den
Seiten leicht abgerundete) Motorhaube.
Mit Auslieferung der zweiten Teilserie von
ebenfalls zehn Fahrzeugen ab 1913 wur-
den die Betriebsnummern von 152 ff. auf
1 ff. geandert und die zweite Teilserie als
VT 11 ff. angeschlossen. Diese Serie von
VT 11 bis 20 ist vor allem an den héheren,
kantigen Motorhauben zu erkennen.

Ab VT 16 erhielten die Wagen zusatzliche
zweiachsige Steuerwagen; auch hier wie-
der zwei im Detail, nicht aber in der Grund-
konzeption unterschiedliche Gestaltungs-
formen. Um die Jahreswende 1917/18 dirf-
te der letzte Zug aus VT 20/VT 20a an die
Staatsbahn ibergeben worden sein.

Die Betriebsnummer 21 bekam ein zwei-

Versuchstriebwagen Gattu ng VT.1.

achsiger benzolelekirischer Versuchs-VT,
den Nordwaggon und BEW schon 1910 in
Konkurrenz zum Vierachser der Serien-
bauart prasentiert hatten und der 1915
von der K.P.E.V. Ubernommen und im
Bezirk Kassel stationiert wurde.
Weitgehend analog zu den beiden diesel-
elektrischen Triebwagen flr die séachsi-
sche Staatsbahn lie3 die K.P.E.V. bei Ga-
stell drei dieselelektrische fiinfachsige
Triebwagen bauen, deren Fertigstellung in
Zusammenarbeit mit BBC und Sulzer sich
bis 1918 hinzog. Auch diese Triebwagen
bekamen zweiachsige Steuerwagen und
liefen in der Nummernreihe VT 101/101a
bis VT 103/103a.

Kaum ein Triebwagen diirfte die erhebli-
chen Kosten eingefahren haben, die seine
Entwicklung, der Bau und Betrieb ver-
schlungen haben. Geringe plantagliche
Laufleistungen, lange Abstellzeiten,
schlieBlich der Umbau der noch fast neuen
Fahrzeuge in Bahndienstwagen — so liest
sich ihre Biographie tber langstens zehn,
zwolf, in vielen Fallen aber auch nur drei,
vier Jahre aktiven Dienstes als Fahrzeuge
im Reisezugverkehr. Dessen ungeachtet
bleibt PreuBen der Ruhm, erstmalig und
mit viel Elan Verbrennungstriebwagen in
vergleichsweise groBem Stile eingesetzt
zu haben, allen Kinderkrankheiten zum
Trotz. Was ab Mitte der zwanziger Jahre
von Deutschlands Waggonbau in Sachen
VT auf die Beine gestellt und in den dreif3i-
ger Jahren zu weltweiter Spitzenposition
gebracht worden ist, das hat in jenen
K.P.E.V.-Triebwagen seinen Anfang ge-
nommen.

Bild 77: Skizze des VT 30
— 51 — 151. Der Wagen-
grundri3 mu3 zum Ver-

. ' Benzaimotor | E

gleich mit der Seitenan-
sicht spiegelverkehrt
betrachtet werden.

Bild 81 (rechte Seite
unten links): In 30 Jahren
als Fahrleitungsunter-
suchungswagen wurden

T T T N 1
Oynomo | Venfilator, Motor
Erregermasching Kuhler

etliche Umbauten an dem
Fahrzeug vorgenommen,
hier der Zustand Anfang

16950——— —

der zwanziger Jahre.
Abb.: Slg. Gutmann

A Bild 82 (rechte Seite
unten rechts): Skizze
des Fahrleitungsunter-

suchungswagens

HALLE 701 401 Anfang

der vierziger Jahre.

=5 Abb.: Berger
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Zum Zeitpunkt der Auftragsvergabe hatte
keine der beteiligten Seiten irgendwelche
Erfahrungen im Bau von Verbrennungs-
triebwagen. Die federfihrende AEG in Ber-
lin hatte einen Wagenkasten vorgeschla-
gen, der an einen finf Abteile umfassen-
den Abteilwagen angelehnt war und der
nur soweit ergdnzt werden sollte, wie es
zur Aufnahme der Antriebs- und Bedie-
nungseinrichtungen erforderlich war. Den
Wagenkasten baute Falkenried in Ham-
burg, die Drehgestelle kamen von G. Tre-
lenburg aus Breslau, den Vergasermotor
stellte die Gasmotorenfabrik Deutz, die
elektrische Ausriistung lieferte die AEG.
Die Eisenbahn-Werkstatte in Grunewald
besorgte in den Monaten Mai/Juni 1908
die Endmontage.

Die wesentlichsten Abmessungen des VT
sind der Skizze zu entnehmen, ebenso die
Aufteilung des Wageninneren. Die Turen
mit Zusatzfligeln in Wagenmitte markie-
ren die Lage des Maschinenabteils. Uber
Bodenklappen war der Benzolmotor direkt
zugéanglich. Im Maschinenabteil war die
Unterbringung von Gepack maglich.

Die Krauss-Lenkgestelle besaBen einen
Achsstand von 2,5 m; der Drehzapfenab-
stand betrug 9@ m. Die Speichenrader hat-
ten den beachtlichen Durchmesser von
1 m. Im Wageninneren gab es 43 Sitzplat-
ze Ill. und 25 solche V. Klasse, dazu 21
Stehplatze. Der Sechszylinder-Vergaser-
motor leistete bei 700 U/min 80 PS (Zylin-
derdurchmesser 150 mm, Hub 180 mm).
Als Generator war eine fremderregte

Bild 78: Vom Prototyp
VT 30 —+ 51 — 151 gibt
es nur wenige Aufnah-
men. Diese entsiand
vermutlich im Werkshof
von Falkenried in Ham-
burg. Bemerkenswert
sind die Verwandtschaft
zum preuBischen Abteil-
wagen, die in den hoch-
gesetzten und in den
Wagenkasten an den
Stirnseiten eingeflgten
Flihrersténde und die
nirgends sonst doku-
mentierte Betriebs-
nummer 51.

Abb.: Slg. Hoyer

Bild 79: VT 30 — 51 — 151 COLN wurde der Urahn der 20 benzol-
elektrischen VT der K.P.E.V. Er wurde noch nach den Normalien des
Reisezugwagenbaus hergestellt. Abb. 77 und 79: Sig. Dr. Léttgers

Bild 80: Der Prototyp
wurde nach einem Jahr
Versuchs- und einem
weiteren Jahr Plan-
betrieb zum Fahr-
leitungswagen fir das
mitteldeutsche Netz
umgebaut: HALLE

701 401. Abb.: Slg.

Dr. Scheingraber

Gleichstrom-Wendepolmaschine mit
75 kW Stundenleistung und 500 V gréBter
Spannung eingebaut, die mit zwei Fahr-
motoren verbunden war, deren jeder 50 PS
(36,7 kW) Stundenleistung erreichte. Der
Vierachser brachte dienstbereit 37,85 t auf
die Waage, besetzt 43 t. Ausgelegt war er
far 50 km/h.

Schon die Probefahrten auf der Oranien-
burger Versuchsbahn ab Mitte Juli 1908
gestalteten sich ausgesprochen problema-
tisch. Namentlich die Kurbelwelle des Ver-
gasermotors hielt den Belastungen nicht
stand. Zwischenzeitlich wurde der Verga-
sermotor von Benzol- auf Spiritusbetrieb
umgeristet. Bis Anfang 1909 wurde dann

Ij]_ Il--_/'l ?J;EJ

il =[]
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weiter geprobt. An die Offentlichkeit trat
das neuartige Fahrzeug erst, als es der
Direktion Coln zugeteilt wurde. Vom Stiitz-
punkt Homberg aus pendelte er vermutlich
ab Anfang Marz 1909 auf den Strecken
Homberg — Trompet und Friemersheim —
Menzelen. Per Verfligung vom 28. Juni
1910 ordnete die K.P.E.V. den Umbau des
VT (1)51 zum Fahrleitungsuntersuchungs-

Lief der VT von 1908 in den K.P.E.V.-
Statistiken offiziell als “V.T.1.” (entspre-
chend erste Bauart), so wurde bei den
folgenden zehn Fahrzeugen die Bauart-
Bezeichnung “V.T.2.” gewahlt und an den
Fahrzeugen auch angeschrieben. Mit der
zweiten Teilserie ging diese Praxis sang-
und klanglos unter.

Die zehn vierachsigen VT dirften auf ei-
nen Schlag bestellt worden sein (das Merk-
buch nennt als Beschaffungsjahr 1909),
jedoch bei verschiedenen Herstellern, und
ihre Auslieferung zog sich bis zum Jahr

Gattung V.T.2.

wagen flr Dessau — Bitterfeld an. Ausflih-
ren sollte diese Arbeiten die Hauptwerk-
statte Delitzsch.

Selbst noch in seiner neuerlichen Form als
Turmtriebwagen war der VT eine Sensati-
on fir die Fachwelt. Nur so erklart sich,
daB er 1914 auf der Baltischen Ausstel-
lung in Malmé — einer der gréBten europdi-
schen Eisenbahnausstellungen jener Zeit
— zU bewundern war.

Der normale Dienst des bei der DRG auf
HALLE 701 401 umgezeichneten Wagens

1911 hin. Es bauten:

VT 152 =156 Weyer/Deutz/AEG
VT 157 Weyer/NAG/AEG
VT 158 und 159 WUMAG/Deutz/BEW
VT 160 Rastatt/Deutz/BEW
VT 161 Gastell/Deutz/AEG

Die Wagen 152 bis 159 wurden 1910 an
die K.P.E.V. Ubergeben, die beiden ande-
ren Wagen 1911. Wenig spéter erteilte die
Staatsbahn weitere Auftrdge, wobei un-
klar ist, ob auch diesmal en bloc zehn VT
bestellt wurden oder ob dies zeitlich ver-
setzt geschah.

Sechs der zehn VT kamen im wagenbauli-
chen Teil vom Dusseldorfer Eisenbahnbe-
darf Carl Weyer, zwei von der Aktienge-

— 1. Serie

bei der Fahrleitungsmeisterei Leipzig wird
wohl weniger spektakular gewesen sein.
Robust allerdings mufl3 die Konstruktion
schon gewesen sein, denn die Skizzen
von ca. 1925 und 1940 zeigen mancherlei
Umbauten, einschlieBlich der hieraus nicht
zu entnehmenden Umstellung von Verga-
ser- auf Dieselmotor. So hielt sich der
Oldtimer von 1908, der ein Jahr Versuchs-
und ebenfalls ein Jahr Planfahrzeug-Da-
sein erlebt hatte, in seiner letzten Form als
Bahndienstfahrzeug drei Jahrzehnte lang!

sellschaft flr die Fabrikation von Eisen-
bahnmaterial zu Gorlitz, einer von der
Waggonfabrik Rastatt und einer von Ga-
stell in Mainz. Der Vergasermotor wurde
mit einer Ausnahme von der Gasmotoren-
fabrik Deutz geliefert. Die eine Ausnahme
betraf die AEG-Tochter NAG (spétere Na-
tionale Automobil-Gesellschaft).

Die Motordaten (in Klammern Angaben flir
den NAG-Motor):

Zylinderzahl 6 (4)
Zylinderdurchmesser 170 (196) mm
Zylinderhub 180 (260) mm
Leistung 100 (120) PS

bei 700 (700) U/min
Die elektrische Ausrlistung der ersten

Bild 83: Die ersten
zehn benzolelekiri-
schen Triebwagen
unterschieden sich
von den folgenden
vor allem durch lie-
gend auf dem Dach
angeordnete Wa-
benkdhler, hier VT
154, noch ohne dort
verlegtes “"Kiihlrohr"
zur Luftzufuhr bei
Riickwdrtsfahrt.

Bild 84: VT 154 mit
Dachltiftern.

Abb. 83 bis 90:
Slg. Dr. Létigers
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sechs und des zehnten VT kam von der
AEG, die der anderen Wagen — auch der
zweiten Teilserie — von Bergmann (BEW).
Die AEG-Generatoren (SPG 500) erbrach-
ten 62 kW, diejenigen von BEW (NF Spe-
zial) ebenfalls 62 kW. Die beiden Fahrmo-
toren der AEG (U 108A1) hatten eine Stun-
denleistung von jeweils 82 PS, die der
BEW (SL bzw. L 22) 85 PS.

Die Unterschiede dieser ersten zehn Fahr-
zeuge beschranken sich jedoch nicht auf
Hersteller und Antriebsaggregate. Der im
Vergleich zum Deutz-Motor etwas anders
dimensionierte NAG-Motor bedingte z.B.,
daB die LUP und der vordere Radstand
des VT 156 groBer ausfielen als bei den
librigen Wagen, namlich 19,930 bzw.
4,250 m gegeniiber NormalmaB 19,450
bzw. 3,800 m.

Die Mehrzahl der VT war fur die IL/IV.
Wagenklasse eingerichtet, 37/43 Platze
fur VT 152 und 153, 49/36 fur die Ubrigen
Wagen. Nur die beiden Altonaer VT 158
und 159 besaBen die Il./1ll. Klasse (10/88
Platze).

Die Fahrzeuggewichte differierten laut
Merkbuch von “Mini’-Serie zu Serie; teils
waren sie auf das Kilogramm genau auf-
gelistet, dann wieder auf Hunderterwerte
angenahert — also ohne viel Aussagekraft.
Sie bewegten sich zwischen 45,3und 47,6 t
leer und von 51 bis 54,3 t besetzt. Zuge-
lassen waren die Wagen flr 70 km/h.
Konstruktiv waren diese ersten K.P.E.V.-
Serienfahrzeuge immer noch eng an die
Bauweise der Reisezugwagen angelehnt,

Bild 87: Im Maschinendrehgestell war vorn der
Vergasermotor untergebracht, dahinterder
Generator. Die Hohe des Benzolmotors erklért
die Ausmafe der Motorhaube.

Bild 88: Die beiden im hinteren Drehgestell
liegenden Fahrmotoren figen sich problemlos
in den Drehgestellrahmen ein.

Bild 89 (rechts auBBen): Flihrerstand eines VT
derersten Teilserie.

Bild 86 (Mitte oben): Der Vorbau des VT 157
zeigt die gréBeren Male der mit NAG-Motor be-
stlickten VT; er ist fast 0,5 m ldnger.

Bild 90: Endgdiltiger Entwurf des benzolelektri-
schen VT der K.P.E.V. ab VT 152 ff. von 1910;
er enthalt noch nicht die Dachliifter, zeigt aber
die Lage der einzelnen Antriebskomponenten.

Bild 85 (oben): Die

ersten sechs Serien-
fahrzeuge stammten
von Weyer/Deutz/
AEG. Das auf dem
Dach des VT 156
erkennbare Luftrohr
war urspriinglich fir
diese VT nicht vor-
gesehen, aber
spédtestens ab etwa
VT 155 gédngig.

I
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Bild 91: Es gibt woh! nur dieses Bild
eines K.P.E.V.-Benzolers der ersten
Serie von rechts (VT 159 aus Gdrlitz).

=

@

Bild 92: Mit Zusatzrohr ausgestatteter
VT (ab VT 158 serienmdiBig, dltere

_fl [Nl

= T == T—

=,

f% =

= Fahrzeuge nachgertistet).

Bild 93 (unten): Teildemontierter VT 8

wartet Anfang der Zwanziger in Gorlitz
auf seinen Umbau zum Unterrichts-
wagen. Abb. 91 u. 93: Slg. Theurich

nun allerdings nicht mehr nach dem Prin-
zip des Abteil-, sondern des Durchgangs-
wagens. Der Vergasermotor sal3 quasi vor
dem eigentlichen “Reisezugwagen” unter
einer nach vorn zu schiebenden Haube.
Der Generator lag darunter, im vorderen
Drehgestell, und die beiden Fahrmotoren
waren im hinteren Drehgestell unterge-
bracht. Die Flhrerstdnde lagen an den
AuBenseiten der beiden Endplattformen.

Alle Fahrzeuge der ersten Teilserie ver-
flgten ab Werk Gber liegend auf dem Dach
angeordnete Wabenkihler, durch welche
die Kihlluft tiber ein darunter angebrach-
tes, elekirisch betriebenes Schleuderge-
blase hindurchgedrlickt wurde. Davor, auf
der Stirnseite zwischen den beiden Fen-
stern, hatten die Konstrukteure ein tiberdi-
mensional groBes Auspuffrohr plaziert,
dem sie einen Scheinwerfer aufgesetzt
hatten. Dieses “Ofenrohr” wurde auch bei
der zweiten Teilserie beibehalten, wah-
rend die Anordnung der Dachkihler mar-
kant abgeandert wurde. Bei den VT 11 bis
17 gelangten stehend angeordnete Wa-
benkihler zum Einbau, bei den VT 18 bis
20 schlieBlich auf dem Wagendach liegen-
de Rippenrohr-Kiihler.

Die Motorabdeckung der VT 11 bis 20 wirkt

im Vergleich zur ersten Teilserie wuchtiger
und kantiger, eine Konzession an die in
diesen Fahrzeugen eingebauten starke-
ren Vergasermotoren. Und schlieBlich das
letzte wichtige Unterscheidungsmerkmal
zwischen erster und zweiter Teilserie: Der
zweite Fligel der hinteren Einstiege ist bei
der zweiten Teilserie stillgelegt.

Ein Bildvergleich der ersten zehn “Benzo-
ler" laBt im Bereich der Stirnpartie drei
Spielarten erkennen. Weitgehend identisch
— sieht man einmal von der Anordnung
und GréBe diverser Klappen an und hinter
der Motorhaube ab — sind die VT 152 bis
159 und 161. Zu erwdhnen sind lediglich
die kaum wahrnehmbaren abweichenden
Abmessungen des etwas langeren VT 157.
Kurioserweise existieren vom VT 160 zwei
verschiedene Versionen, zum einen ein
Gastell-Werkbild (eigentlich hat Gastell den
VT 161 gebaut), und zum anderen ein ver-
mutlich in Rastatt fotografierter VT 160.
Letzterer fallt durch seine optisch kleinere
Motorabdeckung auf. Es ist anzunehmen,
dafB dieses Bild tatséchlich den Rastatter
Wagen VT 160 zeigt. Hingegen diirfte der
Gasteller VT 160 im Herstellerwerk (oder
nur auf dem Foto) falsch beschriftet wor-
den sein, miBte eigentlich VT 161 heiBen.

Die flr diesen VT 161 gewdhlte Bauform
der Motorabdeckung wurde — wie es
scheint — bald schon “vereinheitlicht”, wie
die tbrigen Betriebsbilder belegen.

Die VT 152 bis 157 zeichnen sich durch
groBe “Standorttreue” aus. Spatestens ab
dem Frahjahr 1910 liefen sie bei der KED
Breslau (VT 152 und 153) bzw. der KED
Posen. Breslau setzte sie von NeiBe aus
auf der Strecke Richtung Ziegenhals —
Langenbriick (52 km) ein. 1913 leisteten
die beiden Wagen dort insgesamt
52 743 km. Die Posener Wagen bedienten
nahezu alle Strecken rund um Posen. End-
bahnhofe waren Wreschen, Schokken,
Bentschen, Dombrowska, Luisenhain,
Lubau, Moschin, Unterberg, Kreysing,
Gratz-Opalitza und Goslin. 1913 brachten
es die vier Posener Wagen auf 151 427
Laufkilometer.

VT 158 und 159 wurden ab 1910 zun&chst
an die KED Koénigsberg Uberwiesen und
von Allenstein aus eingesetzt. Verwirrung
besteht darlber, wann die Umbeheima-
tung zur KED Altona erfolgte, da hier Be-
stands- und Laufstatistik auseinanderge-
hen. So ist fraglich, ob Anfang 1913 einer
oder bereits beide VT in Blankenese be-
heimatet waren. An anderer Stelle hei3t es
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Bild 95: Dieses im Gastell-Katalog abgedruckte Foto eines “VT 160" stiftet Verwirrung. Zum einen
hat das Mainzer Unternehmen nicht diesen Wagen, sondern den VT 161 gebaut. Dieser aber
besitzt, wie andere Abbildungen belegen, den “Einheitsvorbau”analog zu VT 151 ff.

Bild 94 (ganz oben): Der letztgebaute VT dieser ersten Teilserie, Lieferkombination Gastell/Deutz/
AEG, zeigt deutlich die Typenbezeichnung “V.T.2. 161". Die Motorhauben der VT 151 bis 156, 158
und 159 sowie 161 waren nach demselben Prinzip gebaut worden, beim VT 157 war sie wegen des
NAG-Motors etwas ldnger, beim Rastatter VT 160 etwas niedriger. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber
Bild 97 (unten): Der von der Rastatter Waggonfabrik gebaute VT 160 ist in zweierlei Hinsicht be-
merkenswert: Die Motorhaube ist im vorderen Bereich deutlich niedriger, und sie wurde

nach vorn geschoben, um den Zugang zum Benzolmotor freizugeben.

namlich, dai seit dem 1. Mai 1912 zwei
Benzoltriebwagen zwischen Blankenese
und Wedel (9,4 km) eingesetzt seien, wah-
rend die Laufstatistik flir 1913 einen VT in
Blankenese (22 510 km) und einen in Al-
lenstein (17 948 km) fihrt. Letztmalig per
31. Marz 1916 nennt die Bestandsstatistik
zwei VT in Blankenese. Im folgenden Jahr
sind sie bei der KED Mainz, Einsatzstelle
Friedrichsdorf, erfaf3t.

VT 160 wurde 1912 bis 1916 bei der Ein-
satzstelle Soldau der KED Danzig geflihrt,

in der Zéhlung per 31. Marz 1917 bei der
KED Frankfurt (Est. Betzdorf) beheimatet.
In Soldau lief ab 1913 auch der VT 11 (ab
Werk), Leistung beider Wagen zusammen
auf den Strecken Richtung Lauterburg
(46 km) und Deutsch-Eylau (122 km)
36 700 km.

VT 161 schlieBlich leistete bei seinem er-
sten Einsatzort Oels (KED Breslau) 1913
26 447 km, und zwar zwischen QOels und
Wilhelmsbriick (110 km). Spektakular war
die Uberfihrungsfahrt dieses VT im Fe-

'Benzolelektrische Triebwagen

Drer jiheliche
Verkehrszuwachs
wird hedentend
pestoigert,
Zum Stillstand
gehommene Ver-
kehrszunabme
wird wieder
belebt.

| schwadiem
| Persomenverkehr,

Trichwagens
ey

20130 P& Salondippelwagen fie
5 ML den Kiadive von Egypee

i1 pE
. el

Allgemeine Elektricitils-Gesellschafl, Berlin MWao
r :

Eripelreich Karl-Ulfer 3.4

Bild 96: 1914 warb das Unternehmen AEG mit
dieser Anzeige, die auch den zweiteiligen Hof-
zug fir den Khediven von Agypten und den
Prototyp des 750-mm-V'T fiir die Ostdeutsche
Eisenbahn-Gesellschaftzeigt.

Bild 98: Das Heck der meisten VT war nach Ant
des VT 160 ausgebildet. Nur die letztgebauten
VT bekamen einen Ziehharmonika-Ubergang
(ab VT 16), ab VT 18 aulBerdem analog zu den
dreiletztgebauten Steuerwagen kanzelartige
Vorbauten.

Abb. 92 und 95 bis 98: Slg. Dr. Lottgers
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bruar 1911: Berlin-Tempelhof — Glatz
(485 km) in einem Tag ohne jegliche St6-
rungen, Benzolverbrauch 0,55 kg/km. Oels
wird auch in der letzten bekannten Statio-
nierungsibersicht per 31. Marz 1917 als
Heimat des VT 161, mittlerweile VT 10,
genannt.

VT 152, 1913 umgezeichnet auf VT 1,
wurde per 10. Juli 1922 an die polnische
Staatsbahn ibergeben. Das Ubergabepro-
tokoll als seltenes zeitgendssisches Doku-
ment ist in diesem Beitrag abgebildet. Die
ebenfalls erhaltene Skizze zeigt das Au-
Bere des in SCix 90 011 umgezeichneten

und umgebauten Waggons. In der polni-
schen Zeitschrift “Der Eisenbahningenieur”
ist 1936 ein Bericht abgedruckt, der tber
die Erfahrungen mit dieser deutschen Hin-
terlassenschaft berichtet. Wie es scheint,
stand der VT zundchst fast zehn Jahre in
Polen auf dem Abstellgleis; es wurde al-
lenfalls — und erfolglos — an Vergasermo-
tor und Schaltung herumgebastelt. Bei der
Gelegenheit durfte der Wagen auch eine
Osterreichische Gebus-Schaltung sowie
einen StEG-Benzinmotor von 120 PS bei
900 U/min bekommen haben. Jedenfalls
war die Direktion Krakau, die den VT 1931
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Bild 100: Beleg von 1922 zur Abgabe des VT 1
(ex VT 152) an die PKF. Abb.: Slg. Hiitter

Bild 99: Der neue SCix 90 011: Innenraum,
Stirnscheinwerfer gedndert. Abb.: Slg. Zintel

zugewiesen bekam, nicht in der Lage, ihn
sinnvoll einzusetzen: zu schwach in der
Anfahrbeschleunigung, zu langsam in der
Spitzengeschwindigkeit (“mit Mihe
60 km/h ...").

VT 8 (vormals VT 159) wurde im Rahmen
einer “ArbeitsbeschaffungsmaBnahme” fiir
den notleidenden deutschen Waggonbau
Anfang der zwanziger Jahre zum Unter-
richtswagen 764 000 Osten umgebaut. Die
Fotos belegen eindriicklich den desolaten
Zustand des Basisfahrzeugs und die auf-
wendige Form des Umbaus.

Auch der Unterrichtswagen HANNOVER

Bild 102: Das
Innere des Unter-
richtswagens

764 000 Osten.
Bild 101 (oberhalb
links): Die Repro-
duktion dieser ver-
blalBten Blaupause
zeigtden Umbau
des VT 8 zum
Unterrichiswagen
bei der spateren
WUMAG in Gérlitz
Anfang der zwan-
Ziger Jahre.

Bild 103: Das Lie-
ferbild des blitz-
sauberen Unter-
richtswagens zeigt
nur noch dem Ein-
geweihten den Ur-
sprung aus einem
K.P.E.V.-Benzoler.
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729 001 muB aus einem VT der Reihe 1
bis 10, urspringlich VT 152 bis 161, ent-
standen sein, ebenso der Turmtriebwagen
BRESLAU 767 507, von dem das préachti-
ge Betriebsbild erhalten geblieben ist. Der
Umbau bei der WUMAG hat sich mogli-
cherweise bis 1926 hingezogen. Betreut
wurde der TVT von der Flm Lauban, die
auch die HU von 1926 vorgenommen hat,
ebenso den Einbau eines MAN-Dieselmo-
tors (W6V 16/22 mit 135 PS bei 800 U/min)
1928. Bis 1941 wurde der TVT in allen
Bestandslisten der DR geflihrt.

Damit waren wenigstens drei der insge-
samt zehn VT dieser ersten Teilserie zu
Bahndienstwagen umgebaut, ein weiterer
nachweislich an die PKP abgegeben und
sechs VT moglicherweise Anfang der
zwanziger Jahre verschrottet worden.

Bild 104 (oben): Das Betriebsbild des “Pri-
fungswagens flir elekir. Bahnen der Fahrlei-
tungsmeisterei Lauban” 767 507 BRESLAU
zeigt die auf den meisten Lieferbildern schlecht
erkennbare Heckpartie, die bis auf den Dach-
aufbau weitgehend original belassen wurde.
Abb. 101 bis 104: Sammlung Theurich

Bild 105 (Mitte): Die Skizze regt an zum Nach-
bau des kuriosen Fahrzeugs. Abb.: Berger

Bild 106: Auch Unterrichtswagen HANNOVER
728 001 entstand aus einem benzolelektrischen
VT der 1. Serie. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber
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Bilder oben (v.l.n.r.):

Bild 107: Wagenende
des VT 20, eines der
letzten drei VT.

Bild 109: Die letztge-
bauten VT 17/17a bis
20/20a aus Gorlitz be-
saf3en statt der Waben-
kiihler auf dem Wagen-
dach liegende Rippen-
rohrkihler. Ab VT 16
hatten die VT zuséatz-
liche VS (“V.T. 16a" ff.),
ab “V.T. 18a” in einheit-
licher Ausfiihrung.

Bild 110: Das “Uber-
gangsmodell" VT 17:
noch Wabenkiihler und
kantiges Heck, aber
schon Ziehharmonika-
Ubergang.

Bild 111: Skizze des
“W.T. 17a".

Abb. 110und 111:
Slg. Dr. Léttgers

Bild 108 (links): Heck-
ansicht des nur in drei
Exemplaren gebauten
Steuerwagens
“V.T.20a".

2. Serie

Unter dem Beschaffungsjahr 1913 ver-
zeichnet das Merkbuch von 1915/Ausga-
be 1921 die funf VT 11 bis 15, Hersteller-
kombination Weyer/Deutz/BEW. In den je-
weils per 31. Marz erfal3ten Bestandsli-
sten werden erstmals aufgefiihrt:

VT 11 1913
VT 12 - 14 1914
VT 15 1915

Die folgenden Fahrzeuge laufen als “Be-
schaffungsjahr 1914™: VT 16 mit Steuer-
wagen VT 16a von Weyer/Deutz/BEW
(also fast noch ein “Nachzlgler” der Be-
stellung ein Jahr zuvor), VT 17/17a bis 20/
20a von WUMAG/Deutz/BEW. In den Be-
standslisten tauchen sie erstmals per
31. Marz 1917 auf, mit Ausnahme des
letzten Zuges, der erst gegen Jahresende
fertiggestellt worden sein muf3.

Auch bei diesen zehn VT gibt es etliche
Unterschiede untereinander und zur vor-
hergehenden Teilserie. Der Deutz-Benzol-
motor war durchgéngig ein Sechszylinder
mit 210 mm Durchmesser und 220 mm
Hub. Er leistete jedoch merkwirdigerwei-
se bei gleicher Drehzahl von 700 U/min bei
den VT 11 bis 15 170 PS, bei den folgen-
den Wagen 200 PS.
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Bild 112: Stirnansicht des VT 20/20a (zweite
Teilserie) im Werkhof in Gérlitz. Der massig
wirkende Wabenkiihler der VT 11 bis 17 ist
durch einen Rippenrohrkiihler ersetzt.

Abb. 107 bis 109 und 112: Slg. Theurich

Entsprechend waren die BEW-Generato-
ren bei den ersten funf VT auf 115 kW, bei
den spateren Wagen dann auf 140 kW
ausgelegt. Die beiden BEW-Fahrmotoren
(SL 28) brachten es in allen Wagen auf
jeweils 130 PS.

VT 11 bis 15: Von den VT 12, 13 und 15
gibt es brauchbare Fotos, die erkennen
lassen, daf3 diese Wagen nach einheitli-
chem Prinzip gebaut waren. lhnen ge-
meinsam war der massig wirkende, ste-
hend angeordnete Wabenkiihler.

VT 16/16a: Bei diesem Zug und dem nach-
folgenden WUMAG-Zug aus VT 17/17a
gibt es einige Unklarheiten. Vom VT 16/
16a existiert kein einziges Foto, so dafB3
nicht gesagt werden kann, ob der VT iden-
tisch gewesen ist mit den vorher geliefer-
ten Fahrzeugen, nur behdngt mit einem
VS, oder ob maéglicherweise auch schon
hier Heckttir und Ziehharmonika-Ubergang
eingebaut waren, wie dies beim VT 17 der
Fall war. Fest steht nur, daB der Steuerwa-
gen lediglich ein Gepéack- und ein Postab-
teil besessen hat.

VT 17/17a: Auf den ersten Blick bilden
VT 17/17a und die folgenden drei Wagen
eine einheitliche Serie. Bekannt sind je-
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doch nur Bilder des ersten und des letztge-
bauten Zugs. Hieran ist ersichtlich, daB
der VT 17 weitgehend den Weyer-Typen
entsprach, also ebenfalls den massigen
Wabenkiihler dieser ersten sechs Wagen
besaB. Am Heck befand sich eine Tir mit
Ubergangsmaoglichkeit zum VS. Der
VS 17a (Gattung CDPwii) war von seiner
Konzeption identisch mit den VS 18a ff.;
lediglich am Steuerende fehite der spitze
Vorbau.

VT 18/18a bis 20/20a: Auffallig ist vor
allem der Ersatz der stehend angeordne-
ten Wabenkiihler durch auf dem Wagen-
dach verlegte Rippenrohr-Kiihler. Auf die
geringflgig anders gestalteten Steuerwa-
genenden ist bereits hingewiesen worden.

Differenzierte Aussagen zur Innenausstat-
tung und zum Fahrzeuggewicht sind nur
begrenzt moglich. 49 Sitzplatze lll. und 36
in der IV. Klasse nennt das Merkbuch flr
die VT 11 bis 16.

Die Skizze des VT 17 zeigt 36 Platze in der
Hl. und 32 in der IV. Klasse. Im VS 17a
befanden sich 18 Sitzplatze Ill. und zehn
IV. Klasse. Samtliche VT wogen leer um
die 53t, beladen etwa 60t, der VS 17a
leer 16 .

Einsatze

Der VT 11 wurde ab 1913 gemeinsam mit
dem VT 9 (ex 160) bei der KED Danzig von
Soldau aus eingesetzt. Bei der Zahlung

vom Marz 1917 wurde er erstmalig beim
Stiitzpunkt Betzdorf der KED Frankfurt/M
erfaBBt.

VT 12 bis 15 gingen ab Werk an die KED
Koénigsberg, Heimatbahnhof Allenstein. Die
Listen weisen die Ziige bis Marz 1917 dort
nach, doch gibt es das undatierte Foto des
VT 15 im Einsatz auf der Alstertalbahn
(KED Altona).

VT 16 lief ab 1916/17 bei der KED Stettin,
der Zug aus VT 17/17a bei der KED Frank-
furt/M (Heimatbahnhof Betzdorf). Auf der
Baltischen Ausstellung in Malmé 1914 war
der VT 17/17a ebenso ausgestellt wie der
zum TVT umgebaute vormalige VT 151.
Von den VT 18/18a bis 20/20a sollten zwei
der KED Frankfurt (darunter VT 20/20a)

Bild 113 (ganz oben): Der von Weyer gebaute VT 12, zur zweiten Teilserie gehdrig, noch ohne komplette Beschriftungen. Abb. 113 und 115: Slg. Hoyer

Bild 114 (oben links): Die Triebwagen der zweiten Teilserie (VT 11 bis 20)
verfligten tiber héhere, kantige Vorbauten, die VT 11 bis 17 au3erdem tber

stehend angeordnete Wabenkdiihler (hier VT 13).

Bild 116: Ziige der Reihe 18/18a bis 20/20a waren fiir den Einsatz im Grof3-
raum Berlin gedacht (Abb. von 1919). Abb. 114 und 116: Sig. Dr. Lottgers

Bild 115 (oben rechts): Bei der Alstertalbahn (KED Altona) wurden
kurzzeitig auch Benzoltriebwagen eingeseizt, hier VT 15.

Bild 117: Steuerwagenzug (Reihe VT 18/18a bis 20/20a), aufgenom-

men im Bahnhof Poppenbilittel der Alstertalbahn Ohlsdorf — Poppen-
biittel 1918/19. Abb.: Slg. Hagemann
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und einer der KED Stettin zugewiesen wer-
den. Ein VT-Zug aus dieser Reihe mufi3
aber zeitweise auch auf der Alstertalbahn
gelaufen sein, dort allerdings umgezeich-
net auf IL/1ll. Klasse.

Letztmalig erwahnt werden die drei WU-
MAG-Zige in einer Kurzmeldung in der
“Verkehrstechnik” vom 15. Oktober 1919.
Dort wird davon berichtet, daB nach den
erfolgreich verlaufenen Probefahrten (Vor-
wartsfahrt 90 km/h, Ruckwértsfahrt
70 km/h) demnachst Triebwagenverkehr
bei der KED Berlin eingerichtet werde, und
zwar auf den Strecken Berlin — Wannsee,
Wannsee — Stahnsdorf, Stahnsdorf — Gru-
newald und Wannsee — Potsdam.

Umbauten/Verbleibe

In einem Bericht des EZA vom 5. Oktober
1921 wird der VT 15 als “infolge des Kriegs
in Verlust geraten” erwahnt. Der VT 18
wurde 1924 von der AEG zu einem elektri-
schen Versuchstrager mit Einphasen-In-
duktionsmotor mit Lentz-Getriebe umge-
baut.

Die Fotos zeigen das Ausmaf der Umbau-
ten an dem weiterhin félschlich als “VT 18"
bezeichneten Fahrzeug. Nach Versuchs-
fahrten auf dem mitteldeutschen Netz wur-
de der Triebwagen ausgemustert.

Die ebentfalls im mitteldeutschen Netz ein-
gesetzten Turmiriebwagen 701 403 und
701 404 HALLE darften aus VT dieser zwei-
ten Teilserie entstanden sein. Die Skizze
des 701 404 ist in dieser Beziehung ein-
deutig; die Betriebsnummer auf den einzi-

Bild 118: 1924 baute
die AEG den VT 18
zum Versuchstrieb-
wagen fir 16%/z Hz/

15 kV Wechselstrom
um. Das Fahrzeug
trug weiterhin die
irreflihrende Bezeich-
nung “VT" 18.

Bild 119: Ma-
schinendrehgestell
dieses Versuchstrieb-
wagens. Abb. 118
und 119: AEG, Slg.
Dr. Lottgers
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Bild 120: Skizze des Fahrleitungsuntersuchungswagens HALLE 701 403. Abb.: Slg. Kurz

gen bekannten Fotos solch eines TVT laBt
sich leider nicht erkennen, so dafl3 beide
maoglich sind. Von einem weiteren aus ei-
nem K.P.E.V.-"Benzoler” umgebauten Un-

terrichtswagen flr die KED Altona fehlen
jegliche weitere Angaben, so dafi3 sowohl
ein Ursprungsfahrzeug aus der ersten als
auch aus der zweiten Teilserie denkbar ist.

Bild 121: Ein aus einem Benzoltriebwagen umgebauter Fahrleitungsuntersuchungswagen, bezeichnet als Gerdtewagen, um 1930. In Frage kommen fiir
diesen aus einem VT der zweiten Teilserie umgebauten Wagen die Betriebsnummern HALLE 701 403 oder 404. Abb.: Griinwald, Slg. Gottwaldt
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Bilder 122 (links) und

123 (Mitte): Stirn- und Heck-
ansicht des zweiachsigen
benzolelektrischen VT, den
Bergmann 1909/10 in Konkur-
renz zum AEG-"Benzoler”
entwickelte und immer wieder
— erfolglos — zum Kauf anbot.
1915 iibernahm die K.P.E.V.
den Wagen und reihte ihn als
VT 21 CASSEL ein.

Bild 124 (unten): Skizze des
VT 21 CASSEL im Maf3stab
1:100.

Abb. 122 bis 124:
Sammliung Dr. Lottgers
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Der VT 21 taucht erst in der 3. Auflage des
Merkbuchs von 1921 auf. Das Beschaf-
fungsjahr 1915 ist allerdings nicht iden-
tisch mit dem Baujahr, das auf 1910 anzu-
setzen ist, eventuell auch schon auf das
Jahr 1909.

Im Gegensatz zu den bisher genannten
Fahrzeugen handelt es sich hierbei um
einen Zweiachser, den Bergmann in Ver-
bindung mit der Waggonbauanstalt Bre-
men (Norddeutsche Waggonfabrik) auf ei-
gene Rechnung gebaut hatte.

Die Skizze zeigt die abweichende Konzep-
tion dieses Fahrzeugs. Da die Beschrei-
bungen anlaBlich der Prasentation dieses
Wagens auf der Brisseler Weltausstel-
lung von 1910 wenig ergiebig sind, ist nicht
eindeutig zu sagen, ob bis zum Verkauf
des VT an die Staatsbahn im Jahre 1915
an den Antriebsteilen des Wagens gréBe-
re Komponenten ausgetauscht worden .
sind. Im Merkbuch von 1915/21 jedenfalls
sind ein Dreizylinder-Vergasermotor von
Deutz mit 50 PS bei 700 U/min und zwei
“Hauptstrommotoren” ohne jegliche weite-
re Spezifikation genannt.

Leer wog der VT 1910 ungefahr 20 t, ent-
hielt in seinem Inneren ein Abteil Il. Klasse
mit acht und ein Abteil lll. Klasse mit 20
Platzen.

Bergmann versuchte mit vielen Werbeak-
tionen, Kunden flr sein Fahrzeug zu be-
kommen. Letztlich ohne Erfolg, so daB
man in Berlin froh gewesen sein mulB, als
die Staatsbahn den Oldtimer 1915 Uber-
nahm und bei der KED Cassel (Heimat-
bahnhof Cassel Ost) stationierte.

Uber irgendwelche Einsatze dieses Fahr-
zeugs ist nichts bekannt, wenn man von
der Tatsache absieht, dal3 dieser Wagen
in den zwanziger Jahren zum Turmtrieb-
wagen 724 000 HANNOVER umgebaut
worden ist.
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Fast zeitgleich mit den beiden dieselelek-
trischen VT fir die sachsische Staatsbahn
wurden bei Gastell in Mainz drei Ziige aus
VT + VS fir die preuBische Staatsbahn
gebaut. lhre Fertigstellung verzdgerte sich
jedoch wegen des Kriegs, und tatséchlich
gelaufen sind die meisten Wagen letzilich
kaum noch.

Die Bestellung datiert mit Sicherheit vor
1914, ist also nicht identisch mit dem im
Merkbuch genannten Beschaffungsjahr
1914. Der erste dieser Ziige wurde 1914 in
Malmé ausgestellt. Wann dieser Wagen
dann tatsachlich in Dienst gestellt wurde
und wann die beiden tbrigen Zuge gebaut — —
P B -~ i it s :

Bild 126: Der Steuerwagen 103a wurde dreimal umgebaut, zuletzt zum BCi 5003 HANNOVER. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 125 (oben): Die finfachsigen dieselelektrischen VT 101/101a bis 103/103a wurden von Gastell weitgehend analog zu den beiden Fahrzeugen fir
Sachsen in der Herstellerkombination mit BBC/Sulzer gebaut und bis kurz vor Kriegsende ausgeliefert. Abb.: SLM, Sammlung Dr. Léttgers

Bild 127: Das Innere dieses aus dem VT 101 HANNOVER entstande-  Bild 128: In Gdrlitz wurde der VT 101a HANNOVER Anfang der Zwanziger
nen Unterrichtswagens wirkt nichterner als das des Osten 764 000. zerlegt und erstand als Unterrichtswagen neu. Abb. 127, 128: Slg. Theurich
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und von der Staatsbahn Gbernommen wur-
den, laBt sich nicht genau sagen. Die di-
versen Aufsdize in den technischen Blat-
tern zwischen 1914 und 1916, die den
“Sachsen” und den “PreuBBen” gewidmet
sind, sind in manchen Aussagen den tat-
séchlichen Ereignissen voraus bzw. hin-
ken hinterher.
Die funfachsigen Fahrzeuge waren eine
Gemeinschaftskonstruktion von Gastell,
Sulzer in Ludwigshafen und der BBC. Die
Grundkonzeption entsprach weitgehend
der der vierachsigen benzolelektrischen
VT, also: Verbrennungsmotor (diesmal na-
tlrlich ein Dieselmotor) im vorderen Vor-
bau, darunter der Generator samt vorde-
rem Drehgestell, wahrend die beiden Fahr-
motoren im hinteren Drehgestell gelagert
waren.
Der Dieselmotor war ein Sechszylinder
(Durchmesser 260 mm, Hub 300 mm) mit
300 PS bei 400 bis 500 U/min. Der Gene-
rator leistete 140 kW. Die beiden Fahrmo-
toren erbrachten zusammen eine Stun-
denleistung von 360 PS und waren damit
imstande, den Zweiwagenzug mit maxi-
mal 56 km/h zu beférdern. Der Solowagen
war far 75 km/h ausgelegt.
Der mit 30 Platzen Il. und 31 Platzen Ill.
Klasse ausgestatiete VT wog leer 62 t.
Der Steuerwagen bot 30 Platze lll. Klasse
und brachte leer 16 t auf die Waage.
Das Merkbuch nennt als Direktionsbezirk
die KED Hannover, freilich mit dem Zu-
satz, die endglltige Heimatdirektion sei
noch nicht festgelegt. Da die Auslieferung
des letzten Zugs in das Ende der Kriegs-
zeit gefallen sein durfte, wird man die VT
wohl kaum aufwendigen Versuchspro-
grammen unterzogen oder sie in einem
ausgekliigelten Plan eingesetzt haben,
sondern sich ihrer “einfach” bedient ha-
ben, solange sie fuhren. Nicht eine Kurz-
meldung, geschweige denn ein Fachbe-
richt ging 1917/20 auf diese flr die dama-
lige Zeit ja doch recht revolutionaren Fahr-
zeuge ein, berichtete von Erfolg oder MiB-
erfolg ihres Einsatzes.
Das einzige, was — abgesehen von den
ausfihrlichen technischen Beschreibungen
— bekannt ist, sind der Umbau des VT 101
HANNOVER bei der WUMAG Anfang der
zwanziger Jahre in einen Unterrichtswa-
gen und weiterhin die “Resteverwertung”
der drei Steuerwagen als Reisezugwagen:
* 101a HANNOVER wurde Ctr 62 979
* 102a HANNOVER wurde CCid 95 148
* 103a HANNOVER wurde CCid 95147,
spater Mittelwagen des Akkuzuges 577/
0577/578, dann BCi 5003 HANNOVER.

Bild 129 (groBes Bild): Schén war's ja, wenn
dieses préchtige Foto einen der preuf3ischen
VT 101 bis 103 zeigen wiirde. Es ist aber einer
der beiden baugleichen Sachsen, der rein
duBerlich betrachtet nur in unwesentlichen
Details von den PreufBen zu unterscheiden ist.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 130 (linke Seite unten): Skizze der
VT 101 bis 103.

Bild 131: Skizze der Steuerwagen 101a bis
103a. Abb. 130 und 131: Slg. Dr. Lottgers



Bild 132: Eines der drei 1906 aus
Berliner Stadtbahnwagen in der
Hauptwerkstétte Tempelhof zu AT
umgebauten Fahrzeuge warder AT
MAINZ 1753. Er hiel3 spater MAINZ
1853 und dann AT, 203. Abb. 132
und 133: Slg. Dr. Scheingraber
Bild 134 (rechte Seite): Ansichten
und Schnitte der preuf3ischen AT .
Abb.: Sammlung Bézold

Bild 133: 1920 ging der AT, 203 mit
dem AT 202 an die Kleinbahn Bad
Eilsen — Bickeburg und wurde zum
Oberleitungstriebwagen umgebaut

Nach ersten erfolgreichen Einsatzen von
StraBenbahnen mit Akkumulatorbetrieb
und von Akkutriebwagen bei den Pfalzi-
schen Eisenbahnen begannen bereits im
Oktober 1897 im PreuBischen Ministerium
der offentlichen Arbeiten theoretische Un-
tersuchungen fur einen Versuchsbetrieb
mit Akkutriebwagen durch die K.P.E.V.
Ausgewdahlt dazu hatte man die Strecken
Erfurt — Langensalza, Clstrin — Frankfurt/
Oder und Alzey — Gau Odernheim.

Die Durchfuhrung scheiterte, weil die fir
das Batterieladen notwendige Elektroener-
gie zu einem akzeptablen Preis nicht ver-
fugbar war. Mit Ministererlal3 vom 23. No-
vember 1904 wurden die bereits einige
Zeitruhenden Untersuchungen eingestellt,
nachdem am 1. August des gleichen Jah-
res Gustav Wittfeld die Leitung des neuen
Dezernats fiir die Anwendung der Elektro-
technik im Eisenbahnwesen lbernommen
hatte. Alles, was anschlieBend bei der
K.P.E.V. auf elekirotechnischem Gebiet
eingeflhrt wurde, ging auf seine sehr wir-

Akkutriebwagen AT,

kungsvolle und ideenreiche Téatigkeit zu-
riick.

Im Jahre 1905 begannen dann Untersu-
chungen flir den AT-Einsatz auf anderen
Strecken der K.P.E.V., die positive Ergeb-
nisse erwarten lieBen. Auf Wittfelds Ver-
anlassung wurden 1906 finf dreiachsige
Abteilwagen der Berliner Stadtbahn nach
Musterzeichnung 18a durch die Haupt-
werkstatte Tempelhof zu Akkutriebwagen
umgebaut.

Die Abteilwagen erhielten in Fahrzeugmit-
te Uber dem Oberlichtaufbau einen weite-
ren Dachaufbau, in dem die Anfahr- und
Bremswiderstande untergebracht wurden.
Analog zu den Ublichen hochgestellten
Bremserhausern baute man an jeder Stirn-
seite einen etwas geraumigeren und leich-
ter zuganglichen Fuhrerraum etwas au-
Bermittig an, um die sechs Abteile fir die
Fahrgastbeférderung nicht einzuschréan-
ken. Jedes dieser Abteile verflgte Uber
Holzlattenbanke mit 10 Sitzplatzen der Il
Klasse. Ein Endabteil konnte wahlweise
als Il. Klasse umgeriistet werden.

Die Abteiltiefe betrug 1630 mm und die

(+ 1935). Abb.: C. Bellingrodt

Sitzbreite 493 mm. Durch beiderseitige Ein-
schlagtiren und zwei Uber die Fahrzeug-
lange durchgehende Trittstufen war jedes
Abteil zuganglich. Eine Toilette hatte man
nicht vorgesehen. Die Beheizung erfolgte
durch eine Luftheizung mit PreBkohlen-
feuerung. Der Wagenkasten bestand aus
dem ublichen Profileisen-Unterrahmen mit
Stangenpuffern, Holzaufbau und auBerer
Blechverkleidung.

Die elekirische Ausrlstung lieferten die
SSW, die Bleibatterien die AFA. Die Fih-
rerraume enthielten einen Fahrschalter
(Walzenschalter), MeBgerate, Schalter flr
die aus der Batterie gespeiste Wagenbe-
leuchtung und die Signallaternen, Draht-
zlige fir die Sandstreuer und die Blenden
der Signallaternen sowie eine Spindelhand-
bremse. Alle Sicherungen befanden sich
unter dem Fihrerraumboden. Aus Sicher-
heitsgriinden hatte jede Signallaterne zwei
Uber verschiedene Stromkreise gespeiste
Gluhlampen.

Als akustisches Signal konnte von jedem
Fihrerraum aus eine hellténende elektri-
sche Hupe betatigt werden, ebenso als
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Notsignal von jedem Abteil aus. Durch
eine elektrische Klingel war es dem Fahr-
zeugfuhrer méglich, dem im jeweiligen hin-
teren Fihrerraum mitfahrenden Schaffner
ein Signal zu Ubermitteln, damit dieser bei
Bedarf den Wagen anhalten konnte.

Die aus 180 Zellen bestehende, ca. 111t
schwere Bleibatterie vom Typ IV GC 126
verfligte lber eine Kapazitat von 200 Ah
bei zweistlindiger Entladung. Sie war, wie
tblich, unter den aufklappbaren Sitzban-
ken untergebracht. Mit ihr erreichten die
AT einen Fahrbereich von maximal 60 km.
In jeder Sitzbank befanden sich in zwei
Holzkésten 15 Zellen, mittels einer Stahl-
schiene leicht nach oben herausnehmbar.
Zur Beluftung der Batteriekasten durch
den Fahrtwind dienten in den Seitenwén-
den eingebaute Staudruckrohre. Spater
baute man leistungsféahigere Batterien vom
Typ 6 TM 300 in die AT ein und erweiterte
dadurch den Fahrbereich auf 100 km.
Die beiden auBeren Radsatze wurden
durch je einen 25-kW-Gleichstrom-Reihen-
schluBmotor Typ D 72 mit Wendepolen
angetrieben. Mit ihnen erreichten die 38 t
schweren Fahrzeuge 45 km/h Hbéchstge-
schwindigkeit. Alle Radsatze waren als
Lenkachsen ausgefihrt und erhielten we-
gen der gréBeren Achslast (Endradsatz
14 t, mittlerer Radsatz 10t) Blattfedern
aus Spezialstahl sowie Radsatzwellen aus
Nickelstahl. Fiir den Fahr- und Bremsbe-
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trieb schaltete der Fahrzeugfihrer die Wi-
derstande im Motorstromkreis ab oder zu.
Beide Fahrmotoren waren standig in Rei-
he geschaltet. Die elektrische Bremse dien-
te als alleinige Betriebsbremse. Die Spin-
delhandbremsen wirkten als Feststellbrem-
se nur auf den angetriebenen Radsatz am
jeweiligen Fahrzeugende. Die urspringli-
che Druckluftoremse der Abteilwagen hat-
te man ausgebaut.

Zum Jahresbeginn 1907 war der Fahrzeug-
umbau beendet, und die als 1751 Mainz
bis 1755 Mainz, spater 1851 Mainz bis
1855 Mainz bezeichneten AT kamen zur
KED Mainz. Ab Februar fuhren sie in gro-
Beren Betriebsliicken des Fernverkehrs
im Versuchsbetrieb Nahverkehrsziige von
Mainz nach Oppenheim, Ingelheim und
Russelsheim-Raunheim. Das Laden der
Speicherbatterien erfolgte in Mainz. Bei
diesen Versuchsfahrten erreichten die AT
0,125 m/s? mittlere und 0,25 m/s® maxi-
male Anfahrbeschleunigung. Die maxima-
le Verzbgerung der elekirischen Bremse
betrug ebenfalls 0,25 m/s?.

Mit diesen Betriebsergebnissen und der
Zuverléassigkeit der elektrischen Ausri-
stung war die K.P.E.V. sehr zufrieden. Als
nachteilig erwiesen sich die ungtnstige
Zuganglichkeit der Speicherbatterie, die
trotz guter Abdichtung der Batteriekasten
nicht ganz vermeidbare Beeintrachtigung
der Fahrgaste durch die Schwefelsaure-

dampfe und das oft dem Verkehrsaufkom-
men nicht entsprechende Platzangebot der
nur einzeln fahrenden Fahrzeuge. Auf der
Basis dieser Konzeption beschaffte die
K.P.E.V. keine weiteren AT, zumal kiinftig
ein Platzangebot auch in der inzwischen
eingefuhrten IV. Wagenklasse erforderlich
wurde.

Nach AbschluBB der Versuchsfahrten fuh-
ren die AT planmaBig taglich sechsmal
nach Risselsheim sowie je viermal nach
Ingelheim und Oppenheim. Ab 1. Oktober
1907 wurden taglich drei Fahrten tber In-
gelheim hinaus bis nach Gau Algesheim
durchgefihrt. Die gefahrene durchschnitt-
liche Tagesleistung je AT betrug 99 km. Im
Jahre 1912 bekamen die Fahrzeuge die
Bahnnummern AT 201 bis 205 und die
Gattungsbezeichnung AT 1.

Die Bad Eilsener Kleinbahn kaufte 1920
die AT 202 und 203 und verwendete sie
bis 1935 zwischen Bad Eilsen und Bilicke-
burg. AnschlieBend wurden beide flir Ober-
leitungsbetrieb umgebaut. Ebenfalls ab
1920 stationierte man den AT 205 in Darm-
stadt und verwendete ihn als Pendler zwi-
schen dem Hauptbahnhof und Kranich-
stein. Zu seinen Fahrten gehdrte auch der
Schilerverkehr, und die Schiler betitelten
das Fahrzeug als “GroBmutter”. Die DRG
tbernahm die AT 201, 204 und 205 und
stationierte sie ab 1927 in Hamm, als dort
eine Ladestation in Betrieb ging.



Bereits bei den Planungen der AT-Versu-
che bemiihte man sich im PreuBischen
Ministerium der offentlichen Arbeiten um
eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
gegenuber den bisher bekannten Fahr-
zeugeinsatzen. Die Waggonfabrik in Ra-
statt bekam demzufolge den Auftrag zur
Lieferung eines vierachsigen Akkutriebwa-
gens und die SSW zu seiner elektrischen
Ausristung unter Verwendung von Ne-
benschluBmotoren, um die dadurch mogli-
che elektrische Nutzbremsung zum Zwi-
schenaufladen der Speicherbatterie nut-
zen zu kdnnen. Bei positi-

Akkutriebwagen AT,

ven Versuchsergebnissen war eine Option
flir drei weitere Fahrzeuge vereinbart.
Die Drehgestelle des Wagens wurden in
preuBischer Regelbauart als Nietkonstruk-
tion mit gepreBten Stahl-Seitenwangen,
Blattfederwiege, kombinierten Blatt- und
Schraubenfedern fur die in Gleitlagern lau-
fenden Radséatze ausgeflihrt.

Das Untergestell des — abweichend von
der damals Ublichen Form eines Reise-
zugwagens gestalteten — Kastenaufbaus
bestand aus einem genieteten Profileisen-
rahmen mit Stangenpuffern, verstarkt
durch ein Sprengwerk, dessen Streben in
der Nahe der Drehgestell-Drehzapfen am
Langstrager angriffen.

Der Wagenkasten war
in der Gblichen Holzkon-
struktion mit duBerer
Blechbeplankung und
preuBBischem Ober-

. | Nebenschlub- lichtaufbau ausgefiihrt.
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Wagenmitte
folgte je ein
Einstieg

ohne AuBentiiren, nur durch Vorlegeket-
ten gesichert. Zum Aufstieg dienten, wie
zu den Flhrerstandsabteilen, zwei Tritt-
stufen. Fir den Zugang zu den benach-
barten Fahrgastabteilen waren in der Mitte
der Querwande Schiebetlren eingebaut.
Zwischen den beiden Einstiegen befanden
sich zwei 1600 mm tiefe GroBraume der
Ill. Klasse mit je 20 Sitzplatzen in der
Anordnung 2 + 3, einer Sitzplatzbreite von
460 mm und ebenfalls einem 500 mm brei-
ten Mittelgang in der Ublichen Holzlatten-
ausfiihrung der Querbénke. Daran schlof3
sich der 3030 mm tiefe zweite GroBraum
der IV. Klasse mit 12 Sitz- und ebenfalls 6
Stehplatzen an. Zwischen den GroBrau-
men bestand Verbindung durch Einschlag-
tliren in den Querwanden.
Entsprechend dieser Abteilaufteilung hat-
te ein Teil des Wagenkastens den grauen
Anstrich der IV. Klasse und einer den dun-
kelbraunen der Ill. Klasse. Der AT verflig-
te Uber eine Drucklufteinrichtung mit ei-
nem aus der Speicherbatterie gespeisten
Elektrokompressor, Hauptluftbehélter,
Druckluft-Sandsteuer und als Betriebs-
bremse, zusatzlich zur elektrischen Nutz-
bremse, eine auf alle vier Radsatze wir-
kende Klotzbremse.
Die im Wagenkasten unter den Sitzban-
ken untergebrachte AFA-Bleibatterie vom
Typ VIl GC 126 war eine aus 176 Zellen
bestehende Tudor-GroBflachenbatterie mit
einer Kapazitat von 368 Ah bei zweistiindi-
ger Entladung. Mit ihr erreichte der AT
einen Fahrbereich von maximal 100 km.
Drei Radsatze des Bo'(A1)-Triebwagens
wurden durch einen eigenbellifteten, vier-
poligen 37-kW-Gleichstrom-Nebenschluf3-
motor mit Wendepolwicklung vom Typ
D72 A in Tatzlagerausfuhrung angetrie-
ben. Die Motoren waren standig parallel-
geschaltet, und bedingt durch den Nutz-
bremsbetrieb waren fiir den Fahr- und
Bremsbetrieb keinerlei Widerstande erfor-
derlich.
Mit dem Walzen-Fahrschalter schaltete der
Fahrzeugfihrer zum Anfahren die Moto-
ren an eine von acht vorhandenen Batte-
riegruppen und zur weiteren Erhéhung der
Motorspannung und Fahrgeschwindigkeit
dann weitere Batteriegruppen hinzu. Die
jeweils als erste zu benutzende Batterie-
gruppe konnte mittels eines motorisch be-
triebenen Wahlschalters gewechselt wer-
den, um die Entladung der einzelnen Grup-
pen auszugleichen. Die erforderlichen
Schaltstufen flr den Fahrbetrieb und zum
Laden der Speicherbatterie im Bremsbe-
trieb bedingten eine Vielzahl komplizierter
Schaltungsvarianten.
Im November 1907 stellte die K.P.E.V.
den AT mit der Bahnnummer 50 bei der
KED Saarbriicken in Dienst, die ihn auf der
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Bild 136: Ansicht und Schnitte eines Akku-
triebwagens mit NebenschluBmotor der
Gattung AT,: SAARBRUCKEN 50,

seit 1909 FRANKFURT 221.

Bild 135 (linke Seite): Technische Daten der
preuBBischen AT, und AT, nach dem Merkbuch
flir die Fahrzeuge der PreuBBisch-Hessischen
Staatseisenbahnverwaltung.

Abb. 135 und 136: Sammliung Bazold

Strecke Conz — Trier West — Ehrang ein-
setzte. Er erreichte ungentigende Betriebs-
ergebnisse. Mit seinen drei Fahrmotoren
kam er, bedingt durch ihre Nebenschlu3-
charakteristik, nur auf eine maximale An-
fahrbeschleunigung von 0,147 m/s?, und
die Beanspruchung der Fahrmotoren war
sehr unterschiedlich. Das war wesentlich
schlechter als die Ergebnisse mitden A1A-
Versuchstriebwagen. Daraufhin baute man
1908 einen weiteren Fahrmotor und einen
40stufigen NebenschluBregler mit Motor-
generator zur Anderung des Erregerstroms
und zur Feldschwéachung der Fahrmoto-
ren ein. Mit den vier Fahrmotoren konnte
die Anfahrbeschleunigung etwas verbes-
sert werden, blieb jedoch immer noch hin-
ter den Erwartungen zuriick. Durch den
Umbau ergab sich die Radsatzfolge Bo'Bo’,
und die Dienstmasse erhéhte sich von 55 t
auf 58,63 t.

Die elektrische Nutzbremse soll beim Ab-
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bremsen aus 50 km/h Héchstgeschwindig-
keit einen “Energiegewinn” von ca. 0,9 kWh
Ladeenergie moglich gemacht haben. Uber
die dadurch erreichte VergroBerung des
Fahrbereichs, die auch stark von der Fahr-
weise des Fahrzeugflhrers abhéngig war,
ist nichts lberliefert. Im Jahre 1909 erhielt
die KED Frankfurt/Main den AT und statio-
nierte ihn in Limburg a.d. Lahn. Das als AT
221 FRANKFURT bezeichnete Fahrzeug
wurde auf der steigungsreichen Strecke
zwischen Limburg und Camberg einge-
setzt. Ab 1912 bekam der Wagen die Gat-
tungsbezeichnung AT 2 und behielt seine
Bahnnummer 221.

Die in Limburg erreichten Ergebnisse wa-

ren offensichilich auch nicht viel besser als
die zuvor bei der KED Saarbrlcken. Auch
war die elektrische Ausriistung insgesamt
sehr kompliziert. Der geringe Effekt der
Energierickgewinnung stand in keinem
tragbaren Verhaltnis zu dem hohen Be-
schaffungs- und Wartungsaufwand des
Fahrzeugs. Die Anordnung der Speicher-
batterie unter den Sitzbanken wurde eben-
falls als sehr nachteilig fur die Betriebs-
abwicklung bewertet. So kam es bereits
1917 zur Ausmusterung des bereits einige
Zeit abgestellten AT 2, und die urspring-
lich geplanten weiteren drei wurden nicht
beschafft. Den AT 221 baute man anschlie-
Bend zu einem Personenwagen um.



Die Versuchsfahrten mit den A1A-Akku-
triebwagen (AT 1) waren noch im Gange,
als unter Federfilhrung des Dezernats-
chefs fur die Anwendung der Elekirotech-
nik im Eisenbahnwesen, Geh. Baurat
G. Wittfeld, im PreuBischen Ministerium
der offentlichen Arbeiten und im Kénigli-
chen Eisenbahn-Zentralamt (KEZ) die kon-
zeptionelle Arbeit fir serienmaBig zu be-
schaffende Akkutriebwagen begann. Witt-
feld schlug ein Fahrzeug aus zwei Kurzge-
kuppelten Wagen und die Batterieanord-
nung auBerhalb der Fahrgastraume vor.
Das Prinzip der Kurzkuppler Ubernahm er
von den Wagen der Berliner Stadtbahn
und den Triebwagen der Hamburger Vor-
ortbahn. Auf den typischen preulBBischen
Oberlichtaufbau wurde wegen mdglichst
geringer Dienstmasse verzichtet, und aus
dem gleichen Grund kamen freie Lenkrad-
satze zur Anwendung.

Es war ein Fahrzeug fur 100 Fahrgaste mit
mindestens 50 km/h Héchstgeschwindig-
keit und 100 km Fahrbereich auf ebener
Strecke bei unglnstigen Witterungsver-
haltnissen sowie mit Platzen der |V. Wa-
genklasse zu schaffen. Den Auftrag zur
konstruktiven Durchbildung erhielt die
Breslauer AG flr Eisenbahn-Wagenbau
und Maschinenbau-Anstalt in Verbindung
mit der AEG fir die elektrische Ausristung
und der AFA fir die Speicherbatterie. Das
KEZ war von der Eignung der neuen Fahr-
zeuge so lberzeugt, da3 man auf voraus-
gelieferte Erprobungsmuster verzichtete
und sofort Lieferauftrage fir 57 Fahrzeuge
vergab.

Akkutriebwagen AT,

Fahrzeugteil

Die beiden Wagen mit ihren charakteristi-
schen langen und halbhohen Vorbauten
unterschieden sich lediglich durch die In-
neneinrichtung ihrer Fahrgastraume. An
jeden Vorbau schloB3 ein 1500 mm langer
Fahrerraum an, der zugleich zum Fahr-
gastein- und -ausstieg diente. Eine Dop-
pel-Schiebetir in der Querwand zum Fahr-
gastraum war absperrbar, u.a. um Blen-
dungen des Fahrzeugfiihrers bei Nacht-
fahrten zu verhindern. Der Wagen der Il.
Klasse hatte am kurzgekuppelten Ende
ein bedarfsweise als Il. Klasse einrichtba-
res, abgetrenntes, 1530 mm langes Abteil
mit der Sitzanordnung 2 + 2, einem 685 mm
breiten Mittelgang und 550 mm Sitzbreite.
Fir die Il. Klasse wurden die Holzlatten-
banke mit Sitzkissen belegt.

Eine Querwand mit einer Drehtlr trennte
das Abteil vom folgenden 6195 mm langen
GroBraum der lll. Klasse. Er verfligte Uber
vier Abteile der Sitzanordnung 2 + 3 mit
500 und 483 mm Sitzbreite, einen 435 mm
breiten Mittelgang und Holzlattenbanke.
Sie hatten Eschenholzgestelle mit einge-
legten Sitz- und Rickenlehnflachen aus
poliertem Mahagoniholz. Uber ihren halb-
hohen Riickenlehnen befanden sich Alu-
Drahtgeflechte in Stahlrohrrahmen. Der
Wagen der |V. Klasse bot ausreichend
Platz fiur Fahrgéaste mit Traglasten. Er be-
sal3 am Kurzkuppelende ebenfalls ein
1530 mm langes Abteil, das bei Bedarf als
Gepackraum benutzt werden konnte. Es
hatte hochklappbare Sitze und war von

Der Wittfeld-AT macht Eisenbahngeschichte

auBen durch 1000 mm breite Doppel-
schlagtliren zuganglich, jedoch nur fiir das
Zugpersonal.

Die Sitze der IV. Klasse bestanden aus
Bretterbanken, blank gefirniBt, damit die
Holzstruktur sichtbar blieb. Uber den Steh-
platzen befanden sich zum Festhalten der
Fahrgéaste an der Decke mit Leder Uberzo-
gene Eisenketten. Alle Seitenfenster konn-
ten herabgelassen werden. Uber ihnen
hatte man in der lll. Klasse einfache Ge-
packnetze angeordnet. Fir einen “Not-
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Bild 138: Wittfeld-Akkutriebwagen AT 91/92 ESSEN. Der hintere Wagenteil war flir die Ill. Klasse, der rechte fiir die IV. Klasse vorgesehen. Spéter erhielt
erdie Fahrzeugnummer AT 291/292. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 137 (linke Seite): AT 3/07 KONIGSBERG 6003/6004 wurde spater zum AT 263/264 umgezeichnet. Werkfoto AEG, Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 139 (unten): Ansicht und Schnitte des AT 3/07 mit der Achsfolge 1A + A1. Abb.: Sammlung Bézold

ausstieg” waren auBen unter jedem Fen-
ster eine Griffstange und unter der Wa-
genkastenunterkante ein durchgehendes
Stahlrohr als Trittstange vorhanden.

Das Beheizen der Fahrgastraume erfolgte
durch unter den Sitzen plazierte Pref3koh-
len-Heizkdrper, bei denen, abweichend von
der bei Personenwagen (blichen Ausfiih-
rung, das Entlaftungsrohr tber der Au3en-
tlir des Heizkastens ins Freie fihrte. Sie
waren wahrend der Fahrt nicht regelbar,
so daB gelegentlich Uberheizungen auf-
traten. Durch Grove-Luftsauger im Dach
wurden alle Innenraume entliftet. Sie
konnten von innen durch Decken-Roset-
ten gedffnet und geschlossen werden. Das
mittlere, gréBere Stirnfrontfenster der Fiih-
rerrdume war als Doppelfenster ausge-
fuhrt und hatte einen von innen zu betati-
genden Hand-Scheibenwischer.

Der Kastenaufbau, eine leichte Eichen-

holzkonstruktion mit einfacher Boden- und
Dachverschalung, war auBen mit Blech
verkleidet. Lediglich die AT 391/392 und
393/394 erhielten eine auBere Holzver-
kleidung. Zum Gewahrleisten der erfor-
derlichen Festigkeit waren in die Vorbau-,
Seiten- und Querwande Flacheisenverstre-
bungen eingebaut. In der Mitte der Grol3-
raume befand sich zur Querversteifung
eine kastenférmige Winkeleisenarmierung
in den Seitenwanden und im Dach, durch
Eckaussteifungen mit einer gleichartigen
Armierung im Wagenboden vernietet. Auf
dem Untergestell lagerte der Kastenauf-
bau mit Filzzwischenlagen und am Langs-
trager vorhandenen Konsolen, gegen
Quer- und Langsverschiebungen beson-
ders gesichert.

Die Vorbauten erhielten flr die Aufnahme
der schweren Speicherbatierie eine be-
sonders starke, oben und im Boden mit

kraftigen Spannstangen verankerte Armie-
rung, teils durch Bleiummantelung gegen
Séureeinwirkung geschutzt. Der 2800 mm
lange und 2450 mm breite Vorbaudeckel
lief mit zwei Rollen auf einer Fiihrungs-
schiene an jeder AuBenwand, die stirnsei-
tig mit einer schwenkbaren Konsole ver-
langert war. Die bei geschlossenem Vor-
bau an die Stirnseite eingeschwenkten
Konsolen waren durch Vorreiber und ein
Vierkant-Schnepperschlof3 gegen unbefug-
tes Benutzen gesichert. Die Entitftung der
Vorbauten besorgten zwei Luftsauger in
der Flhrerraumstirnwand.

Das Untergestell war eine leichte, stabile
Nietkonstruktion aus Walzstahlprofilen mit
zwei durch Querstreben und Knotenble-
che verbundenen, durchgehenden Langs-
tragern, wegen des groBen Radsatzab-
standes durch ein einfaches Sprengwerk
versteift. Die Querstreben befanden sich
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Bild 141: Der 1911 von Van de Zypen gebaute AT, 377/378 HANNOVER mit End-

drehgestellen verfligte lber Abteile I1., Ill. und |V. Klasse.

Bild 140 (ganz oben): Die Linke-Hofmann-Werke in Breslau machten mit den AT,
355/356 auf dieser Werkpostkarte Reklame. Abb.: Sammlung Grundmann

Bild 142 (rechts): Werkaufnahme der Akkumulatorenfabrik Hagen vom 1912 ge-
bauten Akkutriebwagen mit NebenschluBmotor AT 3/11 Nr. 233/234 (Achsfolge 2°1
+A2'). 1928 wurden bei SSW Hauptstrommotoren eingebaut. Der seit 1925 zur
RBD Hannover gehdrende Triebwagen wurde am 14. Mérz 1945 in Hildesheim
durch Fliegerschaden zerstort. Abb. 141 und 142: Sammlung Dr. Scheingraber

Bilder 143 bis 145 ( unten): Technische Daten der zwei- und dreiteiligen Akku-
triebwagen aus dem Merkbuch fiir die Fahrzeuge der PreuBBisch-Hessischen
Staatseisenbahnverwaltung, Ausgabe 1915. Abb.: Sammlung Béazold

80 mm unter dem Wagenboden,
um freien Raum flr die Kabelver-
bindungen zu erhalten. Die Stan-
genpuffer hatten abweichend von
der Norm (650 mm) nur eine Lange
von 550 mm. Es wurden Zughaken
ohne durchgehende Zugstange ver-
wendet, so daB die Kurzkupplung
zwischen beiden Wagen durch ein
spezielles Kupplungsstlick erfolgen
muBte. Eine kraftige Feder preBte
die Wagenenden gegeneinander,
um StdBe durch ungleiche Zugkraf-
te beim Anfahren und Beschleuni-
gen zu vermeiden. Zur glnstigen
Lastverteilung auf die Radsétze ord-
nete man den vorderen mit nur
1200 mm Uberhang, den hinteren
dagegen mit 2100 mm Uberhang
an.

Die als freie Lenkachsen mit Gleit-
lagern, spater teilweise mit Rollen-
lagern ausgefihrten Radséatze ent-
sprachen den Normalien der
K.P.E.V. fUr Tenderradsatze, beim
Treibradsatz mit geringen Abwei-
chungen. Angetrieben wurde jeweils
der Radsatz am Kurzkuppelende;
der Fahrmotor war so eingebaut,
daf er die Radialeinstellung bei Kur-
venfahrt nicht behinderte. Die Rad-
satzfedern waren normale Blattfe-
dernbunde. Die Fahrmotoren in
spritzwassergeschutzter Tatzlager-
ausfihrung trieben die Radséatze
tber ein einseitiges, geradverzahn-

tes Vorgelege mit zweigeteiltem
GroBrad an, je nach Fahrmotortyp
mit etwas abweichender Uberset-
zung (1:4,316, 1:3,384 und
1:3,941).

Als Betriebsbremse war eine auf
beide Laufradsatze wirkende einl6-
sige Knorr-Druckluftbremse vorhan-
den. Die Druckluft erzeugte ein im
Untergestell unter dem GroBraum
Ill. Klasse aufgehangter Elektro-
kompressor. Er schaltete selbstta-
tig bei 4,5 atl aus und bei 3,75 atl
wieder ein, konnte aber auch vom
Fahrzeugflhrer ein- und ausge-
schaltet werden. Die Bremse war
nicht fir druckluftgebremste Bei-
wagen bemessen. |hr Luftverbrauch
war groBB, und sie arbeitete sehr
trdge, was lange Bremswege zur
Folge hatte. Die Betatigungsventile
auf den Fuhrerstanden besaBen die
bei der K.P.E.V. Ubliche Notbrems-
einrichtung. Notbremsziige befan-
den sich auch in den Wagenabtei-
len.

Die SSW risteten die Fahrzeuge
mit einer Druckluftbremse aus, bei
der elekirisch gesteuerte Ventile
zwischen Hauptluftleitung und
Bremszylindern eingebaut waren.
Sie bewirkten das direkte Beauf-
schlagen des Bremszylinders jedes
Wagens mit Luft und durch die
Druckminderung in der Hauptluft-
leitung das Ansprechen der Brems-

Akkumulator-

Triebwagen (A.'T.).
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1
3 Gattungebersichnung HehomiehliBe- Rumawagen
A A T. A.T. A.T. AT
1| Bezeichoung der Achsenfolge 2A-8 2A+48 2A+AD 2A4-8
2 | Eisenbahndirektionsbezirk . . Elberfeld Frankfurt Elbarfald Frankfurt
8 | Betrisbanommear . . . . . 723220 227—080"%) | 281—282%*) | 233—204%*)
4|20 . . ... ... 2 2 1 1
. vnn der Zypen |van der Zypen Gorlitzar
[ o a) des Fahfzeuges . . { & Charlior & Charlier Gr. Gastell A.G.
5 AF. A O
2] b} der Kraftqualle . . { Akkumulutoranfabrik-A ktisngesallschan
= . Hagea-Barlin
<) dor slaktr. Ausn‘.lsr.uug{ ALEG. ssw | 4RO | ssw,
&) Zahl der Zallen 108 168 108 168
@ | Kraftquelle { b} Bavart . . . V GC 185 V QC 185 V GO 185 V GC 185
¢) Gesamtgewicht 178t 17,6t 178t 178t
7| Bazeichoungu. Zahl der Motoren 1 Vesbund 2BTrIV (1D220W
Motor tRapde- | (Wandepole) | (Westagole] | ‘(Wendepole)
pale;
B | Stundenleistung sines Motors . 250 &5 230 P§ 116 PS 230 P8
Ol5[a) leer . . . . . kg =
E £) diemsthinig . | kg} 58100 67000 58510 57800
e |ch beatzt . . . . . kg GA%00 BE000 cEaID 000
10 §ll) darchachnittlich . . { 70100 TBAAN BDODD 79180
~
 Abpfarlt Lesrgowicht . kg 1848 1382 ISBI'F 1506
11 |Radstand . . . . . . . . 22,28 92,08 20,85 00 0x
12 | Laufkrasisdurchmesssr . mm | 1100 Trisbrad- | 1700 Triskrad- | 1000 Triebrade | 1500 Triebrad-
durchmensar, durchmasser, | durchmesver, | dnrchmessar,
1000 Lasfrad- | 100 Lamfrad: | 3000 Laofrad: | 1000 Lanired:
18 | Groiltar Raddruck (besetst) . kg 8670 6850 = 8650
14 a) 2 Klassa . . ., . = B — B
Zahl [b) 8 Kluase . . . . 46*) 83 40*%) a8
4 c) 4 Elasss . . . . b b B4 o4
* 1 d) Btebplatz im jeweil.
Plitze | “hint Fobrersiand . 8 8 [ 8
) Tusammen = 2 108 108 108 108
16 | Dienstgesicht fur 1 Platz . kg 637 538 Eil 630
18 | Kapazitit der Batterie . . .| 388 imp-Sud 388 Amp-Bid. | 28 Amp-Bla | M8 Amp-Bld
17 | Entladestromstirke normal . . 180 Amp. 180 dmp. 180 Amp. 180 Amp,
18| Fahrboreich . . . & . . 160 100 100 100
16 | Zulsssige Geschwindighksit
km[Std. a0 60 60 a0
20 | Beacbaffangsjabhr . . . . . 1poo 1909 1808 1909
21 | Bemerkungen . . . . . . = - = —
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Akkumulator- Triebwagen (A.T.).

1 2 [ | ‘ | g [ | 7 | 8
= y Hauptatrom-Trisbwagen
i Gattungsbezaichnung
A el | ATl AT At | AT
1 [ Bezeichnung der Achaanfolgs .| 2A--A2 2Aaf A2 2A--A2 ZA+A2 TA4AD AA4-AD
2 | Eisenbabndirektionabezirk A Elserfeld, Hannovar,  Coln, Erfurt | Besalan, Bremberg.| Haiss, Cunaal, | Fraskfuet, Maine
Kaugeits, | - Monsber, Envtn, Franklurt, anag Eibarfeld, Mens
3 | Betrichsnummer 241—27H$4%) | 270—3184H4*) | B1T—3544+%) | 56874 +H*) | AT6—004 +1*) | B06—414HL*)
4[Zahl . . . 18 e 18 10 1n 10
5 ul des Fa!:nenxes Bresl. A, G, ven dar Tapes | Clebr, Gastell | Breal. A, G. ven dee Zypan | Gabr. Gastell
1l Charliar & Charlier
ng] Kraftquella: { . ALFAG e A.F. A Q. St
= ; A B.G. L W, ]
) derslektr. Auscllstang { 5.5 W. B G- A B G, 8.5 W. ARG LW
Lahmaysruerks
a) Zahl dar Zellen 108 188 168 148 188
Kraft-] ) panart , : V G 185 VGCI8s | VGO18s v GC 185 Veoiss | V00186
quslla ¢) Gesnmtgawicht . 178t 178 ¢ 178t 176t 17,0 ¢ 1ret
7 | Bezeichnangu. ZahlderMotoren | 2 U 108 A1 | 2D 150 W/B 28Tr. 1V U 108 A 2D 83 WiR 28Tr V
| Wandupele} (Weodepola) | (Wandepole) (Wendupais) {Wandnpaln) (Wandepalel
8 ‘jtnm!en]eisluug nines Motors | B2 PS oo Ps B5 PS5 B2 P8 80 PS 85 PB
L ] a) lesr . kg -
b) dienstiibig . . . ug} e=EAER0 ~B7400 56000 58000 57600 56800
} c) besstzt . . . . .kg ~ B50O00 — BOGO0 4000 BTOH0 BEG00 BEO0
10 -E { a' durchachnittlich - M - THODO -~ TT000 ~ TTA00 73300 THOO0 TA000.
e 1 b) filr 1t Leargawicht . M 1370 1325 1383 1270 1308 1282
11 | Radstanmd . . . . . el T 22,85 2285 2285 o085 2285 2285
12 | Laufkreisdurchmesser mm 1000 1004 10040 1000 1M 1000
13 | Grifter Raddruck (besetzt) . kg ~ B45D ~ BT60 —~ 0520 BHI0 5000 0280
14 a) 2. Klasse . — (B} = = - - — (8t
wahl b) 8. Klassu . 4 (138) 48+*) 48 4 46 t) 46 (38)
dar e} 4 Klnsse . g ‘B4 54 \ 54 64 64 54
i
Pistes | ) Sieppials i Jomell E L] 8 8 8 8
o) Iusammen - 108 108 108 108 108 108
16 | Dienatgewicht fliir § Flatz . 527 631 517 E45 632 520
10 | Kapazitat der Batterie . 308 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 308 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 308 Amp.-Std.
17 | Entledeatromstirks normal . 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 160 Amp.
18 | Fahrhereich . 100 100%) 1001} L0 10K 100 1)
1% | Zuldssige Goachwlndlgk!!t
kem Std, oo (1] a0 a0 0 a0
20 | Beschaffungsjabr 1007 1807 1807 1809 1900 100
21 | Bemerkungen - e - — == —

*) THe Wagen \-b-n sln wueh nie
- 34

W,
2TT/78, Z60/55, 309-312, 1130, 333 —
en Frinol-Mofat- Hallaslager.
TAI—364, TERCIT0, 273— THH, TRU—I04, IOT—I18, NI, 33430, MS—I84, 00312,

or Daitarian winen Fabr- bareich von 130 k= schalten. Dor Wagen 2400250 hat dorch

inb
Batieris oiwen Fahrbersich vom 183 kothrbalisa,

3
3 xl...

aan, 395:’00 und $1j42

s Einaalableil 3. Elases.
Klnni

Klsann mcmu

.
baban Hatlaris fe Febrbereich vos 130 km,

—3182, 398378 ond 409{410 haben
abua einer Versnche-Masssplation-

Akkumulator- Triebwagen (A.T.).

L 2 8 + | 5
:‘ Gattungabezeichnung Hauptatrom-Trisbwagen
a An | AT AT
1/ Bezeichnung der Achsenfolge .| 8- AA4-3 2AA2 A-bAD
2| Eisenbahodirektionsbezirk Foaen Essen Frankfurt
3| Betriehsnummer 547 — 554 557 = 560 5A1—504 ti
ekl . . e . 5 4 2 2
5 3|u] des Fahrzeuges . . { Garlitzer A, @, | Gorlitzer A, G.| Qebr, Gastell
E1b) der Kraftquells ARAG | AFAG [ AFRAOD
"‘ c) der slaktr. Ausﬁl!t\mg{ B:;F%""“ ”‘{E;iz;:‘;;’.‘" BO'E‘[‘%‘"::'CE_
[l a) Zahl der Zellan 168 108 168
Kraft-'] b) Dauart . 8 TA 846/6 8GC 185 8GC 185
auelle Muanaplatien
) (esamtgewicht 255 t ML 20t
7| Bezeichnungu. Zahlder Motoron 5L 2 Stilck 2 Stiick
8| Stundenlsistung eines Motora . 90 P8 80 P8 a1 pPs
9 = | a) leer . kg
5 b) dienstighig ; kg} 83000 62500 2000
10} besetzt . . . . .kgp 04100 70300 as7no
10 -2 [ &) durchschnittlich M 108400 TAOO0 77200
g | B) fir 1 t Leergewicht . M 1292 1248 1245
11| Radstond . . . . .. . ..m 35,85 | 22,85 22,85
12 Laufkreisdurchniesser mm 1000 1000 1000
18| Gradter Raddruck (heastzt) . kg agan G700 BT00
14 a) 2 Klssza 16 - =
b) 3. Klasse 38 EL] 48
2 o) & Ktasse . i 54 54
it d) Stebplatz im ]uwell
%8| hint. Filbrerstaod . 1 8 8
8) TOERmmMEn o o 110 ] 1na
15( Dienstgewicht fir 1 Platz . kg 763 61 674
18| Kapozitit der Bakterie . To0 Amp.-Std. | 448 Amp-Std. | M43 Amp.-Std.
17| Entladestromstiirka normal . 280 Amp. 291 Amp. 221 Amp.
18| Fahrbereich . km 180 130 130 |
10| Zuldssige Gead]wmdlgkeit
,IS\‘.d 60 60 an
20 Beschaffungsjahr 1912 1012 1912
21| Bemearkungen :“r. 3.‘-“"?.":.":‘.‘_ = L
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Bilder 146 und 147 (rechte Seite oben): Nurdie AT 391/392 (links) und 393/394 (rechts) hatten anstelle der Blechverkleidung eine Holzlattenverkleidung.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 148 (rechte Seite unten): Skizze eines Akkutriebwagens der Gattung 3/09 nach dem Umbau durch die DR im Jahre 1929. Sie war die haufigste

Umbauvariante. Abb.: Sammlung Bazold

luft-Steuerventile. Diese Bremsausfihrung
setzte sich jedoch nicht durch. Als Fest-
stellbremse befand sich in jedem Fihrer-
raum eine Spindelhandbremse, die Uber
die Kurzkupplung auf beide Laufradsatze
wirkte. Das geringe Spiel der Kurzkupp-
lung von 10 mm sollte ein ungleiches oder
selbsttéatiges Anziehen der Handbremse
bei ungleichen Wagenbewegungen oder
Federbruch verhindern. Die Sandstreuer
an den Treibradsétzen wurden vom Fahr-
zeugflhrer durch FuBpedal tber Drahtzu-
ge betéatigt. Die Sandbehalter befanden
sich (ber den Radsatzen im Wagenkasten
unter aufklappbaren Sitzen.

Elektrischer Teil

Flr die wagenbauliche Ausfihrung waren
den Herstellern einheitliche Zeichnungen
vorgeschrieben. Dagegen gab es fiir die
Elektrofirmen weitgehend freie Hand. Ge-
fordert wurde lediglich das Einhalten eini-
ger Grundsatze, u.a. Fahrbetrieb mit bei-
den Batteriehélften in Reihenschaltung,
Reihenschaltung der Fahrmotoren beim
Anfahren mit stufenweisem Abschalten von
Vorwiderstanden, anschlieBend Feld-
schwachung mit Parallelwiderstanden, da-
nach Umschalten der Fahrmotoren auf
Parallelbetrieb mit erneutem Abschalten
von Vorwiderstdnden und anschlieBender
Feldschwéchung. Insgesamt existierten 17
unterschiedliche Fahrmotorsteuerungen,
im allgemeinen mit zehn oder elf Fahrstu-
fen. Von ihnen waren jeweils nur sechs
ohne Benutzung von Widerstanden fiir den
Dauerbetrieb benutzbar.

Die Anfahrwiderstdnde dienten teilweise
auch zur Feldschwéchung, teilweise wa-
ren gesonderte Widerstande vorhanden,
in der Nahe der Fihrerrdume im Unterge-
stell aufgehéngt. Als Fahrmotoren verwen-
dete man eigenbeliiftete, vierpolige Gleich-
strom-ReihenschluBmotoren mit Wende-
polen und geteiltem Gehause. Sie hatten
eine Leistung von 61 kW (AEG-Typ U 108
A1), 64 kW (FGL-Typ STR IV) und 66 kW
(SSW-Typ D 150 W/B).

Zur Steuerung der Fahrmotorspannung
verwendeten die SSW eine elekiromagne-
tische Schitzensteuerung, die anderen

eine Schaltwalzen-Direkisteuerung mit ei-
ner Walze flir beide Fahrmotoren (AEG)
oder einer Walze fur jeden Fahrmotor
(FGL). Ein Ordnungsschalter diente zum
Umschalten der Schalteinrichtungen bei
Fahrtrichtungswechsel. Das Handrad oder
die Kurbel der Fahrschalter hatten eine
“Totmanneinrichtung”, einen Druckknopf,
den der Fahrzeugfiihrer zu ihrer Betéti-
gung gedriickt halten muf3te. Beim Loslas-
sen erfolgte die Unterbrechung des Steu-
er- und Motorstroms und das Einschalten
der Druckluftbremse, anfangs Uber me-
chanische, spater elektromagnetische
Ventile, um das Fahrzeug zum Stehen zu
bringen.

Als Signaleinrichtungen waren eine elek-
trische Hupe, eine Motorsirene und teil-
weise ein elektrisches Lautewerk vorhan-
den. Die Motorsirene brachte den Fahr-
zeugen den Titel "Heulboje” ein. Eine Klin-
gelanlage zwischen beiden Fihrerraumen
diente im Bedarfsfall zur Signalgebung vom
Fahrzeugfiihrer zum Schaffner. Das Um-
schalten der Signallaternen erfolgte im all-
gemeinen mit den Fahrtrichtungsumschal-
tern. Flr das Fahren mit nur einer Batterie-
halfte wurden die Hilfsstromkreise teils mit
einem Walzenschalter, teils gemeinsam
mit dem Batterieumschalter an den be-
nutzten Batterieteil geschaltet. Schadhaf-
te Fahrmotoren konnten durch einen spe-
ziellen Motorschalter abgeschaltet werden.
Elektromagnetische Hochstromausldser
schalteten zu hohe Motorstréme ab, um
die Batterie vor Uberlastung zu schiitzen.
Die Innenbeleuchtung der Wagen erfolgte
mit 85-V-Tantallampen, je zwei in Reihe
geschaltet und tber verschiedene Strom-
kreise aus der Batteriehdlfte des jeweili-
gen Wagens gespeist.

Teilweise besaBen die Fahrzeuge eine
fremderregte Widerstandsbremse (Kurz-
schluBbremse), die nur zusétzlich als Not-
bremse betatigt werden durfte. Dazu hat-
ten die Fahrschalter nach der Nullstellung
weitere Bremsfahrstufen, oder es muf3ten
der Fahririchtungsumschalter in Brems-
stellung gebracht und der Fahrschalter ei-
nige Fahrstufen wieder hochgeschaltet
werden. Die Motorstromkreise wurden ge-
trennt, und die Fahrmotoren arbeiteten als

Stromerzeuger auf die als Bremswider-
stande verwendeten Anfahrwiderstande,
die stufenweise bis zum KurzschluB3 der
Motorwicklung abgeschaltet wurden.

Die Speicherbatterie vom Typ V GC 185,
je eine Halfte in sechs Trbogen in einem
Vorbau untergebracht, hatte eine Kapazi-
tat von 368 Ah, eine Entladespannung von
310V und war 17,6 t schwer. Zum Laden
konnten die Batteriehalften, entsprechend
der verfiigbaren Ladespannung, in Reihe
oder parallel geschaltet werden. Dazu be-
fand sich am Kurzkuppelende jedes Wa-
gens eine AnschluBdose mit separaten
Kontakten fur halbe oder volle Ladespan-
nung. Bei gedffnetem Dosendeckel war
eine Fahrsperre eingeschaltet. Die Lade-
stecker konnten nur spannungslos ge-
steckt oder gezogen werden.

Nutzbremsbetrieb

Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
der Wittfeld-AT und zur Forisetzung der
Versuche mit dem AT 2 beschaffte die
K.P.E.V. einige Fahrzeuge mit elektrischer
Nutzbremse. Die AT 223/224 und 225/226
erhielten wegen der komplizierten Rege-
lung zweier paralleler Fahrmotoren nur ei-
nen Gleichstrom-Verbundmotor, die AT
227/228 und 229/230 einen Gleichstrom-
NebenschluBmotor, so dalB3 sie die Rad-
satzanordnung 2A + 3 besaBen. Mit zwei
standig in Reihe geschalteten Neben-
schluBmotoren rustete man dann doch die
AT 231/232 und 233/234 aus, obwohl sich
bei nur einem Fahrmotor die elektrische
Ausrlstung vereinfachte. Der als letzter
beschaffte AT 579/580 besal zwei Gleich-
strom-Verbundmotoren. Die Verbundmo-
toren waren ReihenschluBmotoren, bei de-
nen einige Windungen des Ankerkreises
um die Feldwicklung fiihrten. Dadurch soll-
te bei hohen Beanspruchungen der An-
stieg des Motorstroms begrenzt werden.

Fuhren die Fahrzeuge im Gefalle schnel-
ler, als es der eingestellten Fahrstufe ent-
sprach, so wirkte der Fahrmotor als Gene-
rator und lieferte Energie zum Nachladen
der Speicherbatterie wahrend der Fahrt.
Die Fahrsteuerung hatte 14 Fahrstufen,
davon sieben im Dauerbetrieb benutzbar.
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Beim AT 579/5680 wurde mit voll erregtem
Feld angefahren und die Ankerspannung
durch Reihen-Parallelschaltung der zwei
Fahrmotoren sowie Ausschalten von Vor-
widerstdnden in zwdlf Fahrstufen erhéht.
Mit einer 14stufigen Nebenwalze erfolgte
anschlieBend durch Feldschwachung die
weitere Geschwindigkeitserhéhung. Der
Nutzbremsbetrieb und die “Rulickspeisung”
vollzogen sich wie bei den anderen Fahr-
zeugen. Das Abbremsen erfolgte im Rei-
henschluBbetrieb auf ca. 17 km/h und im
Parallelbetrieb auf ca. 35 km/h.

Die NebenschiuBmotoren hatten eine in
zwei Halften geteilte Feldwicklung, jede
Halfte zur gleichméaBigen Beanspruchung
an eine Batteriehalfte angeschlossen. Zum
Anfahren wurde die Ankerspannung zu-
erst mit acht Fahrstufen in Parallelschal-
tung und anschlieBend mit sechs Fahrstu-
fen in Reihenschaltung der Batteriehalften
sowie jeweiligem Ausschalten von Vorwi-
derstanden vergroBert und zuséatzlich das
Erregerfeld durch Widerstande ge-
schwéacht. Der Nutzbremsbetrieb erfolgte
durch Zurlckdrehen des Fahrschalters
oder selbsttatig, wenn bei Gefallefahrt das

Fahrzeug schneller fuhr, als es der einge-
stellten Fahrstufe entsprach.

Die “Rickgewinnung” von Ladeenergie flir
die Speicherbatterien blieb offensichtlich
hinter den Erwartungen zurick, und die
erreichten Ergebnisse waren wenig erfolg-
versprechend. Der Erste Weltkrieg und die
wirtschaftlich schwierigen Nachkriegsjah-
re waren den mit den Fahrzeugen geplan-
ten Versuchen auch nicht dienlich. Die
DRG baute daraufhin zwischen 1925 und
1928 alle Fahrzeuge in Normalausfihrung
mit zwei Gleichstrom-ReihenschluBmoto-
ren um.

Ende Juli 1908 hatte die Breslauer AG den
ersten Wittfeld-AT fertiggestellt. Mit ihm
fanden anschlieBend bei der Kéniglichen
Werkstatten-Inspektion 1c in Breslau er-
ste Probefahrten statt, die problemlos ver-
liefen. AnschlieBend kam das Fahrzeug
zur Koéniglichen Hauptwerkstatte Tempel-
hof. Dort flihrte das KEZ Testfahrten durch.
Diese ergaben Zufriedenheit mit dem An-
fahrverhalten, den Laufeigenschaften, der
Leistungsfahigkeit der Batterie und der Zu-
verldssigkeit der elektrischen Ausrlstung.
Auch eine offentliche Prasentation war er-

folgreich, und man lobte besonders den
guten Fahrzeuglauf und das gefallige, pu-
blikumswirksame Innere und AuBere des
Fahrzeuges.

Mit dem AT 3 gelang der K.P.E.V. und
besonders G. Wittfeld die Schaffung eines
Betriebsmittels, das eine Epoche deutscher
Eisenbahngeschichte préagte. Es wurde bis
in die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg allen
Betriebsanforderungen gerecht, war ein-
fach bedienbar, erforderte geringere Aus-
besserungen als eine Dampflok und keine
aufwendigen Vorbereitungs- und Ab-
schluBarbeiten.

G. Wittfeld erlebte die erfolgreichste Zeit
der schon bald nach ihm benannten Fahr-
zeuge nicht mehr. 1918 trat er in den
Ruhestand, die TH Charlottenburg verlieh
ihm den Titel eines Dr.-Ing. e.h., und am
24. September 1923 verstarb der Pionier
des elektrischen Zugbetriebs in PreuBen.
Die guten Ergebnisse veranlaBten die Her-
steller und die K.P.E.V., bis zum Ersten
Weltkrieg einige Fahrzeuge auf internatio-
nalen Ausstellungen zu prasentieren, u.a.
1910 in Brissel, 1911 in Turin und 1914 in
Malmo.
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Bild 149: Aufnahme des AT 483/484, der nur Abteile der ll. und Ill. Klasse aufwies. Bei der DB wurde der zuletzt als ETA 180.018 bezeichneie Triebwagen
im November 1956 ausgemustert. Abb. 149 und 150: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Batteriekapazitat und
Fahrbereich

Wichtigstes Ausristungselement eines
Akkufahrzeugs ist seine Speicherbatterie.
lhre Kapazitat und Leistungsféhigkeit be-
stimmen den Fahrbereich, d.h. die Reich-
weite zwischen zwei Batterieladungen, und
sind damit eine entscheidende Vorausset-
zung fur die wirtschaftliche Verwendung
des Fahrzeugs. Weiterhin haben sie be-
stimmenden EinfluB auf die mégliche Lei-
stung der Fahrmotoren und damit auf die
betrieblich entscheidenden Faktoren Be-
schleunigungsvermégen und Geschwin-
digkeit, weil zwischen Entladestrom und
Energieinhalt eine unmittelbare Abhangig-
keit besteht. Als Beispiel sei hier die in den
Wittfeld-AT zuletzt verwendeten Batterie
vom Typ 8 TM 645 fiir 300 km Fahrbereich

genannt:

Entladestrom Energieinhalt Kapazitat
1h 592 A 188 kWh 592 Ah
2h 395 A 252 kWh 790 Ah
3h 307 A 293 kWh 920 Ah
5h 217 A 352 kWh 1088 Ah

In den Wittfeld-AT kamen die in der Tabel-
le auf Seite 69 links gelisteten AFA-Batte-
rietypen zum Einbau. Die Batterien mit
GroBoberflachenplatten, bestehend aus
dinnen, dicht nebeneinander angeordne-
ten Rippen, hatten noch eine grof3e Batte-
riemasse, jedoch bereits eine gute Le-
bensdauer. Fortschritte brachte die Gitter-
Masseplatten-Batterie, bei der in diinne
Bleigitter eine breiférmige Masse (Pb +
PbO,) eingestrichen wurde. Sie besal3 eine
etwas geringere Lebensdauer und eine
etwas geringere Batteriemasse. Den
Durchbruch brachten dann ab Mitte der
zwanziger Jahre die Panzerplatten, bei
denen geschlitzte, mit Pb + PbO,-Masse
gefiillte Hartgummirdhrchen in einem Rah-
men zu einer Platte vereinigt wurden. Je-
des Rohrchen besal3 einen kraftigen Blei-
draht fur die Stromfiihrung. Sie hatte nur
65% des Gewichts einer GC-Batterie von
1912. In Dienst gestellt wurden die Witt-
feld-AT mit den in der Tabelle auf Seite 69
rechts genannten Speicherbatterien.

Die ab 1913/14 verwendete Speicherbat-
terie 6 GC 235 erhielten auch die AT der
vorausgegangenen Lieferserien. Mit ihr

waren bis zum Marz 1914 bereits 44 Fahr-
zeuge ausger(stet. Die K.P.E.V. setzte
die Umristung wéhrend des Ersten Welt-
kriegs fort, und 1919/20 gab es keinen
Wittfeld-AT mit einer Batterie vom Typ
V GC 185 fur 100 km Fahrbereich mehr.
Mit dem Batterietyp 8 TM 450 fiir 165 km
Fahrbereich hatte man 1913 versuchswei-
se den AT 249/250 bestlickt. Ihm folgten
nach dem Ersten Weltkrieg u.a. noch die
AT 247/248, 325/326, 327/ 328, 371/372,
405/406, 409/410, 437/438, 451/452 und
481/482.

Ab 1923 kamen dann Batterien vom Typ 8
TM 645 fir 300 km Fahrbereich zum Ein-
bau. Die ersten erhielten der AT 555/556,
ab 11. September 1924 in Eberswalde,
der AT 539/540, ab 22. Oktober 1924 in
Schneidemiihl, und der AT 417/418, ab
26. November 1924 in Allenstein im Ein-
satz. Mit einem der Fahrzeuge fiihrte die
Versuchsanstalt Berlin-Grunewald ohne
Schwierigkeiten eine Langstreckenfahrt
tiber 400 km (ber Custrin, Schneidemiihl
und Kreuz nach Usch durch.

Mit einem maximalen Fahrbereich von
300 km gab es praktisch keine schwerwie-
genden Behinderungen fur den Betriebs-
einsatz der Wittfeld-AT mehr. Durch in den
Fahrplanen berlcksichtigte Zwischenla-
dungen wurden die Einsatzbedingungen
noch verbessert. Langere Einsatzstrecken
erforderten jedoch gehobeneren Fahrkom-
fort mit Angebot entsprechender Platze
der Il. Klasse, Toiletten, Gepéack- und Post-
abteilen. Die dafur beschafften dreiteiligen
Wittfeld-AT erreichten jedoch mit den ver-
fligbaren Speicherbatterien 6 GC 235 in-
folge ihrer gréBeren Fahrzeugmasse nur
einen Fahrbereich von 100 km.

Mit Umristung auf den Batterietyp 8 TM
645 erhohte er sich dann auf 180 km. Die
Hauptverwaltung der DRG verfligte im
August 1927, daBB bei erforderlicher Er-
neuerung nur noch dieser Batterietyp in
die Wittfeld-AT eingebaut wird. Im Jahre
1933 gab es noch elf zweiteilige AT mit
dem Batterietyp 6 GC 185 und 130 km
Fahrbereich, davon sechs im Direktions-
bezirk Konigsberg. Ende 1937 waren es
dann nur noch die Kénigsberger AT 387/
388, 393/394 und 471/472 und 1943 als
letzter der inzwischen nach Brandenburg
umstationierte AT 393/394.

Umbauten

Die Laufeigenschaften der AT mit dem
durch die Speicherbatterie stark belaste-
ten vorderen Laufradsatz waren ungunsti-
ger als anfangs erwartet, und die hohe
Radsatzlast schrankte die Verwendung auf
Nebenstrecken ein. Daraufhin erhielten die
Fahrzeuge ab der zweiten Lieferserie auf
Vorschlag von G. Wittfeld einen zweiten
Laufradsatz, ebenfalls als freie Lenkachse
ausgefiihrt, zum problemlosen Befahren
von Weichen und kleinen Kurvenradien.
Wegen des gréBeren Gewichts wurde auf
den Einbau eines Drehgestells verzichtet.
Den Uberhang bis zum ersten Laufradsatz
verringerte man auf 850 mm und ordnete
den zweiten 1500 mm dahinter an. Diese
Laufwerksausfuhrung bewéahrte sich, und
ab 1912 wurden alle AT der ersten Liefer-
serie entsprechend umgebaut.

In der Folgezeit, speziell ab Mitte der zwan-
ziger Jahre, erfolgten weitere Umbauten,
technische Verbesserungen und groBten-
teils eine Vereinheitlichung der Innenein-
richtung der Fahrzeuge nach dem Wegfall
der IV. Wagenklasse. Haufigste Umbau-
variante war eine Ausfihrung mit 8 Sitz-
platzen der Il. und 72 der |ll. Klasse sowie
44 Stehplatzen, also insgesamt 124 Plat-
zen, und teilweise einem Abort.

Bezeichnung

Als Kurzbezeichnung flr die Akkutriebwa-
gen wurde bis in die Zeit nach dem Zwei-
ten Weltkrieg das bereits von der K.P.E.V.
eingefiihrte Kirzel “AT" verwendet, bei der
DB bis 1947 und bei der DR Ost bis Ende
der sechziger Jahre. Die A1A- und Bo'Bo'-
Versuchstriebwagen der K.P.E.V. sowie
die erste Serie der 1A + A1-Wittfeld-AT
erhielten bei jeder betreibenden KED eine
zwei-, drei- oder vierstellige Fahrzeugnum-
mer, z.B. 31/32 HALLE, 501/502 ELBER-
FELD, 6001/ 6002 KONIGSBERG. Jeder
Wagen hatte eine Nummer. Sie sind nicht
mehr vollstandig nachvollziehbar. Ergéan-
zend verwendete man ein Gattungszei-
chen, wie es fir Reisezugwagen (iblich
war, C = lll. Wagenklasse, D = IV. Wagen-
klasse. Die bedarfsweise eingerichtete Il.
Klasse war nicht mit “B" gekennzeichnet.
Mit Beginn des Jahres 1912 fiihrte die
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Bild 151: Im Herbst
1926 kam der AT 345/
346 von Fulda nach
Mtinchen (hier zwischen
Hbfund Deisenhofen).
Abb.: E. Schiérner,
Slg. Dr. Scheingraber

Bild 150 (ganz oben):
Derselbe Triebwagen
wie auf Bild 149, hier im
gefélligen creme-roten
Anstrich der DR.

Bilder 152 (rechis) und
153 (unten): Der 1912
als AT 3/12511/512 an
die KED Saarbriicken
gelieferte Triebwagen
kam 1920 zu den Eisen-
bahnen des Saarge-
biets, die ihn als AT 67/
68 bezeichneten. Bei
der DR erhielt er 1935
wieder seine afte Num-
mer. Zuletzt machte er
in Miinchen Ost als

ETA 177.124 Dienst.
Abb. 152 und 153:

Slg. Dr. Scheingraber

Typ VGC 185 6GC 185 6 GC 235 8TM 450 8TM 645

Baujahr 1908 1912 1913 1913 1823

Kapazitat (Ah) 420 504 642 633 920

Energieinhalt (kWh) 134 160 204 201 293

Entladespannung (V) 38 3B 318 318 318

Batteriemasse (t) 18 20 255 19 235

Spez. Masse (kg/Ah) 42,86 39,68 39,72 30,02 25,85
| Max. Fahrbereich (km) 100 130 280 165 300

GC = GroBoberflachenplatten

| T™ = Gitter-Masseplatten

AT

Batterietyp  Fahrbereich
223/224 bis 233/234 VGC 185 100 km
241/242 bis 489/490
EL 1/2 bis 5/6
491/492 bis 523/524 6GC 185 130 km
557/558 bis 563/564
525/526 bis 531/532 6 GC 235 180 km

537/538 bis 545/546
555/556 und 579/580
EL 7/8 bis 13/14
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K.P.E.V. ein neues Bezeichnungssystem
fur elektrische Lokomotiven und Triebwa-
gen ein, ebenso flir die Akkutriebwagen.
(Nach anderen Quellen fur letztere bereits
1910/11.) Die A1A-Versuchstriebwagen
bekamen die Bahnnummern AT 201 bis
205, der Bo'Bo'-Versuchswagen die
AT 221 und die Wittfeld-AT fortlaufende
Bahnnummern ab AT 241/242. Beibehal-
ten wurde eine Nummer flr jeden Einzel-
wagen. Damit gab es jede Fahrzeugnum-
mer im Bereich der K.P.E.V. nur einmal,
und Verwechslungen waren ausgeschlos-
sen. Die Kurzbezeichnung “AT" wurde nur
wahlweise am Fahrzeug angeschrieben.
Gleichzeitig mit den neuen Bahnnummern
fihrte die K.P.E.V. folgende Gattungsbe-
zeichnungen ein:

AT 1/06 dreiachsige Versuchsfahrzeuge (A1A)
AT 2/05 vierachsiges Versuchsfahrzeug (Bo'Bo'
AT 3/07 1A + A1 Doppelfahrzeug (1. Lieferserie
AT 3/09 2A + A2 Doppelfahrzeug (2. Lieferserie
AT 3/11 2A + A2 Doppelfahrzeug (3. Lieferserie

Speicherbatterie

AT 3/12 2A + A2 Doppelfahrzeug (4. Lieferserie)
Hinter dem Schragstrich verwendete man
das Jahr der Entwicklung bzw. Konstruk-
tion des Fahrzeuges, komplett vorwiegend
im Schriftverkehr und nicht am Fahrzeug.
Die beschafften Wittfeld-AT 3 mit Neben-
schluBmotoren und Nutzbremse wurden
in die Nummerngruppe ab 221 eingereiht
und dazu die urspringlich als AT 422/422
bis AT 429/430 in Dienst gestellten Fahr-
zeuge kurz darauf in AT 223/224 bis
AT 231/232 umgenummert.

Die dreiteiligen Akkutriebwagen der Gat-
tung AT 3/12 erhielten keine gesonderte
Nummerngruppe. Sie wurden entspre-
chend der Reihenfolge ihrer Inbetriebnah-
me in die Doppelwagen eingereiht. Da-
durch standen nur zwei Bahnnummern flir
drei Wagen zur Verfligung, und der Mittel-
wagen bekam deshalb die Nummer des
ersten Wagens, erganzt mit einem “a”,
z.B. AT 533/533a/534. Die DRG anderte
in den zwanziger Jahren die Nummern der

Gat- Radsatz- Fahrbe- Fahrmotoren
tung folge reich
A1l A1A GOS 180 Zellen, 200 Ah, 60 km 2 GRM, 36,8 kW (50 PS)
11t
A2 2A +3 GOS 168 Zellen, 336 Ah, 100 km 1 GVM, 169 kW (230 PS) |
2A + A2 17,6 bis 18,5t 2 GNM, 84,5 kW (115 PS) :
2 GRM, 62,5 kW (85 PS)
A3 2A+3 GOS 168 Zellen, 443 Ah 130 km wie Gattung A 2
2A + A2
A4 2A + A2 GOS 168 Zellen, 610 Ah, 180 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
25,5t 2 GVM, 62,5 kW (85 PS)
A5 3+AA+3 GOS 168 Zellen, 570 Ah, 110 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
25,51
AB 3+AA+3 MPS 168 Zellen, 885 Ah, 180 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
23,5t
AT 1A+1A+A1  AKS 3x270 Zellen je 160 km 3 GRM 64,7 kW (88 PS)

300 Ah 900 Ah gesamt

GOS = GroBoberflachen-Speicher
MPS = Masseplatten-Speicher
AKS = Alkalischer Speicher

GRM = Gleichstrom-ReihenschluBmotor
GNM = Gleichstrom-NebenschluBmotor
GVM = Gleichstrom-Verbundmotor (Stahl-Akku)

Mittelwagen durch das Voranstellen einer
“0”, so daf3 aus dem 533a der 0533 wurde.
Zur weiteren Unterscheidung der zur Ver-
groBerung des Fahrbereichs mit leistungs-
fahigeren Speicherbatterien und teilweise
auch starkeren Fahrmotoren ausgeriiste-
ten AT wurde durch Ministererla3 vom 15.
Marz 1915 eine erweiterte Gattungsbe-
zeichnung eingeflhrt (siehe Tabelle links
unten). Unberlicksichtigt blieb dabei der
bereits abgestellte Bo'Bo’-Versuchswagen
AT 221.

Im Jahre 1924 nummerte die DRG die
Akkutriebwagen um. Die Wagen bekamen
direktionsweise Betriebsnummern, jeweils
beginnend mit 201/202. Der Zusatz der
betreibenden Direktion, z.B. 201/202 MAG-
DEBURG, 201/202 STETTIN, wurde nun-
mehr unerlaBlich, um Verwechslungen von
Fahrzeugen auszuschlieBen. Bei Umbe-
heimatungen wurde oft gar nicht oder mit
Verzdgerung umgenummert. Bereits 1927
anderte die DRG dieses nicht sehr prakti-
kable Bezeichnungssystem erneut und
fuhrte fir die AT als Betriebsnummern
wieder die preuischen Bahnnummern von
1912 ein.

Farbgebung

Die K.P.E.V. sorgte flir ein werbendes
AuBeres ihres neuen Betriebsmittels Ak-
kutriebwagen, um die Fahrgédste ausrei-
chend auf sie aufmerksam zu machen.
Das Wagendach und der Wagenkasten
bekamen von der Fensterkante aufwérts
einen elfenbeinfarbigen Anstrich. Die un-
teren Teile des Wagenkastens wurden ent-
sprechend der Wagenklasse dunkelbraun
(Ill. Klasse) nach Probetafel Il A und grau
(IV. Klasse) nach Probetafel IV A gestri-
chen. Auf den griinen Anstrich der be-
darfsweise eingerichteten Il. Klasse ver-
zichtete man. Eckwinkel, eiserne Leisten,
Handgriffe, FuBtritte, Bremsteile, Laternen,
Laternenstitzen, Untergestell und Rad-
satzlager waren schwarz.
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Bild 155: Der Triebwagen 489/490 wurde nach
Umbau bei der DB als ETA 177.109 bezeichnet.
Bild 154 (linke Seite oben): Der in Halberstadt
aufgenommene AT mit den Fahrzeug-Nrn.

98 617 und 99 618 wurde méglicherweise als
Bahndienstwagen bei der DR Ost verwendet.
Abb. 154 und 155: Sammiung Grundmann
Bild 156: ETA 177.124 im Bw Miinchen Ost
(11. Mai 1957). Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Zur Vereinfachung der Unterhaltungsar-
beiten in den Werkstatien flhrte die
K.P.E.V. im Ersten Weltkrieg einen ein-
heitlichen dunkelgriinen Anstrich der Wa-
genkasten fur alle Reisezugwagen ein. Die
inzwischen verbesserte Beleuchtung auf
den Bahnhofen und die neuen schwarzen
Schilder mit weiBen arabischen Ziffern zur
Kennzeichnung der Wagenklasse erfor-
derten nicht mehr den nach ihnen unter-
schiedenen Anstrich der Wagen. Diese
Anstrichvorschrift verwendete man auch
fur die Akku- und Elektrotriebwagen.

Die DRG fihrte aus verkehrswerbenden
Uberlegungen zu Beginn der dreiBiger Jah-
re wieder einen attraktiven, zweifarbigen

Anstrich flr alle Triebwagen und damit
auch fiir die Wittfeld-AT ein. Das Wagen-
kastenoberteil bis zur Dachkante war
cremefarbig, das Dach alufarben, der un-
tere Teil des Wagenkastens rot und das
Untergestell einschlieBlich Laufwerk

schwarz. Spater kamen noch weiBe Zier-
streifen in den roten Feldern hinzu. Diese
Farbgebung behielt die DR Ost bis zur
Ausmusterung der Fahrzeuge bei. Die DB
anderte sie im Zusammenhang mit dem
Umbau und der Modernisierung der AT.
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Die Ausdehnung des AT-Verkehrs und die
Zunahme von Fahrten lber gréBere Ent-
fernungen machten eine Verbesserung der
Ausstattung der Wittfeld-AT, speziell der
Il. Wagenklasse, und den Einbau von Ab-
orten zwingend erforderlich. Bendtigt wur-
den auch Raume fiir Gepéack und Postgut.
Eine Anderung der vorhandenen Doppel-
wagen erschien ungeeignet. Im Einfligen
eines Mittelwagens, damals als “Einschalt-
wagen” bezeichnet, sah man eine Lésung.
Die Verringerung des Fahrbereichs durch
die gréBere Dienstmasse der Fahrzeuge
wurde im Hinblick auf die Entwicklung lei-
stungsfahigerer Speicherbatterien in Kauf
genommen, und die K.P.E.V. beschaffte

Dreiteiliger AKKUtr iebwagen AT3

acht kurzgekuppelte dreiteilige Wittfeld-AT
mit unterschiedlich langen Mittelwagen.
Die mit einem kurzen Mittelwagen gebau-
ten ersten zwei Fahrzeuge AT 533/533a/
534 und 535/535a/536 wurden in Limburg
stationiert. Der Mittelwagen war 9500 mm
lang, verfiigte liber einen Radsatzabstand
von 6000 mm bei einer Lange lber Puffer
des gesamten Fahrzeugs von 35 800 mm.
Die Inneneinrichtung des Mittelwagens be-
stand aus einem Abteil der IV. Klasse, am
Kurzkuppelende zum Endwagen der V.
Klasse mit einem Mittelgang, von auBen
durch Doppel-Schlagtiiren zuganglich. Die
Tlren schlossen bindig mit der AuBen-
wand. Das Abteil war bei Bedarf als Ge-
packraum nutzbar.

Ilhm schloB sich ein 6780 mm langer GroB-
raum der IV. Klasse mit Quer- und Langs-

banken an, so daB das Fahrzeug insge-
samt tber 72 Sitz- und 41 Stehplatze die-
ser Wagenklasse verfigte. In einer Ecke
des GroBraums, am Kurzkuppelende zum
Endwagen der lll. Klasse, befand sich ein
Abort. Der GroBraum hatte in jeder Seiten-
wand eine leicht eingezogene Schlagtir
mit Zusatzfliigel fir den Fahrgastwechsel.
Eine Schlagtlr in der Querwand ermdg-
lichte die Verbindung zwischen beiden Rau-
men des Wagens. Schlagtiiren und offene
Plattformibergange an den Kurzkuppel-
enden dienten nur dem Fahrpersonal flr
den Ubergang zu den Endwagen.

Der Endwagen der lll. Klasse hatte an
diesem Wagenende ein abgetrenntes Ab-
teil, wahlweise fir die Il. Klasse umrist-
bar, auf das ein GroBraum mit vier Abtei-
len folgte. Alle 46 Sitzplatze der lll. Klasse
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Bild 158: AT 535/535a/536 mit kurzem Mittelwagen von 9500 mm LiP und 6000 mm Achsstand. Er wurde 1913 von der Kéin-Deutzer Eisenbahnwagern-
und Maschinenfabrik Van der Zypen-Charlier gebaut.

Bild 160 (rechts oben): Bei der DB war der inzwischen als ETA 178.051 bezeichnete Wagenzug zuletzt als Pendler zwischen Duisburg Hbf und Duisburg-
Wedau eingesetzt. Abb. 161 und 163: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 159 (linke Seite unten): Typenskizze des dreiteiligen Akkutriebwagenzugs mit kurzem Mittelwagen im Zustand bei der DB. Abb.: Sammiung Bézold

waren Querbénke in der Ublichen Holzlat-
tenausfihrung. An die Fahrgastraume der
Endwagen schlo3 sich ein Einstieg- und
Fluhrerstandsraum an, der von aul3en
durch beiderseitige Schlagtiren mit Zu-
satzfligeln zuganglich war. Im jeweils hin-
teren Raum konnten acht Stehplatze be-
nutzt werden. Fir den Durchgang zum
Fahrgastraum diente eine Schiebetr.
Die etwas spater in Auftrag gegebenen
sechs Wagenzlige erhielten einen auf
12 650 mm verlangerten Mittelwagen mit
8800 mm Radsatzabstand. Sie hatten zwei
Abteile mit 18 Sitzplatzen der lll. Klasse,
einen 4370 mm langen Postraum (9 m?)
und einen 4155 mm langen Gepé&ckraum
(12 m?). Auf den Einbau eines Aborts hatte
man wieder verzichtet. Daflir verfligte der
Gepéackraum Ulber ein Hundeabteil.
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Der Zugang von auBBen zum Gepéackraum
erfolgte durch eine breite Schiebetlr in
jeder Seitenwand und innen durch Schlag-
turen in den Querwéanden. Am Postraum
war der Durchgang durch einen Seiten-
gang moglich. Von ihm aus fihrte eine
Doppelschlagtiir nach auBen und eine
Schiebetlr in den Postraum. Auf der Ge-
genseite befand sich eine Doppelschlag-
tar in der AuBenwand. Die AuBentiren
zum Gepéack- und Postraum sowie der
offene Plattformibergang zum Endwagen
der IV. Klasse durften nur vom Personal
benutzt werden. Flr den Posteinwurf be-
fand sich am Kurzkuppelende beim Post-
raum in jeder Seitenwand ein Briefkasten
der Kaiserlich Deutschen Post.

Fur die Fahrgéste hatte der Mittelwagen
vor den Abteilen der Ill. Klasse einen ge-
schlossenen Einstiegsraum, der von au-
Ben durch eingezogene Schlagtliren und
zwei Trittstufen zugénglich war. An die-
sem Kurzkuppelende befand sich ein Fal-
tenbalg-Ubergang zum Endwagen der
Ill. Klasse, den die Fahrgaste benutzen
durften. Der Endwagen hatte einen GroB-
raum mit 2'/z Abteilen und 22 Sitzplatzen
der lll. Klasse. Ihm folgten zwei Abteile der
Il. Klasse mit 16 Sitzplatzen. Den Durch-
gang ermdoglichte eine Schlagtir in der
Querwand. Der Fahrgastwechsel erfolgte
bei beiden Endwagen Uber den Fuahrer-
standsraum, von auBen durch Schlagti-
ren und zwei Trittstufen zugénglich. Zum
Ubergang ins Wageninnere diente eine
Schiebettir in der Ruckwand.

Durch die Abteile der |l. Klasse verdnderte
sich beim Endwagen mit der ungeraden
Bahnnummer die Breite und Anordnung
der Abteilfenster. Die Abmessungen der
Sitze, Abteile und Gangbreiten der Ill. und
IV. Klasse waren die gleichen wie bei den
zweiteiligen Wittfeld-AT. Die DRG baute
Ende der zwanziger Jahre die Wagenzilige
um. Im langen Mittelwagen verzichtete man
auf den Post- und den Gepackraum. Die

kurzen Mittelwagen bekamen statt der seit-
lichen Gepackraumttren flr einen besse-
ren Fahrgastwechsel Uber zwei Trittstufen
zugangliche Schlagtiren. Die 1V. Wagen-
klasse entfiel und wurde zur Ill. Klasse
umgestaltet.

Der Fahrzeugteil der Mittelwagen ent-
sprach in seiner Ausflihrung den beiden
Endwagen. Das Untergestell des langen
Mittelwagens bekam wegen des groBen
Radsatzabstands eine Sprengwerkverstar-
kung. Zur besseren Verteilung der Rad-
satzlasten versah man die beiden Radsat-
ze der Mittelwagen mit Fahrmotoren, so
dal3 sich die Radsatzfolge 3 + AA + 3
ergab. Alle sechs Laufradséatze wurden
per Druckluftbremse abgebremst.

Die Fahrmotoren waren eigenbeliftete
vierpolige 66-kW-Gleichstrom-Reihen-
schluBmotoren mit Wendepolwicklung vom
Typ D93 W oder D 83 W/B (SSW) sowie
SL 22 (BEW) in spritzwassergeschutzter
Tatzlagerausfiihrung. Das einseitige, ge-
radverzahnte Vorgelege hatte eine Uber-
setzung von 1:3. Die restliche elektrische
Ausrlstung entsprach der bei den zweitei-
ligen AT Ublichen Ausfihrung mit Walzen-
Fahrschalter, zwei Fahrtrichtungsumschal-
tern, Totmanneinrichtung zur Motorstrom-
unterbrechung und Zwangsbremsung so-
wie elektrischer KurzschluB-Notbremse.
Flir die Fahrmotorsteuerung hatten die von
den SSW ausgerlsteten Fahrzeuge die
elfstufige elekiromagnetische Schiitzen-
steuerung und die mit einer BEW-Ausri-
stungdie tibliche Fahrschalter-Direktsteue-
rung. Durch die Anordnung der Fahrmoto-
ren im Mittelwagen, identisch mit den fir
Schlesien beschafften Wechselstrom-
Triebwagen, hatten die Endwagen die
Funktion eines heutigen Steuerwagens.
Die Wagenziige mit langem Mittelwagen
besaBen ein elektrisches Lautewerk am
Kurzkuppelende eines Endwagens und
erhielten auf dem Dach “Schalleitungen”,
die zum Fahrzeugende flhrten.



Die von den SSW ausgerlsteten Wagen-
ziige hatten Speicherbatterien vom Typ
6 GC 235 mit einer Kapazitat von 562 Ah
bei zweistlindiger Entladung, mit denen
unter unglnstigsten Bedingungen auf ebe-
ner Strecke mindestens 100 km Fahrbe-
reich erreicht wurden. In jedem Vorbau
waren 84 Zellen, je 14 in sechs Holzké-
sten, untergebracht. Die Wagenzilige mit
der elektrischen Ausriistung von den BEW
bekamen bereits leistungsfahigere Batte-
rien vom Typ 8 TM 645 mit einer Kapazitat
von 790 Ah bei zweistiindiger Entladung.
Durch sie konnte der Fahrbereich der Fahr-
zeuge auf 180 km erhoht werden.

Die Wagenziige mit langem Mittelwagen
AT 547/547a/548, 549/549a/550 und 565/
565a/566 wurden 1913/14 geliefert und in
Aurich stationiert. Von der Baltischen Aus-
stellung 1914 in Malmé zurtickgekehrt, kam
der AT 567/567a/568 hinzu. Der AT 551/
551a/552 wurde in Bentschen beheimatet.
Dorthin kam, ebenfalls von Malmd zurlick-
gekommen, der AT 553/5653a/554. Im Jah-
re 1915 gab Aurich die AT 547/547a/548
und 549/549a/550 nach Bentschen ab. Sie
verkehrten dort vorrangig nach Birnbaum
sowie Meseritz, blieben bis zur Auflésung
der ED Posen am 10. Januar 1920 im
Einsatz und wurden nach Giisten umsta-
tioniert.

Die groBe Kohlenknappheit in den Jahren
nach dem Ersten Weltkrieg flihrte 1819 zu
Planen, weitere 50 dreiteilige Wittfeld-AT

zu beschaffen. Das Vorhaben scheiterte
aber an den sich zunehmend verschlech-
ternden wirtschaftlichen Verhaltnissen.

In Aurich wurde im Juli 1920 der AT-Be-
trieb eingestellt, und Kassel erhielt die AT
565/565a/566 und 567/567a/568, die dort
Uber 20 Jahre im Einsatz blieben. Bei den
schweren Bombenangriffen 1943 auf Kas-
sel kam der AT 567/0567/568 zu Total-
schaden und wurde ausgemustert. Glei-
ches erfolgte 1944 mit dem AT 565/0565/
566.

Von den dreiteiligen Wittfeld-AT in Glsten
wurde der AT 549/0549/550 ab Ende der
zwanziger Jahre von Halberstadt aus ein-
gesetzt und fuhr nach Bad Harzburg und
Thale. Mit Auflésung der RBD Magdeburg
am 1. Oktober 1931 kam das Fahrzeug
zur RBD Hannover, war aber weiterhin von
Halberstadt aus eingesetzt, u.a. nach Hil-
desheim. Dort kam es am 14. Méarz 1945
durch “Feindeinwirkung” zu Totalschaden
und anschlieBender Ausmusterung.

Die AT 547/0547/548, 551/0551/5652 und
553/0553/554 erhielt am 1. Oktober 1931
mit der Ubernahme des Bw Giisten die
RBD Halle. Sie blieben bis zum Ende des
Zweiten Weltkriegs auf ihren Stammstrek-
ken nach Magdeburg, Wiesenburg, Des-
sau, Sangerhausen, Halberstadt und
Wanzleben im Einsatz.

Der AT 547/0547/548 schied nach einem
Unfall im Februar 1945 aus dem Bestand
aus. Den 0547 baute die DR Ost spater zu

einem Personenwagen um. Der AT 553/
0553/554 wurde im April 1945 abgestellt
und spater ebenfalls zu Personenwagen
umgebaut. Der AT 551/0551/552 hatte das
Kriegsende als einziger unbeschadigt tiber-

Ay n. 4, = Batterievorbautan
&, = Flibrerstand mit 8 Stehpliteen 4. Kiasse

Akkumulatoren-Doppelwagen mit Einschaltwagen.

mit 16

‘ Dy = 3, Wagenklasse mit 22 Sitzplitzen
=W e 1

By = Fihrerstand chne Stehplitze F = Postraum von g qm Bodenfliche
€ = 4. Wagenklasse mit 36 Sitz- und 18 Stehplitzen &= G von 12 qgm Bodenflich
D, = 3. Wagenklame mit 18 Sitzplitzen & = Hundeabtell
a - & Y » - a a

f o= i

Ay 0 A, = Batterievorbauten
mit 8 Stehpl

Dreiteiliger Akkumulator-Wagenzug.
Cyy Ca 8. €y = 4. Wagenklasse mit 72 Sitz- und 41 Stehplitzen
Wagenklasse mit 46 Si

iU By =TF
Flhrerstand

Im hinteren ‘
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standen, blieb bei der DR Ost im Einsatz  nach Milheim-HeiBen umstationiert. Der  die den Wagenzug 1953 zum ETA 178 051
und wurde nach einem Brandschaden im AT 533/0533/534 muBte 1944 nach einem  umbaute und bis Oktober 1960 im Zug-

Juni 1946 z-gestellt.

Unfall ausgemustert werden. Der Wagen  dienst verwendete. Aus dem 534 entstand

Die dreiteiligen Wittfeld-AT mit kurzem 534 blieb erhalten und kam mitdem Ai 535/ im Dezember 1949 der ETA 178 004b, ab
Mittelwagen wurden 1927 von Limburg 0535/536 in den Bestand der spateren DB, 1956 ETA 178 104b.

Bild 162 (oben): ETA
567/0567/568im
cremeroten Anstrich
der Reichsbahnzeit.
Nach einem Bomben-
angriff auf Kassel
muf3te er 1943 aus-
gemustert werden.

Bilder 163 und 164:
Ganz deutlich ist der
wesenilich ldngere
Mittelwagen von

12 650 mm LA4P und
einem Achsstand von
8800 mm der als
Akku-Doppelwagen
mit Einschaltwagen
bezeichneten sechs
Triebztige 547/548 bis
553/554 sowie 565/
566 und 567/568
erkennbar.

Bild 165: Die drei-
teiligen AT erhielten
bereits bei der
K.P.E.V. inden
beiden Endwagen
Aborte eingebaut, wie
das Fofo zeigt.

Abb. 162 bis 165:
Sammliung

Dr. Scheingraber

Bild 161 (links): Das
Skizzenblatt zeigt die
beiden dreiteiligen
Wagenzigeim
Vergleich sowie die
Unterschiede in der
Raumaufteilung.
Abb.: Slg. Bazold
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Bild 166: In idyllischer Landschaft bei Ebrach im Steigerwa

Id ist ein Wittfeld-AT unterwegs nach Bamberg. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Wittfeld-AT in 20 Direktionen der K.P.E.V.

Die Lieferung der als Wittfeld-Akkutrieb-
wagen in die Eisenbahngeschichte einge-
gangenen Fahrzeuge der Gattung AT 3,
spater A2 bis A4, begann im Sommer
1908 und ihr planméaBiger Einsatz zum
Winterfahrplan 1908/09, zuerst in 14 Di-
rektionsbezirken der K.P.E.V. Die erste
Lieferserie von 57 Fahrzeugen war zu glei-
chen Anteilen auf die drei Hersteller des
wagenbaulichen Teils und der elektrischen
Ausrlstung aufgeteilt (siehe Lieferiber-
sicht). Zur Gewahrleistung guter Wartung,
Instandhaltung und Ersatzteilbevorratung
erhielten die 6stlichen KED Danzig, Halle,
Kattowitz, Kénigsberg und Stettin AT 3 mit
elektrischer Ausristung der AEG.

Von den SSW elektrisch ausgeristete AT 3
wurden den nordwestlichen Direktionen El-
berfeld, Essen, Hannover und Magdeburg
zugewiesen. In den sldwestlichen KED
Coln, Erfurt, Frankfurt/Main, Mainz und
St. Johann-Saarbrlicken stationierte man
AT 3 mit der elektrischen Ausristung der
FGL, die inzwischen zur AEG gehorte. Die
Zuweisungen erfolgten gréBtenteils in der
Reihenfolge der Inbetriebnahme der flr
den Betrieb notwendigen Ladestationen
fir die Speicherbatterien.

Im Frihjahr 1909 loéste die K.P.E.V. be-
reits die Beschaffung einer zweiten Liefer-
serie von 38 im Fahrzeugteil verdnderten
Wittfeld-AT aus, deren Indienststellung
1910 und 1911 erfolgte. Am Bau dieser
Fahrzeuge wurde erstmals die AG flur Fa-
brikation von Eisenbahn-Material Gorlitz,
die spatere WUMAG, fur den Fahrzeugteil

und die BEW Berlin fir die elektrische
Ausristung beteiligt. Funf Fahrzeuge die-
ser Lieferserie besaBen Nebenschluf3mo-
toren und eine elekirische Nutzbremse.
Mit diesen AT begann die K.P.E.V. den
Betrieb in weiteren Direktionsbezirken.
Fur die inzwischen 95 AT nahm die Zahl
der Ladestationen beachtlich zu. Im Jahre
1913 war ihr Netz so dicht, daB3 ein AT 3
mit 180 km Fahrbereich der Speicherbat-
terie eine Fahrt von Kénigsberg bis nach
ElsaB-Lothringen hatte bewéltigen kénnen.
Bis zum Beginn des Ersten Weltkriegs
erfolgte noch die Beschaffung einer 3. und
4, Lieferserie von 36 bzw. 32 Wittfeld-AT,
die damit eine Gesamtzahl von 163 zwei-
teiligen Fahrzeugen erreichten. Zur 4. Lie-
ferserie gehorten auch acht dreiteilige AT 3,
deren weitere Beschaffung durch den Er-
sten Weltkrieg und die schlechte Wirt-
schaftssituation in der Nachkriegszeit ver-
hindert wurde; u.a. gab es Plane fir den
Einsatz weiterer 50 dreiteiliger AT 3.

Fiir die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothrin-
gen lieferten die Waggonfabrik Gebr. Ga-
stell und die FGL 1910 drei zweiteilige AT
(EL 1/2 bis 5/6) und im Jahre 1914 zusam-
men mit BBC weitere vier AT (EL 7/8 bis
13/14), bauartgleich mit den AT 3 der
K.P.E.V. Damit wurden insgesamt 170
zweiteilige Wittfeld-AT gebaut.

Im Jahre 1909 hatten die Einsatzstrecken
der AT eine Ausdehnung von 1229 km. Ein
Jahr spater waren es bereits 2840 km, und
im Sommer 1914 fuhren sie auf einer Strek-
kenlange von 5337 km = 13,7% des Net-

zes der K.P.E.V. Zu Beginn des Ersten
Weltkriegs verteilten sich die 163 Wittfeld-
AT auf Ladestationen in 20 von 21 Direkti-
onsbezirken. Einzige Ausnahme war die
KED Berlin, die erst in der DRG-Zeit nach
Auflésung der RBD Magdeburg 1931 Ak-
kutriebwagen in ihren Bestand bekam.
Zwischenladestationen ohne Beheimatung
von AT gab es in Kohlfurt, Thorn, Lands-
berg (Warthe), Dirschau, Bitow, Rummels-
burg, Dusseldorf, Angermiinde und Star-
gard.

Bis zum Kriegbeginn 1914 verwendete die
K.P.E.V. die Wittfeld-AT insbesondere zur
Verbesserung des Nah- und Vorortver-
kehrs groBerer Provinzstadte, wie Cassel,
Céln, Darmstadt, Kénigsberg, Mainz, Miin-
ster, Saarbriicken und Stettin, als Zubrin-
ger zu Fernzugen, speziell Schnellziigen,
in Allenstein, Gerstungen, Gotha, Inster-
burg, Schneidemiihl, Schwerte, Soest und
Uelzen oder zum kostenglinstigen Fllen
von Fahrplanlicken in verkehrsschwachen
Zeiten in Cottbus, Crefeld, Diren, Ebers-
walde, Hameln, Hildesheim, Lauban und
Stralsund. Auf Nebenstrecken ersetzte
man mit ihnen Dampfzlige oder verbes-
serte das Verkehrsangebot, u.a. in Cott-
bus, Glsten, Hungen, Limburg, Stolp und
Worms, oder sie Ubernahmen nach dem
Wegfall der gemischten Ziige den gesam-
ten Personenverkehr, u.a. in Aurich, Bent-
schen und HeiBen.

Mit dem Kriegsbeginn muBte die K.P.E.V.
den AT-Verkehr einstellen. Er kam erst
einige Zeitdanach langsam wieder in Gang.
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Wahrend des Kriegs wurden noch flnf
Dreiwagenziige mit Alkali-Speicherbatteri-
en in Betrieb genommen, und der Ver-
suchswagen AT 221 wurde ausgemustert.
Eine Wandlung des AT-Einsatzes ergab
sich in den Nachkriegsjahren, als durch
Kriegsverluste und Reparationsabgaben
an die Siegermachte Knappheit bei den
Dampflokomotiven herrschie. Die AT fuh-
ren weitestgehend Ersatz fur Dampfzlge.
Einzeln fahrende Triebwagen verkehrten
deshalb nur noch selten, und die Mitnah-
me von Beiwagen wurde zum Regelfall.
Als Folge des Kriegausgangs kam es auch
zu Abgaben von Wittfeld-AT. Die PKP er-
hielten 20, und an die Saar-Eisenbahnen
mufBten flnf Fahrzeuge abgegeben wer-
den. In franzosischen Besitz gelangten die
sieben AT der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen, die in Metz, StraBburg und
Saargemund stationiert waren. Sie wur-
den zu Beginn der zwanziger Jahre von
der spateren DRG “zurlickgekauft”, ka-
men jedoch nicht wieder zu Einsatzehren.
Zwischen 1928 und 1943 verteilten sich
die ehemals preuBischen Akkutriebwagen
wie in der Tabelle unten links angegeben
auf die Direktionsbezirke.

Von den im Mai 1943 im Bereich der spa-
teren Sowjetischen Besatzungszone (SBZ)
und DR Ost vorhandenen 23 zwei- und
vier dreiteiligen Wittfeld-AT wurden der
AT 231/232 und der AT 252/252 nach Kas-
sel abgegeben. Anfang 1945 trafen aus
den Direktionsbezirken ostlich der Oder 18
in Richtung Westen “rickgefliihrte” Akku-
triebwagen ein, von denen sieben nicht
betriebsfahig waren. Dal3 ein Teil der Fahr-
zeuge fur Fluchtlingstransporte Verwen-
dung fand, ist nicht auszuschlieBen. Durch
Kriegseinwirkungen erlitten am 15. Febru-
ar 1945 der AT 381/382 und der AT 437/
438 Totalschaden. Von den dreiteiligen AT
fielen bis zum Kriegsende drei durch Unfall
oder Kriegsbeschédigung aus, so daf3 nur

ein Fahrzeug betriebsfahig blieb. Auch der
ehemalige Speichertenderzug blieb be-
triebsfahig.

In den Bestand der DR Ost gelangten
damit 37 zweiteilige Wittfeld-AT, darunter
27 betriebsfahige. Diese wurden bis zur
Erschépfung ihrer Speicherbatterien wei-
terbetrieben, groBtenteils von Glisten aus.
Eine Bestandsibersicht vom 1. Juli 1947
verzeichnete nur noch acht einsatzfahige
Fahrzeuge. Bis 1948 kamen vier instand-
gesetzte AT hinzu, und bis zum Juli 1950
stellte die DR Ost alle Wittfeld-AT auBer
Dienst, als letzte den AT 289/290 und den
AT 555/556. Sie verkehrten danach noch
einige Zeit als dampflokbespannte Perso-
nenzige, bis flr einen groBeren Teil von
ihnen der Umbau zu kurzgekuppelten Per-
sonenwagen erfolgte. Auch dreiteilige AT
und der Mittelwagen 0547 wurden zu Per-
sonenwagen der Gattung Ci und C3i um-
gebaut.

Von den Wittfeld-AT befanden sich im Mai
1943 in den sid- und westdeutschen Di-
rektionsbezirken 73 zwei- und vier dreitei-
lige Fahrzeuge. Zu ihnen gelangten bis
zum Kriegsende 1945 noch drei aus 6stli-
chen Direktionen “rickgeflihrte” zweiteili-
ge AT. Nach schweren Fliegerangriffen
muBten 1943 die ersten Wittfeld-AT in Kas-
sel ausgemustert werden. Bis zum Kriegs-
ende erlitten noch weitere AT erhebliche
Beschadigungen durch Kriegseinwirkun-
gen. Im Mai 1945 gab es demzufolge nur
sieben betriebsfahige Fahrzeuge.

In den Bestand der DR West und spéteren
DB gelangten 77 ehemals preuBische AT.
Infolge schwerer Kriegsschaden muBten
14 zwei-, drei dreiteilige und neun einzelne
Fahrzeuge ausgemustert werden. Zwi-
schen 1945 und 1953 wurde ein gréBerer
Teil der verbliebenen Schadfahrzeuge auf-
gearbeitet und teilweise modernisiert, da-
von (ber 20 schwerer beschadigte in ei-
nem Aufarbeitungs-Sonderprogramm. Da-

RBD AT 3 zweiteilig

12.28 09.39 05.43
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Frankfurt/M
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nach befanden sich wieder 62 zwei- und
ein dreiteiliger Wittfeld-AT im Betriebsein-
satz bei der DB. Von 1948 an wurden sie
zur Baureihe ETA 177, 178 und 180. Es
gab 26 ETA 177, 14 ETA 178, 22 ETA 180
und den dreiteiligen ETA 180 051.
Die jeweils letzten von ihnen wurden aus-
gemustert:
11.1962: ETA 178 002, ex AT 443/444
11.1962: ETA 180 009, 013, ex AT 351/
352 und 397/398
02.1964: ETA 177 012, ex AT 347/348.
Mit der AuBerdienststellung des ETA
177 012 endete nach 57 Jahren der Ein-
satz ehemals preuBBischer Akkutriebwa-
gen bei den deutschen Eisenbahnen.

Lieferiibersicht der Wittfeld-AT

Jahr Fahrzg.- Elekir.
teil Teil

:I. Lieferserie 1908/09, 57 Fahrze_uge

Bahnnummer

1908 Bres| AEG 241/242 bis 277/278
1908 VdZ SSW 279/280 bis 297/298
1909 VdZ S8W 299/300 bis 315/316
1908 Gast FGL  345/346 bis 353/354
1908/09 Gast FGL  337/338 bis 343/344
1908 Gast FGL  317/318 bis 335/336

2. Lieferserie 1910/1911, 38 Fahrzeuge

1910 Bresl AEG  355/356 bis 373/374
1910 VdZ SSW 383/384 bis 393/394
1910/11 VdZ SSW 375/376 bis 381/382
1910 Gast FGL  395/396 bis 413/414
1910 Gorl  BEW  415/416 bis 419/420
1911 VdZ AEG 223/224 bis 225/226
1911 VdZ SSW 227/228 bis 229/230
1911 Gast FGL 231/232

3. Lieferserie 1911/1912, 36 Fahrzeuge

1911 Bres| AEG  421/422 bis 441/442
1912 VdZ SSW  443/444 bis 463/464
1912 Gorl BEW  465/466 bis 479/480
1912 Gorl SSW  233/234

1912 Gast FGL  481/482 bis 489/490

4. Lieferserie 1913/1914, 40 Fahrzeuge,
davon 8 dreiteilig

1913 LHB AEG 491/492 bis 497/498

505/506 bis 515/516

191314 LHB AEG 499/500 bis 503/504

1913 VdZ SSW 517/518 bis 541/542

1913/14 VdZ SSW 565/566 bis 567/568

1913 Gorl  BEW  543/544 bis 545/546

1913/14 Gorl BEW  547/548 bis 553/554

1914 Gorl BEW 555/556

1913 Gorl  MSW 557/558 bis 559/560

1914 Gast BBC  561/562 bis 563/564

1914 LHW BEW 579/580

AEG = Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
Berlin

BEW = Bergmann-Elektrizitatsunternehmun-
gen A.G., Berlin

FGL = AEG-Lahmeyer, Frankfurt/Main,
vorm. Felten & Guilleaume AG

MSW = Maffei-Schwartzkopff-Werke GmbH,

Wildau

Brown, Boveri & Cie AG, Mannheim

Siemens-Schuckert-Werke GmbH,

Berlin

Bresl = Breslauer AG flir Eisenbahn-Wagen-
bau und Maschinen-Bau-Anstalt,
Breslau

Gast = Waggonfabrik Gebriider Gastell
GmbH, Mombach b. Mainz

Gaérl = AG fur Fabrikation von Eisenbahn-
material, Gorlitz

LHW = Linke-Hofmann-Werke AG, Breslau,
vorm. Breslauer AG

VdZ = Vander Zypen-Charlier GmbH,
Eisenbahnwagen- und Maschinen-
fabrik, Céln-Deutz

B8C
SSW
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Betr.-Nr.

223/224
225/226
227/228
229/230
231/232

233/234

241/242
243/244
245/246
247/248
249/250
251/252
253/254
255/256
257/258
259/260
261/262
263/264
265/266
267/268
269/270
271/272
273/274
275/276
277/278
279/280
281/282
283/284
285/286
287/288
289/290
201/292
293/294
295/296
297/298
299/300
301/302
303/304
305/306
307/308
309/310
311/312
313/314
315/316
317/318
319/320
321/322
323/324
325/326
327/328
329/330
331/332
333/334
335/336
337/338
339/340
341/342
343/344
345/346
347/348
349/350
351/3562
353/354
355/356
357/358
359/360
361/362
363/364
365/366
367/368
369/370
371/372
373/374
375/376
377/378
379/380
381/382
383/384
385/386
387/388
389/390
391/392
393/394
395/396
397/398
399/400
401/402
403/404
405/406
407/408
409/410
411/412
413/414
415/416
417/418

D

1. Stat.

Lennep
Lennep
Limburg
Limburg
Lennep

Limburg

Danzig

Danzig
Cottbus
Cottbus
Cottbus
Cottbus
Cottbus
Cottbus
Beuthen
Beuthen
Insterburg
Insterburg
Insterburg
Insterburg
Allenstein
Allenstein
Allenstein
Stettin

Stettin
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Lennep
Lennep
Lennep
HeilBen
HeilZen
HeiBen
HeilBen
Hildesheim
Hildesheim
Hildesheim
Uelzen

Uelzen

Gisten
Gusten
Gulsten
Gisten
Homberg
Homberg
Homberg
Homberg

Coin

Caln

Coln

Diren

Diren

Diren
Gerstungen
Gerstungen
Gotha

Gotha

Limburg
Limburg

Conz
Saarbriicken
Dillingen
Lauban
Lauban
Lauban
Lauban
Cistrin

Custrin

Custrin
Cistrin

Konitz

Konitz
Lineburg
Lineburg
Soest

Soest
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Barmen-Wichl.
Gotha

Héchst

Héchst

Hachst

Héchst

Worms

Worms

Worms

Worms

Worms
Allenstein
Allenstein

Indienststellung und Verbleib der Wittfeld-AT
Verbleib

DRG, + 1932

DR-0, z 5.50, U in C3i

DB, U 178 001, + 01.59

DRG, KV 03.45

DB, 180 001a, U 177 009a/109a,
+ 08.63

DRG, KV 03.45

KV .45 (PKP)

DRG, z .45 (DR-O)

DR-O, z 06.50, U in C3i

DB, 180 101/020, + 03.59

DB, 180 102/019, + 10.54

DB, 180 002, U 177 007/107, + 03.59
KV .45 (PKP)

DB, 180 003, U 177 003, + 08.62
DRG, + 03.38

DR-O, z 10.50

DR-O, z .45

DR-O, z 04.47

KV .45 (PKP)

DRG, + 1929

DR-O, z 10.47

KV .45 (PKP)

DR-O, z 11.47

DRG, z 03.45 (DR-0)

DR-O, z 06.49, U in C3i

DB, 180 004, U 177026/126, + 12.58
DRG, + 03.41

DB, 180 006, U 177 019/119, + 02.60
DB, 180 006, U 177 025, + 10.60
DRG, z 02.45 (DR-O)

DR-0, z 07.50, U in C3i

DB, 180 007, U 177 006, + 10.60
DB, 180 008, U 177 021/121, + 12.60
DB, 180 009, U 177 010/110, + 07.63
DB, 180 010, U 177 013, + 09.61

DB, 180 011, U 177 008, + 08.62
DRG, KV 03.45

DB, 180 012/021, + 02.56

DB, 180 013, U 177 003, + 08.62
DRG, KV 03.45

DB, 180 014, U 177 022/122, + 09.60
DB, 180 015, U 177 016, + 07.62
DR-O, z 10.45

DB, 180 103, U 177 005, + 07.61

DB, 180 104/010, + 03.57

DB, 180 016/001, + 11.56

DB, 180 017/002, + 11.59

DB, 180 018/003, + 10.57

DRG, + 03.41

DB, 180 105, U 177 001/101, + 12.63
DB, 180 029/004, + 01.60

DB, 180 020, U 177 017/117, + 09.60
DB, 180 021/005, + 07.56

DB, 180 022/006, + 03.56

DB, 180 023/007, + 12.55

DB, 180 024/008, + 10.54

DB, 180 106/011, + 09.57

DRG, KV 12.43

DB,180 107/012, + 06.59

DB, 180 108, U 177 012/122, + 02.64
DRG, KV 11.44

DB, 180 025/009, + 11.62

Saar-Eb, + 1930

DR-0, z 04.46

DR-O, z 12.49

DR-O, z 05.46

DR-O, z 08.47

KV .45 (PKP)

DRG, z .45 (DR-O)

DRG, z .45 (DR-O)

DRG, z .45 (DR-O)

DB, 180 026, U 177 011/111, + 05.60
DR-O, z 07.47

DB, 180 027, U 178 015/215, + 04.59
KV .45 (PKP)

DRG, KV 10.43

DRG, KV 02.45

DB, 178 013a, + 01.59

KV .45 (PKP)

KV .45 (PKP)

DRG, + 04.37

DR-O, z 01.50

DR-O, z 11.48.

DRG, KV 03.45

DB, 180 028/013, + 11.62

DB, 180 029/014, + 07.61

DRG, + 06.35

DB, 180 040, U 177 020, + 08.60

DB, 180 030a/015a, + 02.58

DB, 180 031, U 177 004/104, + 03.61
DRG, KV 12.44

DB, 180 030b/015b, + 02.58

DB, 180 032/016, + 01.60

KV .45 (PKP)

KV .45 (PKP)

Betr.-Nr. ID 1. Stat. Verbleib

419/420 10 Allenstein DRG, z .45 (DR-0)

421/422 11.11  Bromberg DRG, z .45 (DR-O)

423/424 11.11  Bromberg KV .45 (PKP)

425/426  11.11  Bromberg KV .45 (PKP)

427/428 11.11  Bromberg KV .45 (PKP)

429/430 11.11  Bromberg KV .45 (PKP)

431/432 A1 Gisten DR-0O, z 09.46

433/434 Gilsten DR-0, z 05.50, U C3i

435/436 11 Gotha DRG, + 06.35

437/438 12 Gotha DRG, KV 02.45

439/440 11 Gotha DR-0, z 04.47, U C3i

441/442 .11 Cottbus DR-0, z 07.46

443/444 02.12 Cassel DB, U 178 002/102, + 11.62

445/446 0212 Cassel DB, U 178 003/103, + 12.58

447/448 12 Minster DRG, KV 1944

449/450 12 Minster DRG, KV 1944

451/452 07.12  Wittenberge DB, U 178 004a/104a, + 08.59

453/454 05.12 Uelzen DRG, + 06.40

455/456 05.12 Uelzen KV .45 (PKP)

457/458 08.12 Hameln DB, U 178 005/105, + 06.59

459/460 08.12 Hameln DB, U 178 006, + 08.59

461/462 08.12 Hameln DB, U 178 007/107, + 07.58

463/464 08.12 Hameiln DB, U 178 008/108, + 07.58

465/466 12 Insterburg DR-0, z 10.46

467/468 .12 Insterburg KV .45 (PKP)

469/470 .12 Insterburg KV .45 (PKP)

471/472 .12 Insterburg KV .45 (PKP)

473/474 .12 Marienwerder DB, 180 033, U 177 002/102, + 08.60

A475/476 12 Marienwerder KV .45 (PKP)

477/478 12  Marienwerder KV .45 (PKP)

479/480 .12 GoBlershausen KV .45 (PKP)

481/482 02.12 Darmstadt DB, 180 034/017, + 11.56

483/484 0212 Darmstadt DB, 180 035/018, + 11.56

485/486 02.12 Darmstadt DB, 180 036, U 177 018, + 10.60

487/488 03.12  Neunkirchen DRG, KV 07.42

489/490 03.12  Neunkirchen DB, 180 001b, U 177 009b/109b,
+08.63

491/492 07.13 Greifswald DR-0, z 12.46

493/494 08.13 Cottbus DRG, + 1931

495/496 .13  Cassel DR-0, z 12.46

497/498 .13 Gisten DR-0O, z 11.45

499/500 .13 Konigsberg KV .45 (PKP)

501/502 13 Konigsberg KV .45 (PKP)

503/504 14 Insterburg KV .45 (PKP)

505/5086 .13 HeilBen DR-0O, z 08.49

507/508 .13 Saarbriicken DRG, KV 12.44

509/510 .13  Conz KV .45 (PKP)

511/512 .23 Neunkirchen DB, 180 037, U 177 024/124,+05.63

513/514 .13 Bromberg KV .45 (PKP)

515/516 10.13  Posen DR-0, z 05.47

517/518 .13 Hungen DRG, + 08.35

519/520 .13 Hungen DB, U 178 009, + 12.58

521/522 10.13  Kettwig DRG, + 07.36

523/524 10.13  Kettwig DB, U 178 014a, + 01.59

525/526 10.13  Oberlahnstein DB, U 178 014b, + 01.59

527/528 10.13 Oberlahnstein DRG, KV 02.45

529/530 10.13  Oberlahnstein DB, U 178 010/110, + 09.59

531/532 10.13  Oberlahnstein DB, U 178 011, + 10.60

533/534 13 Limburg DRG, + 1944, DB 534, U 178 104b,
+ 08.59

535/536 13 Limburg DB, U 178 051, + 10.60

537/538 12.13  Hohensalza DRG, z 1945 (DR-0)

539/540 12.13 Hohensalza DB, U178 012/112, + 10.60

541/542 12.13  Hohensalza KV .45 (PKP)

543/544 08.13 Eberswalde KV .45 (PKP 090 802)

545/546 08.13 Eberswalde KV .45 (PKP)

547/548 13 Aurich DRG, z 02.45

549/550 .13 Awurich DRG, KV 03.45

551/552 .14 Posen DR-0, z 06.46

553/554 .14 Bentschen DRG, z 04.45, DR-O, U C3i

555/556 .14 Stettin DR-0, z 07.50, U C3i

557/558 13 Kettwig DB, U 178 013b, + 01.59

559/560 13 Ketiwig DB, 180 038, U 177 015/115, + 01.61

561/562 14 Limburg DRG, KV + 10.43

563/564 .14 Limburg DB, 180 039, U 177 014, + 04.63

565/566 .18 Aurich DRG, KV + 11.44

567/568 .14 Aurich DRG, KV + 10,43

579/580 14  Gotha KV .45 (PKP)

EL 1/2 1010 Metz DRG, + 1924/25

EL 3/4 10.10 Metz DRG, + 1924/25

EL 5/ 1010 Metz DRG, + 1924/25

EL 7/8 .14 StraBburg DRG, + 1924/25

EL 940 .14 StraBburg DRG, + 1928

EL11112 .14 Saargemind DRG, + 1924/25

EL13/14 14 Saargemind DRG, + 1924/25

DB Deutsche Bundesbahn

DRG
DR-O
EL

Ky

KV .45
(PKP)
PKP
Saar-Eb
u

r
+

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Deutsche Reichsbahn bis 1945
Deutsche Reichsbahn nach 1945 in der DDR

Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

Kriegsverlust

1945 dstlich der Oder/Neife verblieben, Kriegsverlust oder von den PKP weiterbetrieben
Pelnische Staatsbahnen

Saar-Eisenbahnen (1919 bis 1935)

Umbau

abaestellt

ausgemustert
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Bild 167: Ernst
Schérnerverdanken
wir diese schéne
Aufnahme eines in
Mtinchen stationfer-
ten Wittfeld-AT mit
zweifarbigem
Anstrich.

Abb.: E. Schérner,
Sammiung

Dr. Scheingraber

AT-Betrieb in den preuBBischen Direktionsbezirken

Direktionsbezirk Altona

Bei dieser KED wurde erstim Juli 1912 der
Wittfeld-AT 451/452 in Betrieb genommen
und in Wittenberge stationiert. Er verkehr-
te nach Neustadt (Dosse), anfangs nur
werktags, spater dann taglich mit einer
Fahrleistung von 102 km/Tag. Nach dem
Ersten Weltkrieg folgten fir einige Jahre
Einsétze nach Hitzacker,

Anfang der zwanziger Jahre wurde wieder
ausschlieBlich nach Neustadt (Dosse) ge-
fahren. Die DRG tauschte anschlieBend
den eingesetzten AT zweimal aus und stell-
te 1933 den Verkehr in Wittenberge ein.
Den zuletzt dort stationierten AT 445/446
erhielt Uelzen.

Direktionsbezirk Berlin

Im Direktionsbezirk Berlin gab es erst nach
der Auflésung der RBD Magdeburg am
1. Oktober 1931 mit der Ubernahme von
Brandenburg (Havel) und dem dort behei-
mateten AT 275/276 einen Betrieb von Ak-
kutriebwagen.

Direktionsbezirk Breslau

In Lauban nahm die KED Breslau im Sep-
tember 1910 die erste Ladestation in Be-
trieb und stationierte dort die spateren
AT 355/356 bis 361/362. Sie verkehrten
anfangs nach Gorlitz, Greiffenberg, Kohl-
furt und Marklissa, mit einer taglichen Fahr-
leistung je AT von 117 km. Spéter kamen
Fahrten zwischen Kohlfurt und Bunzlau
sowie Uber Gérlitz hinaus bis nach Schlau-
roth hinzu. Nach dem Ersten Weltkrieg
fuhren die AT Uber Greiffenberg hinaus bis
nach Rabishau sowie zwischen Gorlitz und
Kohlfurt. In Kohlfurt nahm man eine Zwi-
schenladestation in Betrieb.

Als 1923 in Beuthen der AT-Verkehr ein-
gestellt wurde, erhielt Lauban von dort
zwei AT. Sie wurden 1925 nach Breslau
umbeheimatet und fuhren nach Deutsch
Lissa, Kattern und Trebnitz, versuchswei-
se auch bis Obergernigk und Ohlau, mit
einer durchschnittlichen taglichen Lauflei-
stung je AT von 146 km. Ab 1926 verstark-
te der von Stettin Uberstellte AT 491/492
den Bestand in Breslau Hbf.
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Nach dem Ersten Weltkrieg entfielen fir
die Laubaner AT die Fahrten nach Rabis-
hau, und es kamen welche nach Léwen-
berg und Siegersdorf hinzu. Gegen Ende
der zwanziger Jahre wurde bereits die
Halfte der Leistungen mit Beiwagen ge-
fahren. Als 1928/29 der elektrische Zug-
betrieb in der Region Lauban und Hirsch-
berg (Riesengeb.) seinen vollen Umfang
erreicht hatte, stellte die DRG den AT-
Verkehr in Lauban ein und stationierte die
Wittfeld-AT in Breslau.

Direktionsbezirk Bromberg

Die KED Bromberg nahm im August 1910
in Custrin ihre erste Ladestation in Betrieb
und beheimatete dort die spateren AT 363/
364 bis 369/370. Sie verkehrten nach
Landsberg (Warthe), Lippehne, Géritz und
Frankfurt/Oder. In Landsberg (Warthe) er-
richtete man eine Station fir Zwischenla-
dungen. Im November 1911 begann mit
der Betriebsaufnahme der Ladestation in
Bromberg der AT-Betrieb mit den spéate-
ren AT 421/422 bis 429/430. Eine weitere
Station fur Zwischenladungen errichtete
man in Thorn.

Die Bromberger Wittfeld-AT verkehrten
nach Grofi Neudorf, Exin, Netzthal, Parlin,
Schoénsee und Thorn-Ottlotschin mit einer
durchschnittlichen Tageslaufleistung je AT
von 149 km. Im April 1912 begann mit dem
AT 513/514 und zwei von anderen KED
Uberstellten Fahrzeugen der AT-Betrieb in
Schneidemihl. Sie fuhren nach Alte Ei-
che, Kolmar und Usch. In Hohensalza er-
6ffnete die KED Bromberg im Dezember
1913 ihren letzten AT-Stltzpunkt mit den
AT 537/538 bis 541/542. Ihre Einsatze fihr-
ten nach Elsenau und Uber Moglino nach
Bartschin. Sie fuhren taglich durchschnitt-
lich 178 km je AT. Zum Ende des Ersten
Weltkriegs war das Einsatzgebiet der Ho-
hensalzaer AT von Polen besetzt, und die
ED Bromberg konnte Uber die dortigen
Fahrzeuge nicht mehr verfligen.
Dagegen erweiterten sich die von den AT
in Schneidemuihl befahrenen Strecken von
64 auf 223 km. Zu ihren Zielorten kamen
Netzthal, Kreuz, Linde Uber Flatow und
Lebehnke hinzu, und der Bestand wurde
auf sieben Wittfeld-AT erhoht. Nach dem

Versailler Friedensvertrag vom 28. Juni
1919 muBten 60% des Direktionsbezirks
Bromberg an die PKP abgetreten werden,
die auch neun der 13 Akkutriebwagen der
ED bekamen. Daraufhin wurde am 10. Ja-
nuar 1920 die ED Bromberg aufgeldst. Die
AT-Stltzpunkte Custrin und Schneidemhl
kamen zur am gleichen Tage neugegrin-
deten ED Osten.

Direktionsbezirk Cassel

Im Marz 1911 begann in Soest die KED
Cassel mit dem AT-Betrieb und stationier-
te dort die spateren AT 379/380 und 381/
382. Sie fuhren nach Hamm, Lippstadt
und Unna, gelegentlich auch nach Ahlen,
Geseke und Schwerte. Mit einer durch-
schnittlichen Fahrleistung von 247 km je
AT erreichten sie eine Jahresfahrleistung
von 90 144 km. Die nachste Ladestation
nahm man im Februar 1912 in Cassel
Oberstadt, heute Kassel Hbf, in Betrieb
und stationierte dort die AT 443/444, 445/
446 und 495/496. Sie verkehrten anfangs
im Vorortdienst nach Obervellmar und Wil-
helmshéhe, ab 1913 auch nach Hanno-
versch Mlnden, Ménchshof und Wabern.
Im Jahre 1921 erhielt Cassel von M(inster
die dreiteiligen Wittfeld-AT 565/565a/566
und 567/567a/568, und zum Jahresan-
fang 1923 verteilten sich die Fahrzeuge

wie folgt:

Cassel: AT 443/444, 445/446, 517/518,
565/565a/566 und 567/567a/
568

Soest: AT 379/380 und 381/382.

Direktionsbezirk Coin

Die KED Céln bekam zehn Wittfeld-AT der
ersten Lieferserie und beheimatete vier
von ihnen ab Januar 1909 in Homberg, wo
eine Ladestation eingerichtet worden war.
Im Februar folgte die Stationierung von
drei Fahrzeugen in Coln und im April von
weiteren drei in Diren. Sie fuhren auf den
Strecken Crefeld — Trompet — Friemers-
heim/Homberg/Menzelen, Diren — Mon-
chen-Gladbach, Céln — Horrem, Coln —
Dormagen und Céln — Euskirchen, spater
auch nach Xanten. Eingesetzt wurden die
spateren AT 317/318 bis 335/336.



EifenbahndiveRtionsbesivk Goln.

FETEr
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Die Wartung aller Fahrzeuge erfolgte durch
die Betriebswerkstatte in Crefeld. Dort
nahm man im Mai 1912 eine Ladestation
in Betrieb, und der AT-Verkehr konnte nach
Viersen, Ohligs und Wipperfihrt — Born
erweitert werden. Von der KED Erfurt ka-
men bis 1914 die AT 337/338 und 339/340
zur Verstarkung.

Wahrend des Ersten Weltkriegs wurde die
Ladestation in Céln auBer Betrieb gestellt.
Die AT 325/326 und 327/328 erhielt 1920
die ED Mainz. Damit befanden sich am 1.
April 1921 noch drei Wittfeld-AT in Duren
und sieben in Crefeld.

Direktionsbezirk Danzig

Bei der KED Danzig begann im Oktober
1908 mit den spéateren AT 241/242 und
243/244 der fahrplanméBige AT-Verkehr
zwischen Danzig und Dirschau, der 1909
bis nach Zoppot ausgedehnt wurde. Spa-
ter verkehrten die AT auch nach Saspe,
und nach Inbetriebnahme einer Ladesta-
tion in Dirschau kam die Strecke Dirschau
— Schmentau hinzu.

Im September 1910 beheimatete man in
Konitz die spateren AT 371/372 und 373/
374 und in Marienwerder die von Konigs-
berg Uberstellten AT 263/264 bis 267/268.
Im Marz 1912 folgte noch die Statio-
nierung der AT 263/264 und 265/266 in
Stolp sowie des AT 479/480 in GoBlers-
hausen.

Im Jahre 1913 fuhr jedes Fahrzeug 102 km
taglich. Das erhdhte sich im anschlieBen-
den Winterfahrplan auf 123 km/Tag. Mit
196 km/Tag fuhr der GoBlershausener AT
einen Spitzenwert. Gefahren wurde zwi-
schen Danzig und Neufahrwasser, von
Danzig Uber Dirschau nach Schmentau,
von Marienburg nach Schmentau, Riesen-

burg und Freysradt (Westpr.), von GoB-
lershausen nach Thorn und Gber Grau-
denz nach Gruppe, von Konitz nach Tu-
chel, Zempelburg, Czersk und Schlochau,
von Stolp nach Rummelsburg, Stolpmin-
de und Bltow Gber Schlawe. Dazu hatte
man Ladestationen in Bltow und Rum-
melsburg eingerichtet und nutzte in Thorn
die Ladestation der KED Bromberg.

Als Folge des Ersten Weltkriegs kamen
am 10. Januar 1920 die ED Danzig und
Uber 50% ihres Streckennetzes zur neu-
gegrindeten PKP. Dadurch gelangten
auch Wittfeld-AT in polnischen Besitz, u.a.
die Danziger AT 241/242, 243/244, 479/
480. Marienwerder mit den AT 475/476
und 477/478 wurde der ED Konigsberg
und Stolp mit den AT 263/264 und 265/
266 der ED Stettin angegliedert. Die neu-
gebildete ED Osten erhielt die AT 371/
372, 373/374 und 473/474.

Direktionsbezirk Elberfeld

Die KED Elberfeld begann im Dezember
1908 in Barmen-Wichlingshausen mit den
spateren AT 279/280 bis 283/284 den AT-
Betrieb. Im Februar 1909 folgte Lennep
mit den spateren AT 285/286 bis 289/290.
Gefahren wurde mit ihnen von Barmen
nach Mettmann und von Lennep nach
Wipperflhrt sowie Wermelskirchen. Im
September 1910 kamen die spéateren
AT 383/384 bis 393/394 nach Barmen-
Wichlingshausen.

Es erfolgten daraufhin Umstationierungen
alterer AT nach Lennep und von Lennep
nach Schwerte (AT 285/286 und 287/288),
mit denen dort der AT-Verkehr aufgenom-
men wurde. Lennep erhielt 1911 die mit
NebenschluBmotoren und fir Nutzbrem-
sung ausgerlsteten spateren AT 223/224,
225/226 und 231/232, die kurzzeitig als
AT 421/422, 423/424 und 429/430 bezeich-
net worden waren. Nach erneuten Umsta-
tionierungen und Abgaben an andere KED
befanden sichim Méarz 1914 folgende Fahr-
zeuge im Bestand:

Barmen-W: AT 387/388 bis 393/394
Lennep: AT 223/224, 225/226, 231/232
Schwerte: AT 279/280 bis 283/284.

Ihre Einsatzstrecken hatte man erweitert
und fuhr, nachdem in Disseldorf eine La-
destation errichtet worden war, von Bar-
men nach Dulsseldorf und Sprockhdvel,
von Dusseldorf nach Calcum und Langen-
feld, von Lennep nach Remscheid, Wer-
melskirchen und Wipperfihrt sowie von
Schwerte nach Arnsberg und Hagen. Im
Winterfahrplan 1913/14 fuhren die Barmer
AT tagliche Planleistungen zwischen 142
und 246 km. Die Schwerter Fahrzeuge er-
reichten 1914 eine durchschnittliche tagli-
che Laufleistung je AT von 156 km.

Direktionsbezirk Erfurt

Im November 1908 nahm die KED Erfurt
eine Ladestation flr Speicherbatterien in
Gerstungen in Betrieb und beheimatete
dort die AT 11/12 und 13/14, die spateren
AT 337/338 und 339/340. In Gotha be-
gann der AT-Betrieb im Januar 1909 mit
den AT 15/16 und 17/18, den spateren
AT 341/342 und 343/344. Von Gerstun-
gen fuhren sie nach Eisenach, Bebra und
Heringen, von Gotha nach Langensalza,
Ohrdruf und Arnstadt tiber Neudietendorf,
wo sie kopfmachen muBten.
Vom Winterfahrplan 1912/13 an verkehr-
ten die Gerstunger AT Uber Heringen hin-
aus bis nach Vacha. Im Jahre 1910 erhielt
Gotha Verstdrkung durch den spateren
AT 395/396. Bis 1914 gab es zahlreiche
Beheimatungsanderungen und Abgaben
an andere KED, u.a. als die neuen AT 435/
436 bis 439/440 eintrafen. Als letzter kam
der in Malmé ausgestellte AT 579/580 im
Jahre 1914 nach Gotha.
Damit waren sechs Wittfeld-AT vorhan-
den, die bis in die Nachkriegsjahre verblie-
ben und sich zum Jahresbeginn 1923 wie
folgt verteilten:
Gerstungen: AT 435/436 und 437/438
Gotha: AT 245/246, 341/342, 439/
440 und 579/580.

Direktionsbezirk Essen

Die KED Essen nahm im November 1908
eine Ladestation in HeiBen in Betrieb und
stationierte dort die ihr zugewiesenen vier

Velbert
-1

Gifenbahndivektionsbesivk Elherfeld.
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Abb. 169
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Bild 170: Bei Wupperial-Barmen sind die ETA 179.008 und 179.014 unterwegs. Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

Akkutriebwagen mit den Bahnnummern
91/92 bis 97/98, die spateren AT 291/292
bis 297/298. Der 1913 gelieferte AT 505/
506 kam ebenfalls nach HeiBen.

Im Oktober des gleichen Jahres nahm
man in Kettwig eine Ladestation und die
AT 521/522, 523/524, 557/558 und 559/
560 in Betrieb. Die AT verkehrten von
HeiBen anfangs nach Dahlhausen (ber
Steele und nach Osterfeld, ab 1913 lber
Dahlhausen hinaus bis Hattingen. Von
Kettwig fuhren sie bis Kupferdreh, Styrum
und Werden.

Der Fahrzeugbestand blieb iber den Er-
sten Weltkrieg hinaus bestehen, wobei
gelegentlich mal ein AT zwischen HeiBen
und Kettwig wechselte.

Direktionsbezirk
Frankfurt/Main

Im Oktober 1908 nahm die KED Frankfurt/
Main in Limburg die spateren AT 345/346
und 347/348 als erste in Betrieb. Als Ver-
starkung kam Anfang 1909 von Saarbriik-

ken der Versuchs-AT 50 hinzu. Sie fuhren
nach Camberg, Laurenburg, Siershahn,
Weilburg, Westerburg und Zollhaus. Als
weitere Einsatzstellen folgten im Dezem-
ber 1910 Héchst und im Juli 1912 Hungen.
In Hochst stationierte man die spateren
AT 397/398 bis 403/404. Sie befuhren die
Strecken Hochst/Frankfurt Hbf — Gries-
heim — Frankfurt-Fahrtor, Héchst — Soden
und Griesheim — Goldstein — Mérfelden/
Frankfurt Stid — Langen.

Am 31. Méarz 1913 endete der AT-Verkehr
nach Frankfurt-Fahrtor. Von Hungen aus
verkehrten die AT nach Friedberg und
Miicke. Limburg erhielt bereits 1911 weite-
re Verstarkung durch die mit Nutzbremse
ausgerlsteten AT 227/228 und 229/230,
die kurzzeitig die Bahnnummern AT 425/
426 und 427/428 trugen. 1912 folgte noch
der AT 233/234. Bis Ende Méarz 1914 er-
héhte sich der Bestand an Wittfeld-AT
durch Neulieferungen und Zuweisungen
aus der KED Erfurt auf 18 Fahrzeuge. Sie
verteilten sich zu diesem Zeitpunkt wie
folgt:

Limburg: AT 227/228, 229/230, 233/234,
345/346, 347/348, 533/533a/
534, 535/535a/536

Hoéchst: AT 343/344, 395/396 bis 403/
404, 561/562
Hungen: AT 517/518, 519/520 und 563/

564.
Wahrend des Ersten Weltkriegs erfolgten
haufig Umbeheimatungen im Direktions-
bezirk und Abgaben an andere KED. Der
AT-Betrieb in Hungen und Hoéchst endete
im Juni 1915. Die Fahrzeuge erhielt Lim-
burg.
Nach der Abgabe weiterer AT zwischen
1920 und 1922 verfligte Limburg noch
tber folgenden Bestand:
AT 227/228, 229/230, 233/234, 343/344
bis 347/348, 403/404, 519/520, 533/533a/
534 und 535/535a/536.

Direktionsbezirk Halle

Die KED Halle nahm im November 1908 in
Cottbus eine Ladestation in Betrieb und
stationierte dort die ihr zugewiesenen spé-
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teren AT 245/246 bis 255/256. Sie befuh-
ren die Strecken nach Forst, Peitz, Sprem-
berg und Senftenberg — Zschipkau. Die
Einsatzstrecken wurden sehr bald mit Fahr-
ten nach Finsterwalde, Ruhland, Riet-
schen, Teuplitz, Lauchhammer und WeiB3-
wasser auf ca. 266 km erweitert. Erreich-
ten die Fahrzeuge 1909 eine durchschnitt-
liche Fahrleistung von 33 800 km, so wa-
ren es zwischen 1910 und 1913 bereits
41 600 km. Ab 1911 gab es Neuzugénge
und daftir Abgaben alterer AT an andere
KED, so dai3 im Marz 1914 noch vorhan-
den waren:

AT 247/248, 249/250, 251/252, 255/2586,
441/442 und 493/494.

Direktionsbezirk Hannover

Die KED Hannover stationierte ihre ersten
Akkutriebwagen im Januar 1909 in Hildes-
heim, nachdem die Ladestation fertigge-
stellt war. Es waren die spéteren AT 299/
300 bis 303/304. Im Marz des gleichen
Jahres folgte Uelzen mit den spéateren
AT 305/306 und 307/308. Die Hildeshei-
mer Fahrzeuge verkehrten bis Hannover,
die Uelzener nach Salzwedel und Soltau.
Im November 1910 folgte die Beheima-
tung der neuen AT 375/376 und 377/378
in Lineburg.

In Hameln begann der AT-Betrieb im Au-
gust 1912 mit vier der neuen AT 453/454
bis 463/464, von denen zwei den Uelzener
Bestand verstarkten. Lineburg erhielt im
gleichen Jahr von Schwerte den AT 285/
286. Im Marz 1914 befanden sich von den
14 Wittfeld-AT zwei in Hildesheim, vier in
Uelzen, drei in Lineburg und finf in Ha-
meln. Den Betrieb in Lineburg stellte man
1917 wieder ein. Nach dem Ersten Welt-
krieg wurden die AT 377/378, 453/454 und
455/456 an die PKP abgegeben. Als “Er-
satz” kamen von Elberfeld die flr den Nutz-
bremsbetrieb ausgerlisteten AT 223/224,
225/226 und 231/232, so daB3 zum Jahres-
anfang 1923 wieder 14 AT vorhanden wa-
ren, stationiert in

Hameln: AT 375/376, 457/458 bis
463/464

Hildesheim: AT 285/286, 299/300 bis
305/306

Uelzen: AT 307/308, 223/224, 225/

226 und 231/232.

Eifenbabhudivektionsberirh Hamnover.
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Im Sommer 1914 verkehrten die AT von
Hildesheim nach Hannover, Lamspringe
und Nordstemmen, von Hameln nach Bad
Pyrmont, Lehrte, Nordstemmen und Rin-
teln. Die Uelzener fuhren nach Bevensen,
Celle, Salzwedel und Soltau, die Liinebur-
ger nach Donitz, Harburg, Lauenburg und
Uelzen. Die Lange aller Einsatzstrecken
betrug ca. 460 km.

Direktionsbezirk Kattowitz

Die KED Kattowitz begann im November
1908 mit den spateren AT 257/258 und
259/260 von Beuthen aus mit dem AT-
Verkehr auf der 17 km langen Strecke Uber
Koénigshitte nach Kattowitz. An Werkta-
gen wurden die Fahrzeuge dem Verkehrs-
aufkommen gerecht. An Sonn- und Feier-
tagen mit immensem Ausflugsverkehr
reichte ihre Beférderungskapazitat von 100
Fahrgasten sehr oft nicht aus. Als Ersatz
muBten bis auf 22 Achsen verstarkte
Dampfzliige gefahren werden. An diesen
Tagen fuhren die AT Sonderfahrten ge-
schlossener Gesellschaften zu Ausflugs-
zielen in der Region.
Durch Zugédnge von anderen Direktionen
erhohte sich der AT-Bestand, und im Méarz
1914 waren die AT 257/258, 259/260, 261/
262, 267/268 und 269/270 in Beuthen sta-
tioniert. Zu diesem Zeitpunkt fuhren sie im
taglichen Durchschnitt 132 km je AT. Der
Einsatzbereich war auf 102 km ausgedehnt
und umfaBte die Strecken
» Beuthen— Kattowitz Gber Kénighiitte und
Laurahutte
= Beuthen — Laurah(tte — Schoppinitz —
Myslswitz
Beuthen — Gleiwitz — Kattowitz
Gleiwitz — Gieraltowitz — Knurow und
Kattowitz — Schoppinitz — Sosnowitz.

Zwischen Beuthen und Kattowitz verkehr-
ten ca. 50% der gefahrenen Ziige. Nach
dem Ersten Weltkrieg entfiel das Zugpaar
zwischen Gleiwitz und Knurow. Dafir er-
weiterte man die Einséatze auf die Strecken
* Beuthen — Tarnowitz — Lublinitz,

s Beuthen — Preiskretscham und

« Kattowitz — Nicolai.

Das befahrene Streckennetz vergréBerte
sich dadurch auf ca. 165 km. Am 21. Okto-
ber 1921 muBte der ostliche Teil der ED
Kattowitz mit vielen von den AT befahre-
nen Strecken an die PKP abgetreten wer-
den. Beuthen kam mit seinen Fahrzeugen
am 18. Juni 1922 zur neugebildeten ED
Oppeln. Der Verkehr mit Wittfeld-AT ende-
te dann im Jahre 1923. Die AT 259/260
und 267/268 erhielt Lauban, die restlichen
drei Glsten.

Direktionsbezirk Konigsberg

Im Oktober 1908 nahm man in Insterburg
die erste Ladestation und die AT 6001/
6002 bis 6007/6008, spatere AT 261/262
bis 267/268 in Betrieb. Sie fuhren auf den
Strecken nach Gerdauen, Goldap, Gum-
binnen und Norkitten. Im Dezember 1908
folgte die Betriebsaufnahme in Allenstein
mit den AT 6009/6010 bis 6013/6014, den
spateren AT 269/270 bis 273/274. Sie ver-
kehrten nach Guttstadt, Mohrungen, Or-
telsburg und Wartenburg.

Im Jahre 1910 erhielt Allenstein die spate-
ren AT 415/416 bis 419/420, gab seine
alteren Fahrzeuge nach Insterburg ab, und
von Insterburg gingen drei AT an andere
Direktionen. Bis 1914 erhielten Insterburg
noch die AT 465/466 bis 471/472 und 503/
504 und Konigsberg die AT 499/500 und
501/5602. In Ponarth (Kénigsberg) nahm
man im Mai 1913 eine Ladestation in Be-
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Bild 175: Am
Haltepunkt
Frth bei
Deisenhofen
(Strecke
Minchen—
Deisenhofen )
hat Ernst
Schdrnerden
AT317/318
mitangehédng-
tem Pw-
PostL9771
aufgenommen.
Abb.:

E. Schérner,
Sammlung
Dr. Schein-
graber

trieb. Fur die letzten Neuzugéange erfolg-
ten Abgaben alterer Fahrzeuge. Im Marz
1914 befanden sich folgende Wittfeld-AT
im Direktionsbezirk:

Allenstein: AT 415/416 bis 419/420

Insterburg: AT 465/466 bis 471/472,
503/504

Kénigsberg: AT 271/272, 499/500 und
501/502.

Zu diesem Zeitpunkt umfaBten die Ein-
satzstrecken ca. 456 km. Hinzugekommen
waren die Strecken:

Insterburg — Tilsit

Gumbinnen — Stallupénen

Allenstein — Osterrode (Westpr)
Hohenstein (Ostpr) — Osterrode (Westpr)
Hohenstein (Ostpr) — Soldau

Wartenburg — Bischofsburg — Sensburg
Konigsberg — Bartenstein

Kénigsberg — Lodwenhagen.

Eingestellt worden war der Verkehr von
Allenstein nach Mohrungen. Wahrend die
Koénigberger AT nur geringe Fahrleistun-
gen erreichten, fuhren die Allensteiner zwi-
schen 1910 und 1913 durchschnittlich ca.
43 000 km/Jahr und die Insterburger ca.
40 400 km/Jahr.

Direktionsbezirk Magdeburg

In Gusten eroffnete im Januar 1909 die
KED Magdeburg den Betrieb mit den ihr
zugeteilten AT 61/62 bis 67/68, den spate-
ren AT 309/310 bis 315/316. Sie verkehr-
ten nach Aschersleben, Baalberge, Barby
und StaBfurt. Bis 1912 wurde der Verkehr
nach Coéthen und Magdeburg, auf insge-
samt ca. 135 km, erweitert. Zum Jahres-
wechsel 1911/12 erhielt Glisten die AT 431/
432 und 433/434 und gab die AT 313/314
und 315/316 ab. 1913 folgte der AT 497/
498 zur Verstarkung. Der Bestand von

funf Wittfeld-AT hielt sich (ber den Ersten

Weltkrieg hinaus.

Anfang 1921 kamen von Posen die dreitei-
ligen AT 547/547a/548 bis 553/553a/554
nach Gisten, und der AT 431/432 ging
nach Cottbus. Im Juni des gleichen Jahres
nahm man in Brandenburg/Havel eine La-
destation in Betrieb und mit dem AT 311/
312 den Verkehr nach GroBwusterwitz auf.
In der anschlieBenden DRG-Zeit war Gu-
sten anfangs der Stiitzpunkt mit dem héch-
sten Bestand an Wittfeld-AT. Den AT 549/
0549/550 stationierte man in dieser Zeit
nach der Einrichtung einer Ladestation in

- .
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Halberstadt. Ab 1921 gehérte auch der
Speichertender-Triebwagenzug AT 577/
577a/578/SpT 1 zum Gistener Bestand.
In den zwanziger Jahren war der Einsatz-
bereich der Fahrzeuge auf ca. 390 km aus-
gedehnt worden, was 28% der Strecken
des Direktionsbezirks entsprach.

Direktionbezirk Mainz

Im Marz 1908 kamen die ersten Wittfeld-
AT nach Mainz. Es waren von der Wag-
gonfabrik Gebr. Gastell fertiggestellte Fahr-
zeuge, mit denen Probefahrten stattfan-
den. Im September des Jahres 1908 flihr-
te auch die ED mit einigen Fahrzeugen
Versuchsfahrten nach Gau-Algesheim und
Bad Munster am Stein durch. Zuvor waren
in Mainz ab Februar 1907 die A1A-Ver-
suchstriebwagen 1751 bis 1755, spatere
AT 201 bis 205, im Versuchseinsatz nach



Ingelheim, Oppenheim und Risselsheim.
Im Oktober 1910 nahm man in Worms
eine Ladestation und die spateren AT 405/
406 bis 413/414 in Betrieb. Sie verkehrten
nach Alzey, Biblis sowie Uber Lampert-
heim nach Mannheim und Weinheim. An-
fang 1912 nahmen in Darmstadt die
AT 481/482 bis 485/486 den Betrieb auf.
Sie fuhren nach Frankfurt/M, Heppenheim,
Weinheim, Babenhausen und Erfelden. Im
Oktober 1913 erfolgte die Eréffnung der
Ladestation in Oberlahnstein mit Statio-
nierung der AT 525/526 bis 531/532. Im
Mérz 1914 verteilten sich die Wittfeld-AT
im Direktionsbezirk wie folgt:

Darmstadt: AT 409/410, 413/414,
481/482, 485/486
Mainz: AT 483/484,383/384 oder

385/386

AT 525/526 bis 531/532

AT 405/406,407/408,
411/412, 383/384 oder
385/386.

Wahrend des Ersten Weltkriegs gab es
leihweise und zeitlich begrenzte Stationie-
rungswechsel mit anderen Direktionen.

Oberlahnstein:
Worms:

Direktionsbezirk Miinster

Im September 1911 begann in Minster
mit den von Lennep Uberstellten AT 287/
288 und 289/290 der AT-Betrieb. 1912
kamen die AT 447/448 und 449/450 hin-
zu. Sie verkehrten nach Coesfeld, Ems-
detten, Haltern, Hamm, Lengerich, Och-
trup und Telgte. Bis Anfang der zwanziger
Jahre folgten als Zielorte Gronau, Lipp-
stadt, Osnabriick und Rheine. Im Juni 1912
nahm man im Aurich mit den von Munster
umbeheimateten AT 287/288 und 289/290
den Betrieb auf. Von Gusten kamen noch
die AT 313/314 und 315/316.

Zum Winterfahrplan ersetzte man dann
die zweiteiligen Fahrzeuge komplett durch
die dreiteiligen AT 547/547a/548, 549/
549a/550, 565/565a/566 und 567/567a/
568, von denen die beiden ersten 1915
nach Posen abgegeben wurden. Die zwei
anderen erhielt 1921 Cassel, nachdem
1920 der AT-Betrieb in Aurich eingestellt
worden war. Eingesetzt wurden die Fahr-
zeuge vorwiegend zwischen Aurich und
Emden.

Im Mai 1914 nahm man in Osnabrick eine
Ladestation in Betrieb. Stationiert waren
dort bis Anfang der zwanziger Jahre meist
drei Wittfeld-AT, u.a. zum Jahresanfang
1923 die AT 383/384, 447/448 und 449/
450, 1925/26 auch der AT 403/404. An-
fangs fuhren sie nach Bohmte, |bbenbi-
ren, Lengerich, Melle und Oesede, spater
auch nach Diepholz, Dissen, Bad Rothen-
feld, Léhne, Rheine und kurzzeitig nach
Quakenbrick. lhre durchschnittliche tagli-
che Laufleistung erhdhte sich in dieser
Zeit von 123 km auf 237 km.

Direktionsbezirk Posen

Der Direktionsbezirk war der letzte, in dem
die K.P.E.V. den AT-Verkehr einrichtete.
Im Oktober 1913 kam der AT 515/516 nach
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Bilder 168, 169, 171 bis 174, 176 bis 178 und 180 (Karten auf den Seiten 80 bis 85): Ausge-
wdhlte Einsatzgebiete von Witifeld-AT in den preuBischen Direktionen. Abb.: Sammlung Bézold

Posen, und Anfang 1914 folgte der AT 551/
551a/552. In Bentschen nahm man eine
Ladestation in Betrieb. Nach dem Ende
der Baltischen Ausstellung in Malmé wur-
de der dort présentierte AT 553/553a/554
in Bentschen beheimatet. Ab 1915 ver-
starkten die von Aurich gekommenen
AT 547/547a/548 und 549/549a/550 den
Bestand in Bentschen.

Von Posen aus verkehrten die AT nach
Dombrowka, Gréatz, Kreising, Moschin und
Schokken, von Bentschen aus nach Birn-
baum und Meseritz. Nach dem Ersten
Weltkrieg muBte nahezu die Halfte der ED
Posen an die PKP abgetreten werden, und
die Direktion wurde am 10. Januar 1920
aufgeldst. Die zuletzt in Bentschen statio-
nierten vier dreiteiligen Wittfeld-AT gingen
zuvor nach Gusten, den AT 515/516 beka-
men die PKP.

Direktionsbezirk Saarbriicken

Gegen Jahresende 1908 kam der spatere
AT 349/350 nach Conz und léste den seit
einem Jahr dort eingesetzten Versuchs-
AT Nr. 50 ab, der zur KED Frankfurt/M
abgegeben wurde. Saarbriicken erhielt
zum gleichen Zeitpunkt den spateren
AT 351/352. Sein Einsatz begann im De-
zember 1908. Gleiches erfolgte in Dillin-
gen mit dem AT 353/354 fur den Verkehr
nach Primsweiler, der 1913 wieder einge-
stellt wurde.

Der Conzer AT fuhr tber Trier West und
Ehrang bis Cordel, der Saarbriickener nach
Grof3 Rosseln, Saargemiind und v.d.Heydt.
In Neunkirchen nahm man im Méarz 1912
eine Ladestation sowie die AT 487/488 und
489/490 in Betrieb. Bis zum Marz 1914
folgte noch die Indienststellung der AT 507/
508 bis 511/512, von denen je einer in
Conz, Neunkirchen und Saarbrlicken be-
heimatet wurde. Von Conz aus verkehrten
zu diesem Zeitpunkt die AT nach Beurig —
Saarburg und Gber Trier nach Kyllburg und
Waldrach, die Saarbriickener nach For-
bach, Bous, Saargemiind und GroB3 Ros-

seln. Die in Neunkirchen stationierten AT
kamen nach St. Wendel und (iber Wem-
metsweiler nach Saarbrlicken.

Wahrend des Ersten Weltkriegs stationier-
te man AT auch in Trjer. Nach seinem
Ende gehorten zur neugebildeten ED Trier
die AT 349/350, 351/352 und 509/510. Zu
den Saar-Eisenbahnen kamen die AT 353/
354, 487/488, 489/490, 507/508 und 511/
512.

Direktionsbezirk Stettin

Die KED Stettin erhielt aus der ersten
Lieferserie die spateren AT 275/276 und
277/278 und beheimatete sie in Stettin.
Sie verkehrten ab November 1908 nach
Altdamm, Greifenhagen und Pasewalk.
Nach dem Zugang des AT 273/274 konn-
te 1912 der Verkehr nach Angermiinde
und Pyritz Gber Stargard erweitert werden.
Im Juli 1913 er6ffnete man den AT-Betrieb
in Greifswald und einen Monat spéter in
Eberswalde. Nach dem Zugang der AT
491/492, 543/544, 545/546 und 555/556
verteilten sich die AT im Marz 1914 wie

folgt:

Eberswalde: AT 543/544, 545/546

Greifswald: AT 491/492

Stettin: AT 273/274 bis 277/278 und
555/556.

Das von ihnen befahrene Streckennetz
war auf ca. 338 km erweitert worden, und
die Fahrzeuge fuhren taglich durchschnitt-
lich 154 km. Von Stettin aus kamen sie
nach Angermiinde, Pasewalk, Podejuch
und Pyritz, von Greifswald nach Velgast
Uber Stralsund und von Eberswalde nach
Seelow Uber Freienwalde und Freienwal-
de Uber Angermunde. Nach dem Ersten
Weltkrieg gelangten alle AT in den Be-
stand der spéateren DRG. Zur ED Stettin
kam 1920 infolge der neuen Ostgrenzen
der AT-Stltzpunkt Stolp, ex ED Danzig. Im
November 1921 stationierte man Wittfeld-
AT in Blitow, wo sich bereits aus der Vor-
kriegszeit eine Zwischenladestation fir die
Stolper AT befand.
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im Bahnhof Mtnchen Ost. Abb.: Dr. G. Scheingraber

Einsatz auBerhalb PreuBens

AuBer der K.P.E.V. bezogen nur noch die
Reichseisenbahnen ElsaB3-Lothringen Witt-
feld-AT. Eine erste Gruppe von drei Trieb-
wagen lieferte 1910 Gastell (EL 1/2 bis
EL 5/6). Sie wurden in Metz stationiert.
1912/13 erhielten sie leistungsfahigere
Speicherbatterien fiir 130 km Fahrbereich.
1914 folgte die Indienststellung von weite-
ren vier AT 3/12 fiir 180 km Fahrbereich.
Die EL 7/8 und EL 9/10 erhielt StraBburg,
die EL 11/12 und EL 13/14 Saargemiind.
Die AFA Berlin-Hagen war nach dem Er-
sten Weltkrieg an einem Einsatz von Witt-
feld-AT in Bayern interessiert und wandte
sich 1919 an das zustdndige Staatsmini-
sterium in Manchen. Das Bayerische Ver-
kehrsministerium sah jedoch “in Ricksicht
auf die Beschaffungsschwierigkeiten kei-
ne Veranlassung, dem Anerbieten der Fir-
ma naherzutreten®. Anders jedoch der
Stadtrat von Kempten, der im Jahre 1920
mit Akkutriebwagen “Vermittlungszige”

nach Hegge und Personenziige nach
Buchloe, lllertissen und Sonthofen fahren
wollte, um die verknappte und teure Kohle
einzusparen. In Mutnchen lehnte man das
jedoch weiterhin ab, und erst nach einer
Intervention in Berlin erreichte man mit
Unterstutzung von G. Wittfeld, daB am 14.
August 1920 von Worms der AT 531/532
nach Kempten (berstellt werden konnte.

Nach den Bestimmungen des Versailler
Vertrags mufBten im Osten groBe Teile des
Reichsgebiets an Polen abgetreten wer-
den. Den Bahnbetrieb Ubernahmen die
PKP. Sie erhielten auBer Lokomotiven und
Wagen 1922 auch 20 Wittfeld-AT, mit de-
nen sie den AT-Verkehr in den Regionen
Danzig und Posen fortsetzten. Das Eisen-
bahn-Zentralamt (EZA) in Berlin verflgte
dazu vorrangig die Abgabe von AT 3, die
noch Speicherbatterien fir 100 km Fahr-
bereich hatten. Daraufhin kam es im
Tausch auch zur Abgabe von AT aus west-
lichen Direktionsbezirken, u.a. von Uelzen
und Trier.
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Nachdem die mit Nebenschlu3- und Ver-
bundmotoren ausgeristeten Akkutriebwa-
gen nicht das erwartete Ergebnis der Rick-
gewinnung von Ladeenergie erreichten,
setzte die K.P.E.V. ihre Bestrebungen zur
weiteren Verbesserung der Wirtschaftlich-
keit des AT-Betriebs fort und befal3te sich
1913/14 mit der Verwendung von Edison-
Speichern. Mit den aus vernickelten Stahl-
platten bestehenden Alkalibatterien war

gegentiber den damals verfligbaren Blei-~

batterien eine Masseeinsparung bis zu
75% erreichbar. Dadurch konnten die
Dienstmasse. der AT reduziert oder ihre
Nutzmasse vergréBert sowie das Be-
schleunigungsvermégen und der Fahrbe-
reich erhoht werden.

Die Stahl-Akkumulatoren versprachen wei-
terhin eine héhere Lebensdauer, leichtere
Wartung, geringere Sto3- und Erschitte-
rungsempfindlichkeit sowie kirzere Lade-
zeiten. Sie waren jedoch teurer als die
Bleibatterien und hatten einen geringeren
Wirkungsgrad. Durch eine ausgedehnte
Erprobung sollten die erreichbaren Vortei-
le ausreichend getestet werden. Die LHW
Breslau und die BEW Berlin erhielten den
Auftrag zum Bau von funf aus je drei zwei-
achsigen Wagen bestehenden Triebwa-
genzugen mit der Radsatzfolge A1 + A1 +
1A. Die Speicherbatterien lieferte die AFA
Berlin-Hagen.

Den ersten der Triebwagenziige préasen-
tierte man bereits 1914 auf der Baltischen
Ausstellung in Malmé. Der Beginn des
Ersten Weltkriegs verzégerte und verhin-

derte groftenteils alle Plane der K.P.E.V.
mit diesen Fahrzeugen. Sie konnten erst
im Jahre 1916 als AT 569/569a/570 bis
577/577a/578 an die KED Breslau gelie-
fert werden. Mit den ersten beiden Ziligen
fand am 12. November 1916 zwischen
Breslau und Glatz (94 km) eine offizielle
Abnahme-Probefahrt statt, die problemlos
verlief.

Die Wagenuntergestelle bestanden aus
einer Profileisenkonstruktion mit Langs-
und Querverbindern sowie Sprengwerken
zur Verstarkung. Die Lenkradsatze liefen
in Gleitlagern. Jeder Treibradsatz war
durch Blatt- und Schraubenfedern, jeder
Laufradsatz nur durch Blattfedern abgefe-
dert. Die Wagen hatten Stangenpuffer und
Schraubenkupplungen. Fir den Wagen-
kasten wurde die bliche Holzkonstruktion
mit gewélbtem Dach ohne Oberlichtauf-
satz und auBBerer Blechverkleidung ausge-
fihrt. Die Stirnenden mit den Einstiegstu-
ren und Fihrerrdumen waren leicht nach
innen eingezogen. Alle Stirnenden besa-
Ben freie Bihnenlibergange.

Fir einen Notausstieg waren unter den
Seitenfenstern waagerechte Griffstangen
und am Untergestell ein durchgehendes
Stahlrohr vorhanden. Die véllig gleich aus-
gefiuhrten Endwagen hatten nur einen stirn-
seitigen Fuhrerraum, der Mittelwagen ei-
nen an jedem Fahrzeugende. Dadurch
konnten wahlweise Ziige mit einem, zwei
oder drei Wagen gefahren werden. Die
vorgesehene Vielfachsteuerung ermdglich-
te auch das Fahren von Wagenziigen bis
zu sechs Triebwagen.

Bei den Endwagen befand sich am Fihrer-

Akkutriebwagen AT,

haus hinter dem durch Schlagtliren von
auBen zugéanglichen Einstieg ein Grof3-
raum der |V. Klasse, anschlieend einer
der lll. Klasse. Nach dem Einstiegsraum
an einem Ende des Mittelwagens war ein
Abteil der Il. Klasse eingerichtet. Danach
folgten ein Gepackraum mit Hundeabteil,
ein Abort und ein Postabteil mit Seiten-
gang. Der Gepackraum war bedarfsweise
als Fahrgastraum der IV. Klasse verwend-
bar und dazu mit Klappsitzen ausgestat-
tet. Durch eine doppelfltiglige Schlagtr in
jeder Seitenwand war er zusétzlich von
auBen zuganglich, ebenso das Postabieil.
Der Dreiwagenzug besal3 insgesamt acht
Sitzplatze der Il. Klasse, 52 der |ll. und 54
der IV. Klasse sowie 30 Stehplatze der
IV. Klasse. Beheizt wurden die Fahrgast-

Bild 181 (oben): Akkumulatorentrieb-
wagen AT 575/575a/576 der K.P.E.V.
mit Stahlbatterien.

Abb.: Siemens-Bildarchiv,
Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 182: Fahrzeugskizze des AT 577/
0577/578 nach Umbau fiir den Befrieb
mit Speichertender und Bleibatterie.
Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber
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raume durch die Gblichen von auBBen be-
dienten PreBkohledfen unter den Sitzbéan-
ken.

Zu den Ublichen Steuer- und Bedienungs-
einrichtungen (Fahrschalter, Bremsventil
usw.) der Fuhrerstdnde gehoérten noch je
ein elektrisches Horn und Lautewerk so-
wie Schalter flr die Wagen- und Signalbe-
leuchtung. Firdie Druckluftversorgung des
Zugs verflgte der Mittelwagen uber eine
elektrisch angetriebene Knorr-Schieberluft-
pumpe mit selbsttatigem Druckregler, ei-
nen Hauptluftbehélter und eine Hauptluft-
leitung mit stirnseitigen Kupplungen fir die
Endwagen. Der Mittelwagen konnte als
einziger autark betrieben werden. Alle
Wagen hatten eine Druckluft-Klotzbremse
als Betriebs- und eine Spindelhandbremse
als Feststellbremse. Die restliche elektri-
sche Ausriistung befand sich auBerhalb
der Wagenkasten.

Ein eigenbellfteter, vierpoliger 66-kW-
Gleichstrom-ReihenschluBBmotor mit Wen-
depolen in Tatzlagerausfuhrung trieb ei-
nen Radsatz jedes Wagens an. Die drei

Fahrmotoren ermdglichten dem 78,75t
schweren Wagenzug eine Hochstge-
schwindigkeit von 70 km/h. Die aus 270
Zellen bestehende, 10,8t schwere Spei-
cherbatterie vom Typ DEAC A VIII hatte
eine Kapazitat von 300 Ah und eine Entla-
despannung von 330 V. Sie reichte im Hl-
gelland mit leichten Streckensteigungen
fir einen Fahrbereich von 160 km. Auf
ebener Strecke sollten 210 km erreicht wer-
den. Die Batteriezellen waren in seitlich
ein- und ausrollbaren Holzkdsten unter
dem Fahrzeugrahmen jedes Wagens un-
tergebracht.

Jede Speicherbatterie speiste nur den
Fahrmotor des dazugehdrenden Wagens.
Sie konnte zum Laden, entsprechend der
verfigbaren Ladespannung, in Reihe oder
beide Batteriehdlften parallelgeschaltet
werden.

Der Forderung der K.P.E.V. nach Viel-
fachsteuerung fir zwei Dreiwagenziige
entsprechend, verwendeten die BEW eine
elektromagnetische Schitzensteuerung
mit 155 V, das war die halbe Batteriespan-
nung, als Steuerspannung, gesteuertdurch
Schaltwalzen-Fahrschalter. Elektromagne-
tischen Antrieb hatten auch die Fahrtrich-
tungswender und die Batterieumschalter.
Die Schitze waren zu je funf Stlck in
Profileisengestellen unter jedem Wagen-
boden aufgehangt und elekirisch gegen
den Fahrtrichtungswender und den Batte-
rieumschalter verriegelt, um Fehlschaltun-
gen zu vermeiden. Eine zeitabhangige Si-
cherheitsfahrschaltung (Totmanneinrich-
tung) war ebenfalls vorhanden. Durch das
Loslassen eines Druckknopfes am Fahr-
schalter unterbrach der Fahrzeugfihrer
den Steuer- und Fahrstromkreis. Sieben
Sekunden spater schaltete sich automa-
tisch die Druckluftbremse ein, und der Wa-
genzug wurde abgebremst.

Zu Fahrtbeginn wurden die Batteriehalften
jedes Wagens parallelgeschaltet, um die
Verluste in den Anfahrwiderstanden ge-
ring zu- halten. War -die halbe Betriebs-
spannung erreicht, schlossen Schitze die
Vorwiderstande kurz, bis die volle Batte-
riespannung anlag. Eine von den BEW
verwendete Spezialschaltung erméglichte
zum Zwischenladen der Speicherbatterien

die “Energiertickgewinnung” beim Brem-
sen in Gefallefahrt. Dazu wurde mit weite-
ren Schaltstufen durch ein Zusatzschiitz
der Anker der Fahrmotoren direkt gespeist,
und der ReihenschluBmotor arbeitete da-
durch wie ein fremderregter, fur Nutzbrem-
sung geeigneter NebenschluBmotor. Die-
se Schaltstufen konnten auch zur weiteren
Geschwindigkeitserhéhung durch Feld-
schwéchung der Motoren benutzt werden.
Von 1916 an waren die AT 569/569a/570
bis 577/577a/578 in Breslau beheimatet
und wahrscheinlich auch eingesetzt. An-
gaben dazu sind nicht tberliefert.
Zwischen 1918 und 1920 wurden die flnf
Dreiwagenziige umbeheimatet. Anfang
1921 gehodrten sie nicht mehr zum Be-
stand der ED Breslau. Von den AT 569/
569a/570 bis 573/573a/574 gibt es keiner-
lei Angaben (lber die Stationierung und
ihre weitere Verwendung. Sie wurden von
der DRG, zusammen mit den in Gisten
eingesetzten AT 575/575a/576, zwischen
1924 und 1926 ausgemustert. Einer von
ihnen soll ab 1928 bei der Séhrebahn noch’
im Einsatz gewesen sein.

Der AT 577/577a/578 wurde 1921 als ein-
ziger fur den Betrieb mit Speichertender
umgebaut. Der Tender erhielt eine Blei-
batterie vom Typ 10 TM 600. Mit ihr er-
reichte der Zug einen Fahrbereich von
150 km. Er wurde ab November 1921 in
Eberswalde stationiert und eingesetzt.
1925/26 erfolgte seine Umbeheimatung
nach Gisten. Nach einem Brandschaden
erhielt er 1929 einen neuen Mittelwagen,
fir den man den Ci 49011, einen ehemali-
gen preuBischen VT-Steuerwagen, ver-
wendete.

Mit der Auflésung der RBD Magdeburg
zum 1. Oktober 1931 wurde der Zug abge-
stellt. AnschlieBend fir den Betrieb ohne
Speichertender erneut umgebaut, kam er
im Juli 1934 wieder nach Gusten, war bis
zum Ende des Zweiten Weltkriegs im Ein-
satz und gelangte zur DR Ost, die ihn
weiterbetrieb. Im Dezember 1949 erfolgte
seine AuBerdienststellung infolge erschopf-
ter Speicherbatterien, die nicht ersetzt wer-
den konnten, und Anfang der flinfziger
Jahre der Umbau zu den Personenwagen
Ci 99619 bis 621, spatere 351-219 bis 221.
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