


Bild 7 (Titel): Anläßlich der ersten Ellokfahrt 
zwecks Abnahme der elektrischen Anlagen für 
den elektrischen Zugbetrieb zwischen Lauban 
und Görlitz entstand am 15. August 1923 die- 
ses Erinnerungsfoto der beteiligten Ingenieure 
und Bahnbeamten vor der EP 211/212 Breslau 
im Bahnhof Görlitz. 
Abb.: Siemens Forum München 

Bild 2: Vor dem großen Ringlokschuppen des 
BW Dittersbach haben am 22. Juni 1921 sechs 
schlesische Güterzuglokomotiven der Serie 
EG 538 bis EG 549 Aufstellung genommen. 
Über der Loknummer der vorderen Maschine 
ist die Abkürzung P.St. E. V. zu erkennen, die 
ab 1918 anstelle von ‘KPEV” an den Lokomo- 
tiven angeschrjebene Eigentumsbezeichnung. 
Der Begriff “Preußisch-Hessische Staatsbah- 
nen” (PHS) wurde lediglich im Sinne einer 
Netzbeschreibung angewendet. Er war nicht 
an den Lokomotiven zu finden. 
Abb.: RBD Breslau 
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Einleitung 
Auf den Strecken der preußischen Eisen- 
bahndirektionen Altona, Berlin, Breslau und 
Halle wurden in Deutschland Pionierlei- 
stungen für den elektrischen Vorortbahn- 
und Fernverkehr erbracht. In dem Betrach- 
tungszeitraum dieses Reports, den Jahren 
1903 bis 1926, entstanden die vielfältig- 
sten Typen elektrischer Triebfahrzeuge und 
dadurch ein recht heterogener Fahrzeug- 
park. Er war das Resultat vielfältiger Ver- 
suche mit völlig neuen, weil bis dahin noch 
relativ unerprobten Technologien. 
So verwundert es nicht, daß zahlreiche 
kurios anmutende Kreationen entstanden 
und technische Rückschläge nicht ausblie- 
ben. Der Druck zu anhaltender Sparsam- 
keit trug z.B. dazu bei, daß E-Lokomotiven 
in “offener” Bauweise mit nur notdürftig ge- 
gen die Unbilden des Wetters geschützten 
Hauptbauteilen die Herstellerwerke verlie- 
ßen oder daß man bei gerade mal 40 bis 
50 km/h schnellen Maschinen auf ausrei- 

durch den Fahrtwind vertraute. Und aus- 
gesprochene Ästheten war sie auch nicht, 
die eher asymmetrisch gestalteten preußi- 
schen Elektrolokomotrven. Die Aufbauten 
waren In der Regel zweckmaßrg geformt 
bzw. gekastet. Einige Lokomotiven erhiel- 
ten am Lokende sogar noch “huckepack” 
einen Dampfkessel aufgesetzt. 
Trotz alledem: Die Elektrolokomotrven und 
-triebwagen der Preußischen Staatsbahn 
waren wegweisende Entwicklungen hin zur 
artgerechten Ausführung elektrischer Lo- 
komotrven. Hierdurch erreichte der deut- 
sche E-Lok-Bau Mitte der zwanziger Jahre 
eine gewisse “Reife”, was sich in Konstruk- 
tionen äußerte, die bei der spateren DB bis 
In dre siebziger Jahre hinein rm Dienst 
blieben. Von den preußischen Maschinen 
waren allerdings nur noch die bereits nach 
vereinheitlichten Baugrundsätzen gefertig- 
ten EG 581ff (spatere E 91) dabei. 
Mit der nun vorliegenden zehnten und letz- 
ten Ausgabe des Preußen-Reports, die die 
Elektrolokomotiven und -triebwagen vor- 
stellt, soll Ihnen, liebe Leserinnen und Le- 

und Bild nähergebracht und an die ge- 
nannten Pioniertaten erinnert werden. Dies 
wäre nicht möglich gewesen ohne die Zu- 
arbeit vieler Helferinnen und Helfer: 
Rüdiger Bäzold, Hermann Hoyer, Helmut 
Klauss, Andreas Knipping, Volkmar Kubitz- 
ki, Wolfgang Richter, Christian Tietze, au- 
ßerdem von der DB AG die Herren Flierl, 
Illenseer und Hartung vom Verkehrsmu- 
seum Nürnberg, Frau Gmeinwieser vom 
Regionalbereich München, Katrin Koch, 
Erika Frost und Jörg Bönisch vom Regional- 
bereich Halle sowie Marianne von Zichy 
vom Bildarchiv Siemens Forum, München. 
Ihnen allen möchte ich an dieser Stelle 
herzlich danken. 
Dieser Band soll auch eine Erinnerung an 
Dieter Bäzold sein, der ursprünglich als 
Verfasser vorgesehen war und dieses Werk 
zwar noch konzipieren, aber nicht mehr 
ausführen konnte. Dieter Bäzold hat mit 
seinen Publikationen über deutsche Elloks 
schon früh mein Interesse an dieser Trak- 
tionsart geweckt und das Fundament für 
meine intensive Beschäftigung mit diesem 
Thema gelegt. Dr. Brian Rampp 
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Bild 3: Em Ellok- 
Romer d/e spatere 

EG 505 als 10207 
Halle im Jahre 1911 

im Bahnhof 
BItterfeld. 

Bild 6 (oben 
rechts): EP 275 

Breslau m/t einem 
Meßzug Im Bahnhof 
Dlttersbach, Januar 

1925 Abb.: RBD 
Breslau, Samm- 
lung Dr. Rampp 

Bild 7 (rechts): D/e 
fruhere EG 556/557 
Breslau als E 90 53 

fahrt m/t emem 
Personenzug auf 

dem BobervIadukt 
be/ Hirschberg 

(Schles,en) Abb.: 
C. Bellingrodt, 

Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 4 (linke Seite 
unten links): ES 2 
als 70502 Halle /m 

Jahre 1911 mit 
emem Relsezug 

zwschen BItterfeld 
und Dessau Abb.: 

AEG, Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 5 (linke Seite 
unten rechts): Ver- 

suchszug der 
Wannseebahn fur 

Stromschienen- 
betrieb von 1900 

b/s 1902 
Abb. 3 und 5: 

Siemens Forum 
München 

Bild 8: EG 587 
verlaßt m/t Guterzug 

den Bahnhof 
H/rschberg (Schles) 

Hbf Abb.: Slg. 
Dr. Scheingraber 
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Frühgeschichte 

Dte Wiege des elektrischen Zugbetriebs In 
Deutschland stand in Preußen, genauer In 
Berlin. Sowohl die erste elektrische Loko- 
motive (1879) als auch die erste elektri- 
sche Personen-Triebwagenbahn (1881) 
der Welt gingen hrer in Betrieb. Bis zum 
Jahr 1910 wurden nahezu alle Versuche 
mit elektrischen Bahnen In Preußen-nicht 
zuletzt wegen der Nähe der beteiligten 
Elektrofirmen - rm Großraum Berlin durch- 
geführt. Dies Ist auch deshalb bemerkens- 

elektrischer Bah 
I 

Preußen 
wert, weil Berlin erst gut hundert Jahre 
nach Beginn der Versuche, nämlich im 
Jahr 1983, an das elektrifizierte Fernbahn- 
netz angeschlossen worden ist. Nur der 
Gleichstrom-S- und -U-Bahn-Betrieb mit 
Stromschiene ging hier “in Serie”. Das ver- 
anschaulicht, daß das räumliche Ausein- 
anderfallen des Ortes einer Innovation und 
der marktlichen Durchsetzung nicht nur 
ein Problem der heutigen Zeit ist. 
Vom 31. Mai bis 30. September 1879 ließ 
Werner Siemens (der später für seine Ver- 
dienste geadelt wurde) durch seine in Ber- 
lin ansässige Firma Siemens & Halske auf 
der Berliner Gewerbeausstellung eine 
schmalspurige Ausstellungsbahn vorfüh- 
ren, auf der eine kleine, elektrisch betrie- 
bene Lokomotive mit drei Wagen zu je 
sechs Sitzplätzen ihre Runden drehte. Es 
war die erste brauchbare Elektrolokomoti- 
ve der Welt. Bis zum Ende der Ausstellung 
beförderte die Bahn 86 389 Personen und 
erzielte beachtliche Einnahmen in Höhe 
von 17 864 Mark die anschließend wohl- 

Bild 9 (oben): Die 
von Siemens ge- 
baute erste elek- 
trische Lokomoti- 
ve der Welt /m 
Sommer 1879 auf 
der BerlIner Ge- 
werbeausstellung. 

Bild 10 (Mltte): 
Ansicht der ersten 
ElektrolokomotIve 
ohne Holzverklei- 
dung - em Bl/ck 
/ns Innere 1st 
mogl/ch. 

Bild 11: D/e erste 
elektrische Stra- 
ßenbahn der Welt 
/n L/chterfelde be/ 
Berlm verfugte 
Uber Fremdstrom- 
versorgung durch 
d/e Schienen. 

tätigen Zwecken gestiftet wurden. Versu- 
che mit elektrisch betriebenen Fahrzeu- 
gen gingen bereits auf das Jahr 1835 zu- 
rück. Man setzte zur Gewinnung der An- 
triebsenergie Batterien aus galvanischen 
Elementen ein, die auf den “Fahrzeugen” 
selbst installiert waren. Diesen Versuchen 
war jedoch kein kommerzieller Erfolg be- 
schieden, u.a. weil aufgrund der begrenz- 
ten Batteriekapazität Reichweite und Lei- 
stungsfähigkeit der Fahrzeuge noch zu 
gering waren. Zielführender war da schon 
der Vorschlag von Farmer und Hall aus 
England, die Energiequellen stationär zu 
errichten und die Fahrzeuge über Fahr- 
schienen zu speisen. So führte Siemens 
dies dann auch aus: Der Gleichstrom wur- 
de mit einem stationären Generator er- 
zeugt, den eine Dampfmaschine antrieb, 
und der Lok in einer in der Mitte des Glei- 
ses angebrachten Flacheisenschiene zu- 
und über die beiden Fahrschienen zurück- 
geführt. Die Nennspannung betrug 150 V. 
Der Gedanke des elektrischen Betriebs 
von Bahnen hatte erst durch die Entdek- 
kung des dynamoelektrischen Prinzips 
(d.h. die Speisung der Magnete der Gleich- 
strommaschine mit selbsterzeugtem 
Strom) durch Werner Siemens im Jahr 1867 
Aussicht auf eine brauchbare Verwirkli- 
chung. Hinzu kam, daß zu dieser Zeit be- 
reits einigermaßen leistungsfähige Stark- 
strommaschinen für andere Zwecke ge- 
baut wurden. Die kleine Ellok von Siemens 
war das erste kommerziell nutzbare Fahr- 
zeug seiner Art und steht heute im Deut- 
schen Museum in München. Der 31. Mai 
1879 gilt daher als der Geburtstag der 
elektrischen Bahnen und der elektrischen 
Lokomotive. 
Die Lokomotive der Ausstellungsbahn, die 
in den folgenden Jahren auf weiteren Aus- 
stellungen gezeigt wurde, war ursprüng- 
lich als Grubenlokomotive für ein Braun- 
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kohlenbergwerk bei Senftenberg projek- 
tiert worden. Die Bergwerksleitung konnte 
sich jedoch nicht zur Auftragserteilung für 
eine Lokomotive entschließen, deren In- 
novation den Eisenbahnbetrieb grundle- 
gend revolutionieren sollte. Sie war mit 
ihren drei Wagen 7 km/h schnell und lerste- 
te 2,2 kW. Es war schließlich das Steinkoh- 
lenbergwerk im sächsischen Zauckerode 
(bei Dresden), das rm Jahr 1882 die erste 
elektrische Grubenlok von Siemens In Be- 
trieb nahm. 
Die Plane von Werner Siemens im Hinblick 
auf elektrische Bahnen zielten jedoch pri- 
mär auf die Ausrüstung von Personenwa- 
gen mit elektrischem Antrieb ab. Bereits 
am 16. Mai 1881 konnte auf seine Initiative 
hin die erste für Dauerbetrieb ausgelegte 
elektrische Straßenbahn der Welt (damals 
Personen-Triebwagenbahn genannt) In 
Groß-Lichterfelde bei Berlin den Betrieb 
aufnehmen. Die Bahn verband den Bahn- 
hof Groß-Lichterfelde mrt der 2,451 km ent- 
fernten Haupt-Kadettenanstalt. Die Strom- 
zufuhrung (180 V Gleichspannung) erfolg- 
te ebenfalls über die Fahrschienen. Häufr- 
ge Betnebsstorungen durch Kurzschluß der 
jederzeit zuganglrchen Fahrschienen ver- 
anlaßten zu Überlegungen, die Energie 
über eine fur normalwüchsrge Menschen 
nicht “greifbare” Fahrleitung und auf den 
Fahrzeugen rnstallrerte Stromabnehmerzu- 
zuführen. Dies bewog zunachst zur Ent- 
wicklung von Stangenstromabnehmern mit 
Rolle. Die Lichterfelder Bahn wurde 1890 
für Oberleitungsbetrieb umgebaut, nach- 
dem der Siemens & Halske-Ingenieur 
Reiche1 den ersten funktionsfähigen Bügel- 
stromabnehmer der Welt entwickelt hatte. 
Nach dem Erlaß des preußischen Klein- 
bahngesetzes im Jahr 1892 nahm die Zahl 
elektrischer Straßen- und Lokalbahnen, 
auch außerhalb Preußens, sprunghaft zu. 
Zunächst waren Betriebsspannungen von 
180 bis 200 V üblich, nach der Einführung 
des Oberleitungsbetriebs, der auch eine 
großere Sicherheit vor Personenschäden 
bot, war eine Steigerung auf 500 bis 650 V 
realisierbar. In dieser ersten Entwicklungs- 
phase elektrischer Bahnen war das Au- 

aufbau 1899 auf der Drehstrom-Versuchs- 
recke Groß Lichterfelde - Zehlendorf in der 

Telfower Straße (dreipolige Fahrleitung). 

Bild 13: Lok 1 Katfowifz der Ausbesserungs- 
werkstätte Gleiwifz aus dem Jahr 1898 war 

die zweite Ellok der KPEV. Abb.: Slg. Konrad 
Bild 14 (unten links): Die “Holzlok” aus Groß- 

Lichterfelde erhielt 7900 einen neuen 
Stahlblechaufbau und drei Stromabnehmer für 

die dreipolige Versuchsfahrleitung. 
Bild 15 (unten rechts): Wenig später diente 

sie zu Versuchszwecken mit einem Bügel- 
stromabnehmer. (Zweiter v./.: Prof. Reiche/.) 

Abb. 9 bis 12, 14 und 15: 
Siemens Forum München 

genmerk in erster Linie auf die Beförde- 
rung von Menschen in Städten und von 
Gutem in den Grubenbetrieben gerichtet. 
Biszum nachsten Entwicklungsschritt, dem 
Entwurf elektrischer Bahnen für größere 
Entfernungen und hohe Zuggewichte, so- 
genannter Vollbahnen (heute als Haupt- 
bahnen bezeichnet), war es noch ein wei- 
ter Weg. 
Die Königlich Preußische Ersenbahn-Ver- 
waltung (KPEV) als Betreibenn von Voll- 

I l 

bahnen nahm bei den vielversprechenden 
Aktivitäten im eigenen Land zunächst er- 
nen Beobachterstatus ein. Einen ersten 
Versuch unternahm sie ab 18. Juni 1895, 
als sie in der “Königlichen Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte” in Potsdam offiziell den 
elektrischen Rangierbetrieb einführte. Die 
Fahrdrahtspannung betrug 300 V Glerch- 
Strom, und die Stromzuführung erfolgte 
über eine Oberleitung. Zum Einsatz ge- 
langte eine zweiachsige Lokomotive mit 



,’ 
/ - -  

Kastenaufbau und Bügelstromabnehr~~e~, 
die in der Werkstätte selbst zusammenge- 
baut worden war. Untergestell und Rad- 
sätze stammten vermutlich von einer aus- 
gemusterten Borsig-Tenderlok der Rheini- 
schen Eisenbahn. Die elektrische Ausrü- 
stung lieferte Siemens & Halske. Diese 
erste elektrische Lokomotive der KPEV lei- 
stete 11,2 kW, war mit 110 t Anhängelast 
3,6 km/h schnell und immerhin bis 1925 in 
Verwendung. 
Die gleich zu Anfang guten Erfahrungen 
mit dieser Betriebsart bewogen die KPEV, 
ein weiteres Ausbesserungswerk zu elek- 
trifizieren, und zwar die “Königliche Eisen- 
bahn-Werkstätten-Inspektion” in Gleiwitz 
(für 220 V, später 330 V Gleichstrom). AEG 
lieferte im Jahr 1898 eine zweiachsige El- 
lok unter der Bezeichnung “Kattowitz 1” mit 
Mittelführerstand und abgeschrägten Vor- 

kW und konnte 100 t 
mrt 5, spater 7 km/h schleppen. 
Perspektiven für die Elektrifizierung von 
Fernbahnen boten sich rm Zuge der Erfrn- 
dung des drei- und einphasigen Wechsel- 
stroms, dessen Spannung sich gut trans- 
formieren ließ. Aus diesem Grund nahm 
Siemens & Halske rm Jahr 1899 zwischen 
Groß-Lichterfelde und Zehlendorf eine 
1,8 km lange, mit Drehstrom betriebene 
Versuchsstrecke fur 750 V, 2000 V und 
10 000 V in Betrieb. Die Stromzufuhr er- 
folgte über drei seitlich des Gleises über- 
einander angeordnete Oberleitungen. Die 
Tests zielten, neben der Erprobung von 
Drehstrommotoren und -anlagen, auf den 
Bau von Hochspannungsfahrlertungen und 
Stromabnehmern fur hohere Fahrge- 
schwindigkeiten ab. In der Tat konnte das 
Problem der sicheren Stromzuführung bei 

Bild 17: Der 206,7 km/h schnelle Siemens-Versuchstriebwagen in Marienfelde. Die Fahrleitung 
war an Holzmasten montiert. Abb. 16 bis 19: Siemens Forum München 

hoher Spannung durch entsprechende 
Bugelstromabnehmer gelöst werden. 
Die Versuche bildeten den Auftakt fur die 
aufsehenerregenden Schnellbahnversu- 
che der Jahre 1901 bis 1904 zwischen 
Manenfelde und Zossen. Als Versuchs- 
fahrzeug diente in Lichterfelde eine kleine 
zweiachsige Elektrolokomotive mit Holz- 
kastenaufbau, die im Jahr 1900 umgebaut 
wurde und dabei einen Mittelführerstand 
sowie zwer abgeschragte, halbhohe Vor- 
bauten erhielt. Sie war je nach Betriebs- 
spannung Immerhin schon 40 brs 60 km/h 
schnell. Die Lokomotive beendete ihren 
aktiven Dienst als Gleichstromlokomotive 
bei einer Werkbahn in Bad Berka (Thurin- 
gen) und Ist heute rm Verkehrsmuseum 
Dresden zu besichtigen. 
Zu Anfang der Jahrhundertwende dehnte 
Siemens den Versuchsbetrieb mit elektri- 
scher Zugförderung auf Vorortbahnen aus. 
Am 1. August 1900 begann der Betrieb mit 
750 V auf der “Wannseebahn” Berlin 
Wannseebahnhof - Zehlendorf, wobei die 
Stromzuführung über erne sertlrch des Glei- 
ses erhöht montierte Stromschiene erfolg- 
te. Der hier eingesetzte Triebzug bestand 
aus zehn normalen dreiachsrgen Abteil- 
wagen, von denen der erste und der letzte 
mit elektrischer Ausrüstung versehen wa- 
ren. Die installierte Leistung belief sich auf 
308 kW, was eine mittlere Geschwrndrg- 
kert von 55 km/h zwischen den Stationen 
ermöglrchte. 
Im Jahr 1902 endeten die Versuche, und 
die Einrichtungen an der Strecke wurden 
wieder entfernt. Die Betnebsergebnisse 
mundeten In den Bau der ersten Berliner 
Hoch- und Untergrundbahn, der Keimzelle 
des heute umfangreichen Berliner U-Bahn- 
Netzes. Diese Stromschienenbahn ernch- 
tete wiederum Siemens zwischen der War- 
schauer Brucke und dem Zoologischen 
Garten. Se ging 1902 In Betrieb. 
Bereits rm folgenden Jahr, am 8. Juli 1903, 
eroffnete dre später In die AEG integrierte 
UEG zwischen Berlin Potsdamer Vor- 
ortbahnhof und Groß-Lichterfelde Ost 
(9,32 km) den elektrischen Gleichstrom- 
betrieb mit 550/600 V, ebenfalls mit Strom- 
schiene. Es war die erste Eisenbahn- 
strecke des öffentlichen Verkehrs, die in 
Deutschland von Dampfbetrieb auf elektrr- 
sehen Betrieb umgestellt wurde. Auf der 
Linie verkehrten später aus Abteilwagen 
abgeleitete vrerachsrge Triebwagen (Achs- 
folge Bo’2’ mrt 147 kW; bezeichnet als 
E.T. 501 bis 530), die bis zur Angleichung 
des Stromsystems an die Berliner S-Bahn 
(800 V) im Jahr 1929 rm Einsatz blieben. 
Die Zugeinheiten bestanden aus zwei 
Triebwagen an Zugspitze und -Schluß so- 
wie zwei Beiwagen. 
Ende des 19. Jahrhunderts hatten sich 
elektrische Bahnen als Beförderungsmittel 
bererts In den verschiedensten Ausführun- 
gen von der Straßenbahn bis zu Gruben- 
bahnen zunehmend durchgesetzt. Nun 
strebten die Ingenieure nach noch hohe- 
ren Leistungen und Geschwindigkeiten. Zur 
Bewältigung der technischen Probleme 
grundeten die Elektrofirmen Siemens und 
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Bild 16 (linke Seite 
obenj: (1A) (Al)- 

Drehstromlok (1901. 
Siemens & Halske) 

für die Versuchs- 
strecke Marienfelde 

- Zossen. 

Bild 16: Zwischen 
Marienfelde und 

Zossen: Der Sie- 
mens- Wagen tastet 

sich an 200 km/h 
heran. 

Bild 19 (Mitte): 
Links der AEG- 
Wagen, der am 

28. Oktober 1903 
mit 2 10,2 km/h 

Weltrekord fuhr. 

Bild 20 (unten): 
Wegweisend für die 

Fernbahn-Elektrifizie- 
rung mit Einphasen- 

Wechselstrom waren 
die Versuchsfahrten 
Niederschöneweide 

- Spindlersfeld 
(1903). Abb.: AEG, 

Slg. Knipping 

AEG, weitere fünf Firmen sowie verschie- 
dene Banken am 10. Oktober 1899 die 
“Studiengesellschaft für elektrische 
Schnellbahnen” (St.E.S.). Beteiligt waren 
auch die KPEV, das Reichs-Eisenbahn- 
amt und das Preußische Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. 
Als Versuchsbahn stellte das preußische 
Kriegsministerium den 23 km langen Ab- 
schnitt der Preußischen Militärbahn ZWI- 
sehen Marienfelde und Zossen zur Verfü- 
gung. Er wurde für Drehstrombetrieb 
10 000 V mit dreipoliger Fahrleitung aus- 
gerüstet. Die St.E.S. beschaffte zweisechs- 
achsige (Al A) (Al A)-Triebwagen und eine 
vierachsige (IA) (Al)-Lokomotive. Die 
Fahrzeugteile fertigte die Waggonfabrik 
Van der Zypen & Charlier In Köln, Siemens 
lieferte die elektrische Ausrüstung für ei- 
nen Triebwagen und die Lokomotive sowie 
die Fahrleitung. Den elektrischen Teil des 
zweiten Triebwagens und die Speiseleitung 
lieferte AEG. Im Herbst des Jahres 1901 
konnte mit den ersten Versuchsreihen be- 
gonnen werden; im Folgejahr waren 
160 km/h erreicht. 
Dann erneuerte und verstärkte man den 
Oberbau der Strecke, der sich als zu 
schwach erwiesen hatte. Außerdem ver- 
längerte man den Radstand der Trieb- 
wagen-Drehgestelle und führte einige an- 
dere technische Verbesserungen an den 
Fahrzeugen durch. Die neue Versuchsrei- 
he begann am 15. September 1903. Die 
Geschwindigkeit wurde täglich sukzessive 
gesteigert, bis der Siemens-Wagen am 
23. Oktober 1903 erstmals 206,7 km/h er- 
reichte. Am 28. Oktober 1903 stellte der 
AEG-Wagen, nachdem er die Stromab- 
nehmerkonstruktion des Siemens-Wagens 
übernommen hatte, mit 210,2 km/h einen 
sensationellen Weltrekord auf. Damit war 
der Nachweis erbracht, daß sich elektri- 
sche Bahnen auch für hohe Geschwindig- 
keiten eignen. Die von Siemens auf eigene 
Kosten beschaffte Lokomotive erreichte im 
Rahmen der von 17. bis 26. Juni 1902 

angesetzten Versuchsfahrten Immerhin strommotoren begründet, zum anderen 
105 km/h. Der Test wies nach, daß die waren drei übereinanderliegende Fahr- 
Bestückung elektrischer Triebfahrzeuge lertungen für den alltäglichen Bahnbetrieb 
mit Hochspannungsmotoren von über im Bereich von Weichen und Kreuzungen 
10 000 V möglich war. Eine Hälfte dieser nicht zweckmäßig. 
Lokomotive steht heute im Museum für Diese Erkenntnisse bewirkten, daß die Ver- 
Verkehr und Technik in Berlin. suche mit Einphasen-Wechselstrom vor- 
Die Drehstrom-Schnellfahrversuche hatten angetrieben wurden. Er zeichnet sich durch 
aber auch deutlich gemacht, daß die Ver- die Möglichkeit der Verwendung einer ein- 
wendung dreiphasigen Drehstroms bei fachen Oberleitung, der Stromversorgung 
Fernbahnen unwirtschaftlich ist. Dies lag über größere Entfernungen und der Regel- 
zum einen in den unverhältnismäßig ho- barkeit der Fahrmotoren in weiten Berei- 
hen Anlage- und Unterhaltungskosten und chen aus. Auf Veranlassung von Geheim- 
der schlechten Regelbarkeit der Dreh- rat Gustav Wittfeld vom Preußischen Mini- 
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Bild 21: Bevor die Drehstrom-Versuchslok in die LAG 4 und die Siemens-Güterbahnlok 3 zerlegt wurde, diente sie als Erprobungsträger für die 
vermutlich erste Einphasen-Hochspannungsausrüstung. (Werksgelände in der Berliner Siemensstadt.) Abb: Siemens Forum Mchn., Slg. Richter 

stenum der öffentlichen Arbeiten fuhrte die 
KPEV in Zusammenarbeit mit AEG vom 
14. August 1903 bis Oktober 1905 auf der 
4,l km langen Vorortbahn Sprndlersfeld - 
Niederschöneweide-Johannisthal (heute 
Berlin-Schöneweide) den weltweit ersten 
Versuchsbetrieb mit Ernphasen-Wechsel- 
Strom 25 Hz/6,3 kV durch. Ab Juli 1904 
diente der elektrische Betneb dem offentli- 
chen Verkehr. Dabei ging es um die Abwa- 
gung zwischen technisch Moglichem und 
wirtschaftlich Vertretbarem beim elektn- 
sehen Fernbahnbetrieb, d.h. konkret, die 
Vorteile der hohen Fahrleitungsspannung 
mit der einfachen Stromzuführung zu ver- 
binden. 
Erprobungsträger waren zwei sechsachsi- 
ge (Al A)S’-Triebwagen mit “Winter- 
Eichberg”-Motoren zu )e 73,5 kW und Tatz- 
lagerantrieb (E.T. 2051/2052), die ur- 
sprünglich als Drehstromtriebwagen für die 
Strecke Murnau - Oberammergau konzi- 
piert waren. Der Zug bestand aus den bei- 
den Triebwagen und drei zwischenge- 
stellten Beiwagen. Die Versuche brachten 
wertvolle Erkenntnisse über die Ausgestal- 
tung der Fahrleitungsanlagen für hohere 
Spannungen und Geschwindigkeiten so- 
wie den Nachweis, daß Einphasen-Wech- 

selstrom für den Fernbahnbetrieb die bis 
zu dieser Zeit geeignetste Variante dar- 
stellte. Die bis dahin entwickelten Gleich- 
strommotoren reichten für hohe Spannun- 
gen nicht mehr aus. 
Die positiven Ergebnisse des Versuchs- 
betriebs veranlaßten Wittfeld, die KPEV zu 
einer Ausweitung der Versuche mit Ein- 
phasen-Wechselstrom 25 Hz/6,3 kV bei 
Vollbahnen zu bewegen. Daraufhin wurde 
im Jahr 1907 die 1,76 km lange ovale Ring- 
bahn für Oberbauversuche bei Oranienburg 
im Norden Berlins elektrifiziert, um die er- 
sten Lokomotiven dieses Stromsystems im 
Dauerbetrieb erproben zu können (WGL 
10201/10202 Berlin, später EV 1/2 Altona, 
und WGL 10203 Berlin; Näheres zu den 
Maschinen bei den Baureihenbeschrei- 
bungen). Die Strecke verfügte über Ab- 
schnitte mit unterschiedlichen Oberbau- 
formen, die in kürzester Zeit bis zur Un- 
brauchbarkeit abgefahren werden soll- 
ten. Den Anfang machten die beiden Trieb- 
wagen der Versuchsstrecke Spindlersfeld 
- Niederschöneweide. Bis zur Betriebsein- 
stellung am 30. April 1913 drehten hier 
neue elektrische Triebfahrzeuge verschie- 
dener Bahnverwaltungen ihre Runden. Au- 
ßerdem ging im Rahmen eines Groß- 

r 

Versuchs am 1. Oktober 1907 der erste 
Abschnitt der neuen Stadtbahn in Ham- 
burg (Blankenese - Altona - Ohlsdorf, 
26,6 km) mit 25 Hz/6,3 kV in Betrieb. 
Schließlich schlug Wittfeld In einer Denk- 
schrift vor, te ein elektrisches Fernbahn- 
netz im mrtteldeutschen Braunkohlegebiet 
und In Schlesien zu errichten. 
Neben den verschiedenen Versuchen in 
Berlin und Hamburg entschloß sich die 
KPEV Im Jahr 1906 zu einem umfangrei- 
chen Probebetrieb mit elektrischer Trak- 
tion im richtigen Vollbahnbetrieb. Zuerst 
war beabsichtigt, ausgehend vom Ham- 
burger Vorortbahnsystem, die Strecke von 
Altona nach Kiel (105 km) sowie die Eifel- 
bahn Euskrrchen - Trier (182 km) für Ern- 
phasen-Wechselstrombetrieb einzurichten. 
Die preußische Heeresleitung erhob Je- 
doch aus strategischen Erwagungen Ein- 
spruch, so daß die Vorhaben im Januar 
1908 aufgegeben werden mußten. (Die 
Strecke Hamburg-Altona - Kiel wurde erst 
1995 elektnfrzrert!) Statt dessen geneh- 
migte sie den Probebetrieb auf den strate- 
gisch unbedeutenden Strecken Cochem - 
Bullay (nicht realisiert), Dessau - Bitterfeld 
(Betriebsaufnahme 1911) und Lauban - 
Königszelt (Betriebsaufnahme in Abschnit- 
ten ab 1914). 
Es hatte sich herausgestellt, daß die guten 
Betriebsergebnisse der Versuche mrt Ein- 
phasen-Wechselstrom die Basrs der Fern- 
bahn-Elektrifizierung In Deutschland bil- 
den sollten. Im Ergebnis der vielfältigen 
Versuche im Reichsgebiet einigten sich im 
Jahr 1912 die Staatseisenbahnen von 
Preußen/Hessen, Baden und Bayern im 
Rahmen eines “Uberernkommens betref- 
fend die Ausfuhrung der elektrischen Zug- 
förderung” auf ein gemeinsames Wech- 
selstromsystem von 16% Hz/1 5 kV bei al- 
len weiteren Elektrifizierungen ihrer Fern- 
bahnen. 

Bild 22: WGL 10201/10202, d/e spatere 
EV 1/2, mit einem Guterzug auf dem Oberbau- 
Versuchsring be/ Oramenburg fm Jahr 1908 
Abb.: AEG, Sammlung Dr. Scheingraber 
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Farbgebung 
Der Anstrich der preußischen Elloks und E- 
Triebgestelle erfolgte nach den gleichen Vor- 
schriften wie für Dampfloks: Lokkasten wag- 
gongrün (RAL 6008), Rahmen rotbraun (RAL 
8012), Radkörper und Dachleitung rot, Puffer- 
bohle, Aufstiege, Sandkästen und Luftbehälter 
schwarz, Isolatoren weiß oder grün lasiert, 
Stahldachteile und Stromabnehmer grau, 
Dachhaut Stahlblech verbleit. 
Elloks mit hölzernem Kasten (ES 3, EG 504) 
bzw. hölzernem Mittelteil (EG 538 und 539) 
hatten einen Teakholzkasten, farblos lackiert. 
Inwieweit die Nachkriegslieferungen (EG 540 
bis 549) noch aus Teakholz oder schon aus 
heimischen Harthölzern (Buche o.ä.) herge- 
stellt waren, ist nicht bekannt. Die “Packwa- 
gen-Elloks” EG 5511552 bis EG 569/570 und 
EG 571 bis 579 mit einem Lokkasten komplett 
aus Stahlblech sollen im Packabteilbereich 
einen rotbraunen Anstrich analog den preu- 
ßischen Packwagen erhalten haben. 

Bild 23: Farbgebung der EG 540 Breslau. Abb.: Sammlung Klaoss 

Die Farben der Berliner Gleich- und Wechsel- 
stromtnebwagen entsprachen vor 1911 den je- 
weilrgen Wagenklassen Die Wagen derTnebge- 
stellztige mit EB 1 bis 3 sowie die Wechselstrom- 
triebwagen 507 bis 510 Breslau (Inkl. Bei- und 
Steuerwagen) erhielten den ab 1911 gultlgen 
waggongrtinen Anstrich (RAL 6008) sowie fur 
die 2. Klasse einen breiten gelben Streifen ZWI- 

sehen Turoberkante und Dachunterkante als 
Kennzelchnuno Eine Ausnahme bildeten die 

dreltelligen Tnebztige 501 bis 506 Breslau, die 
ab Unterkante Fenster bis Dachunterkante ei- 
nen cremefarbigen Anstrich bekamen. 
Eine Besonderheit stellt der Einsatz von ver- 
bleitem Stahlblech fur die Dachhaut dar. Die 
Farbe der Dacher war damit ein heller Metall- 
glanz bei IndIenststellung, uber Bleioxydgrau 
bis Schwarz durch Rußpartikel Gereinigt wur- 
den nur die Isolatoren gegen Uberschltige. 

Helmut Klauss 

Bild 24: EV 5’ als 10203 Berlin, abgestellt in der Hauptwerkstätte Tempelhof um 1910. Abb.: Sammlung Hoyer 

EV 5’ Berlin 
Zur Fortführung der Versuche auf der mit 
25 Hz/6 kV elektrifizierten Oranienburger 
Oberbau-Versuchsbahn lieferten die Union- 
Gießerei aus Königsberg (mechanischer Teil) 
und die AEG (elektrischer Teil) im Jahre 1910 
eine sehr spartanisch gehaltene dreiachsige 
Al A-Elektrolokomotive für das Königliche Ei- 
senbahn-Zentralamt als den Betreiber der 
Rundbahn. Gleichzeitig diente sie als Ver- 
suchsobjekt für den Tatzlagerantrieb und die 
Spannungsregelung der Winter-Eichberg-Mo- 
toren. Sie trug die Bezeichnung WGL 10203 
Berlin. 
Der stahlblechverkleidete Führerstand befand 
sich am Lokende. Ein geschlossener Lok- 

Tatzlager, der mittlere war ein Laufradsatz. Zur 
Steuerung der Betriebsspannung der beiden 
Repulslonsmotoren nach Winter-Eichberg dien- 
te abweichend von bisherigen Ausfuhrungen 
ein Drehtransformator Auf dem Dach des Fuh- 
rerhauses befand sich ein Scherenstromabneh- 
mer mit zwei Schlerfleisten 
Recherchen von Kastner zufolge war es 1911 
mit hoher Wahrscheinlichkelt die WGL 10203, 
die sich im Fruhjahr fur etwa zwei Monate bei 
der ab 1. Mai 1911 elektrisch betriebenen Ha- 
fenbahn Altona befand und dort zur Erprobung 
der Tunnelfahrleitung verwendet wurde Die fur 
die Hafenbahn vorgesehene WGL 10201/10202 
war zu diesem Zeitpunkt noch nicht In Hamburg 

kasten war nicht vorhanden. Vielmehr ragten eingetroffen. Anschließend kehrte WGL 10203 
die auf dem Fahrzeugrahmen installierten Ag- zur Oranienburger Rundbahn zurück und über- 
gregate ins Freie. Dazu zählte u.a. ein an der nahm dort von der WGL 10201/10202 Berlin 
Lokspitze angeordneter fremdbelüfteter den ferngesteuerten Dauerbetrieb bis zur Be- 
Trockentransformator. Der Hauptrahmen war triebseinstellung im Jahr 1913. Über die an- 
ein Außenrahmen aus Stahlblech. Der Antrieb schließende Verwendung ist nichts bekannt. 
der ersten und dritten Achse erfolgte über Die Maschine wurde 1912 in EV5 Berlin um- 

Lieferliste: EV 5’ 

Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- 
Immer mech. elektr. stellung BW Bezeichnung 

gezeichnet Vermutlich war die Lok Im Ersten 
Weltkrieg sowie brs zu Ihrer Ausmusterung am 
22 Januar 1923 - an diesem Tag wurden auch 
andere nach Kriegsende nicht mehr reaktivierte 
preußische Elloks ausgemustert - abgestellt 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung bis 1911 10203 
ab 1912 EV 5’ 

Achsformel AlA 
Treibraddurchmesser mm 1500 
Lange tiber Puffer mm 10000 
Dienstmasse t 45,0 
Stromsystem Hz 25 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Höchstgeschwin 

kV 

kW 
kW 
kN 

: km/ 

6,3 
Tatzlager 

295 
440 
63 
60 

Letztes Aus- Letzte Bahn- 
BW musterurig verwaltung 

r15 Union 1851 AEG 101 1910 Oranienburg - Oranienburg 22.01.23 P.St.E.V. 
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Die Hamburger Stadt- und Vorortbahn 
Die ersten Erfahrungen mit den elektri- 
schen Versuchsbetrieben in den ersten 
Jahren nach der Jahrhundertwende veran- 
laßten die KPEV, ihre bisher abwartende 
Haltung gegenüber diesem neuen Trak- 
tionsmittel abzulegen und sich auf Initiati- 
ve Gustav Wittfelds verstärkt mit dem 
Wechselstromsystem zu befassen. Pilot- 
projekt für ein elektrifiziertes Nahverkehrs- 
system sollte die Hamburger Stadt- und 
Vorortbahn werden. Anlaß war die zwi- 
schen 1893 und 1906 vorgenommene 
Umgestaltung der Hamburger Bahnanla- 
gen inklusive der Errichtung des neuen 
Hamburger Hauptbahnhofs. Bei diesem 
Umbau hatte man zwischen Blankenese 
und Ohlsdorf (KED Altona) ein eigenes 
Gleispaar für den Stadt- und Vorortverkehr 
geschaffen. 
Für die 26,6 km lange Strecke war 1902 
zunächst die Einrichtung eines elektrischen 
Betriebs mit Gleichstrom und seitlicher 
Stromschiene ausgeschrieben worden. 
Nach den positiven Erfahrungen mit Ein- 
phasen-Wechselstrom 25 Hz auf der Ver- 
suchsbahn Niederschöneweide - Spind- 
lersfeld entschloß man sich. die Hambur- 

ger Strecke mit Wechselstrom und Ober- 
leitungsbetrieb auszurüsten. Ein erster 
Probezug (Nr. 2100/2101) war 1905 fertig- 
gestellt. Er wurde umgehend auf der Spind- 
lersfelder Strecke gründlichen Versuchen 
unterzogen. Die erste Fahrt mit elektrischen 
Triebwagen in Hamburg fand am 18. April 
1907 statt, der öffentliche Verkehr konnte 
am 1. Oktober 1907 und der vollelektrische 
Betrieb am 29. Januar 1908 aufgenommen 
werden. Im Jahr 1924 wurde der elektri- 
sche Betrieb bis nach Poppenbüttel aus- 
geweitet. 
Der Strom wurde den Wagen mit 6000 V 
und 25 Hz durch eine Kettenfahrleitung 
nach Spindlersfelder Vorbild zugeführt. Die 
Stromerzeugung erfolgte in einem bahnei- 
genen Kraftwerk in Altona. Die Züge be- 
standen aus zwei Wagen, die als kurzge- 
kuppelte Einheit sowohl einzeln als “Viertel- 
zug” als auch zusammengekuppelt mit zwei 
bis vier Doppeleinheiten gefahren werden 
konnten. Den zunächst im Jahr 1905 be- 
stellten 60 Einheiten folgten weitere Be- 
stellungen, so daß bis 1913 insgesamt 140 
Einheiten in Dienst gestellt worden sind. 
Trotz anfänglicher Betriebsstörungen konn- 

te die Hamburger Stadt- und Vorortbahn 
als Wechselstrombetrieb ihre Leistungsfä- 
higkeit als Massentransportmittel schnell 
unter Beweis stellen. Sie lieferte wertvolle 
Erkenntnisse für die geplanten Fernbahn- 
Elektrifizierungen, denn als nächster Ent- 
wicklungsschritt stand die Erprobung der 
neuen Betriebsweise mit Einphasen-Wech- 
selstrom auch auf Fernbahnen an. 
Das Gleichstromsystem mit seitlich ange- 
ordneter Stromschiene konnte bis Anfang 
der zwanziger Jahre technisch so weit ent- 
wickelt werden, daß es bei der anstehen- 
den Stadtbahn-Elektrifizierung in Berlin den 
Vorzug erhielt und ab 1938 auch beim 
Ausbau des elektrifizierten Stadtbahn- 
netzes in Hamburg angewendet wurde. 
Eine Bevorzugung erfuhren ferner einfa- 
che Wechselstrom-Reihenschlußmotoren, 
die mit um 15 bis 16 Hz reduzierter Fre- 
quenz betrieben werden konnten und sich 
in der Folge auch im Fernbahnbetrieb 
durchsetzten. Damit blieb der in Hamburg 
praktizierte 25-Hz-Betrieb eine Insellösung 
im deutschen Staatsbahnnetz; er lief noch 
bis 22. Mai 1955 parallel neben dem 
Gleichstrombetrieb weiter, 
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Für den Versuchsbetrieb auf der Hambur- 
ger Stadt- und Vorortbahn zwischen Blan- 
kenese und Ohlsdorf bestellte die KPEV im 
Jahr 1905 zunächst 60 zweiteilige, kurz- 
gekuppelte Triebwageneinheiten. Der er- 
ste Zug konnte noch im gleichen Jahr an- 
geliefert und bis 1907 auf der Oranienbur- 

ger Versuchsbahn einer intensiven Erpro- 
bung unterzogen werden. Hersteiler des 
mechanischen Teils, der sich eng an die 
damals gebräuchlichen Abteilwagen mit 
Oberlichtaufsatz anlehnte, waren die Bres- 
lauer AG für Eisenbahn-Waggonbau und 
Van der Zypen & Charlier in Köln. Was die 
Fahrmotoren betraf, waren in der Frühzeit 

Lieferliste: E.T. 551/552 bis 669/670 Altona 

+ebsnummer Hersteller Hersteller Indienst- 
mech. elektr. Stellung 

l552 - 5831584 Breslau AEG 1905-1906 
/586 - 5911592 VdZ AEG 1907 
/594 - 6 191620 Breslau AEG 1907 

621/622 - 6511652 VdZ AEG 1906-1907 
653/654 - 6631664 VdZ ssw 1907 

- 665/666 6691670 Breslau AEG 1907 
l-~~--- ~~ 

Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 

1501 a/b - 1517aib 
1518a/b - 1521 aib 
1522a/b - 1535a/b 
1536a/b - 1551 a/b 
1552aIb - 1557alb 
1558a/b - 1560aib 

des Einphasen-Wechselstrombetriebs 
zwei Entwicklungslinien in Erprobung. Der 
sogenannte Winter-Eichberg-Motor als 
kompensierter Einphasen-Repulsionsmo- 
tor mit regelbarer Ankererregung hatte in 
Spindlersfeld bereits gute Ergebnisse ge- 
zeigt. Behn und Eschenburg entwickelten 
einen einfachen Einphasen-Reihenschluß- 
motor, der sich mit reduzierter Frequenz 
von 15 bis 16 Hz betreiben ließ und bei den 
OberammergauerTriebwagen der LAG ein- 
gebaut war. 
Die Hamburger Stadtbahn bot die Gele- 
genheit, im täglichen Betriebseinsatz end- 
gültige Aufschlüsse über die bessere Vari- 
ante zu erlangen, so daß beide Motorvari- 
anten bestellt wurden. Den Auftrag für den 
elektrischen Teil über 54 Triebwagenein- 
heiten mit je drei Winter-Eichberg-Motoren 
erhielt die AEG. Damit ergaben sich für 
diese Fahrzeuge die Achsfolge Bo’l +1(1 A), 
d.h. im vorderen Wagen ein Drehgestell 
mit zwei angetriebenen Achsen und im 
hinteren Wagen eine angetriebene Achse, 

Bild 29 (oben): D/e Einheit E. T. 621/622 
Altana, noch als 2162/2163 beschriftet, aus 
dem Jahr 1906. 

Bild 30: D/e ausgeachste Emhelt 236712366. 
spater E. T. 662/661 Altana, In Ohlsdorf 
Abb. 29 und 30: Slg. Dr. Scheingraber 

Letztes 
BW 

Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 
Ohlsdorf 

Aus- Letzte Bahn- 
musterung Verwaltung 

1938- 1952 DRBIDB 
1938- 1952 DRBIDB 
1938- 1952 DRWDB 
1938- 1952 DRBIDB 
1938- 1951 DRBIDB 
1938-1946 DRB 
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und eine Stundenleistung von 254 kW bei 
27 km/h. Sechs Einheiten bestuckte SSW 
mit je zwei, dafür leistungsstarkeren Ern- 
phasen-fleihenschlußmotoren. Sie hatten 
die Achsfolge Bo’l +l 2’, d.h. nur ein ange- 
triebenes Drehgestell im vorderen Wagen, 
und besaßen erne Stundenleistung von 
220 kW. Der hintere Wagen der Doppel- 
einheit war damit ein Steuerwagen. 
Die Triebzuge trugen bis zum Jahr 1910 
die Betriebsnummern 2100/2101 bis 21981 
2199 und 2350/2351 bis 2356/2357 (Wa- 
gen mit Winter-Elchberg-Motoren) sowie 
2358/2359 bis 236812369 (Wagen mit 
Rerhenschlußmotoren). Ab 1910 änderte 
sich die Bezeichnung entsprechend in 551/ 
552 bis 6511652 Altona und 6651666 bis 
6691670 Altona bzw. 6531654 bis 6631664 
Altona. 
Der Wagenkasten war eine Holzkonstruk- 
tion, das Untergestell war aus Profilträgern 
genietet. Der Antrieb erfolgte uber Tatz- 
lager. Zur elektrischen Ausrüstung, die brs 
auf die Hochspannungskammer mit dem 
Ölschalter außerhalb des Wagenkastens 
installiert war, zählten neben den vierpoli- 
gen Winter-Elchberg-Motoren u.a. zwei auf 
dem Dach angebrachte Scherenstromab- 
nehmer, eine elektromagnetische Schut- 
zensteuerung mit vier Fahrstufen, der 

Öltransformator und eine Hochspannungs- 
sicherung. 
Den planmäßigen Betrieb zwischen Blan- 
kenese und Ohlsdorf nahmen die Trieb- 
züge am 1. Oktober 1907 auf, ab 29. Janu- 
ar 1908 verkehrten alle Stadtbahnzüge als 
Triebwagen. In den Jahren 1923 bis 1925 
erfolgte ein Umbau aller Fahrzeuge, die 
insbesondere eine Ertüchtigung des elek- 
trischen Teils umfaßte. Anläßlich des Ein- 
baus neuer Fahrmotoren und Getriebe 
wurden dreimotorige Züge zu zweimotori- 

Bild 31 (oben): 
Erster Hamburger Technische Daten 

Wechselstrom- 
Triebwagenzug 
war d/e Onhelt 

Baureihenbezeichnung 

2100/2101 von 
7 905 (später E. T. ~ Achsformel 
551/552 Altona). 

Bemerkenswert 
~ Treibraddurchmesser 

sind die angeleg- 
Länge über Puffer 

ten Bügelstrom- Dienstmasse 

abnehmer. Abb: 
1 

Stromsystem 

Sammlung Hoyer 
Art des Antriebs 

gen umgebaut. Die Olschalter wurden 
durch eine Hochspannungssrcherung er- 
setzt und die Steuerung geändert. Die 
Wagenaufbauten aus Holz unterzog man 
ebenfalls einer Aufarbeitung. Außerdem 
tauschte man 1928/29 die Schraubenkupp- 
lung mit Hulsenpuffern gegen erne Mrttel- 
pufferkupplung Bauart Scharfenberg. Bei 
der DRG wurden die aufgearbeiteten Fahr- 
zeuge im Jahre 1932 In die Nummern- 
gruppe 1501 alb bis 1560aib eingeordnet. 
Ihre Ausmusterung erfolgte 1938 brs 1952. 

bis 1910 2100 bis 2199 
ab 1910 551 bis 670 

mm 
mm 
t 
Hz 
kV 

kW 

Bo’l+l(lA) 
1000 

29550 
70,25’) 

25 
6 

Tatzlager 
2542) 

2350 bis 2369 
653 bis 664 

Bo’l+l 2’ 
1000 

29550 
70,27 

25 
6 

Tatzlager 
221 Bild 32: Maßriß- : Stundenleistung 

Zeichnung (1:160) Geschw. bei Stundenleistung km/h 27 

der E. T. 55 1/552 Sitzplätze 128 128 

bis E.T. 669/670 Höchstgeschwindigkeit kmlh 50 50 

Altana Abb.: EZA Berlin, ‘1 585 bis 652 70,22 t 
Sammlung Hoyer I *) 525 bis 530 151; 531 bis 53 
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E.-L 671/672 bis 
7 19/720 Altana 

uas Einführung des elektrischen 
Zugbetriebs auf der Hamburger Stadt- und 
Vorortbahn einhergehende verbesserte 
Zugangebot führte bald zu einem starken 
Anstieg der Fahrgastzahlen. Gleichzeitig 
traten Im ersten Betriebsjahr noch zahlrei- 
che “Kinderkrankheiten” auf, die unter an- 
derem die Fahrmotoren der Triebwagen 
betrafen und BetriebsstQrungen nach sich 
zogen. Hieraus resultierte ein höherer 
Fahrzeugbedarf. 
Noch Im Jahr 1908 bestellte die Königlich 
Preußische Eisenbahnverwaltung 25 wei- 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung bis 1910 
ab 1910 

vsformel 
Ibraddurchmesser 
lge uber Puffer 
nstmasse 
Imsystem 

mm 
mm 
t 
HZ 
kV 

, %, , des Antriebs 
Stundenleistung 
SItzplatze 
Hochstgeschwmdigkeit 

kW 

kmlh 

tere Triebwagen, in deren Konstruktion die 
bereits gemachten Betriebserfahrungen 
einfließen sollten. 
Die Breslauer Waggonfabrik (mechani- 
scher Teil) und AEG (elektrischer Teil) lie- 
ferten 1909 zunächst einen Probezug mit 
der Betriebsnummer 220012201, bei dem 
durch verschiedene Vereinfachurigen im 
Fahrzeugteil und in der elektrischen Aus- 
rüstung eine Gewichtseinsparung erzielt 
werden konnte. Äußerlich unterschied sich 
dieser Probezug von seinen Vorgängern 
vor allem durch ein bei preußischen Perso- 

220012201 2202 bis 2249 
6711672 673 bis 720 

Bo’l+l 2’ Bo‘l+l 2’ 
1000 1000 

29550 29650 
55,57 62,58 

25 25 
6 6 

Tatzlager Tatzlager 
264 264 
130 124 
50 50 

Lieferliste: E.T. 671/672 bis 719/720 Altona 

Hersteller IndIenst- Erstes DRG- 
elektr Stellung BW Bezeichnung 

AEG 1909 Ohlsdorf - 
AEG 1909 Ohlsdorf 1561 a/b 1568a/b 
AEG 1909 Ohlsdorf 1569aib - 1575aib 

Letztes 
BW 

BetrIebsnummer 

^- /672 
1674 - 6951696 
1698 - 7191720 

Hersteller 
mech 

Breslau 
VdZ 

Breslau 

nenwagen erstmals ausgeführtes Tonnen- 
dach anstelle des Oberlichtaufbaus. Akzep- 
tanzprobleme bei der Hamburger Bevölke- 
rung sollen dann allerdings der Grund ge- 
wesen sein, daß bei den bis 1914 gebau- 
ten Triebwagen die alte Bauform beibehal- 
ten worden ist. 
Der Probezug wurde 1909 mehrere Mona- 
te lang auf der Oranienburger Versuchs- 
bahn erprobt. Noch im gleichen Jahr be- 
gann die Lieferung der restlichen 24 Ein- 
heiten. Ein weiteres äußerliches Unter- 
scheidungsmerkmal dieser Nachbaufahr- 
zeuge waren die breiteren Abteilfenster. 
Wichtigste Modifikation im elektrischen Teil 
war die Abkehr von drei Fahrmotoren, die 
auf beide Wagen verteilt waren. Alle neuen 
Züge erhielten nur noch zwei, dafür ver- 
stärkte Winter-Eichberg-Fahrmotoren im 
ersten Wagen (zusammen 264 kW). Der 
zweite, kurzgekuppelte Wagen lief als 
Steuerwagen, die Achsfolge lautete damit 
Bo’l+l 2’. 
Am Bau der mit den Betriebsnummern 
220012201 bis 224812249 versehenen 
zweiten Serie waren beim mechanischen 
Teil Van der Zypen & Charlier in Köln (12 
Züge), die Breslauer AG für Waggonbau 
(13) und die AEG für den elektrischen Teil 
aller Züge beteiligt. Ab 1910 trugen sie die 
Bezeichnung 6711672 Altana bis 7191720 
Altana. In den zwanziger Jahren wurden 
15 Triebzüge - analog der Bauserie 1905 
- einer umfassenden Modernisierung un- 
terzogen. Nicht umgebaute Fahrzeuge wur- 
den 1927 ausgemustert und nach dem 
Ausbau der elektrischen Ausrüstung als 
Reisezugwagen weiter verwendet (dazu 
zählte auch der Probezug). Die DRG ord- 
nete die verbliebenen Einheiten 1932 in 
die Nummerngruppe 1561aib bis 1575a/b 
ein. Sie blieben zum Teil bis 1943 im Ein- 
satz. 

Bild 33 (oben): Die Einheit 2246/2247, später 
717/718 Altana, im Anlieferungszustand. 
Abb.: Sammlung Dr. Rampp 

Bild 34 (unten): Maßskizze 1: 160 der E. T. 
673/674 bis 719/720. Gegenüber der Regel- 
ausführung (vgl. Foto) sind die Partien der 
ersten fünf Fenster falsch gezeichnet. 
Abb. 34 und 36: EZA Berlin, 
Sammlung Hoyer 

Aus- 
musterung 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

Ohlsdorf 1927 DRG 
Ohlsdorf 1927 Umbauten 1941 - 1943 DRGIDRB 
Ohlsdorf 1927 Umbauten 1942 1943 DRGIDRB 

Preußen-Report 10 . 18 



Die dritte Bauserre fürdie Hamburger Stadt- 
und Vorortbahnen gab die KPEV rm Jahr 
1909 In Auftrag. Sie entsprach wertestge- 
hend der Bauart 1908. Das erste Los über 
25 Einheiten kam 191 Oil 1 zur Ablieferung, 
eine weitere Nachbestellung über 30 Züge 
in den Jahren 1912/13. Diese als Bauart 
1910 bezeichneten Züge erhielten die 
Betriebsnummern 721/722 Altona bis 829/ 
830 Altona. Hersteller waren die Breslauer 
Waggonfabrik und AEG (32 Züge) sowie 
Van der Zypen & Charlrer und SSW (23 
Zuge mit Reihenschlußmotoren; Nr. 755 
bis 770 und 801 bis 830). Ihre Stundenlei- 
stung betrug 264 kW (AEG) bzw. 220 kW 
(SSW), die Achsfolge war Bo’l+l 2’. 
In den Jahren 1923125 wurden 13 Tneb- 
zuge im elektrischen und mechanischen 
Teil für weitere Einsatzjahre ertüchtigt. Dre 
Fahrzeuge waren -wie die anderen Zuge 
auch -durch mangelnde Instandhaltung In 
den Kriegsjahren und Überlastung durch 
steigende Fahrgastzahlen In den Nach- 
kriegsjahren abgewrrtschaftet. Ursprung- 
Irch war man ja nur von einer sechs- bis 
achtjahrigen Nutzungszelt ausgegangen1 
Nicht umgebaute Fahrzeuge wurden 1927 
ausgemustert und nach dem Ausbau der 
elektrischen Ausrüstung als Reisezug- 
wagen werterverwendet. Die DRG ordnete 
die verbliebenen Einheiten 1932 In die 
Nummerngruppe 1576a/b bis 1588a/b ein. 
Sie wurden zwischen 1941 und 1943 aus- 
gemustert. 
Insgesamt sind bis zum Beginn des Ersten 
Weltkriegs 140 Triebwagenzüge für die 
Hamburger Stadt- und Vorortbahn In Dienst 
gestellt worden. Der elektrische Betrieb 
verlief nach der Überwindung zahlreicher 
“Kinderkrankheiten” recht zufrredenstel- 
lend. Im Winter 1908109 verkehrten taglrch 
bereits 200 Zuge in beiden Richtungen. 
Auf der inneren Stadtbahnstrecke zwischen 
Altona Hbf und Hasselbrook fuhren die 
Triebwagen im Funfmrnutentakt, die Au- 
ßenstrecken Altona Hbf - Blankenese und 
Hasselbrook - Ohlsdorf wurden rm Zehn- 
minutentakt bzw. in verkehrsschwachen 
Zeiten im 20-Minuten-Takt bedient. 
Im Jahr 1924 verlangerte die DRG die elek- 
trifizierte Strecke über Ohlsdorf hinaus bis 

72 1/722 bis 
829/830 Altana 

roppenoüttel (5,5 km). Die 50 km/h (ab 
1933: 60 km/h) schnellen Fahrzeuge ver- 
kehrten als Doppeleinheit sowohl einzeln 
(“Viertelzug”) als auch zusammengekup- 
pelt mit zwei bis vier Doppelernherten. 
Unterhaltungswerkstätte für alle Triebzuge 
war die Nebenwerkstätte Ohlsdorf. 
Insgesamt 57 technisch verbesserte Ern- 
herten beschaffte die DRG schließlich In 
den Jahren 1924 bis 1933. Sie ersetzten in 
den Jahren 1923/25 nicht modernrsrerte 
und damit in der Folgezeit auszumustern- 
de Tnebzuge der Bauserien 1909 bis 1910. 
Die Neubauzuge besaßen abweichend von 
den Altfahrzeugen u.a. einen Fahrzeug- 
aufbau aus Stahlblech, Tonnendach und 
ein Jacobs-Gestell zwischen den beiden 
Wagen, das bessere Laufeigenschaften 
gewährleistete (zu starke Abnutzung der 
Spurkränze an den starren mittleren Lauf- 
achsen der Serien 1905110). Die als 
1589ab bis 1645ab bezeichneten Fahr- 
zeuge liefen her der DB teilweise bis 1955. 
Die 1951 geplante Umzeichnung aller noch 
vorhandenen Wechselstrom-Triebwagen In 
die Baureihe ET 99 mit den Ordnungs- 

nummern 001 bis 052 (Baujahre 1924 bis 
1933) und 061 bis 070 (Baujahre 1905 bis 
1910) wurde nicht mehr ausgeführt. 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 721 bis 830 

Achsformel Bo‘l+l 2‘ 
Treibraddurchmesser mm 1000 
Länge über Puffer mm 29650 
Dienstmasse t 63,27” 
Stromsystem Hz 25 

kV 6 
Art des Antriebs Tatzlager 
Stundenleistung kW 26421 
Sitzplätze 130 ~ 
Höchstgeschwindigkeit kmih 50 ! 

‘1 755 bis 770: 62.1 t; 771 bis 800: 64,9 t; 
801 bis 830: 64.0 t 

2) 755 bis 770, 801 bis 830: 220 kW 

Bild 35 (oben): Triebzug E. T. 807/808 Altana 
der Bauserie von 1913. 
Abb.: Siemens Forum München 
Bild 36 (unten): Maßskizze 1: 160 der E. T. 
7211722 bis 829/830. Gegenüber der ßegel- 
ausführung sind die Partien der ersten fünf 
Fenster falsch gezeichnet 

Lieferliste: E.T. 7211722 bis 8291830 Altona 

Betriebsnummer 

721/722 - 7531754 
755/756 - 769/770 
771 772 - 799/800 
801’802 ~ 829’830 

Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus Letzte Bahn- 
mech elektr Stellung BW Berelchnung BW musterurig Verwaltung 

Breslau AEG 1910 Ohlsdorf 1576a/b - 1580a/b Ohlsdorf 1927 Umbauten 1941 - 1943 DRGIDRB 
VdZ ssw 1910 Ohlsdorf 1581 a/b 1588a/b Ohlsdorf 1941- 1943 DRB 

Breslau AEG 1912 Ohlsdorf - Ohlsdorf 1927 DRG 
VdZ ssw 1913 Ohlsdorf - Ohlsdorf 1927 DRG 
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Bild 37: E 73 06, d/e fruhere EV 6 Altana, mit einem fur den Hafenbahnbetrieb typischen 
Kuhlwagenzug Abb.: RBD Altona, Sammlung Hoyer 

Die Hafenbahn Akona 
Die KED Altona betrieb zwischen Altona 
Hbf und Altona Hafen eine 1,7 km lange 
Verbindungsbahn mit einem 920,3 m lan- 
gen Tunnel In einer starken Steigung, die 
abschnrttswelse bis zu 27,8”/00 betrug und 
sich zudem noch In einer engen Kurve 
befand. Zwischen dem West-Kai und dem 
Ost-Kai In Altona waren zahlreiche An- 
Schlusse u.a. zu Lagerhallen zu bedienen. 
Die auf der Rampe eingesetzten Dampflo- 
komotiven fuhren ständig an ihrer Lei- 
stungsgrenze, und fur das Lokpersonal war 
die Rauchbelastrgung rm Tunnel Im Lauf 
der Jahre nahezu unertraglieh geworden. 

Die KPEV entschloß sich, nicht zuletzt 
wegen des steigenden Umschlagaufkom- 
mens im Hafen Altona, im Jahr 1909 zur 
Elektrifizierung der Verbindungsbahn (nicht 
aber der Anschlußgleise). Da mit dem 25- 
Hz-Wechselstrom-Betrieb der Hamburger 
Stadt- und Vorortbahnen die besten Erfah- 
rungen vorlagen, bot es sich an, sogleich 
dieses Stromsystem zu verwenden und 
den Strom ebenfalls aus dem bahneige- 
nen Dampfkraftwerk Altona zu beziehen. 
Wegen der befürchteten erhöhten Über- 
schlaggefahr im feuchten Tunnel be- 
schränkte man die Fahrdrahtspannung al- 

Am 1. Mai 1911 konnte der elektrische Zug- 
betrieb aufgenommen werden. Erste Test- 
fahrten, u.a. zur Prüfung der Fahrleitung, 
sowie umfangreiche elektrotechnische 
Messungen wurden mrt einer kleinen elek- 
trischen Lokomotive durchgeführt, bei der 
es sich mit hoher Wahrscheinlrchkeit um 
die Al A-Lok WGL 10203 handelte (späte- 
re EV 5). Die Maschine soll etwa zwei 
Monate bei der Hafenbahn Altona gewe- 
sen sein. Für den Betriebseinsatz stand 
die für das neue Einsatzgebiet adaptierte 
Doppellok EV 1/2 zur Verfügung, die zuvor 
auf der Oranrenburger Versuchsbahn lief. 
Im Jahr 1913 folgte eine weitere Maschine 
(EV 3/4), die jedoch 1916 aufgrund techni- 
scher Unzulänglichkelten bereits wieder 
ausschied. Als Ersatz beschaffte die Ha- 
fenbahn im Jahr 1923 eine Bo’Bo’-Loko- 
motive mit der Bezeichnung EV 5” (Zwert- 
besetzung; spätere E 73 05). Im Jahr 1926 
folgte mit der EV 6 (spatere E 73 06) die 
letzte Ellok für die Hafenbahn Altona. 
Der Betrieb mit 3000 V bewahrte sich nach 
der Beseitigung der “Kinderkrankheiten”. 
Im Jahr 1932 wurde die Bahn auf 6000 V 
analog der S-Bahn umgestellt, nachdem 
am Zwrschentransformator ein Schaden 
aufgetreten war und sich die Skepsis ge- 
genuberder Oberleitungsrsolierung im Tun- 
nel bei Einspeisung der vollen Spannung 
als unbegründet herausgestellt hatte. Die 
Einstellung des elektrischen Betriebs auf 
der Hafenbahn Altona erfolgte am 23. Mai 
1954 nach dem Ablauf der Untersuchungs- 
frist der letzten eingesetzten Lokomotive. 
Die DB plante ohnehin die Beendigung 
des Wechselstrom-S-Bahn-Betriebs in 
Hamburg zum 22. Mal 1955, so daß späte- 
stens ab diesem Zeitpunkt kein elektrischer 
Hafenbahnbetrieb mehr möglrch gewesen 
Ware. lerdings auf 3000 V. 

Bild 38: EV 1/2 Altana um 1912 nach Ihrem Umbau, nun mit wer 
Stromabnehmern ausgerustet Abb.: Sammlung Asmus 

Fur den Betriebsdienst auf der 1911 mit 
EInphasen-Wechselstrom 25 Hz/3 kV elek- 
trifizierten Hafenbahn beschaffte die KED 
Altona eine vierachsige Doppellok, die von 
der Oranienburger Oberbau-Versuchsbahn 
stammte. Die Lokomotive mit der Achs- 
folge Al+Bo von der mit dem gleichen 
Stromsystem, jedoch 6,3 kV arbeitenden 
Rundstrecke (ferngesteuerter Dauerbe- 
trieb) war am 5. November 1906 bestellt 
und am 11. Februar 1908 geliefert worden. 
Als Bezeichnung ist “WGL 10201/10202 
Berlrn” überliefert. Betreiber der Versuchs- 
bahn war das Königliche Ersenbahn-Zen- 
tralamt (KEZ). Die neue Lok löste in Ora- 
nrenburg die beiden Triebwagen ab, die 
ernst auf der Versuchsstrecke Nrederschö- 
newetde - Sprndlersfeld verkehrten. Den 
mechanischen Teil dieser ersten deutschen 
Wechselstromlok fur den Hauptbahnbe- 
triebfertigte die Maschinenbau-AG Vulcan, 
Stettin, den elektrischen Teil AEG, Berlin. 
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Bild 39: Die als 
E 73 03 bezeichne- 

te fruhere EV 1/2, 
um 1927 aufge- 

nommen. S/e 
besitzt se/t 7 92 7 

nur noch zwei 
Stromabnehmer 

und kern vorgezo- 
genes Dach mehr 

Bemerkenswert 
1st d/e Lokomobv- 

nummer an den 
Drehgestellen, 

eme nur be/ den 
Elloks der RBD 

Altana gewahlte 
Beschnffungs- 

vanante. 
Abb.: AEG, 

Slg. Dr. ßampp 

Die Lok bestand aus zwei kurzgekuppelten, 
weitgehend baugleichen Hälften mit End- 
führerständen und wies einen für damalige 
Zeiten unüblichen Kastenaufbau nahezu 
ganz aus Stahl auf. Der Hauptrahmen war 
ein Außenrahmen mit durchbrochenen 
Rahmenwangen. Die erste, dritte und vier- 
te Achse besaßen je einen Winter-Eich- 
berg-Motor mit Tatzlagerantrieb, der sich 
bisher in Triebwagen gut bewährt hatte. 
Platz für einen vierten Fahrmotor war in 
der zweiten Achse vorhanden. Der Haupt- 
transformator war als Trockentransformator 
in Kernbauweise ausgeführt, der Ölschalter 
befand sich in einer Hochspannungskam- 
mer. Auf dem Dach der vorderen Lokhälfte 
waren zwei Scherenstromabnehmer nied- 
riger Bauart montiert. Erstmals war zur Re- 
gulierung der Fahrmotorspannung eine 
elektromagnetische Schützensteuerung 
(mit acht, ab 1912 nur noch vier Dauerfahr- 
stufen) eingebaut. Mit einer Anfahrleistung 
von 771 kW war sie zu ihrer Zeit die stärk- 
ste Einphasen-Wechselstromlokomotive 
der Welt. 
Ab 25. Mai 1908 drehte die Maschine auf 
dem Gleisoval bei Oranienburg ihre Run- 

den. Die Soll-Betriebszeit betrug 20 Stun- 
den pro Tag, gezogen wurden 250-t-Züge 
mit maximal 50 km/h. Allerdings war der 
Betrieb wegen des Ausfalls der Lokomoti- 
ve mehrere Male monatelang unterbro- 
chen. Im Jahr 1911 wechselte die Maschi- 
ne zur Hafenbahn Altona, um dort - um- 
gezeichnet in WGL 10201/10202 Altona - 
den Güterverkehr zu übernehmen. Vorher 
mußte die Lokomotive in der Nebenwerk- 
stätte Ohlsdorf technisch angepaßt wer- 
den. Dabei baute man den vierten, bereits 
1908 als Reserve mitgelieferten Fahrmotor 
ein; ferner erhielt die Lokomotive zwei neue 
Trockentransformatoren und wegen der 
höheren Fahrdrahtlage zwei neue Strom- 
abnehmer mit jeweils zwei Schleifstücken. 
Nachdem die ersten Betriebsergebnisse 
nicht befriedigten (wegen der unterschied- 
lichen Masseverteilung in den Lokhälften 
hohe Schleuderneigung, schlechte Strom- 
abnahme im Tunnel), mußte sie erneut 
umgebaut werden. Die hintere Lokhälfte 
erhielt ebenfalls zwei Stromabnehmer, und 
die Dächer wurden über den Führerstän- 
den als Berührungsschutzvorgezogen. Um 
der Schleuderneigung zu begegnen, muß- 

Technische Daten ~ ~~~ 
Baurerhenbezerchnuna bis 1911(10201/10202) 

ten die Leistung der Lok 
durch Entfall der oberen 

:hsformel 
eibraddurchmesser 
Inge uber Puffer 
enstmasse 

ab 1912 EV 112 nach Umbau 

Al+Bo Bo+Bo 
mm 1400 1370 
mm 14140 14140 
t 59,5 68,3 

Iuerleistung kW 550 735 
?schw. bei-Dauerleistung km/h 

-.undenlerstung kW 
Geschw. her StundenleIstung kmih 
Anfahrzugkraft kN 
Hochstgeschwmdigkert kmlh 

31,2 
775 1080 
28 30 
132 170 
50 50 

vier Fahrstufen um 35% reduziert und eine 
manuelle Sandstreueinrichtung mittels Ab- 
lauftrichter installiert werden. Auf den 
Schiebefahrten in Richtung Altona Hbf 
mußte der Zugbegleiter fleißig Sand in die 
Trichter schaufeln, sonst war die Steigung 
nicht zu bewältigen! 
Die im Jahr 1912 in EV 1/2 Altona umge- 
zeichnete Lok war zwar nun für die gestell- 
ten Anforderungen etwas schwach, konnte 
aber 180.t-Züge schieben und bewältigte 
ihre Aufgaben damit zufriedenstellend. Im 
Jahr 1921 entfernte man noch die beiden 
äußeren Stromabnehmer und installierte 
auf den anderen beiden Kohle-Schleif- 
stücke. Nach der Indienststellung der EV 6 
im August 1926 diente die von der DRG 
inzwischen als E 73 03 bezeichnete EV 112 
nur noch als Reservelokomotive. Die Um- 
stellung der Fahrdrahtspannung der Hafen- 
bahn auf 6 kV im Jahr 1932 war der Anlaß 
zur Ausmusterung der betriebsfähigen Lo- 
komotive am 1. Juli 1932. Ihrer entwick- 
lungsgeschichtlichen Bedeutung entspre- 
chend kam sie anschließend ins Verkehrs- 
museum Nürnberg. Nach schweren Brand- 
schäden im Jahr 1944 durch Kriegseinwir- 
kung war das Exponat nicht mehr aufarbei- 
tungswürdig und wurde 1955 verschrottet. 

Bild 40: nung der EV 1/2 (1912). Abb.: Sammlung Bäzold 

Lieferliste: EV 112 
l 

triebs- HeE&llL?r Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- 
mmer mech. elektr. stellung BW Bezeichnung BW 

Letzte Bahn- 
musterung verwaltung 

Vulcan AEG 436 11 0208/1911 Oran xf E 73 03 Ohlsdorf 01.07 32 DRG --1 

21 . Preußen-Report IO 



4 

1911 bestellte die KPEV für die Hafenbahn 
Altona eine zweite Ellok, nachdem der elek- 
trische Betrieb seine Eignung - trotz an- 
fänglicher technischer Probleme mit der 
EV 1/2 - unter Beweis gestellt hatte. Der 
ursprüngliche Liefertermin verzögerte sich, 
so daß die von Henschel (mechanischer 
Teil) und Bergmann (elektrischer Teil) ge- 
baute und als EV 314 Altona bezeichnete 
Maschine erst im März 1913 geliefert wer- 
den konnte. ihre Probefahrten absolvierte 
sie auf der Oranienburger Rundbahn. 
Trotz der unbefriedigenden Erfahrungen 
mit der EV 1/2, dre wegen Ihrer zweiteiligen 
Bauart für den Bergdienst denkbar unge- 
eignet war, bestellte man die zweite Lok 
ebenfalls als Doppellok. Sie bestand aus 

ten mit einem recht gefälligen Kastenauf- 
bau aus Stahlblech. Die Hauptrahmen wa- 
ren als Außenrahmen ausgeführt. Die Lok 
besaß ferner vier Reihenschlußmotoren in 
Tatzlagerbauweise mit Bürstenverstellung, 
eine zur damaligen Zeit völlig unerprobte 
Bauart, und die Achsfolge Bo’Bo’. Zum 
elektrischen Teil zählten ein Ölschalter, 
ein Trockentransformator pro Lokhälfte und 
eine Schützensteuerung. Auf den Dächern 
der Lokhälften war jeweils ein Scheren- 
stromabnehmer mit je zwei Wippen mon- 
tiert. Mit einer im Vergleich zur EV 1/2 deut- 
lich höheren Dauerleistung von 425 kW 
entsprach die 50 km/h schnelle Maschine 
den Belangen des Hafenbahnbetriebs. 
Die EV 314 zählt neben der badischen A’l 
und der preußischen EG 501 zu den klas- 

zeit des Ellokbaus in Deutschland. Offen- 
bar hatte man aus den ersten Betrrebser- 
fahrungen mit der EV 1/2 genau die fal- 
schen Konsequenzen gezogen. Schon der 
verkürzte Achsstand war den Laufeigen- 
schaften eher ab- als zuträglich. Die Fahr- 
motorbelüftung glaubte man mittels offe- 
ner Seltenfenster bewerkstellrgen zu kön- 
nen. Als dies nicht funktionierte, mußte 
nachträglich eine Fremdbelufturig einge- 
baut werden. Von Günter Kästner sind wei- 
tere Bewertungen, die aus Personalbe- 
fragungen uberliefert sind, dokumentiert: 
“Die Führerstände waren eng und ungemüt- 
lich, hatten weder Heizung noch Scheiben- 
wischer _.. Die Fahrpulte waren aus uner- 
klärlichen Gründen Irnkssertig angeordnet 

Die elektrische Ausrüstung war in jeder 
Hinsicht em einzrgartrges Fiasko Steue- 
rung und Fahrmotoren waren angetan, das 
Personal zur Verzweiflung zu bringen 
Beim Anfahren am Kai bzw. während der 
Lastfahrt bergauf war der Spannungsab- 
fall derart groß, daß die Motoren selbst bei 
voller Aussteuerung nicht genug Strom er- 
hielten ___ Sie wurden thermisch also stark 
uberlastet und liefen mit erheblichem 
Bürstenfeuer _.. Für dre elektromagnetr- 
sehen Fahrtwender wurden täglich bis zu 
acht Ersatzspulen benotrgt, die laufend kr- 
stenwerse geliefert und sogleich auf der 
Lok deponiert wurden __. Beim Durchfedern 
sowie in Gleisbogen sprangen die Verbin- 
dungsketten zur Drehung der Schnecken- 
getriebe der Fahrmotor-Bürstenringe häu- 
fig ab, was unterschiedlrches Arbeiten der 
Fahrmotoren, starke Uberlastung oder hef- 
tiges Schleudern zur Folge hatte Man- 
che Lastfahrt hat aus diesem Grunde in 
der gefürchteten Tunnelkurve ein vorzeiti- 
ges Ende gefunden.” 
Als im Januar 1916 em Fahrmotoranker 
durchbrannte, zog die KED Altona die Kon- 
sequenzen und musterte die Lok noch im 
selben Monat aus. Ihre Zerlegung erfolgte 
wenig später in der Nebenwerkstätte Ohls- 
dorf. Da kriegsbedingt die Beschaffung er- 
ner neuen Ellok nicht möglich war, mußten 
auf der Verbindungsbahn wieder haufig 

zwei kurzgekuppelten, baugleichen Hälf- sischen Fehlkonstruktionen aus der Früh- Dampflokomotiven eingesetzt werden. 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung EV 314 

Achsformel Bo+Bo 
Treibraddurchmesser mm 1100 
Lange uber Puffer mm 12090 
Dienstmasse t 62,7 
Stromsystem HZ 25 

kV 613 
Art des Antriebs Tatzlager 
Dauerleistung kW 400 
Geschw bei Dauerleistung km/h 35 
Stundenleistung kW 530 
Geschw bei Stundenleistung km/h 30 
Hochstgeschwlndlgkelt kmih 50 

Lieferliste: EV 3/4 

Betriebs- HerSteIler Hersteller Indienst- 
nummer mech elektr Stellung 

EV 314 Henschel 10957 BEW 1319 03 13 

Bild 4 1 (oben): 
Henschel- 

Werkfoto der 
EV 3/4 Altana 

Gut zu erkenne8 
ist die zweitei@ 

Ausführung ds 
kurzen Loh 

Bild 42: Maßrit- 
zeichnung 1: 7 60 

der EV 3/4 Altana. 
Abb. 41, 42 und 

45: Sammlung 
Bäzold 

~Lwo ! 2910 
7710 

12090 
-- 

Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn- 
BW 

Ohlsdorf 

Bezeichnung BW 

Ohlsdori 

musterurig 

01 16 

verwaltung 

KPEV 
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3aureihenbezeichnung 

Achsformel Bo’Bo’ 
Treibraddurchmesser mm 1250 
.?mge uber Puffer mm 12550 
Iienstmasse t 70,4 
jtromsystem HZ 25 

kV 6x3 
irt des Antriebs Tatzlager 

tiauerleistung kW 515 
Geschw. bei Dauerlerstung kmih 35 
Stundenleistung kW 740 
Geschw. bei Stundenlelstung km/h 30 
Anfahrzugkraft kN 139 

Die Maschine war die zuverlässigste unc 
daher die am häufigsten eingesetzte Loko 
motrve der Hafenbahn. Die reichlich di- 
mensionierte elektrische Ausrüstung “zeig- 
te sich jeder Quälerei gewachsen, obwoh 
die Anfahrüberlastung bei der Bergfahr q stets hemmungslos ausgenutzt wurde’ 
(Kästner). Auch der mechanische Teil lie- 
ferte keinen Anlaß zu Beanstandungen, da 
man die Mängel der Doppelloks klar er- 
kannt hatte. 

tv S’Atona 

Als Ersatz für die technisch nicht befriedi- 
gende EV 314 bestellte die KPEV 1919 bei 
den Maffer-Schwartzkopff-Werken (MSW; 
elektrischer Teil) und der Berliner Maschr- 
nenbau AG (BMAG; Fahrzeugteil) eine 
Bo’Bo’-Lok mit der Bezeichnung EV 5 Alto- 
na (Zweitbesetzung). Die Lok traf am 12. 
Juni 1923 in Hamburg ein und wurde am 
15. Juni 1923 In Dienst gestellt. 
Das Laufwerk der Bo’Bo’-Lokomotive be- 
saß zwei Drehgestelle mit zwei jeweils ein- 
zeln angetriebenen Radsätzen. Der mittie- 
re Teil des Lokkastens, eine stahlblechver- 
kleidete Profilstahlkonstruktion, bestand 
aus einem Maschinenraum und zwei Füh- 
rerständen, getragen von einem Brücken- 
rahmen aus Profilstahl. Die beiden halbho- 
hen Vorbauten waren mit den Drehgestel- 
len verbunden. Die Bedienelemente waren 
wiederum linksseitig angeordnet. 
Zum elektrischen Teil zählten u.a. ein 
fremdbelüfteter Öltransformator mit ge- 
trennten Wicklungen und vier kompensier- 
te Rerhenschlußmotoren, womit die für den 
Hafenbahnbetrieb geeignete Konstruktion 
gefunden war. Zwei Motoren je Radsatz 
lagen in gemeinsamen Stahlgußgehäusen. 
Der Antrieb erfolgte über Tatzlager. Als 
Steuerung hatte die E 73 05 eine elektro- 
magnetische Schützensteuerung mit neun 
Dauerfahrstufen. Auf dem Dach befanden 
sich u.a. der Ölschalter und zwer Sc 
Stromabnehmer mit zwei Schleifleis 
Die EV5 war während ihrer ges 
Betriebszeit im BW Ohlsdorf (der früheren 
Nebenwerkstätte) beheimatet. Der Um- 
schlag am Kai in Altona war in erster Linie 

Lieferlis 

Betnebs- 
nummer 

5 

von angelandetem Seefisch bestimmt, so Ab August 1926 bezeichnete die DRG die 
daß für den Einsatz die Beförderung von Maschine als E 73 05, Baureihe E 73’. Sie 
Kühlwagen typisch war. Zum Kai waren kam später zur DB und wurde wegen ab- 
Leerwagen zu überstellen, die nach ihrer gelaufener Untersuchungsfristen erst am 
Beladung die Verbindungsstrecke zum Hbf 23. Mai 1954 z-gestellt, womit der elektri- 
Altona hinaufgeschoben wurden. (Die EV 5 sche Betrieb auf der Hafenbahn Altona 
vermochte acht beladene Kühlwagen, das beendet war. Im Sommer 1955 ging sie an 
waren 230 t, zu befördern.) Von dort ging einen Münchner Schrotthändler. Das Aus- 
es in Ganzzügen nach ganz Deutschland. musterungsdatum ist nicht bekannt. 

Bild 44: EV 5 Altana Im 
Anlieferungszustand. 

Abb.: BMAG, 
Sammlung Klaus 

Bild 43 (ganz oben): 
E 73 05 Im Heimat-Bw 

Ohlsdorf D/e Betrrebs- _ 



i - 

Bild 47: Das BM/ zustand Abb.: Slg. Klauss 

Bild 46 (ganz oben): Wegen ihres mit 1600 mm überdurchschnittlich großen Treibraddurch- 
messers wirkte die EV 6 (die spätere E 73 06, Aufnahme in Altana Hbf) “hochbeinig”. Auch sie 
verfügt über Lokschilder in den Drehgestellen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Ende 1924 für die Hafenbahn Altona 
bei den MSW (elektrischer Teil) und der 
BMAG (Fahrzeugteil) bestellte Bo’Bo’-Lo- 
komotive EV 6 Altona ging am 26. August 
1926 als E 73 06 In Betrieb. Sie war als 
Ablösung für die in die Jahre gekommene 
EV 1/2 vorgesehen. Offenbar wollte die 
DRG mit dieser Lok nähere Aufschlüsse 
uber den Hohlwellenantrieb erhalten, der 

beschaffenden Schnellzugloks in Aussicht 
genommen wurde. Nur so ist zu erklären, 
daß diese Rangierlok mit einem - für den 
Hafenbahnbetrieb ungeeigneten - Antrieb 
für Schnellzuglokomotiven und hieraus re- 
sultierend relativ großem Raddurchmes- 
ser ausgerüstet worden ist: Sie erhielt als 
einzige deutsche Elektrolokomotive den 
elastischen Wickelfederantrieb Bauart 
\Aloctinnhnl ICP 

Lieferliste: EV 6 

Betriebs- Hersteller HerSteiler 
nummer mech elektr 

EV 6 BMAG 8450 MSW 72 

IndIenst- 
Stellung 

26 08 26 

Erstes 
BW 

Ohlsdorf 

DRG- 
Bezeichnung 

E 73 06 

Das Laufwerk der Bo’Bo’-Lokomotive be- 
saß zwei Drehgestelle mit zwei jeweils ein- 
zeln angetriebenen Radsätzen über Dop- 
pelmotoren, die als fremdbelüftete, kom- 
pensierte Wechselstrom-Reihenschluß- 
motoren ausgeführt waren. Der Hauptrah- 
men war ein Brückenrahmen aus Profil- 
stahl. Der aus Stahl gefertigte Lokkasten 
bestand aus einem Maschinenraum und 
zwei Führerständen ohne Vorbauten. Bei- 
de Führerpulte mit Fahrschalter waren aus 
Vereinfachungsgründen-ungewöhnlicher- 
weise - auf der rechten Fahrzeugseite an- 
geordnet. Der Haupttransformator war ein 
fremdbelüfteter Öltransformator. 
Die Lok besaß versuchsweise ein handbe- 
tätigtes Nockenschaltwerk mit Feinregler 
und Zusatztransformator, die eine stufen- 
lose Einstellung der zehn Fahrstufen er- 
möglichten. Die Feinreglersteuerung sollte 
sich später bei anderen Elektrolokomotiv- 
bauarten durchsetzen. Auf dem Dach be- 
fanden sich u.a. der Ölschalter und zwei 
Scherenstromabnehmer mit nur noch ei- 
nem Schleifstück. 
Die EV 6 war während ihrer gesamten 
Betriebszeit im BW Ohlsdorf beheimatet. 
Ihr Antrieb, für den Hafenbahneinsatz kon- 
strl Iktiv Pnt<rhiPri@n 21 Ifwpnriin litt an- 

I 

Letztes 
BW 

Ohlsdorf 

AUS- Letzte Bahn- 
musterurig verwaltung 

1954 DB 
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Bilder 48 und 49: Nach Ihrer Abstellung im 
Januar 1954 befand sich die E 73 06 im AW 

Munchen-FreImann, das neben dem AW 
Gluckstadt (dort letzte Bremsuntersuchung am 

20. M&z 1952) für grcjßere Ausbesserungen 
an den E 73 zusCind/g war. Abb.: Werkfoto 

AW Freimann (0.) und Dr. G. Scheingraber 

fänglich unter zahlreichen “Kinderkrank- 
heiten” und verursachte wegen überdurch- 
schnittlicher Abnutzung der Ritzel und 
Wickelfedern stets hohe spezifische Un- 
terhaltungskosten. Abgesehen hiervon be- 
währte sich die für 50 km/h zugelassene 
Lokomotive, die mit einer Dauerleistung 
von 910 kW bei 45 km/h die leistungsfähig- 
ste der Hafenbahn war und bis zu 380 t mit 
30 km/h bergan schieben konnte. 
Wie bei den anderen Hafenbahnloks er- 
folgte die Überführung zum Heimat-BW auf 
der S-Bahn-Strecke, wobei die E 73 06 
wiederholt auf 80 km/h beschleunigt wor- 
den ist. Typisch für ihren Einsatz war die 
Beförderung von Kühlwagen. Im August 
1926 erhielt sie von der DRG die Be- 
triebsnummer E 73 06, Baureihe E 733, 
kam nach dem Zweiten Weltkrieg zur DB 

xhnische Daten 

Baureihenbezeichnung EV 6 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

mm 
mm 
t 
Hz 
kV 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw. bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Höchstgeschwindigkeit 

kW 
kmih 
kW 
kmlh 
kN 
kmlh 

Bo’Bo’ 
1600 

13850 
80,9 

25 
633 

Hohlwelle 
910 
45 

1180 
40 

200 
50 

r 

und wurde im Januar 1954 außer Dienst Münchner Schrotthändler. Das Ausmuste- 
gestellt. Im Sommer 1955 erwarb sie ein rungsdatum ist nicht bekannt. 

Bild 50: Maßrißzeichnung der EV 6 Altana (1:160). Auffällig ist die relativ große Lücke zwischen 
den Drehgestellen und dem Hauptrahmen. Abb.: Sammlung Bäzold 

2500 2800 2500 / 3025 _ _ 

7800 

-- 13 850 
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Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
Aufbauend auf den Erfahrungen mit dem 
Wechselstrombetrieb der Hamburger 
Stadt- und Vorortbahn sowie zwischen 
Dessau und Bitterfeld entschloß sich die 
KPEV im Jahr 1912, die Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen mit Einphasen- 
Wechselstrom 16% Hz/1 5 kV zu elektrifi- 
zieren. Es war jenes Stromsystem, auf das 
sich die Länderbahnen in Preußen, Baden 
und Bayern kurz zuvor geeinigt hatten. Die 
Entscheidung fiel, obwohl der seit 1903 
laufende Gleichstrombetrieb mit Strom- 
schiene zwischen Berlin Potsdamer Vor- 
ortbahnhof und Lichterfelde-Ost bislang 
zufriedenstellend verlaufen war. Man zog 
jedoch ein einheitliches Stromsystem für 
Vorort- und Fernbahnen vor, um eine ge- 
meinsame Gleisnutzung zu ermöglichen. 
Der Anfang sollte mit den nördlichen, vom 
Stettiner Vorortbahnhof ausgehenden 
Strecken gemacht werden. 
Die sparsame KPEV beabsichtigte, die in 
großen Stückzahlen vorhandenen Abteil- 
wagen des Berliner Nah- und Stadtbahn- 
Verkehrs weiter zu verwenden. Als An- 
triebseinheit war an Zugspitze und -Schluß 
je ein zwei- oder dreiachsiges, führer- 
standsloses Triebgestell mit Stangenan- 
trieb vorgesehen. Der Triebfahrzeugführer 
befand sich in der Spitze des ersten bzw. 
letzten Wagens, die auch mit jeweils zwei 
Stromabnehmern ausgerüstet werden soll- 
ten. Auftrieb erhielt dieses Vorhaben durch 
Vorversuche mit der teilbaren Doppellok 
EG 509/510 Halle und zwischengestellten 
Abteilwagen in den Jahren 1912/13 zwi- 
schen Dessau und Bitterfeld. 
Als Versuchsobjekte für die geplanten Ber- 
liner Stadtbahnzüge beschaffte die KPEV 
in den Jahren 1914/15 drei Triebgestelle 
(EB 1 bis EB 3) und stellte zwei von ihnen 
sowie zwölf Abteilwagen zu einem Zug 
zusammen. Er wurde 1914 zwischen Des- 
sau und Bitterfeld sowie ab 1916 in Schle- 
sien erprobt. Außerdem gab die KPEV im 
Jahr 1913 vier (Al)(lA)-Triebwagen in 
Auftrag, die wegen des Kriegsausbruchs 
erst 1920 geliefert werden konnten und in 
Schlesien in Betrieb gingen. Hinzu kamen 
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tt. Neben der EB 7 b/s EB 3 und EG 509/5 10 
wurden auch lokbespannte Züge erprobt, w/e h/er mit EG 505 und elner gleichartigen Schwesterlok am Zugende Abb.: Siemens Forum München 

noch zehn Güterzuglokomotiven, von de- für eine Weiterverwendung kaum noch in mehr als nur vier Achsen antreiben zu 
nen allerdings nur zwei im Jahr 1913 als Frage kam. Außerdem besaßen die Abteil- lassen. 
EG 507 und 508 geliefert wurden. wagen Drehtüren, wogegen Schiebetüren, Vor diesem Hintergrund stellten die 1920 
Das Berliner Elektrifizierungsvorhaben die sich im Berliner U-Bahn-Betrieb inzwi- ins Leben gerufenen Reichseisenbahnen 
mußte nach Ausbruch des Ersten Welt- sehen bewährt hatten, neuerdings auch neue Überlegungen an, die zur Aufgabe 
kriegs 1914 noch im Versuchsstadium un- selbsttätig geschlossen werden konnten des früheren Vorhabens und zur Einfüh- 
terbrochen werden. Nach Kriegsende 1918 und eine schnellere Zugabfertigung ermög- rung von Triebzügen mit Gleichstromzu- 
wieder aufgegriffen, kam es unter ganz lichten. Ferner konnten diese Wagen brei- führung über eine seitliche Schiene führ- 
neuen Vorzeichen in Gang. So hatte auf ter gebaut werden und damit die Kapazität ten. Entsprechend wurde als erste rm Jahr 
der Stadtbahn der Verkehr stark zugenom- der Stadtbahn um ein Viertel erhöhen. Für 1924 die Strecke Berlin Stettiner Bahnhof 
men, während andererseits der Wagen- eine stärkere Beschleunigung erschien es - Bernau mit Gleichstrom 800 V in Betrieb 
park stark heruntergewirtschaftet war und auch zweckmäßig, den ganzen Zug von genommen 

Bilder 57, 52 
und 53 (linke 

Seite, von 
oben): Pro- 

jektstudien der 
geplanten 

Berliner Stadt- 
bahnzüge. Die 

Abteilwagen- 
garnituren 

sind vorn und 
hinten lokbe- 

spannt. Oben 
eine aus der 

ES 1 abgelei- 
tete l’Cl’-Lok- 

type, in der 
Mitte schon 
motorisiert, 

aber noch “of- 
fen”. Darunter 

bespannt mit 
EG 502ff, wie 
für Versuchs- 
zwecke reali- 

siert. Abb.: 
Siemens 

Forum Mchn. 

Bild 54 (linke 
Seite unten): 

Ergebnisbe- 
richt der Ver- 
suchsfahrten 

bei der KED 
Halle. Abb.: 
Slg. Klaus 

Bild 56: D/e zu e/ektr/f/- 
zIerenden Berlmer Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen 
1912 Abb.: Sammlung 
Dr. ßampp 

Berliner 

Stadt-, Ring - und 
Vorortbahnen. 
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yekte fUr die geplanten Ber- 
Tnebgestelle. Es waren führerstandslose 
Lokomotiven, von denen Je eine mit jeweils 

Imer Stadtbahnzuge beschaffte die KPEV sechs kurzgekuppelten dreiachsigen Ab- 
Im Jahre 1914 bei AEG zwei zweiachsige teilwagen kostensparend zu einem Halb- 

Bild 57 (oben): 
mit 

iebgestellen 
3 2 und 1 Berlin 
174 im Bahnhof 
,eppin b. Bitter- 
‘d. Abb.: AEG, 

Slg. Knipping 

Bild 58: Innenle- 
ben des Triebge- 
stells El3 2 Berlin. 
Der Führerstand 
befand sich im er- 
sten Wagen. Uber 
der Betriebsnum- 
mer das KPEV- 
Emblem. Abb.: 
AEG, Slg. Bäzold 

Technische Daten Technische Daten 

reihenbezeichnung 

sformel 
braddurchmesser 
Je über Puffer 
Istmasse 
msystem 

Jes Antriebs 
erleistung 
chw. bei Dauerleistung 
idenleistung 
chw. bei Stundenleistung 
3hrzugkraft 
hstgeschwindigkeit 

Lieferliste: EB 1 bis EB 3 

ebs- 
mer 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

AEG 1601 
AEG 1602 
AEG 1794 

mm 
mm 

HZ 
kV 

kW 
kmlh 
kW 
km/h 
kN 
kmlh 

EB 1 bis EB 2 

B 
1350 
6450 
34,0 
16213 

15 
Vorgelege + Kuppelstangen 

365 
60 

460 
60 
94 
65 

zug zusammengestellt werden sollte. Der 
Vollzug bestand entsprechend aus zwolf 
Wagen mit je einem Tnebgestell an Zug- 
spitze und -schluß. Die Halbzüge konnten 
einzeln als gezogener bzw. geschobener 
Zug verkehren. Die Triebgestelle waren 
eine ftir den speziellen EInsatzzweck mo- 
difizierte Ausführung aus der laufenden 
Drehgestellfertigung für die Güterzuglo- 
komotiven EG 51 lff. 
Die als EB 1 Berlin und EB 2 Berlin be- 
zeichneten Triebgestelle wurden im April 
des Jahres 1914 angeliefert und auf der 
Strecke Dessau - Bitterfeld in Betrieb ge- 
nommen. Die dazugehdrigen zwölf Abteil- 
wagen rüsteten die Hauptwerkstätte Tem- 
pelhof mechanisch und das Unternehmen 
AEG elektrisch aus. Im Mai 1915 lieferte 
die AEG ein drittes Triebgestell mit der 
Bezeichnung EB 3 Berlrn, 

- 
reihenbezeichnung 

sformel 
braddurchmesser 
ge über Puffer 
istmasse 
Imsystem 

des Antriebs 
ierleistung 
,chw bei Dauerleistung 
idenleistung 
chw bei Stundenleistung 

Indienst- Erstes 
Stellung BW 

DRG- 
Bezeichnung 

Letztes 
BW 

.04.14 Bitterfeld 

.04.14 Bitterfeld 

.05.15 Nieder Salrbrunn 

- 
- 
- 

Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 

EB 3 

mm 
mm 
t 
Hz 

B 
1350 

6575 (nach U 6250) 
34,0 
16’13 

kV 15 
Vorgelege + Kuppelstangen 

kW 365 
kmih 60 
kW 460 
kmih 60 
kN 94 
kmlh 65 

Letzte Bahn- 
1 Verwaltung 

22.01.23 P.St.E.V. 
22.01.23 P.St.E.V. 
22.01.23 P.St.E.V. 
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beschleunigurig des Versuchszugs zu er- 
h0hen. Da der elektrische Zugbetrieb zwi- 
schen Dessau und Bitterfeld bereits seit 
dem August 1914 kriegsbedingt eingestellt 
war, erfolgte die Inbetriebnahme bei der 
RBD Breslau. 
Die Triebgestelle besaßen zwei Kuppel- 
radsatze (Achsfolge B), angetrieben über 
einen fremdbeltifteten, kompensierten 
Wechselstrom-Reihenschlußmotor mit Vor- 
gelegeblindwelle, schrägverzahntem Ge- 
triebe und Schlitzkuppelstangen. Als 
Steuerung diente eine elektromagnetische 
Schtitzensteuerung, der Haupttrafo war ein 
Trockentransformator. Rahmen und die 
untere Hälfte des Motorgehäuses waren 
ein gemeinsames Stahlgußstück, der Ka- 
sten eine stahlblechverkleidete Profilstahl- 
konstruktion. 
Die Führerstände und die Dachausrüstung 
mit den zwei Scherenstromabnehmern so- 
wie Schutzdrossel und Dachleitung befan- 
den sich auf dem mit dem EB kurzge- 
kuppelten Endführerstandswagen. Der 
Scherenstromabnehmer auf dem Mittel- 
führerstandswagen diente nur zur Strom- 
versorgung des untergehängten Trafos für 
die elektrische Zugheizung des Tneb- 
gestellhalbzugs. Folglich wiesen das EB 1 
und EB 2 keinen Führerstand und keinen 
Stromabnehmer auf. Abweichend besaß 
das EB 3 beiderseits Hülsenpuffer (es war 
dadurch 125 mm langer), einen Aushilfs- 
fahrschalter an der Seite des Schützen- 
kastens, hinter dem Transformator ange- 
ordnet ernen Ölschalter und einen Strom- 
abnehmer auf einem Stahlgerüst Uber der 
ersten Kuppelachse. Das EB 3 war selb- 
ständig verfahrbar und entsprach damit 
einer B-gekuppelten Ellok mit einem offe- 
nen, seitlich angeordneten Führerstand 
(LUP: 6575 mm). 
Der zwischen April und August 1914 durch- 
geführte Versuchsbetrieb zwischen Des- 
sau und Bitterfeld wurde 1916 in Schlesien 
bis 1919/20 auf der Strecke Nieder Salz- 
brunn - Halbstadt fortgesetzt. Die drei 
Triebgestelle kamen zusammen mit den 
Zuggarnituren zur Betriebswerkstätte Nie- 
der Salzbrunn und wurden In EB 1 Breslau 
bis EB 3 Breslau umgezeichnet. Zunachst 
stellte man das EB 3 zwischen die beiden 
Halbzüge mit EB 1 und EB 2 ein. Später 
bildete die RBD Breslau mit EB 3 einen 
dritten Halbzug, bestehend aus vier Abteil- 
wagen und zwei Endführerstandswagen, 
der bis Herbst 1919 im Einsatz war. An- 
schließend baute AEG das EB 3 um, wobei 
u.a. der Stromabnehmer und einseitig die 

Bild 60 (Mitte): 
MaßrißskYzze des EB 3 

Berlin (1:60), Zustand 
nach dem Umbau 

1919/20. Abb.: 
Sammlung Klaus 

Bild 61: Projektskizzen 
für die Berliner Trieb- 

gestelle. Rechts die 
&s/erte Ausfuhrurig 

Bild 59: c/ aus zwei kurzgekuppelten Stadtbahneinheiten, deren Steuer- 
wagen in Zugmitte herkömmlich zusammengekuppelt waren. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Hülsenpuffer zugunsten einer Kurzkupp- von nur 34 t mit dem hieraus resultieren- 
lung entfernt wurden, und bildete mit ihr den schwachen Beschleunigungsvermö- 
einen Mustertriebgestell-Halbzug mit fünf gen beigetragen haben. Das EB 1 und EB 2 
Abteilwagen 3. Klasse und einem 2’1- verwendete die AEG beim Bau der 1922 
Steuerwagen 3. Klasse. Zur Heizstrom- gelieferten EG 528, das EB 3 diente als 
Versorgung des dritten Halbzugs wurde Tauschdrehgestell der 65 km/h schnellen 
die Trafoleistung auf 650 kVA verstärkt. EG 528. 
Alle drei Halbzüge verkehrten von 1917 bis Aufbauend auf dem Triebgestell-versuchs- 
1920/21 im Berufsverkehr von Waldenburg- betrieb hatte die KPEV für Berlin einen 
Dittersbach aus. Bedarf von 191 Triebgestellen der Achs- 
Am 22. Januar 1923 erfolgte buchmäßig folge C, 310 B-Gestellen und 56 B+B-Ge- 
die Ausmusterung der drei Triebgestelle, stellen ermittelt. Daraufhin hatte die ED 
nachdem der Triebgestellzug-Gedanke bei Berlin im Mai 1920 bei AEG elf und bei 
der Berliner Stadtbahn-Elektrifizierung im MSW vier weitere Triebgestelle bestellt. 
Frühjahr 1921 verworfen worden war. Zu Sie wurden 1923/24 für den Bau der schle- 
dieser Entscheidung dürfte auch das nied- sischen Personenzuglokomotiven EP 213 
rige Reibungsgewicht eines Triebgestells Breslau bis EP 219 Breslau verwendet. 



Berlin bei der BMAG (mechanischer Teil) 
und den MSW (elektrischer Teil) zehn leich- 

Für den Güterverkehr auf den Berliner te, vierachsige, D-gekuppelte Güterzug- 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, deren lokomotiven. Im Frühjahr 1913 wurden die 
Elektrifizierung mit 16% Hz/1 5 kV vorge- ersten beiden Maschinen geliefert und als 
nommen werden sollte, bestellte die ED EG 507 und EG 508 Halle bezeichnet 

Lieferliste: EG 507 und EG 508 

Betriebs- 
nummer 

EG 507 
EG 508 

Hersteller/ Hersteiler/ 
Fabrik-Nr Fabrik-Nr 

mech elektr 

BMAG 4728 MSW 18 
BMAG 4729 MSW 19 

Indlenst- 
Stellung 

180313 
13 

Erstes 
BW 

Butterfeld 
BItterfeld 

DRG- 
Bezeichnung 

E 70 07 
E 70 08 

Denn sie kamen zwecks Erprobung zur 
Strecke Dessau - Bitterfeld und liefen dort 
im planmäßigen Personen- und Güterver- 
kehr. Die Fertigung der übrigen acht Ma- 
schinen konnte wegen des Kriegsaus- 
bruchs nicht mehr in Angriff genommen 
werden. Da nach Kriegsende ein Oberlei- 
tungsbetrieb der Berliner Vorortstrecken 
nicht weiterverfolgt wurde, stornierte die 
ED Berlin den Restauftrag. 
Der stahlblechverkleidete Lokkasten be- 
stand aus einem für den Güterverkehr und 
Rangierdienste ausreichenden Führer- 
stand am Lokende und einem schmalen, 
vorn abgerundeten Vorbau, aus dem seit- 
lich die Motorverkleidungen herausragten. 
Der hoch gelagerte, kompensierte Reihen- 
schlußmotor trieb über einen Parallelkur- 
belantrieb mit schrägen Treibstangen und 
Blindwelle die vier gekuppelten Achsen 
an. Ferner waren u.a. ein Trockentransfor- 
mator in Kernbauweise, ein Ölschalter und 
eine Schützensteuerung mit Drehtrafo in- 
stalliert. Auf dem Dach befanden sich die 
Dachsicherung und an jedem Lokende ein 
Scherenstromabnehmer mit Schleifleiste. 
Nach der kriegsbedingten Einstellung des 

l”...“;,-“l: 

Garmisch-P. 1928 DRG / 
Garmisch-P. 1938 DRB 

1 
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Bild 62 /linke 
Seite oben): 
EG 507 Halle 
1915 mit Berliner 

StadtbahngarnItur 
/n Sch/es/en. Abb.: 
AEG, Slg. Bäzold 

Bild 63 (linke Sei- 
te Mitte): Werkfoto 
der EG 507 Berlm 
im Fotoanstrxh, 
berelfs beschddert 
als EG 507 Halle 
Abb.: BMAG, 
Slg. Dr. Rampp 

Bild 64 (rechts): 
1923 kamen EG 

507 und 508 zur 
ED Munchen D/e 
/n Garmisch be- 
helmatete E 70 08 
steht /n den dre/- 
ßiger Jahren im 
BW Munchen Hbf. 
Abb.: R. Kallmön- 
zer, Slg. Knipping 

Bild 65 (rechts 
Mitte): E 70 08 
beim Verschub im 
Bereich des Gar- 
mIscher Bahnhofs 
- em slcher mcht 
vorgesehener 
Emsatz. 
Abb.: Slg. Konrad 

elektrischen Zugbetnebs Im mitteldeut- 
schen Braunkohlegebiet kamen beide Lo- 
komotiven im Juni 1915 zur Betriebs- 
werkstätte Nieder Salzbrunn der KED Bres- 
lau und wurden als EG 507 und EG 508 
Breslau bezeichnet. Wegen nicht befnedi- 
gender Laufeigenschaften mußte ihre 
Höchstgeschwindigkeit von 70 auf 50 km/h 
herabgesetzt werden. Haupteinsatzgebiet 
war zunächst der Güterverkehr zwischen 
Nieder Salzbrunn und Halbstadt; im Zuge 
der Erweiterung des elektrifizierten Strek- 
kennetzes in Schlesien dtirften sie später 
auch auf anderen Strecken gelaufen sein. 
Nachdem die ED Breslau Anfang der zwan- 
ziger Jahre neue Elektroloks erhielt und 
die ED München Bedarf ftir elektrische 
Rangierlokomotiven anmeldete, wurden 
beide Lokomotiven am 9. April 1923 nach 
Bayern abgefahren. Sie schieden damit 
aus dem Bestand der ED Breslau aus. 
Die DRG zeichnete die seit dem 22. April 
1923 beim BW Garmisch-Partenkirchen Im 
Rangierdienst verwendeten Loks 1926 in 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 

snge uber Puffer 
renstmasse 
tromsystem 

rt des Antnebs 
auerleistung 
eschw bei Dauerleistung 
tundenleistung 

Geschw bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Hochstgeschwlndlgkelt 

bis 1911 
ab 1912 

Bild 66: Maßrißzeichnuna der EG 507/508 
erfolgte 1928 (E 70 07) und 1938 (E 70 08). (1:120). Abb.: Sammlung Dr. Rampp 

(10212 und 10213) 
EG 507 und EG 508 

mm 
mm 

HZ 
kV 

kW 
km/h 
kW 
km/h 
kN 
km/h 

D 
1050 

10000 
68,O 
1 62/3 

15 
Parallelkurbel 

530 
45 

920 
40 

140 
50 
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Die ersten Triebwagen für den 550-V- 
Versuchsbetrieb mit seitlicher Stromschie- 
ne auf der Strecke Berlin Potsdamer Vor- 
ortbahnhof - Groß-Lichterfelde Ost, die ab 
8. Juli 1903 planmäßig mit Gleichstrom be- 
trieben wurde, bauten UEG (elektrischer 
Teil) und die Breslauer AG für Waggonbau 

(mechanischer Teil). Die ersten 18 Trieb- 
wagen wurden 1903 In Betrieb genommen 
und erhielten die Betriebsnummern 2031 
bis 2036 (2. Klasse) bzw. 2981 bis 2992 
(3. Klasse). Eine Anschlußlieferung über 
sechs Wagen der 2.13. Klasse folgte 1906. 
Fur den elektrischen Teil zeichneten hier 
bereits AEG, für den mechanischen Teil 
Van der Zypen & Charlrer verantwortlrch. 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung bis 1910 2031 bis 2036, 2981 bis 2998 
ab 1910 E.T. 501 bis 532 Berlin 

Achsformel Bo’2’ 
Treibraddurchmesser mm 1000 
Länge über Puffer mm 19300’) 
Dienstmasse t 42,521 
Stromsystem v 550 
Art des Antriebs Tatzlager 
Dauerleistung kW 14731 
Stundenleistung kW 1 584r 
Sitzplätze 42 bis 79 
Höchstgeschwindigkeit kmih 50 

‘1 501 bis 530 
2) 507 bis 512: 40,4 t; 513 bis 524: 40,25 t; 525: 45,9 t; 526: 44,6 t; 

527 bis 530: 44,15 t; 531 und 532: 31,2 t 
3) 531 und 532: 172 
4) 525 bis 530: 151: 531 und 532: 242 

Lieferliste: E.T. 501 bis 532 Berlin 

Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes Letztes 
nummer mech. elektr. Stellung BW BW 

- 506 Breslau UEG 1903 Yorckstraße Yorckstraße 
-512 VdZ AEG 1906 Yorckstraße Yorckstraße 
- 524 Breslau UEG 1903 Yorckstraße Yorckstraße 

530 Breslau AEG 1912 Yorckstraße Yorckstraße 
532 VdZ AEG 1921 Yorckstraße Yorckstraße 

Bild 67 (oben): 
Glechstrom- 
TrIebwagen 2993 
(spater E T. 507) 
fur d/e 2 /3 Klasse 
aus der Lieferung 
von 1906 
Abb. 67 bis 69: 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 70 (rechte 
Seite unten): 
MaßskIzze eines 
E T der ersten 
Bausene von 
1903 Abb.: 

Sammlung Hoyer 

Aus- Letzte Bahn- 
mut. verwaltg. 

1929 DRG 
1929 DRG 
1929 DRG 
1929 DRG 
1929 DRG 

Bis zur Übernahme rm Jahr 1911 durch die 
Preußische Staatsbahn hatte die UEG/AEG 
den Versuchsbetrieb in eigener Regie 
durchgeführt. Im Jahr 1912 erfolgte die 
Umzeichnung der Triebwagen In E.T. 501 
bis E.T. 506 Berlin bzw. E.T. 513 bis E.T. 
524 Berlin (Baufahre 1903) und E.T. 507 
bis E.T. 512 Berlin (Baufahr 1906). Noch 
rm gleichen Jahr beschaffte die ED Berlin 
bei AEG und der Breslauer AG wertere 
sechs Triebwagen mit den Betnebsnum- 
mern E.T. 525 bis E.T. 530 Berlin. Der Wa- 
gen 525 besaß Abterle der 2. Klasse, Wa- 
gen 526 Abterle 2.13. Klasse sowie die 
Wagen 527 bis 530 Abterle der 3. Klasse. 
Die letzten Wagen mit den Nummern 
E.T. 531 und 532 Berlin wurden 1921 In 
Dienst gestellt. Es handelte sich um Fahr- 
zeuge, dre 1916 von AEG und Van der 
Zypen als Prototypen fur die nicht realrsrer- 
te U-Bahn Gesundbrunnen - Neukolln ge- 
baut worden waren. 
Der mechanische Teil der vierachsigen 
Bo’2’-Triebwagen lehnte sich eng an die 
damals gebräuchlichen Abteilwagen mit 
Oberlichtaufsatz an. Der Wagenkasten war 
eine von außen mit Stahlblech und von 
Innen mit Holz ausgekleidete Profrlstahl- 
konstruktron, das Untergestell und die ber- 
den zweiachsigen Drehgestellrahmen wa- 
ren mrt genieteten Stahltragern hergestellt. 
Der Antrieb erfolgte uber Tatzlager. Zur 
elektrischen Ausrustung, die außerhalb des 
Wagenkastens rnstallrert war, zahlten ne- 
ben den Gleichstrom-Rerhenschlußmo- 
toren u.a. zwei sertlrch an den Drehge- 
stellen angebrachte Stromabnehmer, eine 
elektromagnetische Schützensteuerung 
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Bild 68: E T 
als Schlußlaufer 

nach Lxhtev 
felde Ost In 

einem Bahnhof 
der 550-V- Ver- 

suchsstrecke 
Groß-Lichter- 
felde - Berlm 

Potsdamer 
Bahnhof, auf- 
genommen rn 

den zwanziger 
Jahren 

Bild 69: ‘Nach- 
schuß” auf 

einen 550-V- 
Triebzug. Der 

Gleichstrom- 
betrieb m/t 

550 V dauerte 
b/s 7929. 

mit Fahrschalter (bei 531 und 532 mit Fort- 
schaltrelais) und ein Wagenausschalter. 
Als Beiwagen kamen gängige dreiachsige 
Abteilwagen preußischer Bauart zum Ein- 
satz. 
Der Versuchsbetrieb zeigte gute Ergebnis- 
se. Mit den Triebwagen konnte eine we- 
sentliche Attraktivitätssteigerung dieser 
Vorortstrecke erreicht werden; allerdings 
konnten die Triebwagen das Verkehrsauf- 
kommen in den zwanziger Jahren nicht Triebwagen im gleichen Jahr ausgemu- Bahndienstwagen. 

mehr alleine bewältigen, so daß dampflok- 
bespannte Zuge eingesetzt werden muß- 
ten. Zuerst wurde mit dreiteiligen Triebwa- 
geneinheiten gefahren, später drei- bis vier- 
teilig. Die E.T. 531 und E.T. 532 verkehrten 
mit zwei zwischengestellten Abteilwagen. 
DieTriebwagen waren stets in der Betnebs- 
Werkstätte Yorckstraße beheimatet. 
Am 2. Juli 1929 wurden die Strecke auf 
800 V Gleichspannunq umqestellt und die 

Stert. Von den E.T. 501 bis 524 sowie E.T. 
531 und 532 wurden einige Fahrzeuge 
nach Ausbau der elektrischen Ausrüstung 
in den Reisezugwagenpark überführt. 
Die E.T. 525 bis 530 baute die DRG im 
Jahre 1931 in drei Steuerwagen (5073 bis 
5075 Breslau) und drei Beiwagen (5078 
bis 5080 Breslau) um, die den E.T. 507 bis 
510 Breslau beigegeben wurden. Die E.T. 
531 und 532 nutzte die RBD Berlin als 
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Bild 71: ES 7 Halle mit emem Personenzug am Haltepunkt Haldeburg auf dem Weg von BItterfeld nach Dessau, um 1911. 

Der Versuchsbetrieb Dessau - Bitterfeld 
Im Jahr 1906 hatte sich die KPEV dazu 
entschlossen, den Probebetrieb mit elek- 
trischer Traktion auf Fernbahnen auszu- 
dehnen. Als erstes Vorhaben sollte die 
Strecke Magdeburg - Dessau - Leipzig - 
Halle (154 km) im mitteldeutschen Braun- 
kohlegebiet für elektrischen Betrieb mit Ein- 
phasen-Wechselstrom eingerichtet wer- 
den. Am 29. Juli 1909 bewilligte der Preu- 
ßische Landtag die Mittel für den ersten 
Abschnitt Dessau - Wolfen - Bitterfeld 
(25,6 km), der zunächst als Versuchs- 

strecke gedacht war und für 15 Hz/10 kV 
ausgerüstet wurde. 
Der Strom für diese Flachlandstrecke konn- 
te aus der vor Ort reichlich geförderten 
Braunkohle erzeugt werden. Am 18. Janu- 
ar 1910 begannen der Bau eines Braun- 
kohlekraftwerks in Muldenstein bei Bitter- 
feld sowie im März 1910 die Arbeiten für 
die Fahrleitungsausrüstung und für ein 
Unterwerk. Ziel der Versuche war der Nach- 
weis der Eignung des Einphasen-Wech- 
selstroms für den Fernbahnbetrieb; außer- 

dem sollte die günstigste Bauform für die 
Lokomotiven ermittelt werden. 
In Eisenbahnerkreisen vertrat man die An- 
sicht, daß die bei Straßenbahnen üblichen 
Tatzlagermotoren für den Fernbahnbetrieb 
nicht geeignet seien, einmal weil man den 
Zahnrädern nicht traute, zum anderen weil 
der Schwerpunkt der Motoren zu nahe am 
Gleis lag und ihr Gewicht nicht genügend 
abgefedert werden konnte. Für die höhe- 
ren Fahrgeschwindigkeiten auf Fernbah- 
nen rüstete man Loks bevorzugt mit einem 

Bild 72: Anslcht des Dampfkraftwerks Muldenstein am 27. Mai 1914, Bild 73: Unterwerk Marke zwischen Bitterfeld und Dessau am 28. Mai 
das dre E-Strecken Im Raum Leipzig/Halle/Magdeburg versorgte. 1914. Davor d/e an d/e Fahrleitung angeschlossene EG 502. 
I I I 
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Bild 74: Anlaßlich der Lieferung der ersfen preußischen Schnellzuglok. dre badlsche A’l neben der 10501 Halle (spater ES 1, 26.7.1911, BItterfeld) 

oder allenfalls zwei hochliegenden Moto- 
ren aus und übertrug ihre Kraft durch Stan- 
gen auf Blindwellen und von diesen durch 
weitere Stangen auf die Treibachsen. Die 
Stange schien unbedenklich, da sie vom 
Dampfbetrieb her bekannt war. Demge- 
mäß wurden am 21. August 1909 von der 
KED in Halle elf elektrische Loks verschie- 
dener Gattungen in Auftrag gegeben: 
l drei 2’Bl’-Schnellzuglokomotiven (spä- 

tere ES 1 bis ES 3), 
l eine l’Dl’-Schnellzuglokomotive (vorge- 

sehen als ES 4), 
l zwei l’Cl’-Schnell- und Personenzug- 

lokomotiven (spätere ES 5 und ES 6) 
und 

l fünf D-Güterzuglokomotiven (spätere 
EG 502 bis EG 506). 

Im Jahr 1910 erging noch ein Auftrag über 
eine l’Dl’-Güterzuglokomotive (spätere 
EG 501). 
Zur Herstellung zog die KED Halle alle 
deutschen Elektrizitätsfirmen heran, soweit 
sie Erfahrungen im Bau von Bahnmotoren 
hatten. Die Ausbildung der Einzelheiten 

stellte man ihnen frei, um den Versuchs- 
betrieb auf eine breite Grundlage zu stel- 
len und aus der Erprobung verschiedener 
Bauarten Aufschlüsse für die weitere Ent- 
wicklung zu erhalten. 
Am 18. Januar 1911 eröffnete die KPEV 
mit der badischen l’Ci’-Lokomotive A’l 
den elektrischen Betrieb auf der ersten mit 
Einphasen-Wechselstrom elektrifizierten 

Bild 75: Auf 
der Ba/f/- 

sehen Aus- 
stellung /n 

Malme 1914 
stehen Imks 

ES 2 Halle, 
rechts hm- 

ten ES 6 
und rechts 

vorn ES IO. 
Abb.: VDI, 

Sg. Klauss 

Bild 76 
(links): 

Uberwhts- 
karte der 

elekhfizler- 
ten Strek- 

ken /n Mit- 
teldeutsch- 
land (Fahr- 

und Speise- 
lejtungen) 

m/t dem 
Abschnrtt 

Bitterfeld - 
Dessau. 

Abb.: Hg. 
Dr. ßampp 

Bild 77: Die 
Lokfertigung 
be/ Siemens 

m Ber/m- 
Slemens- 
Stadt. Am 

Kran d/e ba- 
dische A*4, 
m der M/tte 

d/e ES 5 
Halle. Abb. 

71 bis 74 
0. 77: Sie- 
mens Fo- 

rum Mchn. 

Fernbahn in Deutschland. Die bestellten 
E-Lokomotiven standen erst wenig später 
zur Verfügung. Es stellte sich schnell her- 
aus, daß man mit dem gewählten Strom- 
system auf dem richtigen Wege war. Die 
beschafften Lokomotiven erwiesen sich bis 
auf die fehlkonstruierte EG 501 als brauch- 
bar, auch wenn einige noch verbesserungs- 
würdig waren. 
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Teils war die Hannoversche Ma- 
schinenbau AG (Hanomag) In Hannover- 

Für den Personen- und Schnellzugdienst Linden, während die elektrische Ausrü- 
auf der Versuchsstrecke Dessau - Bitter- stung an drei verschiedene Hersteller (SSW 
feld bestellte die KED Halle am 21. August Berlin, AEG Berlin, BEW Berlin) vergeben 
1909 vier Schnellzuglokomotrven. Die er- wurde, um vergleichende Untersuchungen 
sten drei Maschinen mit der Bezeichnung durchführen zu können. 
10501 bis 10503 Halle wurden im Jahr Im Jahr 1912 änderte die KPEV ihr Bezeich- 
1911 geliefert. Hersteller des mechanr- nungssystem und reihte die drei Maschi- 

Technische Daten 

~~~~~~~~~~~ Baureihenbezeichnung q is 1911 10501 10502 10503 
ab 191 ES1 ES 2 ES 3 

Achsformel q 2’81’ 2’Bl’ 2’81’ 

Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
Dtenstmasse 
Stromsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Hochstgeschwtndtgkett 

mm 
mm 
t 
Hz 
kV 

kW 
km/h 
kW 
km/h 
kN 
kmlh 

Lieferliste: ES 1 bis ES 3 

Betrrebs- Betnebs- Hersteller/ 
““mmer nummer Fabrik-Nr 
bis 191 1 ab 1912 mech 

)l ES 1 Han 5836 
)2 ES 2 Han 5837 

,v-J3 ES 3 Han 6030 

1600 1600 1600 
12500 12500 12500 
-,T - ..,,T r 7. n 
lJ,3 Id,3 II,” 

1511 62/3 151162/3 1511 6L/3 
10115 10115 10/15 

Parallelkurbel Parallelkurbel Parallelkurbel 
533 460 770 
100 78 85 

735 662 1100 
73 79 ao 
79 93 142 

110 110 110 

Bild 79: ES 1 in der Bahnab- 
teilung des Deutschen Muse- 
ums in München mit offener 
Seitenwand. Abb.: Deutsches 
Museum, Slg. Knipping 

Bild 78: ES 7 im Anlieferungs- 
zustand als 10501 Halle um 
1911. Abb.: Siemens Forum 

München, Sig. Dr. Rampp 

Bild 80 (rechte Seite oben): 
ES 2 Halle als 70502 Halle im 
Jahr 1917 mit langen Stromab- 
nehmern. Abb.: AEG, 
Sammlung Bäzold 

Bild 81 (darunter): ES 3 
Halle, erkennbar an ihrem Lok- 
kasten aus Holz, als 10503 
Halle, aufgenommen 1911. 
Abb.: BEW, Sammlung 
Dr. Rampp 

Ie 
nen als elektrische Schnellzuglokomotiven, 
abgekürzt ES 1 Halle bis ES 3 Halle, in 
ihren Fahrzeugpark ein. Die Lokomotiven 
waren zunächst für 16% Hz/10 kV Fahr- 
drahtspannung ausgelegt; kurz nach ihrer 
Inbetriebnahme stellte die KED die Strek- 
ke und ihre dort eingesetzten Lokomotiven 
auf 15 kV um. 
Die Lokomotiven waren konstruktiv sehr 
ähnlich ausgelegt. Sie besaßen einen ge- 
schlossenen Lokomotivkasten, der bei 
ES 1 und ES 2 mit Stahlblech verkleidet, 
bei ES 3 dagegen aus Holz gefertigt war. 
Der Innenrahmen war aus Stahl erstellt. 
Das Fahrwerk hatte die Achsfolge 2’Bi ’ mit 
einem Drehgestell Bauart Hannover vorn 
und einer Adamsachse hinten. Die beiden 
Kuppelradsätze wurden über einen Par- 
allelkurbelantrieb mit einem zweiebnigen 
Triebwerk (1915 in ein einebniges Trieb- 
werk umgebaut) sowie vertikaler Treib- 
stange und Blindwelle in Bewegung ge- 
setzt. 
Die ES 1 und ES 3 besaßen jeweils einen 
kompensierten Reihenschlußmotor, bei der 
ES 2 war dieser als Winter-Eichberg-Re- 
pulsionsmotor ausgeführt. Darüber hinaus 

Hersteller/ 
Fabrrk-Nr 

elcktr 

Indrenst- 
stellung 

Erstes 
BW 

SSW 674 25.01 11 Butterfeld 
AEG 110 1203 11 Brttedeld 

BEW 11 Brtterfeld 

DRG- 
Bezeichnung 

- 
E 00 02 

- 

Letztes 
BW 

Bitterfeld 
Basel Bad. Bf. 

Bitterfeld 

Aus- 
musterurig 

22.01.23 
.27 

22.01.23 

Letzte Bahn. 
verwaltung 

P.St.E.V. 
DRG 

P.St.E.V. 
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waren u.a. ein Oltransformator und ein Ol- 
Schalter eingebaut. Die Steuerung besaß 
bei ES 1 elektromagnetische Schutze mit 
Drehtransformator und mrt drei Dauerfahr- 
stufen, bei ES 2 elektromagnetrsche Schut- 
ze mit Schaltwalze und sieben Dauerfahr- 
stufen sowie bei ES 3 pneumatische Schüt- 
ze mit fünf Dauerfahrstufen, wobei hier die 
Geschwindigkeitsregelung in komplizierter 
Manier durch Bürstenverschiebung erfolg- 
te. Auf dem Dach waren eine einfache 
Dachsicherung und zwei Scherenstrom- 
abnehmer mit Bügeltrenner aufgebaut. Die 
ES 2 besaß bis 1912 vier lange Bügel- 
stromabnehmer der Bauart Hamburger 
Vorortbahn. Sie erhielt 1912 ferner eine 
zusätzliche Ölkühlung für den Trafo mit 
Kühlschlangen vorn und beiderseits seit- 
lich. 1914 erhielt sie Radsätze und Stan- 
gen der ES 3. 
Die drei Schnellzuglokomotiven wurden im 
ersten Quartal 1911 bei der Betriebs- 
werkstätte Bitterfeld in Dienst gestellt. Das 
Betriebsprogramm sah u.a. die Beförde- 
rung von 350-t-Schnellzügen mit 100 kmih 
vor. Die Lokomotiven übertrafen jedoch 
hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit die Er- 
wartungen. Die Höchstgeschwindigkeit von 
110 km/h wurde bei verschiedenen Ver- 
suchsfahrten auf Werte bis zu 135 km/h 
gesteigert. Die Laufgüte war dabei zufrie- 
denstellend. Bis zur kriegsbedingten Ein- 
stellung des elektrischen Betriebs im Au- 
gust 1914 versahen die drei Maschinen 
den Schnell- und Personenzugverkehr zwi- 
schen Dessau und Bitterfeld (ab 15. De- 
zember 1913 bis Delitzsch). Von der ES 1 
und der ES 2 sind von 1911 bis 1914 Ge- 
samtlaufleistungen von rund 65 000 bzw. 
67 000 km bekannt. Die ES 2 war darüber 
hinaus zu Ausstellungszwecken nach Tu- 
rin (Juli 1911 bis Januar 1912) und nach 
Malmö (Mai bis November 1914) entsandt 
worden. 
Als nach Kriegsende wieder an eine Auf- 
nahme des elektrischen Betriebs gedacht 
werden konnte, hatten sich die Betriebsver- 
hältnisse grundlegend geändert. Infolge der 
Einschränkung der Zugzahlen war die Aus- 
lastung der einzelnen Züge stark gestie- 
gen. Den erhöhten Zuglasten waren die 
drei Versuchslokomotiven leistungsmäßig 
jedoch nicht mehr gewachsen. Daraufhin 
nahm die ED Halle von den seit 1914 in 
Bitterfeld abgestellten Lokomotiven die 
ES 1 und ES 3 nicht mehr in Betrieb und 
musterte sie am 22. Januar 1923 aus. Die 
ES 2 kam dagegen 1920 nach Baden zum 
BW Basel und versah dort, mit neuer 
Zugheizkupplung Bauart BBC versehen, 
bis 1927 Dienst anstelle der meist betriebs- 
untauglichen A3 auf den Strecken Basel - 
Zell und Schopfheim - Säckingen. 
Die ES 1 und ES 2 gelangten nach ihrer 
Ausmusterung ins Deutsche Museum Mün- 
chen bzw. in das Verkehrs- und Bau- 
museum Berlin. Während erstere den Zwei- 
ten Weltkrieg nicht überstand, existiert der 
verrottete Torso der ES 2 noch heute. Er 
zählt zum Bestand des Museums für Ver- 
kehr und Technik in Berlin, ist aber nicht 
ausgestellt. 

Bild 82: 
Maßnß- 
zexhnung r 
der ES 1 

noch mit der 

vorgesehe- . 
nen Num- 
mer5001 ! _ 

Bild 83: 
Maß%- 
zeichnung 
der ES 2 
mit langen 
Bügelstrom- 
abnehmern 
(1: 120). 

1 Abb. 82 s 
ond83: ~ 
Sammlung / 
Dr. ßampp 
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Im Jahr 1909 bestellte die KPEV neben 
drei 2’Bl’-Schnellzuglokomotiven auch ei- 
ne l’Di’-Schnellzuglok bei Krauss (Fahr- 
zeugteil) und AEG (elektrischer Teil). Sie 
war für schwere Züge auf den elektrifizier- 
ten mitteldeutschen Flachlandstecken vor- 
gesehen und sollte die Betriebsnummer 
10504 Halle erhalten. 
Später sah die Preußische Eisenbahnver- 
waltung den Einsatz auf den Bergstrecken 
der KED Breslau vor, so daß die Baurei- 

henbezerchnung rm Jahr 1912 auf ES 4 
Breslau festgelegt wurde. 
Sie besaß die gleiche Antriebskonzeption 
wie die rm Jahre 1912 In Betrieb genom- 
mene EG 501 Halle: Zwei hochgelagerte 
Fahrmotoren, die mit einem Parallelkurbel- 
antrieb mit zwei sehragen Treibstangen 
auf eine Blindwelle wirken und die vier 
Kuppelradsatze antreiben. Diese-wie sich 
spater erweisen sollte - klassische Fehl- 
konstruktion rief bei der EG 501 sogenann- 
te Schuttelschwingungen mit hieraus re- 
sultierenden Triebwerksschaden (Wellen- 

brüche und Heißläufer) hervor. Daraufhin 
ordnete die KPEV die Einstellung der Ar- 
beiten an der im mechanischen Teil bereits 
fertiggestellten Lokomotive ES 4 an. 
Der Torso ohne elektrische Ausrüstung 
zählte bis zu seiner Ausmusterung am 
22. Januar 1923 zum Bestand der ED Bres- 
lau. Ob er einer anderen Verwendung, etwa 
als Schneepflug oder Lagerraum, zuge- 
führt wurde, ist nicht bekannt. 

Technische Daten 

Bild 84 (oben): 
Der fertiggestellte 
mechanische Teil 
der ES 4 bei 
Krauss in München 
um 1912. Abb.: 
Sammlung Dr. 
Scheingraber 

Bild 85: Maßriß- 
zeichnung (1:160) 
derES4,sowl 
sie bei Fertigste 
lung ausgesehe, I 
hätte. Abb.: 
Slg. Bärold 

Baureihenbezeichnung bis 1911 (10504) 
ab1912 ES4 

Isformel l’D1’ 
ibraddurchmesser mm 1500 
ge über Puffer mm 13960 
nstmasse t (101,5) 

~ Stromsystem HZ (16Y3) 
kV (15) 

des Antriebs Parallelkurbel 
ierleistung kW (1175) 

,,IA, (1765) 
I (110) 

.J11” 

Hoc 

Lieferliste: ES 4 

Betwbs- Betriebs- 
nummer nummer 
bis 1911 ab 1912 

(10504) (ES 4) 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

Krauss 24 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

elektr 

(AEG) 

Indienst- 
Stellung 

Erstes 
BW 

- 

DRG- 
Bezeichnung 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 
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ES 5 Halle 

Zu den Im August 1909 von der KPEV fur 
den Einsatz auf den Strecken Magdeburg 
- Dessau - Leipzig - Halle bestellten Elek- 
trolokszahlten auch zwei l’Cl’-gekuppelte 
Maschinen fur den schweren Schnell- und 
Personenzugdienst. Die erste mit der Be- 
zeichnung ES 5 bauten Krauss (mechani- 
scher Teil) und SSW (elektnscher Teil). 
Die Betriebswerksttitte Bitterfeld stellte sie 
im August 1913 in Dienst. Das Lerstungs- 
programm sah u.a. die Beförderung von 
350-t-Zugen mit 110 km/h vor. 
Die Sparsamkeit der Preußischen Staats- 
bahn war bei der ES 5 besonders augenfäl- 
lig: Die Lok besaß keinen geschlossenen 
Lokkasten. Hauptbauteile wie Transforma- 
tor und Fahrmotor wiesen ledlgllch Abdek- 
kungen auf. Außerdem verfügte die Ma- 
schine uber nur einen Endfuhrerstand. Am 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung bis 1911 (10505) 
ab 1912 ES 5 

Achsformel 1’Cl’ 
Treibraddurchmesser mm 1600 
Lange uber Puffer mm 12900 
Dienstmasse t 84,9 
Stromsystem HZ 1 62/7 

kV 15 
,rt des Antriebs Parallelkurbel 

Jauerleistung kW 1100 
Stundenleistung kW 1325 
Geschw bei Std Istg km/h 85 
Anfahrzugkraft kN 118 
Hochstgeschwindigkelt km/h 110 

Lieferliste: ES 5 

anderen Lokende befand sich lediglich ein 
überdachter Durchgang. 
Immerhin war der Aufbau aus Stahlblech 
gefertigt, der Hauptrahmen war ein Innen- 
rahmen aus Stahlplatten. Außerdem war 
ein elektrisch beheizter Dampfkessel für 
die Zugheizung eingebaut. Als Besonder- 
heit waren die Laufradsätze des Fahrge- 
stells mit dem benachbarten Kuppelrad- 
satz als sogenanntes Zara-Gestell ausge- 
führt. Die drei Kuppelradsätze trieb ein 
Parallelkurbelantrieb mit einebnigem Trieb- 
werk, schräger Treibstange und Blindwelle 
an. Zur elektrischen Ausrüstung zählten 
ein kompensierter Reihenschlußmotor, ein 
Öltransformator mit getrennten Wicklun- 
gen und eine Drehtransformatorsteuerung, 
die für den vollen Motorstrom bemessen 
war. Damit standen theoretisch unbegrenzt 
viele Dauerfahrstufen zur Verfügung. Tat- 
sächlich wurden nur zwölf festgelegt. Auf 
dem Lokomotivdach waren zwei Scheren- 
stromabnehmer mit Bügeltrenner, der Öl- 

schalter und eine Schutzdrossel aufgebaut. 
Die ES 5 war auf der Strecke Dessau - 
Bitterfeld (ab 15. Dezember 1913 bis De- 
Iltzsch) im Schnell- und Personenzugdienst 
eingesetzt. Dabei wurden Immer wieder 
die durch das Zara-Gestell hervorgerufe- 
nen schlechten Laufeigenschaften bean- 
standet, worauf die zulässige Höchstge- 
schwindigkeit von 110 auf 100 km/h zu- 
rückgenommen wurde. Die Lelstungsunter- 
brechung beim Umschalten der Span- 
nungsstufen am Fahrschalter fuhrte zu 
ruckartigen Bewegungen beim Anfahren. 
Nach nur elnjahnger Betriebszelt mußte 
die Lokomotive nach der Einstellung des 
elektrischen Zugbetriebs im August 1914 
in der Betriebswerksttitte Bitterfeld abge- 
stellt werden. Als nach Kriegsende der elek- 
trische Betrieb ab Januar 1921 wieder auf- 
genommen werden konnte, gehorte die Lok 
bis zu ihrer Ausmusterung am 22. Januar 
1923 buchmaßig zum Bestand des BW 
Leipzig-West, blieb aber stlllgelegt. 

Bild 86 (oben): 
ES 5 Halle am 16. 
Mai 1913 kurz vor 

ihrer fertigstel- 
lung auf dem 
Werkshof bei 

Siemens in Berlin- 
Siemensstadt 

Abb.: Siemens 
Forum München 

Bild 87: Maßriß- 
zeichnung (1: 160) 

der ES 5 Halle. 
Abb.: Sammlung 

Dr. Rampp 

Betriehs- Betriehs- 
nummer nummer 
bis 191 1 ab 1912 

(10505) ES 5 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

Maffei 3272 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

SSW 676 

Indienst. 
Stellung 

.08.13 
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Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

Letztes 
BW 

AUS- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
verwaltung 

BItterfeld - BItterfeld 2201 23 PStEV 



Bild 88: Vorderan- 
sieht de/ ES 6 Halle 
m/t Lokpersonal, 
dahmter em Akku- 
schlepper Abb.: 
Sammlung Bäzold 

Bild 89 (links Mit- 
te): RUckansicht der 
ES 6 Halle, noch 
ohne Beschriftung 
Vor dem hinteren 
Stromabnehmer 
/st der Schlot des 
Dampfkessels 
zu sehen. Abb.: 
Sammlung Asmus 

Bild 90 (rechte Sei- 
te oben): Seltenan- 
s/cht der ES 6 Halle 
vom 18 Mau 1914, 
wenige Tage vor 
Ihrer Indlenststel- 
lung Abb.: Sie- 
mens Forum Mchn. 

Bild 91 (rechte Sei- 
te Mitte): D/e zum 
Umformerwagen 
umgebaute ES 6 
nach der Ruckkehr 
aus der UdSSR, 
abgestellt Im BW 
Magdeburg-Buckau 
Abb.: Slg. Klauss 

ES 6 Halle 

Die zweite elektrische 1 ‘Cl ‘-Lokomotive 
der KPEV bauten Borsrg (mechanischer 
Teil) und SSW (elektrischer Teil) In Berlin. 
Im Vergleich zur ES 5 besaß sie Treibräder 
von nur 1250 statt 1600 mm, da sie auch 
rm Guterzugdienst Verwendung finden soll- 
te. Primär war sie jedoch für den Schnell- 
und Personenzugdienst auf den noch zu 
elektnfrzrerenden Strecken Halle - Leipzig 

- Dessau - Magdeburg bestimmt. Das 
Leistungsprogramm sah u.a. die Beförde- 
rung von 350-t-Zügen mit 90 km/h vor. Am 
25. März 1914 wurde die Maschine bei der 
Betriebswerkstätte Bitterfeld in Dienst ge- 
stellt. 
Wie die ES 5 besaß auch die ES 6 keinen 
geschlossenen Lokkasten. Die Hauptbau- 
teile waren lediglich mit Stahlblechab- 

Lieferliste: ES 6 

Betriebs- 
nummer 
bis 1911 

(10506) 

Betrlebs- 
nummer 
ab 1912 

ES 6 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

Borsig 8158 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

ssw 677 

Indienst- 
stellung 

25.03.14 

Erstes 
BW 

Bitterfeld 

DRG- 
Bezeichnung 

- 

deckurigen gegen Wrtterungseinflüssever- 
kleidet und hatten zum Teil Seitenöff- 
nungen. Die Maschine verfügte über einen 
Endführerstand. 
Markant war ein kohlebeherzter Dampfkes- 
sel für die Zugheizung, dessen Schlot aus 
dem Führerstandsdach herausragte. Der 
Hauptrahmen war ein Innenrahmen aus 
Stahlplatten. Die Laufradsätze des Fahr- 
gestells waren mit dem benachbarten 
Kuppelradsatzzu einem Krauss-Helmholtz- 
Gestell vereinigt. Die drei Kuppelradsätze 
trieb ein Parallelkurbelantrieb mit einem 
ernebnigen Tnebwerk, schräger Trerbstan- 
ge und Blindwelle an. 
Die ES 6 verfügte außerdem über einen 
kompensierten Reihenschlußmotor, einen 
Oltransformator mit getrennten Wrcklun- 
gen und eine elektromagnetische Schüt- 
zensteuerung, die mrt einer für den vollen 
Motorstrom bemessenen Drehtransforma- 
torsteuerung kombrnrert war. Damit stan- 
den theoretisch unbegrenzt viele Dauer- 
fahrstufen zur Verfugung. Auf dem Dach 
waren der Ölschalter, eine Schutzdrossel 
und zwei Scherenstromabnehmer mit Bü- 
geltrenner installiert. 
Die ES 6 sollte wie ihre Schwesterloko- 
motiven zwischen Dessau und Delrtzsch 
eingesetzt werden. Wegen unruhiger Lauf- 

LetLleS 
BW 

Bitterfeld 

AUS- Letzte Bühn- 
musterurig verwaltung 

22.01.23 P.St.E.V. 
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ergenschaften bei hohen Geschwindigkei- 
ten, die von dem relativ geringen Treibrad- 
durchmesser herrührten, mußte die zuläs- 
sige Höchstgeschwindigkeit bereits nach 
ersten Probefahrten von 110 auf 100 km/h 
reduziert werden. Dagegen traten beim 
Wechsel der Spannungsstufen keine Lei- 
stungsunterbrechungen auf. 
Nach nur einem Monat in Betrieb wurde die 
ES 6 Ende April 1914 für die Baltische 
Ausstellung in Malmö bestimmt und An- 
fang Mai 1914 überführt. Dort stand sie bis 
Oktober 1914. Zwischenzeitlich war der 
Erste Weltkrieg ausgebrochen und der 
elektrische Zugbetrieb in Mitteldeutschland 
eingestellt worden, so daß die Lokomotive 
nach ihrer Rückkehr in der Betriebswerk- 
stätte Bitterfeld abgestellt werden mußte. 
Eine ordentliche Erprobung der Maschine 
war damit nicht möglich. Daher wurde die 
Bestellung der elektrisch gleich ausgerü- 
steten Prototypen ES 7 und ES 8 für die 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 
storniert. 
Als nach Kriegsende der elektrische Be- 
trieb ab Januar 1921 wieder aufgenom- 

~ Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Trerbraddurchmesser 
Lange tiber Puffer 
Drenstmasse 
Stromsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw. bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Hochstgeschwrndrgkert 

bis 1911 (10506) 
ab 1912 ES 6 

mm 
mm 

Hz 
kV 

kW 
kW 
km/h 
kN 
km/h 

men werden konnte, nahm die ED Halle teldeutschen Versuchs-Elektrolokomoti- 
die ES 6 als einige der wenigen Versuchs- ven aus dem Bestand gestrichen wurden. 
lokomotiven wieder in Betrieb. Das BW Das RAW Halle baute die Lok Ende der 
Bitterfeld verwendete sie im leichten Per- zwanziger Jahre in einen Umformerwagen 
sonenzugdienst. Dies verhinderte jedoch für einen Bauzug um, der über einen 
nicht die Ausmusterung am 22. Januar Druckluftkompressor mit über Fahrleitung 
1923 - dem Termin, an dem fast alle mit- gespeistem Antriebsmotor verfügte, um 

Bild 92: Maßskizze der ES 6 
Halle. 
Abb.: Sammlung Dr. Rampp 

damit neue Druckluftwerkzeuge für das 
Gleisstopfen zu betreiben. Später war der 
Umformerwagen im Unterwerk Marke ab- 
-?stellt. 

1’C’l’ 
1250 

12950 
80,7 
1 62/3 
15 

Parallelkurbel / 
885 

1470 
79 
81 
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Die rm Jahr 1911 in Turm geplante Indu- 
stne- und Gewerbeausstellung war fur die 
KPEV der Anlaß, rm Jahr 1910 eine weite- 
re Versuchslokomotrve zu bestellen. Sie 
sollte zunächst als Exponat den aktuellen 
Stand deutscher Lokomotivbaukunst re- 
präsentieren. Die l’Di’-Maschine wurde 
nach den gleichen Konstruktronspnnzrpren 
wie die 1909 bestellte ES 4 bei Maffei (me- 
chanischer Teil) und SSW (elektrischer 
Teil) In Auftrag gegeben. Die elektrische 
Güterzuglokomotive mit der Bezeichnung 
EG 501 Halle sollte nicht nur 1300-t-Güter- 
züge mit 50 km/h schleppen, sondern - 
quasi als Universallokomotive-auch noch 

Weil sich der Fertigstellungstermrn wegen 
350-t-Schnellzüge mit 90 km/h befördern. 

nachträglich eingebrachter konstruktiver 
Änderungen nicht einhalten ließ, konnte 
die Maschine nicht in Turin ausgestellt 
werden. Im April 1912 nahm sie bei der 
Betriebswerkstätte Bitterfeld den Probe- 
betrieb auf. 
Die EG 501 besaß einen aus Stahlblech 
angefertigten Lokkasten, der im Bereich 
der Fahrmotoren je zwei große Öffnungen 
pro Seite aufwies. Der Hauptrahmen war 
ein Plattenrahmen aus Stahl. Die beiden 
Vorbauten mit je einem Führerstand an 
den Fahrzeugenden waren seitlich einge- 
zogen, die Laufradsätze des Fahrgestells 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Hochstgeschwlndlgkelt 

Lieferliste: EG 501 

Betricbs- 
nummer 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes AK- Letzte Bahn- 
elektr stellung BW Bezeichnung BW musterung verwaltung 

EG 501 Maffei 3273 04 12 

bis 1911 (10511) 
ab 1912 EG 501 

mm 
mm 

Hz 
kV 

kW 
km/h 
kW 
kmih 
kN 
kmih 

1’Dl’ 
1150 

14100 
99,3 
1 62/3 

15 
Parallelkurbel 

663 
83 

885 
70 

177 
90 

mit dem benachbarten Kuppelradsatz zu 
einem Lenkgestell vereinigt. Die vier Kup- 
pelradsätze trieb ein Parallelkurbelantrieb 
mit einebnigem Triebwerk an. Dabei arbei- 
teten die beiden kompensierten Reihen- 
schlußmotoren mit zwei in V-Form zuein- 
ander angeordneten Treibstangen auf eine 
Blindwelle. Diese Antriebskonstruktion war 
zuvor bereits bei der badischen Ellok A’l 
ausgeführt worden und hatte äußerst 
schlechte Ergebnisse gezeigt. Die später 
als solche erkannte Fehlkonstruktion rief 
bei der EG 501 sogenannte Schüttel- 
Schwingungen mit hieraus resultierenden 
Triebwerksschäden, insbesondere Wellen- 
brüchen und Heißläufern, hervor. 
Die EG 501 verfügte außerdem u.a. über 
einen Öltransformator in Kernbauweise und 
eine Drehtransformatorsteuerung. Die 
Leistungsunterbrechungen beim Schalten 
der Fahrstufen führte zu ruckartigen Bewe- 
gungen beim Anfahren. Ölschalter und 
Schutzdrossel waren in einer Hochspan- 
nungskammer untergebracht. Auf dem 
Dach waren ferner zwei Scherenstromab- 
nehmer mit Bügeltrenner aufgebaut. 
Die genannten technischen Mängel zeig- 
ten bereits bei den ersten Probefahrten, 
daß die Lokomotive den gestellten Anfor- 
derungen nicht gerecht werden konnte. Die 
ersten Ausfälle wegen Triebwerksschäden 
ließen nicht lange auf sich warten, so daß 
die Höchstgeschwindigkeit von 100 auf 
90 km/h herabgesetzt werden mußte. Die 
Lokomotive konnte auf der Strecke Des- 
sau - Bitterfeld nur noch im Personenzug- 
dienst verwendet werden. 
Nachdem im August 1914 der elektrische 
Betrieb in Mitteldeutschland kriegsbedingt 
eingestellt werden mußte, kam die Maschi- 
ne im Mai 1915 zur BW Nieder Salzbrunn in 
der KED Breslau für den Einsatz auf der 
Strecke nach Halbstadt. Dort erhielt sie als 
elektrische Personenzuglok die Bezeich- 
nung EP 201 Breslau. Wie bei anderen 
elektrischen KPEV-Versuchsloks erfolgte 
am 22. Januar 1923 die Ausmusterung. 

Bild 93 (oben): EG 501 Halle (18.1.1913, Bitterfeld) war e,n Fehlschlag Zur 
Fahrmotorbelufturig b//eben Te/le der Seltenwand offen. Abb.: Siemens Forum 

Bild 94: Maßskizze (1 120) der EG 501 Halle Abb.: Sammlung Dr. Rampp 

t 

i 

BItterfeld - Nleder Salzbrunn 22 01 23 PStEV 
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Bild 95: 10504 Halle m/t einem preußischen Personenzug zwischen BItterfeld und Dessau, um 19 1 

FG Wl7 hic FG 

Zu den im August 1909 für die Strecke 
Bitterfeld - Dessau bestellten Versuchs- 
loks zählten auch D-gekuppelte Güterzug- 
loks, die als Vorboten einer späteren Seri- 
enbauart gedacht waren. Die relativ hohe 
Stückzahl von 4+1 Maschinen war nötig, 
um verschiedene elektrische Ausrüstun- 
gen auf Betriebstauglichkeit im praktischen 
Vergleich untersuchen zu können. 
Die ersten vier Maschinen sollten die 
Betriebsnummern 10504 bis 10507 Halle 
erhalten. Hanomag lieferte die Fahrzeug- 
teile, während die elektrische Ausrüstung 
an AEG, FGL (Felten, Guillaume & Lah- 
meyer in Aachen; 1910 mit AEG fusio- 
niert), BBC und SSW vergeben wurde. Das 
Zugförderungsprogramm sah u.a. 1400-t- 
Güterzüge mit 25 km/h vor. Im Juli 1911 
ging als erste die AEG-10504 in Betrieb, 
ihr folgte im gleichen Jahr die BBC-10506 
und 1912 die SSW-10507. Im Jahr 1912 
änderte die KPEV ihre Bezeichnung in 

EG 502, 504 und 505 Halle. Die FGL-Ma- Die vier Lokomotiven waren bis auf die 
schine folgte 1913 als EG 503 Halle. Alle Anordnung der Wartungsklappen in der 
vier Maschinen stationierte die KED Halle Seitenwänden und die Ansaugöffnunger 
in der Betriebswerkstätte Bitterfeld. für Kühlluftäußerlich nahezu identisch. Dii 

Bild 96: 
10504, in- 
zwischen 

EG 502 
Halle, mit 

Ölkühler an 
der Stirn- 

front. Abb.: 
Sg. Bäzold 

Bild 98: EG 
503 Halle im 

Lieferzu- 
stand 1913. 

Abb. 95, 97, 
98: Slg. Dr. 

Scheingraber 

Bild 97: Mit 
Lokkasten 

aus Holz: 
10206 (EG 

504 Halle). 
Abb.: BBC 
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Bild 99: Pertrat der von Slemens- 
Schuckert gebauten EG 505 Halle 
am 18. Januar 1913 in EWterfeld 

Bild 100: Einbau des Fahrmotors 
In d/e 10207 Halle am 28. Septem- 
ber 1911. Abb. 99 und 100: 
Siemens Forum München 

Bild 101 (rechts oben): Maßskizze 
1: 160 der EG 502 im Anlieferungs- 

zustand mit Buqelstromabnehmern. 

Bild 102 (darunter): Maßskizze 
1:160 der 10207 (EG 505) im 

Anlieferungszustand mit Scheren- 
stromabnehmern. 

Lokkästen war isnahme der 
EG 504 (Lokkasten aus Holz) mit Stahl- 
blech verkleidet, der Hauptrahmen bestand 
aus versteiften Profilstahl-Längsträgern. 
Der Parallelkurbelantrieb arbeitete mit 
schräger Treibstange auf eine Blindwelle 
und trieb so die vier Kuppelachsen an. 
Die Maschinen waren mit unterschiedli- 
chen Fahrmotortypen ausgerüstet: EG 502 
besaß einen Winter-Eichberg-RepuIsions- 
motor mit Bürstenverschiebung, EG 504 
einen Deri-Repulsionsmotor, EG 503 und 
505 jeweils einen kompensierten Reihen- 
schlußmotor. Letzterer sollte sich als der 
zuverlässigste erweisen. Darüber hinaus 

Technische Daten 

Baurelhenbezelchnung bis 1911 10204 bis 10207 
ab 1912 EG 502 bis EG 505 

Achsformel D 
Trelbraddurchmesser mm 1050 
Lange uber Puffer mm 10500 
DIenstmasse t 66,0/64,6160,1/66,8 
Stromsystem Hz 16% 

kV 15 
Art des Antrlebs Parallelkurbel 
Dauerleistung kW 332144113671367 
Geschw bei Dauerlelstg kmih -1251-150 
Stundenleistung kW 588158814411441 
Geschw. b Stundenleistg kmih 38138130140 
Anfahrzugkraft kN 167~aa~k19a 
Hochstgeschwindigkeit kmih 50 

besaßen die Lokomotiven einen Öltransfor- 
mator in Kernbauweise, der bis auf EG 505 
durch den Fahrtwind gekühlt werden soll- 
te. Bei EG 502 mußte ein schlangenför- 
miger Ölkühler an den Stirnseiten nachge- 
rüstet werden. 
Die Steuerung war wiederum unterschied- 
lich ausgeführt: Bei EG 502 war eine hand- 
betätigte Schaltwalzensteuerung mit Zu- 
satztransformator, bei EG 503 eine elek- 
tromagnetische Schützensteuerung und 
bei EG 505 eine Drehtransformatorsteue- 
rung installiert. Die Motorsteuerung der 
EG 504 erfolgte durch Bürstenverschie- 
bung. Der Ölschalter und die Schutzdrossel 
befanden sich zum Teil in einer Hochspan- 
nungskammer. Auf dem Dach waren fer- 
ner zwei Scherenstromabnehmer mit Bü- 
geltrenner aufgebaut. 
Die Lokomotiven wurden zunächst im Gü- 
terzugdienst erprobt und übertrafen hin- 
sichtlich ihrer Anfahrzugkraft die Erwartun- 
gen. Auch die Geschwindigkeit konnte über 

Lieferliste: EG 502 bis EG 505 

die zugelassenen 50 bzw. 60 km/h hinaus 
auf 80 km/h gesteigert werden, ohne daß 
die Laufeigenschaften der Maschinen all- 
zu unruhig wurden. Nur bedingt zufrieden 
war man mit den Leistungen der Fahr- 
motoren der EG 502 und EG 504; der in 
den anderen beiden Maschinen eingebau- 
te kompensierte Reihenschlußmotor zeig- 
te die besseren Ergebnisse. Ansonsten 
bewährten sich die Lokomotiven. Später 
zog man die EG 505 zwischen Bitterfeld 
und Dessau auch zu Versuchsfahrten mit 
Berliner Stadtbahnzügen heran, um Auf- 
schlüsse für die dort anstehende “System- 
entscheidung” zu erhalten. 
Die EG 502 bis 505 verkehrten planmäßig 
bis zur Einstellung des elektrischen Zug- 
betriebs im August 1914 und mußten dann 
abgestellt werden. Um den elektrischen 
Zugbetrieb in Schlesien aufnehmen zu kön- 
nen, gelangten die EG 502 und EG 505 
Halle im Mai 1915 zur Betriebswerkstätte 
Nieder Salzbrunn für den Einsatz nach 
Halbstadt, wo sie bis 1923 blieben und als 
EG 502 Breslau und EG 505 Breslau be- 
zeichnet wurden. Das Schicksal der mei- 
sten preußischen E-Versuchslokomotiven 
sollte den vier Maschinen erspart bleiben. 
Die ED Halle gab die für die gestiegenen 
Zuglasten zu schwach gewordenen vier 
Maschinen an die RBD Karlsruhe, BW Ba- 
sel, für den Einsatz auf den Strecken Basel 
- Zell und Schopfheim - Säckingen ab. Die 
im Jahr 1926 in E 70 02 bis E 70 05 um- 
gezeichneten Veteranen wurden dort erst 
1928 (1) und 1930 (3) ausgemustert. 

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ IndIenst Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn- 
nummer Fabrik-Nr Fabrtk-Nr Stellung BW Bezeichnung BW musterurig verwaltung 

mech elektr 

EG 502 Har- 5638 AEG 116 03 07 11 Bitterfeld E7002 Basel 30 DRG 
EG 503 Han 5639 FGL 1323 13 BItterfeld E 70 03 Basel 07 28 DRG 
EG 504 Han 5668 BBC 11 BItterfeld E 70 04 Basel 30 DRG 
-- -15 Han 6031 SW 674 1502 12 Bltterield E 70 05 Basel 30 DRG 
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Bild 103: 
BMAG- 

Werkfoto der 
10208 Hall6 

(EG 506) Gu 
zu erkennen ISI 
die abwelchen- 

de Stvnfronf 
mit dem 

abgerundeten 
Dach und den 

Ubergangen 
Abb. 101 bis 

103: Slg. 
Dr. Rampp 

Bild 104 
(Mitte): Maß- 

sklzze 1 16C 
der 10206 

(EG 506) /n; 
AnOeferungs- 

zustand. 
Abb.: Samm- 

lung Bäzolo 

. 

EG 506 Halle 

Die funfte Güterzuglok der Bestellung von 
1909 lieferten BMAG (mechanischer Teil) 
und MSW (elektnscher Teil). Die KED Hal- 
le stellte sie Ende 1911 als 10208 Halle bei 
der Betnebswerkstätte Bitterfeld In Dienst. 
Die Lok entsprach In Ihrem Aufbau wertge- 
hend den anderen vier Guterzugloks, au- 
ßerlrch unterschied sie sich lediglich durch 
die abweichende Gestaltung der Stlrnfron- 
ten. Die ab 1912 als EG 506 Halle fahren- 
de Lok sollte ebenfalls u.a. 700-t-Güterzü- 
ge mit 32 km/h schleppen. 
Fahrwerk und Antrieb entsprachen denen 
der EG 502 bis 505. Der Lokkasten war 
auch eine stahlblechverklerdete Profrlstahl- 
konstruktion, der Hauptrahmen besaß ver- 
steifte Blechtragerrahmenwangen. Der 
Haupttransformator war ern Gltransforma- 
tor in Kernbauweise mit getrennter Pnmär- 
und Sekundarwrcklung. Nach einem Trafo- 
schaden bei den ersten Probefahrten wur- 
den die Wicklungen verstarkt und unter- 
spannungssertig für den Motorstromkreis 
statt sechs zwölf Anzapfungen vorgese- 
hen Als Steuerung diente ein Drehtrafo 
mit mechanisch gekuppelter Schaltwalze 
fur sechs (ab 1912: zwölf) Dauerfahrstufen. 
Der Fahrmotor war ern kompensierter Rer- 
henschlußmotor mit zwei Uber die Kommu- 
tatoren In Rerhe geschalteten, um 90” ge- 
geneinander versetzten Erregerwicklun- 

Lieferliste: EG 506 

gen. Die Stromabnahme am Fahrdraht er- 
folgte wieder mit zwei Scherenstromab- 
nehmern mit Bügeltrenner. 
Die Lok erbrachte zwischen Bitterfeld und 
Dessau im Güterverkehr zufriedenstellen- 
de Leistungen. Anfang Juli 1914 wurde sie 
leihweise zur Einsatzdirektion Breslau ab- 
gegeben, da die für das schlesische Netz 
bestellten Loks noch nicht verfügbar wa- 
ren. Als erste Strecke ging hier am 1. Juni 
1914 die Linie Nieder Salzbrunn - Halb- 
stadt für den elektrischen Zugverkehr in 
Betrieb. Stationiert in Nieder Salzbrunn, 
unternahm die EG 506 am 1 O./l 1. Juli er- 
ste Probefahrten mit Güterzügen nach 
Halbstadt. 
Da nach Ausbruch des Ersten Weltkriegs 
in Mitteldeutschland keine Einsatzmöqlich- 

keit mehr bestand und die Lieferungen 
neuer Loks an das schlesrsche Netz aus 
dem gleichen Grund stockten, verblieb die 
Maschine In Schlesien und erhielt rm Jahr 
1915 die Bezeichnung EG 506 Breslau. Ab 
Dezember 1914 beförderte sie planmaßig 
ein Guterzugpaar auf der o.g. Strecke. 
Wahrscheinlich kam sie auch auf den in 
der Folgezeit elektrifizierten Strecken der 
KED Breslau zum Einsatz. Im Jahr 1923, 
als ausreichend neue Lokomotiven für das 
schlesische Netz zur Verfügung standen, 
fand sich fur die angesichts gestiegener 
Zuglasten relativ leistungsschwache Lok 
ein neues Einsatzgebiet In Baden auf der 
Wiesentalbahn Basel - Zell und der Weh- 
ratalbahn Schopfheim - Säckrngen. Hier 
bewältrqte die Lok bis zu Ihrer Ausmuste- 

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes AW- Let7te Bahn- 
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. Stellung BW Bezeichnung BW musterurig Verwaltung 

mech. elektr. 

EG 506 BMAG 4593 MSW 77 1911 Bitterfeld E 70 06 Basel .07.28 DRG 

rung rm Juli 1928 den leichten Perso- 
nen- und Güterverkehr. Seit August 
1926 trug sie die neue DRG-Betriebs- 
nummer E 70 06. Ihre letzte Heimat- 
dienststelle war Basel Bad. Bf. 

Technische Daten 

reihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
DIenstmasse 
Stromsystem 

Art des Antrlebs 
DauerleIstung 

bis 1911 10208 
ab 1912 EG 506 

n 

mm KV50 
mm 10500 
t 61.6 
Hz 16*/7 
kV 15 

Parallelkurbei 
kW 294 

Stundenleistung kW 441 
Geschw 
bei Stundenleistung kmih 30 
Anfahrzugkraft kN 127 
Hochstgeschwlndlgkelt kmih 50 
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EG 509/510 Halle 

Art des Antriebs 
Dauerleistung I 

l 
, 
I 

L 

Stundenleistung 
Jeschw. bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
iochstgeschwrndrgkett 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung bis 1911 (10209/210) 
ab 1912 EG 5091510 

Achsformel 
Trerbraddurchmesser 
Länge uber Puffer 
Drenstmasse 
Stromsystem 

mm 
mm 
t 
HZ 

l’B+Bl’ 
1270 

15750 
94,4 
1 62/3 

kV 

kW 

15 
Parallelkurbel 

615 
kW 
kmlh 
kN 
km 

1175 
40 

132 
75 

7 Bild 106: Die BLS- 
Maschine nach 
7909 bei Probefahr- 

ten auf der Oranien- 
burger Oberbau- 
Versuchsbahn. 
Abb.: Sig. Bäzold 

Bild 105 (ganz 
7ben): Versuchs- 
rug in Bitterfeld aus 
tinf paarweise kurz- 

gekuppelten Abteil- 
wagen, einer Drei- 
facheinheit und der 
geteilten Doppellok 
EG 509/5 10 an Zug- 
spitze und -Schluß. 
Abb.: AEG, Samm- 
lung Knipping 

j Lieferliste: EG 509/510 

Betnebs- 
nummer 

Hersteller/ HerStellar/ 
Fabrik-Nr Fabrik-Nr 

mech elektr 

Indrenst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn- 
Stellung BW Bezeichnung BW musterung verwaltung ~ 

Im Rahmen einerausschreibung von Proto- 
typlokomotiven bewarben sich AEG (elek- 
trischer Teil) und Krauss (mechanischer 
Teil) um eine Personen- und Güterzugloko- 
motive für die neu erbaute Bern-Lötsch- 
berg-Simplon-Bahn (BLS) in der Schweiz. 
Die l’B+Bi’-Doppellokomotive konnte im 
Jahr 1909 fertiggestellt werden und wurde 
anschließend auf der Oranienburger Ober- 
bau-Versuchsbahn erprobt. Als BLS-Be- 
triebsnummer war F 2 x 2/3 101 vorgese- 
hen. Ende lSlO/Anfang 1911 kam die Ma- 
schine zur BLS, wo sie zwischen Spiez 
und Frutigen Probefahrten absolvierte. 
Nachdem sich eine von der Schweizer 
Lokomotiv- und Maschinenfabrik (SLM) in 
Winterthur und der Maschinenfabrik Oer- 
likon gebaute C’C’-Lokomotive leistungs- 
mäßig als überlegen erwiesen hatte, nahm 
die BLS von dem Erwerb der deutschen 
Lokomotive Abstand. 
Seit dem Jahr 1912 befaßte sich die KPEV 
mit der Elektrifizierung der Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen mit Oberleitung 
für 16% Hz/1 5 kV, wobei Varianten mit 
Triebwagen und führerstandslosen Trieb- 
gestellen, kurzgekuppelt mit entsprechend 
adaptierten, herkömmlichen Abteilwagen, 
untersucht werden sollten. Letztere beding- 
te den Verkehr von geschobenen Zügen, 
eine bei der KPEV bislang nicht zugelas- 
sene Betriebsweise. Der Erwerb der Loko- 
motive im Jahr 1912, quasi ein Gelegen- 
heitskauf, bot der KPEV kurzfristig die Mög- 

l EG 509/510 Krauss 4 AEG 102 1911 BItterfeld - Bitterfeld 22.01 23 PStEV 
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lichkeit, für den Triebgestellbetrieb erste 
Voruntersuchungen durchzuführen, insbe- 
sondere den erforderlichen Nachweis der 
Betriebssicherheit von geschobenen Zü- 
gen zu erbringen. Entscheidend hierbei 
war, daß die geplante BLS-Doppellokomo- 
tive in beiden Teilen fast identisch und jede 
Hälfte für sich allein betriebsfähig war. 
Die Lokomotive besaß zwei symmetrisch 
aufgebaute, in sich gleiche Hälften mit der 
Achsfolge I’B. Eine Laufachse bildete mit 
der folgenden Kuppelachse ein Krauss- 
Helmholtz-Gestell. Die Lokkästen waren 
aus Stahlblech gefertigt, kurzgekuppelt und 
mit Faltenbalg verbunden. In jeder Hälfte 
befanden sich u.a. ein achtpoliger Winter- 
Eichberg-Repulsionsmotor, der über einen 
Parallelkurbelantrieb mit nahezu vertikaler 
Treibstange und Blindwelle die beiden 
Treibachsen in Bewegung setzte, ein Öl- 
transformator in Mantelbauweise und eine 
elektromagnetische Schützensteuerung 
mit sieben Dauerfahrstufen. Der Trafo war 
jeweils im Vorbau vor dem Führerstand 
untergebracht, das schlotähnliche Gebilde 
vor den Führerstandsfenstern beherbergte 
den Ölschalter. Auf dem Dach war u.a. 

Bild 107: Portrat der EG 5091510 mit preußl- 
scher Beschilderung und Scherenstromab- 

nehmern fur den Onsatz Dessau - BItterfeld 

Bild 108: EG 509/510 im Anbeferungszustand 
fur dfe BLS mit langen Bugelstromabnehmern 

und BLS-Beschilderune 
Abb. 107 und 108: Slg. Dr. Seheingrabe 

jeweils ein langer Bügelstromabnehme 
montiert, der bei der KPEV gegen Scheren- 
stromabnehmer mit einer Schleifleiste aus- 
getauscht wurde. 

Damit war für die ED Berlin der Weg frei zur 
Beschaffung von zwei Triebgestellen (spa- 

Die als EG 509/510 Halle bezeichnete Ma- 
schine kam 1912 von der Oranienburger 
Versuchsbahn zur Strecke Dessau-Bitter- 
feld und wurde für 16”/3 Hz/15 kV umge- 
baut. Zunächst wurde zwischen die Lok- 
hälften ein Stadtbahnwagenzug mit zehn 
dreiachsigen Abteilwagen eingestellt. Au- 
ßerdem fuhr eine Lokhälfte einzeln mit ei- 
nem “Halbzug”, bestehend aus vier Abteil- 
wagen mit behelfsmäßigem Führerstand 
im vorauslaufenden ersten Wagen. Zwi- 
schen 29. Juli und 20. September 1912 
führte die KPEV einen Dauerversuch mit 
13 neuen Stadtbahnwagen (sechs paar- 
weise gekuppelte Doppelwagen und ein 
Einzelwagen) über 20 000 km durch. 
Die Versuche brachten fahr- und brems- 
technisch erhoffte Ergebnisse: Am 16. Sep- 
tember 1912 ergänzte das Reichseisen- 
bahnamt Berlin die Betriebsordnung um 
die Zulassung von geschobenen Zügen. 

tere EB 1 und EB 2 Berlin). Bis Anfang 

ausgemustert. Ein Einsatz bei der KEC 

1914 setzte die KPEV die Versuchsfahrten 
mit der EG 509/510 fort, wobei sie zum Teil 
Geschwindigkeiten bis zu 75 km/h erreich- 

Breslau ab 1915116 ist nicht tiberliefert. 

te. Die Lok war bei der Betriebswerkstätte 
Bitterfeld beheimatet. Einsätze im regulä- 
ren Zugdienst sind nicht bekannt. Die har- 
ten, unruhigen Laufeigenschaften und die 
Rüttelschwingungen des Stangenantriebs 
gaben wiederholt zu Beanstandungen An- 
laß. Die Versuchslok wurde wegen der 
Einstellung des elektrischen Zugbetriebs 
Dessau - Bitterfeld im August 1914 abge- 
stellt, nach Kriegsende nicht wieder in Be- 
trieb oenommen und am 22. Januar 1923 

Bild 109: 
Maßskizze 
1:lOO der 
EG 509/510 
im Anliefe- 
rungszustand. 
Abb.: Slg. 
Dr. Rampp 
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Magdeburg - Leipzig - Halle (KED Halle) 
Der Versuchsbetrieb zwischen Dessau und 
Bitterfeld erbrachte den Nachweis, daß die 
KPEV ohne Bedenken an die Elektrifizie- 
rung der gesamten Strecke Magdeburg - 
Dessau - Leipzig - Halle sowie der Güter- 
bahn Leipzig-Wahren - Leipzig-Schöne- 
feld herangehen konnte. Darüber hinaus 
entschloß sich die Bahnverwaltung, auch 
die Bergstrecke Lauban - Königszelt 
(130,3 km) in Angriff zu nehmen. Die Mittel 
für beide Strecken wurden am 30. Juni 
1911 vom Preußischen Landtag bewilligt. 
Ehe man zu dieser Ausführung in großem 
Maße schritt, hatten sich 1912 die Länder- 
bahnen in Deutschland, die Bahnen Öster- 
reichs sowie die Schweizer BLS und SBB 
in einem im Januar 1913 unterzeichneten 
“Übereinkommen betreffend die Ausfüh- 
rung der elektrischen Zugförderung” auf 
eine einheitliche Spannung von 15 kV und 

Frequenz von 16% Hz verständigt. Ihm 
schlossen sich wenig später auch die Bah- 
nen Schwedens und Norwegens an. Folg- 
lich wurde die Strecke Dessau - Bitterfeld 
im Herbst 1913 angeglichen. 
Im Juli 1912 bestellte die KED Halle weite- 
re elektrische Lokomotiven, wobei man sich 
in der Zwischenzeit entschlossen hatte, in 
Güterzuglokomotiven nunmehr Zahnräder 
zu verwenden. Entsprechend wurden 18 
B’B’-Flachland-Güterzuglokomotiven mit 
den Betriebsnummern EG 511 bis 528 (spä- 
tere DRG-E 71 11 bis 28) in Auftrag gege- 
ben. Im Jahr 1913 folgte eine Bestellung 
über weitere neun Lokomotiven (EG 529 
bis 537). Bei ihnen saßen die Zahnräder 
auf Blindwellen, die wiederum mit Stangen 
die Treibräder antrieben. Für die Schnell- 
zugmaschinen behielt man den zahnrad- 
losen Antrieb bei und orderte 1912 zehn 

1 ‘Cl ‘-Flachlandmaschinen. Als Exponat für 
die Baltische Ausstellung In Malmö bestell- 
te man 1913 eine weitere Lokomotive beim 
Hersteller nach. Die Loks erhielten dte 
Betnebsnummern ES 9 bis 19 (spätere 
DRG-E 01 09 bis 19). 
Die Arbeiten zur Fortsetzung der mittel- 
deutschen Fernbahn-Elektrifrzrerung setz- 
ten 1912 ein. Neben einer Auswertung des 
Kraftwerks Muldenstern entstanden Unter- 
werke in Wahren, Marke und Gommern. 
Am 5. Dezember 1913 konnte der elektri- 
sche Betrieb von Bitterfeld bis Delitzsch 
verlängert werden. Am 1. Mai 1914 folgten 
der Abschnitt Delitzsch - Neuwiederitzsch 
und die Güterbahn Wahren - Schönefeld. 
Der Abschnitt Wahren - Schkeuditz war im 
Juli 1914 fertiggestellt, konnte aber nicht 
mehr in Betrieb genommen werden: Der 
Beginn des Ersten Weltkriegs, für Deutsch- 

Bild 111: D 
eme Masche 

en Roßlau und Magdeburg am 26. Juni 1923 bespannte 
land am 1. August 1914, führte wenige 

pätere E 71). Tage später zum Ende des elektrischen 
Zuabetriebs. 
Die Lieferanten konnten an ihren Aufträ- 
gen nicht weiterarbeiten, weil sie nun mit 
Rüstungslieferungen ausgelastet waren, so 
daß aus den Bestellungen von 1912/13 
nur vier Schnellzug- und drei Güterzug- 
lokomotrven fertiggestellt werden konnten. 
Der für die Rüstung wichtige Rohstoff Kup- 
fer mußte für Heereszwecke zur Verfü- 
gung gestellt werden, so daß bereits be- 
schaffter und gezogener Kupferfahrdraht 
der KED Halle abgegeben werden mußte. 
Im Sommer 1915 erfolgte die Demontage 
samtlicher Fahrleitungen in Mitteldeutsch- 
land, darunter auch die der Versuchs- 
strecke Dessau - Bitterfeld. Daraufhin gab 
die KED Halle mehrere Elektrolokomoti- 
ven zur weiteren Erprobung an die KED 
Breslau ab, wo der Betrieb weiterging. 
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Bild 112: E 77 73 (frühere EG 723 Halle) befährt mit einem Güterzug den Güterring bei Leipzig. Hier ist die unter Verwendung von Quertragwerken 
errichtete Fahrleitungsanlage deutlich zu sehen. 

Bild 7 10 (linke Seife oben): Elektrischer Zugbetrieb im mitteldeutschen Braunkohlegebiet: E 77 63 (frühere EG 713 Halle) in einem Leipziger 
Rangierbahnhof (wahrscheinlich Wahren) unter typischer Fahrleitungsanlage mit Quertragwerken. Abb. 110 bis 112: RBD Halle, Slg. Dr. ßampp 

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs 
nahm die Preußische Staatsbahn die Wie- 
derelektrifizierung in Angriff, allerdings vor 
dem Hintergrund erheblich geschwächter 
Wirtschaftskraft in der Nachkriegszeit, fäl- 
liger Reparationen an die Siegermächte 
und einsetzender Inflation. 
Der 1. April 1920 brachte den Übergang 
sämtlicher deutscher Länderbahnen in den 
Besitz des Deutschen Reiches, das damit 
die Verantwortung für die Fertigstellung 
der Elektrifizierungsprojekte in Mittel- 
deutschland übernahm, die zwischen 1921 
und 1923 erfolgte. Dabei handelte es sich 
um die Abschnitte Leipzig Hbf - Bitterfeld 

Engelsdorf Verschiebebahnhof (8.10.1922) 
mit einer Streckenlänge von insgesamt 
184 km. 
Aus den Reichseisenbahnen ging am 
20. August 1924 die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft (DRG) hervor. Da der Schwer- 
punkt weiterer Elektrifizierungen in den 
Folgejahren vor allem in Süddeutschland 

lag, kam es erst am 7. Oktober 1934 zum 
Dreiecks-Lückenschluß Halle - Köthen - 
Magdeburg. Im August 1926 führte die DRG 
ein einheitliches Bezeichnungssystem für 
ihre Lokomotiven ein, so daß in der Folge- 
zeit die preußischen Betriebsnummern von 
den Elektrolokomotiven und -triebwagen 
verschwanden. 

Bild 114: Karte der E- 
Strecken (schraffiert: 

Braunkohle). Abb.: 
Slg. Dr. ßampp 

Bild 113: Die mittel- 
deutschen Elloks be- 

treute das AW Dec 
(27.9.1921) - Dessau Hbf/Roßlau sau. Vorn eine E 7 
(9.4.1922) - Zerbst (19.12.1922) - Güter- 
glück (1.2.1923) - Magdeburg Hbf/ 

@xz~~i~~~<T~;~;‘J 

Rothensee (26.6.1923) sowie Leipzig Hbf E 50.4 (Ex-EP 247fl 
in hellerer Farbe 

- Halle Hbf (1.6.1922) und Schönefeld - Abb.: Slg. Asmu. 

49 - Preußen-Repor3 10 



tiven in größeren Stückzahlen. Sie waren 
Nachdem sich der Versuchsbetrieb zwi- für das zu elektrifizierende Streckennetz 
sehen Bitterfeld und Dessau bereits nach im Raum Halle/Leipzig/Magdeburg vorge- 
kurzer Zeit als erfolgversprechend erwie- sehen. Darunter befanden sich zehn l’Cl’- 
sen hatte, bestellte die KPEV im Juli 1912 Schnellzuglokomotiven mit der Bezeich- 
erstmals Schnell- und Güterzuglokomo- nung ES 9 bis ES 18 Halle. ihnen folgte 

Lieferliste: ES 9 bis ES 19 

Betriebs- 
nummer 

) 
IO 

tb 11 
ES 12 
ES 13 
ES 14 
ES 15 
ES 16 
ES 17 
ES 18 
ES 19 

Hersteller/ Hersteller/ 
Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. 

mech. elektr. 

BMAG 5071 M~W 38 
BMAG 5299 MSW 68 
BMAG 5072 MSW 39 
BMAG 5073 MSW 40 
BMAG 5074 MSW 41 
BMAG 5075 MSW 42 
BMAG 5076 MSW 43 
BMAG 5077 MSW 44 
BMAG 5078 MSW 45 
BMAG 5079 MSW 46 
BMAG 5080 MSW 47 

Indienst- 
Stellung 

.03.14 

.05.14 

.07.14 
.15 
.20 
.21 
.20 
.15 
.22 
.17 
.22 

Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn- 
BW Bezeichnung BW musterurig Verwaltung 

Bitterfeld 
Nieder Salzbrunn 

Bitterfeld 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 

E 01 09 
EO1 10 
EO1 11 
EO1 12 
EO1 13 
EO1 14 
EO1 15 
EO1 16 
EO1 17 

- 

EO1 19 

1913 die Nachbestellung einer weiteren 
Maschine (ES 19), da eine der neuen Lo- 
komotiven auf der Baltischen Ausstellung 
in Malmö präsentiert werden sollte. 
Hersteller des mechanischen Teils waren 
die Berliner Maschinenbau AG (BMAG), 
des elektrischen Teils die Maffer-Schwartz- 
kopff-Werke (MSW). Bis zum Ausbruch des 
Ersten Weltkriegs konnten im März/Mar/ 
Juli 1914 lediglich die ES 9 bis ES 11 ge- 
liefert werden. Von ihnen war die ES 10 
jedoch bis Oktober 1914 in Malmö, so daß 
zunächst nur zwei Maschinen bei der Be- 
triebswerkstätte Bitterfeld in Betrieb grn- 
gen. Im Jahr 1915 folgten noch die ES 12 
und ES 16 bzw. im Jahr 1917 die ES 18. 
Die übrigen Lokomotrven konnten erst nach 
Kriegsende geliefert und in Dienst gestellt 
werden (1920: ES13, 15; 1921: ES 14; 
1922: ES 17, 19). 
Die Lokomotiven besaßen vorn einen 
Endführerstand. Hinten war vor dem Füh- 
rerstand der Haupttransformator angeord- 
net. Der Lokkasten bestand aus einem 
stahlblechverkleideten Profilstahlgerippe. 

Lelpzlg-West 30 08 27 DRG 
Lelpzlg-West 23 08 27 DRG 
Lelpzlg-West 20 02 29 DRG 
Lelpzlg-West 11 11 29 DRG 
Lelpzlg-West 11 1129 DRG 
Lelpzlg-West 08 06 29 DRG 
Lelpzlg-West 23 07 28 DRG 
Lelpzlg-West 

l 
08 06 29 DRG 

Lelpzlg-West 04 04 29 DRG 
Lelpzlg-West 26 DRG 
Lelpzlg-West 061227 DRG 
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Der Hauptrahmen war als Innenrahmen 
aus Stahlguß gefertigt. Auffällig war ein 
kohlebeheizter Dampfkessel für die Zug- 
heizung, dessen Schlot aus dem Dach her- 
ausragte. Der Parallelkurbelantrieb arber- 
tete mit schrager Treibstange auf eine 
Blrndwelle und trieb so die drei Kuppel- 
achsen an. Der vordere Laufradsatz war 
als Krauss-Helmholtz-Gestell, der hintere 
als Adamsachse ausgebildet. 
Als Fahrmotor diente ein kompensierter 
Reihenschlußmotor, der zu den großten 
der Welt zählte (3,2 m Standerdurchmes- 
ser). Darüber hinaus besaßen die Loks 
u.a. einen Öltransformator mit getrennten 
Wicklungen, einen Ölschalter, eine Schalt- 
walzensteuerung mit Spannungsteiler, Zu- 
satztransformator und 16 Dauerfahrstufen 
sowie em manuell zu betatigendes Nocken- 
schaltwerk. Auf dem Dach waren u.a. zwei 
Scherenstromabnehmer mit Bugeltrenner 
und erne Schutzdrossel gegen Überspan- 
nungen installiert. 
Die drei seit August 1914 infolge der knegs- 
bedingten Ernstellung des elektrischen 
Zugbetriebs in Mitteldeutschland abgestell- 
ten ES 9 bis ES 11 kamen im Mai 1915 
nach Schlesien, wo nach der Aufnahme 
des elektrischen Zugbetriebs zwischen Nie- 
der Salzbrunn und Halbstadt Ellokmangel 
herrschte. Alle anschließend gelieferten 
Lokomotrven dieser Baureihe wurden bei 
der Direktion Breslau in Dienst gestellt und 
bei der Betriebswerkstätte Nieder Salz- 
brunn beheimatet. Ihr Einsatzgebiet erwei- 
terte sich ab 1. Januar 1916 um die Strek- 
ke Nieder Salzbrunn - Fellhammer - 
Gottesberg und ab 1. April 1917 um die 
Linie Nieder Salzbrunn - Königszelt. Die 
für den Flachlanddienst gebauten Loko- 
motiven fuhren auf den schlesischen Ge- 
birgsstrecken oft an der Grenze ihrer Lei- 
stungsfähigkeit. 
Nach der Wiederaufnahme des elektrr- 
sehen Zugbetriebs in Mitteldeutschland 
1921 kehrten die ES 9 bis ES 19 ab April 
1922 zur ED Halle zuruck. Hermatdtenst- 
stelle war nun Leipzig-West. Das Ernsatz- 
gebret wertete sich im Vergleich zu 1914 
erheblich aus, denn zwischen 1921 und 
1923 waren die Strecken Halle - Leipzig 
Hbf - Dessau/Roßlau - Zerbst - Güter- 
gluck - Magdeburg Hbf/Rothensee und 
der Leipziger Guterring elektrifiziert wor- 
den. Weil auch in Mitteldeutschland die 
Zuglasten nach Kriegsende anstiegen, 

Technische Daten 

waren diese einzig vorhandenen Schnell- Nach der Ausmusterung der ES 18 im Jahr 
zuglokomotiven den starken Beanspru- 1926 erfolgte noch die Umzeichnung der 
chungen ausgesetzt und den Anforderun- verbliebenen Lokomotiven in E 01 09 bis 
gen bald nicht mehr gewachsen. Folglich E 01 17 und E 01 19. Die DRG musterte 
nahmen die Schäden und damit der Ver- die Maschinen 1927 (3), 1928 (1) und 1929 
schleiß überproportional zu. (6) aus. 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser mm 

nge uber Puffer mm 
:nstmasse t 
.omsystem Hz 

kV 
des Antriebs 

uerleistung kW 
JndenielStung kW 

beschw her Stundenleistung km/h 
Anfahrzugkraft kN 
Hochstgeschwrndrgkert km/h 

ES9bisES19 

I’CI’ 
1350 

12405 
84,0 
1 6213 
15 

Parallelkurbel 
885 

1325 
45 

106 
110 

Bild 117 (oben): ES 18 In 
der BW NIeder Salzbrunn, 

von vorne betrachtet Hin- 
ten steht EG 511. Abb.: 

AEG, Sammlung Bäzold 

Bild 115 (linke Seite 
oben): ES 9 Halle /m Lle- 
ferzustand. Gut zu sehen 
1st der Schlot des Dampf- 

kessels hmter dem vorde- 
ren Stromabnehmer Abb.: 

Sammlung Bäzold 

Bild 116 (linke Seite Mit- 
te): AnsIcht der ES 18 Hal- 

le mit dem Haupttransfor- 
mator am Lokende auf der 

DrehscheIbe /n Nleder 
Sa/zbrunn/Sch/es/en 19 18 

Abb. 116 und 118: Slg. 
Dr. Scheingraber 

Bild 118: ES 18 mit einem 
Personenzug zwischen 

Lauban und Komgszelt be/ 
Dittersbach um 1919 

Bild 119: Maßskizze der 
ES 9 b1.s ES 79 /m Maßstab 

1.120 Abb.: Sammlung 
Dr. ßampp 
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ES 5 1 bis ES 55 Halle 
=7- - waren und erheblich leistungsfähigere 

Schon bald nach der Wiederaufnahme des Elektrolokomotiven beschafft werden muß- 
elektrischen Zugbetriebs in Mitteldeutsch- ten. Den mechanischen Teil der neuen, im 
land im Jahr 1921 zeigte sich, daß die ES 9 Jahr 1922 in zunächst fünf Exemplaren 
bis ES 19 den gestiegenen Zuglasten im bestellten 2’C2’-Lokomotive entwickelten 
Schnellzugdienst nicht mehr gewachsen die Berliner Maschinenbau AG (BMAG), 

ebs- 
ner 

1 
2 
3 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

BMAG 6233 
BMAG 6234 
BMAG 6235 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

elektr 

BEW 20 
BEW 21 
BEW 22 

Indienst- 
stellung 

24 
10 01 25 
09 02 25 

Erstes 
BW 

Lelpzlg-West 
Lelpzlg-West 
LelpzqWest 

DRG- 
Bezeichnung 

E 06 01 
E no 07 
E 06 03 

Letztes 
BW 

Aus- Letzte Bahn- 
musterurig verwaltung 

Bitterfeld 
Lelpzlg-West 

BItterfeld 

55 DR 
041243 DRB l 
041243 DRB ~ 

4 BMAG 6236 BEW 23 .25 Leipzig-West E 06 04 Leipzig-West .55 DR 

den elektrischen Teil die Bergmann Elek- 
trizitäts-werke (BEW). 
Ihre konstruktive Durchbildung, insbeson- 
dere die Bemessung der elektrischen Aus- 
rüstung, lehnte sich eng an die ebenfalls 
1922 bestellten EP 236 bis EP 246 Breslau 
an. Ausschlaggebend hierfür waren erste 
Bestrebungen der Vereinheitlichung des 
Ellokbaus sowie die Bewährung der Probe- 
lokomotive EP 235. Die als ES 51 bis ES 55 
Halle bezeichneten Lokomotiven besaßen 
demzufolge u.a. noch einmal den bewähr- 
ten, abergroßen Bergmann-Fahrmotor und 
einen Parallelkurbelantrieb. Sie waren da- 
mit im europäischen Maßstab bereits zum 
Zeitpunkt ihrer Indienststellung technisch 
veraltet. Das Betriebsprogramm sah u.a. 
die Beförderung von 600-t-Schnellzügen 
im Wechsel mit 500-t-Personenzügen mit 
90 km/h auf den mitteldeutschen Flachland- 
strecken vor. Die Lokomotiven wurden 
1924 (ES 51) und 1925 in Dienst gestellt 
und beim Bahnbetriebswerk (BW) Leipzig- 
West beheimatet. 
Die Lokomotiven besaßen vorn einen End- 
führerstand. Hinten war vor dem Führer- 
stand ein schmaler Vorbau angeordnet, 

BMAG 6237 BEW 24 25 Lelpzlg-West E 06 05 Magdeburg Hbi 45 DRB 
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Bild 120 (links): ES 51 
Halle, bereits mit Schild 
‘Deutsche Reichsbahn”, 
im Fotografieranstrich 
nach ihrer Fertigstellung 
7924 bei BMAG in Wild- 
au bei Berlin. Abb.: 
BMAG, VM Nürnberg 
Bild 121 (links Mitte): 
Fabrikneue ES 53 mit 
dem ursprünglich für 
den Dampfkessel vor- 
gesehenen Vorbau am 
hinteren Lokende. Abb.: 
Slg. Dr. Scheingraber 
Bilder rechts v.0.n.u.: 
Bild 122: E 06 05 (Ex- 
ES 55) bespannte am 
7. Oktober 1934 einen 
der offiziellen Züge zur 
der Eröffnung des elek- 
trischen Betriebs Halle 
- Magdeburg. 
Bild 123: E 06 04 (Ex- 
ES 54 Halle) vom BW 
Bitterfeld in den vierzi- 
ger Jahren, bereits mit 
verdunkelten Lampen. 
Abb. 722 u. 123: RBD 
Halle, Slg. Dr. Rampp 
Bild 124: 1: 160-Maß- 
Skizze der ES 51. Abb.: 
Sammlung Bäzold 

der den Dampfkessel für die 
beherbergen sollte. Seitlich davon befan- 
den sich beiderseits halbhohe Wasserkä- 
sten. Tatsächlich besaß nur die ES 51 die- 
sen Kessel. Wie bei den ES 9ff war die 
Leistung jedoch zu gering, so daß dieser 
lästige Fremdkörper bei der ES 51 nach 
kurzer Zeit wieder ausgebaut und bei den 
ES 52 bis ES 55 überhaupt nicht mehr ein- 
gebaut wurde. Statt dessen brachte man 
hier die Luftbehälter unter. Der Lokkasten 
bestand aus einem stahlblechverkleideten 
Profilstahlgerippe, der Hauptrahmen als 
Plattenrahmen war aus Stahl bzw. Stahl- 
guß gefertigt. 
Der Parallelkurbelantrieb arbeitete über 
zwei schräge Treibstangen auf zwei Blind- 
wellen (“Dreiecksantrieb”) und triebauf die- 
se Weise die drei Kuppelachsen an. Als 
Fahrmotor diente ein kompensierter Rei- 
henschlußmotor, der mit einem Ständer- 
durchmesser von 3,36 m der zweitgrößte 
Wechselstrom-Bahnmotor der Welt ist und 
auch in den EP236 bis EP 246 Breslau 
eingebaut war. Als weitere wichtige Haupt- 
bauteile sind zu nennen: der fremdbelüftete 
Öltransformator in Kernbauweise mit ge- 

trennten Wicklungen sowie die elektro- 
pneumatische Schützensteuerung mit 16 
Fahrstufen. Auf dem Dach waren u.a. ein 
Ölschalter und zwei DRG-Einheits-Sche- 
renstromabnehmer installiert. 
Die Lokomotiven übertrafen die geforder- 
ten Leistungsparameter, waren jedoch 
wegen des Großmotors und des Stangen- 
antriebs äußerst wartungsintensiv. Für 
hohe Dauergeschwindigkeiten erwiesen 
sie sich als ungeeignet. Zwischen Leipzig 
und Magdeburg oblag ihnen daher in den 

zwanziger Jahren vorrangig der schwere 
Personenzugdienst, zumal hier nur weni- 
ge Schnellzüge verkehrten. Letztere be- 
förderten sie hauptsächlich zwischen Leip- 
zig und Halle. Im August 1926 erhielten sie 
die neuen Betriebsnummern E 06 01 bis 
E 06 05. Ihre Ausmusterung erfolgte 1944 
(2), 1945 (1) und 1955 (2). Die letzteren 
beiden wurden 1946 als Reparationslei- 
stung in die UdSSR verbracht. Nach ihrer 
Rückkehr 1952 in die DDR blieb 
schrottreif abgestellt. 



FC 
TV- 

Bild 725: ES 57 Im Lieferzustand In Leipzig. Da erst 1926 geliefert, trug 
auch s/e das ‘Deutsche ßelchsbahn”. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 126: ES 56 verließ das Herstellerwerk mit zwei Vorbauten. Abb.: BMAG, Slo. Klaus 

4 Dienst gestellt. Ihr Leistungsprogramm 
entsprach dem der ES 51 bis ES 55. 
Gegenüber der ersten Bauserie besaß der 
Lokkasten der zuerst gelieferten ES 56 - 

-I 
I’echnische Daten 

’ 1800 I_ 2450 _I_ ?OSO ’ 2600 l 1750 1 .-l-i00 
/ I 

121L50 , I - 
.r -,S” 

B 7: MaßskIzze der ES 56 Halle im Maßstab 1:160. Abb.: Slg. Bäzold 

Noch vor der Auslieferung der ES 51 bis 
ES 55 bestellte die DRG am 20. Septem- 
ber 1924 zwei weitere 2’C2’-Schnellzuglo- 
komotiven bei BMAG (mechanischer Teil) 
und BEW (elektrischer Teil). Sie wichen in 
ihrer Raumaufteilung und ihrem Aussehen 
wesentlich von der ersten Bauserie ab. So 
konnten die ersten Erfahrungen mrt den 
schlesischen Personenzuglokomotiven 
ES 236ff berücksichtigt werden. Die bei- 
den Maschinen wurden 1925 und 1926 
geliefert und 1926 noch als ES 56 und 
ES 57 Halle beim BW Leipziq-West in 

Baureihenbezeichnung ES 56 und ES 57 
Achsformel 2’C2’ 
Treibraddurchmesser mm 1600 
Länge über Puffer mm 16330 
Dienstmasse t 109,4 
Stromsystem HZ 16Y3 

kV 15 
Art des Antriebs Parallelkurbel 
Dauerleistung kW 2330 
Geschw. bei Dauerleistung kmlh 76 
Stundenleistung kW 2780 
Geschw. bei Stundenleistung km/h 67 
Anfahrzugkraft kN 184 
Höchstgeschwindigkeit km/h 110 

-~. ~- 
Lieferliste: ES 56 bis ES 57 

Betnebs- 
nummer 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

elektr 

Indlenst- 
stellung 

Erstas 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

ES 56 BMAG 8448 
ES 57 BMAG 8449 

BEW 41 .26 Lelpzlg-West E 06 06 BItterfeld 1956 DR 
BEW 42 31 07 26 Lelpzlg-West E 06 07 BItterfeld 1956 DR 
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statt vier nur noch jeweils drei Fallfenster 
in den Maschinen-/Traforaumseitenwän- 
den. Dafür hatte der hintere Vorbau vor 
dem Führerstand je ein seitliches Fenster. 
Auch die Anordnung der Einstiegstüren 
war unterschiedlich. Vor dem vorderen 
Führerstand befand sich ein kurzer Vor- 
bau, in dem das Trafo-Kühlaggregat und 
der Ölschalter untergebracht waren. Die 
ersten Betriebsergebnisse ergaben eine 
unzureichende Kühlwirkung, so daß bei 
der noch im Bau befindlichen ES 57 Trafo- 
Iüfter und Führerstand ihren Platz tausch- 
ten und letzterer wieder an das vordere 
Ende der Lokomotive rückte (mit Seiten- 
fenster). Ferner mußten auf dem Dach der 
vordere Stromabnehmer, der Ölhaupt- 
schalter und die Überspannungs-schutz- 
drossel versetzt werden. Entsprechend ließ 
die DRG wenig später auch die ES 56 um- 
bauen. 
Aufgrund der guten Betriebserfahrungen 
mit den Lokomotiven EP 236ff erhielten die 
ES 56 und ES 57 anstelle des Öltransfor- 
mators ebenfalls einen Trockentransforma- 
tor, der mit den EP 236 bis EP 246 tausch- 
bar war. Erstmals wurde für die Kühlung 
des Transformators und des großen Fahr- 
motors gefilterte Luft verwendet. Allerdings 
trugen die Luftfilter zu einer höheren Er- 
wärmung der Antriebsausrüstung bei, so 
daß sie wieder ausgebaut werden mußten. 
Zur Fahrmotorspannungsregelung diente 
eine verbesserte elektromagnetische 
Schützensteuerung. Ansonsten entsprach 

Bild 128: E 06 06, die frühere ES 56, im BW Leipzig- West. Ihre Frontpartie wurde inzwischen der 
Schwesterlok ES 57 angeglichen. Abb.: RBD Halle, Sammlung Dr. Rampp 

dre zweite Bauserie rm wesentlichen der 
ersten Serie. 
Die beiden Lokomotiven verkehrten wie 
die ES 51ff In den zwanziger Jahren vor- 
rangig rm Personenzugdienst zwischen 
Leipzig und Magdeburg (uber Dessau). 
Hinzu kamen einige Schnellzuge zwischen 
Leipzig und Halle. Nach dem neuen DRG- 
Nummernplan vom August 1926 erhielten 

die ES 56 und ES 57 bereits kurz nach 
ihrer Indrenststellung die neue Bezerch- 
nung E 0606 und E 0607. Sie standen 
noch bis 1946 in Mitteldeutschland rm Ein- 
satz. Ihre Ausmusterung erfolgte 1956 nach 
der Ruckkehr aus der sowjetischen Depor- 
tation. Die DRG beschaffte 1928 noch eine 
dritte Bauserie dieses Typs in modifizierter 
Ausfuhrung als E 06 08 bis E 06 12. 

Für den Guterverkehr auf der für elektrr- 
sehen Betrieb vorgesehenen Strecke Hal- 
le - Leipzig - Dessau - Magdeburg war 
erne starkere Bauart als jene der Versuchs- 
lokomotiven EG 502 bis 506 erforderlrch. 
Sie sollte In großerer Stückzahl beschafft 
werden. Im Jahr 1912 erhielt die AEG den 
Auftrag uber 18 zwermotonge B’B’-Güter- 
zuglokomotiven für den mechanischen und 
elektrischen Teil. 1913 erfolgte eine Nach- 
bestellung über neun Lokomotiven. 
Von den als EG 511 bis 537 bezeichneten 
Maschinen konnten 1914 nur drei geliefert 
werden. Dann unterbrach der Erste Welt- 
krieg den Bau. Erst in den Jahren 1920 
(EG 514 bis EG 516) und 1921 (EG 517 bis 
EG 537) folgten die ubrrgen Maschinen. 
Ern 1914 vorgesehener Anschlußauftrag 
uber 19 Lokomotiven kam nicht mehr zu- 
stande. Fur den Bau der EG 528 verwen- 
dete die AEG die Triebgestelle EB 1 und 
EB 2 Berlin. Sie war damit die einzige 
65 km/h schnelle Lok dieser Bauart bei 

Bild 729: Die Drehgestellok EG 511 Halle im 
Lieferzustand 1914 trägt ein “Fabrikschild” mit 

erhabenen Lettern. Abb: AEG, Slg. Dr. Rampp 

Indienststellung. Das Betriebsprogramm Mittelteil, zwei Führerständen und zwei Vor- 
sah u.a. die Beförderung von Güterzügen bauhauben, worunter sich je ein Fahrmotor 
mit maximal 1300 t vor. verbarg. Bei den ersten drei gebauten E 71 
Der Lokkasten, eine stahlblechverkleidete war das Mittelteil um 400 mm kürzer. Das 
Profilstahlkonstruktion, bestand aus einem Laufwerk bestand aus zwei kurzgekuppel- 
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beiden Fahrmotoren handelte es sich um 
zwei kompensierte und fremdbelüftete 
1 Gpolige Wechselstrom-Reihenschluß- 
motoren. Auf dem Dach waren zwei Sche- 
renstromabnehmer mit Bügeltrenner und 
eine Drosselspule zum Schutz vor Über- 
spannungen angeordnet. 
Zwischen März und Juli 1914 nahmen die 
ersten drei Maschinen bei der Betriebs- 
werkstätte Bitterfeld den Versuchsbetrieb 
auf. Nach der kriegsbedingten Einstellung 
des elektrischen Zugbetriebs in Mittel- 
deutschland am 1. August 1914 und der 
Demontage der Anlagen kamen die EG 511 
bis EG 513 gemeinsam mit anderen Elloks 
aus dem mitteldeutschen Netz im Frühjahr 
1915 nach Nieder Salzbrunn in Schlesien 
für den Güterverkehr nach Gottesberg und 
Halbstadt sowie ab 1917 nach Königszelt. 
In Nieder Salzbrunn erfolgte auch die In- 
dienststellung der 1920 gelieferten EG 514 
bis EG 516. 

ten Drehgestellen. Auf diese stutzte sich 
der als Bruckenrahmen ausgefuhrte Haupt- 
rahmen mittels Gleitpfannen ab. Das Motor- 
drehmoment wurde jeweils Uber Ritzel, Vor- 
gelegewellen mit Großzahnrad, Vorgelege- 
kurbelzapfen und Schlitzkuppelstangen auf 
die Treibradsatze tibertragen. 
Der Haupttransformator war ein Oltransfor- 

mator mit zwangsweisem Ölumlauf. Zur 
Kühlung dienten am Lokkasten seitlich 
angebrachte Rippenrohr-Ölkühler, welche 
die Kühlung durch den Fahrtwind bewerk- 
stelligten. Der Hauptschalter war als Öl- 
schalterausgeführt. Als Steuerung war eine 
elektromagnetische Schützensteuerung 
mit elf Dauerfahrstufen installiert. Bei den 

Lieferliste: EG 511 bis EG 537 

Betriebs- 
nummer 

Hersteller-/ 
Fabrik-Nr 

EG 511 
EG 512 
EG 513 
EG 514 
EG 515 
EG 516 
EG 517 
EG 518 
EG 519 
EG 520 
EG 521 
EG 522 
EG 523 
EG 524 
EG 525 
EG 526 
EG 527 
EG 528 
EG 529 
EG 530 
EG 531 
EG 532 
EG 533 
EG 534 
EG 535 
EG 536 
EG 537 

AEG 1575 
AEG 1576 
AEG 1577 
AEG 1578 
AEG 1579 
AEG 1580 
AEG 1581 
AEG 1582 
AEG 1583 
AEG 1584 
AEG 1585 
AEG 1586 
AEG 1587 
AEG 1588 
AEG 1589 
AEG 1590 
AEG 1600 
AEG 1667 
AEG 1591 
AEG 1592 
AEG 1593 
AEG 1594 
AEG 1595 
AEG 1596 
AEG 1597 
AEG 1598 
AEG 1599 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung EG 511 bis EG 513 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

mm 
mm 
t 
HZ 
kV 

B’B’ 

1350 
11200 

64,3 
16?ld 

15 
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 
Dauerleistung kW 592 
Geschw. bei Dauerleistung kmih 44 
Stundenleistung kW 785 
Geschw bei Stundenleistung km/h 36 
Anfahrzugkraft kN 137 
Hochstgeschwindlgkeit km/h 50 

Indienst- 
stellung 

Erstes 
BW 

.03.14 Bitterfeld 

.05.14 Bitterfeld 

.07.14 BItterfeld 
.20 Nieder Salzbrunn 
.20 Nieder Salzbrunn 
.20 Nieder Salzbrunn 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.22 ED Halle 
.22 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 

25.04.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 
.21 ED Halle 

DRG- 
Bezeichnung 

E71 11 
- 

E71 13 
E71 14 
E71 15 
E71 16 
E71 17 
E71 18 
E71 19 
E71 20 
E 71 21 
E 71 22 
E 71 23 
E71 24 
E71 25 
E71 26 
E71 27 
E 71 28 
E 71 29 
E71 30 
E 71 31 
E71 32 
E71 33 
E71 34 
E 71 35 
E71 36 
E 71 37 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterung 

Basel 24.02.43 
RBD Halle .08.26 
Haltingen 29.11.58 
Haltingen 29.11.58 

RBD Halle 20.07.32 
RBD Halle 16.09.38 

Basel 16.09.36 
Haltingen 29.11.58 
Haltingen 29.11.58 

RBD Halle 01.05.37 
Basel 14.12.36 

Haltingen 29.1 1.58 
RBD Halle 10.08.30 
RBD Halle 19.10.34 
RBD Halle .40 
Haltingen 29.1 1.58 

Basel 14.12.36 
Haltingen 04.08.59 
Haltingen 29.11.58 
Bitterfeld .59 

Basel 06.12.41 
Haltingen 29.11.58 

n.bek. .45 
Lpz.-Wahren 08.01.42 

Basel 26.03.40 
Lpr.-Wahren 04.09.36 

RBD Halle 20.07.32 

Technische Daten 

Nach dem Wiederaufbau des elektrischen 
Zugbetriebs in Mitteldeutschland konnten 
die EG 517 bis 537 in den Jahren 1921/22 
im Direktionsbereich Halle in Dienst ge- 
stellt werden und die in Schlesien verwen- 
deten Loks 1923 zurückkehren. 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

mm 
mm 
t 
HZ 
kV 

EG 514 bis EG 537 

B’B’ 
1350 

11600 
64,9 
16’13 

15 
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 
Dauerleistung kW 592 
Geschw bei Dauerleistung km/h 44 
Stundenleistung kW 785 
Geschw bei Stundenleistung km/h 36 
Anfahrzugkraft kN 137 
Hochstgeschwlndlgkelt km/h 50” 

” EG 528 65 kmih 

Letzte Bahn- 
verwaltung 

DRB 
DRG 
DB 
DB 

DRG 
DRG 
DRG 

DB 
DB 

DRG 
DRG 

DB 
DRG 
DRG 
DRB 

DB 
DRG 
DB 
DB 
DR 

DRB 
DB 

DRB 
DRB 
DRB 
DRG 
DRG 
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Bild 130 (linke Seite): EG 526 w/rd 
von einem der se/t 1915 bei der 

KfD Halle als E 1 und E2 eingesetz- 
ten Schleppzeuge verschoben (um 

7924) Abb.: Sammlung Richter 

Bild 131: E 71 32 (Ex-EG 532 Hal- 
ie) gehorte h/er berefts zum BW Ba- 
sel Abb.: H. Maey, Sig. Knipping 

Bild 133 (Mitte rechts): Das zur 
Aufarbeitung vorgesehene Dreh- 
gesfell der E 71 13 erlaubt emen 
B//ck auf den Fahrmotor und d/e 

Kurzkupplung m/t dem anderen 
Drehqec :te// (14 11 7960) 

Abb.: AW Münch&vFreimann / 

Bild 134 (darunter): D/e noch vor 
dem Ersten Weltkneg gelleferfe EG 
513 beendete Ihren Dienst 1958 als 

E 71 13 (Ze///W/esental, 4 6 1958) 
Abb.: Dr. G. Scheingraber 

Bild 132: Werkfoto (1921) der EG 
534 Halle Abb.: AEG, Slg. Bärold a 

Beheimatet bei den Bahnbetriebswerken 
Bitterfeld, Magdeburg-Rothensee, Roßlau 
und Wahren liefen die Maschinen in den 
zwanziger Jahren vor Personen- und Gu- 
terzugen zwischen Magdeburg, Leipzig und 
Halle. Unfallbedingt schied 1926 die 
EG 512 als erste aus. Nachdem die RBD 
Halle 1924125 die ersten neuen EG 7 
erhalten hatte, wanderten dre EG 51 lff in 
den Nahguterzugdienst ab. 
Dem Umzeichnungsplan vom August 1926 
entsprechend erhielten die EG 511 bis 537 
die Baureihenbezeichnung E 71’ mit 
Betriebsnummern E 71 11 und E 71 1 
E 71 37. Als ab 1928 die E 75 kamen 
ren sie nur noch mit leichten Leerzugen 
oder kurzen Ubergaben unterwegs bzw. 
als Reservemaschrnen abgestellt. 1938 
endete Ihr Einsatz in Mitteldeutschland. 
Die DRG beheimatete die E 71 ab 1928 
noch beim BW Basel, wo sie bis 1958 auf 
der Wiesentalbahn Basel - Zell und der 
Wehratalbahn Schopfheim - Sackingen 
zum Einsatz kamen, und ab 1938 (bis 1947 
bei den GBB) in Schwarzach-St. Veit für 
den Einsatz auf der Tauernbahn. 
Dre Lokomotiven wurden in 
den Jahren 1930 (i), 1932 (4), 
1934 (i), 1936 (2), 1937 (i), 
1938 (l), 1940 (2), 1941 (2), 
1943 (i), 1945 (l), 1958 (8) 
und 1959 (2) ausgemustert. 
Museal erhalten geblieben sind 
E 71 19, 28 und 30 sowie ein 
Vorbau mit Fahrgestell der 
r-74 4Q 

Bild 135: 1 87.Maß- 
sklzze der EG 514 

b1.s EG 537 Halle 
Ahh . Sammlrrnn 



Bild 736: EG 712 Halle im Lie- 
ferzustand mit zweifenstriger 
Stirnfront ohne Ubergangsein- 
richturig. 

Bild 137: Führerraum der EG 
712 Halle, wie bei allen Ma- 
schinen jener Zeit für stehende 
Bedrenung eingerichtet. 

Rechte Seite außen v.o.n.0.: 
Bild 138: Dachpartie der EG 
712 Halte (Winter 7925, bei 
Schwartzkopff, Wildau). 
Abb. 136 bis 138: BMAG, 
Verkehrsmuseum Nürnberg 

Bild 139: MS W- Werkfoto der 
EG 722 Halle mit Beschilde- 
rung “Deutsche Reichsbahn”. 

Bild 140: Die E 77 75 (ehern. 
EG 725 Halle) hat eine drei- 
fenstrige Stirnfront mit Uber- 
gangseinrichtung. Im Schup- 
pen steht die E 77 52 (BW 
Leipzig- West, etwa 1933/34). 
Abb.: W. Hubert, Slg. Konrad 

Bild 141: 1:160-Maßskizze der 
EG 707 bis 712 Halle. Abb. 
139 u. 141: Slg. Dr. ßampp 

Für den Zugbetrieb auf den in den zwan- 
ziger Jahren zu elektrifizierenden Strek- 
ken war eine größere Zahl neuer elektri- 
scher Lokomotiven erforderlich. Unter maß- 
geblichem Einfluß von W. Wechmann ent- 
stand 1922 ein E-Loktypenprogramm, das 
für den Güter- und Personenzugdienst auf 
den bayerischen und mitteldeutschen 
Flachlandstrecken eine 1 ‘B Bl’-gekuppelte 
Lok vorsah. In den Jahren 1922/24 ergin- 
gen zwei Aufträge über 37 bzw. 19 Maschi- 
nen, von denen 25 Lokomotiven für den 
Einsatz im mitteldeutschen Braunkohlege- 
biet vorgesehen waren. Sie erhielten die 
Bezeichnung EG 701 bis EG 725 Halle. 

Auftragnehmer waren fur den Fahrzeugteil 
die Berliner Maschinenbau AG (BMAG; 16 
Loks) und Linke-Hofmann-Lauchhammer 
AG (LHW; 9), für den elektrischen Teil die 
Bergmann Elektnzrtats-Werke (BEW; 12) 
und Maffer-Schwartzkopff (MSW; 13). Die 
Lokomotiven wurden zwrschen November 
1924 und Oktober 1926 in Dienst gestellt. 
Das Programm sah u.a. die Beforderung 
von 1800-t-Guterzugen mit 30 km/h und 
500-t-Personenzügen mit 50 km/h vor. 
Der aus stahlblechverklerdetem Profilstahl- 
gerippe gefertigte Lokkasten war dreiteilig 
und wies zwei Endfuhrerstande auf. Die 
EG 701 bis EG 712 besaßen eckige Fuh- 
rerstande ohne Tür und Ubergange sowie 

nur zwei Stirnfenster. Die EG 713 bis 725 
hatten eckige Führerstände und versuchs- 
weise Mitteltüren, Übergänge sowie drei 
Stirnfenster. Die Kastenteile waren durch 
Lederfaltenbälge und Übertrittbleche ver- 
bunden. Die äußeren Kastenteile beher- 
bergten u.a. die Fahrmotoren und waren 
auf das jeweilige Triebgestell montiert. Im 
Mittelteil befand sich der Transformator. 
Das Laufwerk verfügte über zwei Triebge- 
stelle, bestehend aus einem Laufradsatz 
und zwei Kuppelradsätzen. Der Antrieb 
erfolgte durch einen beiderseitigen Winter- 
thur-schrägstangenantrieb mit Vorgelege- 
rad und schwach geneigter Treibstange. 
Der Hauptschalter war als Ölschalter aus- 

Lieferliste: EG 701 bis EG 725 

Betriebs- 
“Ullllller 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

Indienst- 
stellung 

Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

EG 701 BMAG 8224 MSW 135 20 11 24 Köthen E 77 51 
EG 702 BMAG 8225 MSW 136 02 12 24 Köthen E 77 52 
EG 703 BMAG 8226 MSW 137 12 01 25 Lpz:Wahren E 77 53 
EG 704 BMAG 8227 MSW 138 02 12 24 Roßlau E 77 54 
EG 705 BMAG 8228 MSW 139 23 01 25 Roßlau E 77 55 
EG 706 BMAG 8229 MSW 140 100225 Lpz:Wahren E 77 56 
EG 707 BMAG 8230 MSW 141 190325 Lpz.-Wahren E 77 57 
EG 708 BMAG 8231 MSW 142 140325 Halle P E 77 58 
EG 709 BMAG 8232 MSW 143 01 05 25 Halle P E 77 59 
EG 710 BMAG 8221 BEW 26 151224 RBD Halle E 77 60 
EG 711 BMAG 8222 BEW 27 22 01 25 RBD Halle E 77 61 
EG 712 BMAG 8223 BEW 28 160325 RBD Halle E 77 62 
EG 713 LHW 2953 BEW 43 11 0725 Köthen E 77 63 
EG 714 LHW 2954 BEW 44 08 25 RBD Halle E 77 64 
EG 715 LHW 2955 BEW 45 27 08 25 Lpz.-Wahren E 77 65 
EG 716 LHW 2956 BEW 46 07 1025 Lpz:Wahren E 77 66 
EG 717 LHW 2957 BEW 47 241025 Lpz.-Wahren E 77 67 
EG 718 LHW 2958 BEW 48 16 11 25 Lpz.-Wahren E 77 68 
EG 719 LHW 2959 BEW 49 171225 Halle P E 77 69 
EG 720 LHW 2960 BEW 50 15 12 25 Lpr.-Wahren E 77 70 
EG 721 LHW 2961 BEW 51 100226 Lpz:Wahren E 77 71 
EG 722 BMAG 8444 MSW 148 01 1225 Halle P E 77 72 
EG 723 BMAG 8445 MSW 149 30 09 25 Lpz.-Wahren E 77 73 
EG 724 BMAG 8446 MSW 150 10 12 25 Lpr.-Wahren E 77 74 
EG 725 BMAG 8447 MSW 151 11 01 26 Lpz:Wahren E 77 75 

Letztes 
BW 

Lpz.-Wahren 
Lpz:Wahren 
Lpz:Wahren 

Roßlau 
Roßlau 
Roßlau 

Lpz.-Wahren 
Lpz.-Wahren 

Halle P 
Lpr:Wahren 
Lpz:Wahren 

Halle P 
Lpz.-Wahren 

München Hbf 
Lpz.-Wahren 
Lpr.-Wahren 
Lpz.-Wahren 
Lpz:Wahren 

Halle P 
Lpz.-Wahren 
Lpz:Wahren 
Lpz:Wahren 
Lpr:Wahren 
Lpz.-Wahren 
Lor.-Wahren 

Aus- Letzte Bahn- 
musterung verwaltung 

190946 
09 11 68 
25 09 67 
150562 
18 01 63 
190946 
18 01 63 

- 

18 01 63 
18 01 63 
150562 
18 01 63 
05 06 62 
100443 
26 06 63 
26 06 63 

46 
26 06 63 
26 06 63 
26 06 63 

46 
140562 

46 
05 06 62 

- 

DR 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR 

UdSSR 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR 

DRB 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR 
DR l 
DR 
DR 
DR 

UdSSR 
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geführt. Ebenso waren zwei Dachtrenn- 
schalter vorhanden. Beim Haupttransfor- 
mator handelte es sich um einen öltrans- 
formator in Kernbauart, bei der Steuerung 
um eine elektromagnetische Schützen- 
steuerung mit 15 Dauerfahrstufen. Die bei- 
den Fahrmotoren waren fremdbelüftete, 
20polige Wechselstrom-Reihenschluß- 
motoren. Auf dem Dach waren außerdem 
zwei Scherenstromabnehmer angeordnet. 
Die EG 701 bis EG 725 übernahmen den 
Güter- und Personenzugverkehr auf den 
Strecken von Leipzig nach Halle, Dessau 
und Magdeburg. Mitteldeutsche Heimat- 
BW waren Bitterfeld, Dessau Hbf, Halle P, 
Köthen, Leipzig-Wahren, Magdeburg Hbf, 
Magdeburg-Buckau und -Roßlau. 
Die Laufgüte der EG 701ff war im Bereich 
über 55 km/h unbefriedigend und konnte 
trotz zahlreicher Nachbesserungen nicht 
nachhaltig verbessert werden. Diese Män- 
gel führten zu einer Neukonstruktion mit 
einteiligem Rahmen, die als Folgebestel- 
lung über 23 weitere Loks in Form der 
Baureihe E 75 im Juni 1927 beschafft wur- 
de. Die EG 701 bis 725 erhielten gemäß 
Nummernplan vom August 1926 die Be- 
zeichnung E 77 51 bis E 77 75. Sie schie- 
den 1943 (l), 1946 (5), 1962 (5), 1963 
(lO), 1967 (1) und 1968 (1) aus. E7758 
und 75 blieben nach 1946 in der UdSSR. 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 
chsformel 

EG 701 bis EG 72 

(lB)(Bl) 
reibraddurchmesser mm 1400 
änge über Puffer mm 16250 
lienstmasse t 113,o 
tromsystem Hz 1 62/3 

kV 15 
rt des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 

Jauerleistung kW 1600 
Geschw. bei Dauerleistung km/h 46 
Stundenleistung kW 1880 
Geschw. bei Stundenleistung km/h 44 
Anfahrzugkraft kN 235 
Höchstgeschwindigkeit kmlh 65 
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Niederschlesien (KED Breslau) 
Die ersten positiven Ergebnisse des Ein- 
phasen-Wechselstrombetriebs zwischen 
Dessau und Bitterfeld veranlaßten die 
KPEV, konkret die Elektrifizierung der 
Strecke Lauban - Königszelt (130,3 km) 
sowie abzweigender Nebenstrecken in der 
KED Breslau anzugehen. 
Damit sollten erstmals Erfahrungen mit die- 
sem Stromsystem auf einer steigungs- 
reichen Gebirgsstrecke gesammelt wer- 
den. Am 30. Juni 1911 genehmigte der 
Preußische Landtag die Mittel, u.a. für die 

Bestellung folgender Lokomotrven in den 
Jahren 1912/13: 
l 14 Stuck l’Dl’-Schnell- und Personen- 

zuglokomotiven (später In abgewandel- 
ter Form als EP 235 bis EP 252 gebaut, 
ab 1926 Baurerhe E 503 und E 504), 

l 21 Stuck B+B+B-Guterzuglokomotiven 
EG 538 bis EG 549 (spätere Baureihe 
E 9i3), 

l 10 Stuck C+C-Guterzuglokomotrven 
EG 5511552 bis EG 569/570 (spätere 
Baureihe E 90”), 

Bild 142 (oben): Erste Probefahrten der EP 235 erfolgten u.a. als Vorspann vor P 8-bespannten 
Personenzügen (Frühjahr 7977, Bahnhof Nieder Salzbrunn). Abb.: AEG, Slg. Dr. Rampn 

Bild 143: Übersichtskarte des elektrischen Zugbetriebs in Schlesien um 1926. 

l 11 Stück Co+Co-Guterzuglokomotrven 
EG 571ab bis EG 579ab (spatere Bau- 
reihe E 92’), 

l 7 Stück l’C-Personenzuglokomotrven 
EP 202 bis EP 208 (spätere Baureihe 
E 301, 

l 6 Stuck 2’1+B’l+l 2’-Triebwagen 501 
bis 506 (spatere Baureihe ET 87). 

Wie bei den für die KED Halle bestellten 
Guterzugloks wurden auch dre EG 538ff 
und EG 551ff für Schlesien mit Antrieb uber 
Zahnrader bestellt; die EG 571ff erhielten 
Tatzlagermotoren, um weitere Erfahrungen 
zu sammeln. Die Auftrage wurden Infolge 
des Kriegs und neuer Rahmenbedingun- 
gen nach Kriegsende zum Teil stuckzahl- 
maßig und konstruktiv gewandelt. 
Als erste Strecke konnte am 1. Juni 1914 
die Strecke Nieder Salzbrunn - Halbstadt 
mit Triebwagen den Probebetrieb aufneh- 
men. Die Stromerzeugung besorgte ein 
Dampfkraftwerk bei Mittelsterne, das dort 
anfallende Abfallkohle verfeuerte und ZWI- 
sehen 1912 und 1914 errichtet wurde. In 
Nieder Salzbrunn entstand ein Unterwerk. 
Die weiteren Bauarbeiten kamen wegen 
des Kriegsausbruchs am 1. August 1914 
zunächst zum Erliegen. Der Betrieb nach 
Halbstadt mußte bis Oktober 1914 ernge- 
stellt werden; die bereits zur Halfte fertrg- 
gestellte Strecke Hirschberg - Grünthal 
verlor wieder ihren für die Rustung wrchtr- 
gen Kupferfahrdraht, 
Im Gegensatz zum mitteldeutschen Netz 
konnten die Elektnfizierungsarberten auf 
der für die Sternkohlentransporte wichtr- 
gen Strecke Lauban - Königszelt bald fort- 

Preußen-Report IO - 60 



gesetzt werden, um die Durchlaßfähigkeit 
zu erhöhen und Dampflokomotiven bzw. 
Kohle einzusparen. Folgende Strecken- 
abschnitte konnten bis Kriegsende umge- 
stellt werden: Gottesberg - Fellhammer 
(1,7 km am 175.1915) - Dittersbach - Nie- 
der Salzbrunn (17,9 km am 1.1.1916) - 
Königszelt (17,6 km am 1.4.1917). 
Von den bestellten E-Lokomotiven konn- 
ten nur eine Personenzuglok (EP 202) und 
eine Güterzuglok (EG 538abc) bis 1915 in 
Betrieb genommen werden. Den Weiter- 
bau der anderen Maschinen stellte man 
wegen der Rüstungsfertigung in den Fabri- 
ken weitgehend ein. Statt dessen wurden 
zahlreiche E-Lokomotiven aus dem mittel- 
deutschen Netz vorübergehend zur KED 
Breslau umstationiert bzw. dort in Betrieb 
genommen. 
Nach Kriegsende konnten die Arbeiten fort- 
gesetzt werden, wenn auch wegen der 
schlechten wirtschaftlichen Lage nach wie 
vor mit gedrosseltem Tempo von Gottes- 
berg westwärts in Richtung Lauban. In 
Betrieb gingen die Abschnitte Gottesberg 
- Ruhbank (13,3 km am 22.10.1919) - 
Merzdorf(6,3 kmam8.12.1919)-Schildau 
(15,6 km am 16.1.1920) - Hirschberg 
(5,l km am 21.6.1920). Das Reststück 
Hirschberg - Lauban (52 km) ging erst am 
15. April 1922 in Betrieb. Unter der Regie 
der Reichseisenbahnen kamen 1923124 
noch die Verlängerung bis Görlitz-Schlau- 
roth und Hirschberg - Polaun (Grünthal) 
zur Ausführung. 
Für die DRG hatte danach die Elektrifizie- 
rung in Süddeutschland Priorität. Mit der 

6 Dampfkraftwerks M/ttelstelne aus nordostbeher Richtung um 1916 
!?!s Forum München 

Bild 144 (oben): EP 2 16 im Bahnhof Fellhammer mit einem Personenzug um 1925 
Abb.: RBD Breslau, Sammlung Dr. ßampp 

1928 vollendeten Elektrifizierung der Strek- 
ken Königszelt - Breslau Freiburger Bahn- 
hof, der Breslauer Guterbahn vom Güter- 
bahnhof Mochbern zum Freiburger Bahn- 
hof sowie den von Lauban ausgehenden 
Bahnstrecken nach Kohlfurt und Marklrssa 
fand die Elektrifizierung In Schlesien ihren 
Abschluß. Weitere Vorhaben konnten we- 

Bild 146: 
Projekt- 

studie 
einer nicht 

realisierten 
elektrischen 
Schnellzug- 

lokomotive 
für Schlesi- 

en aus dem 
Jahr 1912. 

Abb. 143 
und 146: 

Sammlung 
Dr. Rampp 

gen der schweren Wirtschaftskrise Anfang 
der dreißiger Jahre nicht realisiert werden. 
Dann herrschten andere Prioritäten, zu de- 
ren Konsequenz der Zweite Weltkrieg, die 
Abtretung Schlesiens an Polen und die 
restlose Demontage des 16*/3-Hz/15kV- 
Betriebs durch die Sowjetmacht im Som- 
mer 19l 
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EP 202 bis EP 208 Breslau 

Fur ien leichten Personenzugdienst bis 
80 km/h auf den zu elektrifizierenden schle- 
sischen Nebenstrecken nach Halbstadt und 
Liebau sollten neben Elektrotriebwagen 
auch Lokomotiven verwendet werden. Die 
KED Breslau bestellte daher im Jahr 1913 
bei der Berliner Maschinenbau AG (BMAG; 
mechanischer Teil) und den Maffei- 
Schwartzkopff-Werken (MSW; elektrischer 
Teil) sieben 1 ‘C-Lokomotiven. Ausgeführt 
wurden die als EP 202 bis EP 208 Breslau 
bezeichneten Maschinen mit der Achsfolge 
I’Cl’, da man nachträglich noch dre Aus- 
rUstung mit einem Heizkessel fur die da- 
mals dampfbeheizten Wagengarnituren 
wunschte. Das Betriebsprogramm sah u.a. 
Personenzuge bis zu 340 t vor. 

Aufgrund der zeitgleichen Bauausführung 
der ebenfalls bei BMAGIMSW bestellten 
ES 9 bis ES 19 Halle konnten zahlreiche 
Bauteile gleich oder ähnlich ausgeführt 
werden, wiez.B. Steuerung und Fahrmotor. 
Die erste Maschine EP 202 ging erst im 
Jahr 1915 bei der Betriebswerkstätte Nie- 
der Salzbrunn in Betrieb. Dagegen waren 
die ersten Triebwagen ET 501ff bereits seit 
1. Juni 1914 im Planeinsatz. Der Bau ver- 
zögerte sich kriegsbedingt, so daß erst in 
den Jahren 1917 (EP 203, 204), 1918 
(EP205), 1919 (EP206), 1920 (EP207) 
und 1921 (EP 208) weitere Lieferungen 
erfolgen konnten. 
Die Lokomotiven besaßen vorn einen End- 
führerstand. Hinten war vor dem Führer- 
stand ein Vorbau mit einem kohlebeheiz- 

Lieferliste: EP 202 bis EP 208 

Betrtebs- 
nummer 

EP 202 
EP 203 
EP 204 
EP 205 
EP 206 
EP 207 
EP 208 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

BMAG 5218 
BMAG 5219 
BMAG 5220 
BMAG 5221 
BMAG 5222 
BMAG 5223 
BMAG 5224 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

elektr 

Msw 48 
MSW 49 
MSW 50 
MSW 51 
MSW 52 
MSW 53 
MSW 54 

Indienst- Erstes 
stellung BW 

1915 Nieder Salzbrunn 
1917 Nieder Salrbrunn 
1917 Nieder Salrbrunn 
1918 Nieder Salzbrunn 
1919 Nleder Salrbrunn 
1920 Nleder Salzbrunn 
1921 NIeder Salrbrunn 

DRG- 
Berevzhnung 

E 30 02 
E 30 03 
E 30 04 
E 30 05 
E 30 06 
E 30 07 
E 30 08 

ten Heizkessel und zwei halbhohen Was- 
serkästen angeordnet. Sie mußten vorge- 
sehen werden, um die zwischen Berlin und 
Breslau durchlaufenden Personenzüge 
auch auf den elektrifizierten Streckenab- 
schnitten in Schlesien mit Dampf beheizen 
zu können. Der Lokomotivkasten bestand 
aus einem stahlblechverkleideten Profil- 
stahlgerippe, der Hauptrahmen - als Plat- 
tenrahmen ausgeführt - aus Stahl bzw, 
Stahlguß. 
Der Parallelkurbelantrieb arbeitete mit 
schräger Treibstange auf eine Blindwelle 
und trieb auf diese Weise die drei Kuppel- 
achsen an. Der vordere Laufradsatz war 
als Bisselachse, der hintere als Adams- 
achse ausgebildet. Als Fahrmotor diente 
ein kompensierter Reihenschlußmotor mit 

Bild 147 (oben): EP 202 Breslau im Lieferzu- 
stand 1915 mit “huckepack” installiertem Vor- 
bau mit Heizkesse/. Abb.: BMAG, Slg. Bäzold 

Bild 148: Einen bereits ausgemusterten Ein- 
druck macht diese abgestellte unbekannte 
E 30 um 1930 in einem mifteldeutschen BW. 

Bild 149 (rechts oben): EP 202 als Vorspann 
und EP 206 als Zuglok vor Personenzug mit 
Kühlwagen auf Bergfahrt nahe Dittersbach. 

Bild 750 (rechts Mitte): EP 204, noch mit 
“Breslau” im Lokschild, wird um 1924 im BW 
Leipzig- West von El oder E2 verschoben. 
Abb. 148 bis 150: Slg. Dr. Scheingraber 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

Bitterfeld 28.02.30 DRG 
Bitterfeld 04.04.29 DRG 
Bitterfeld 28.02.30 DRG 
Bitterfeld 27.01.30 DRG 

Rothensee .07.30 DRG 
Rothensee 29.05.29 DRG 
Rothensee 19.07.29 DRG 
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doppelter Ankerwicklung. Darüber hinaus 
besaßen die Lokomotrven u.a. einen Öl- 
transformator in Kernbauweise mit getrenn- 
ten Wicklungen, einen Ölhauptschalter, 
eine Schaltwalzensteuerung mit Span- 
nungsteiler, Zusatztransformator und 16 
Dauerfahrstufen sowie ein manuell zu 
betätigendes Nockenschaltwerk. Auf dem 
Dach waren zwei Scherenstromabnehmer 
mit Bugeltrenner aufgebaut. 
Die Lokomotiven verkehrten zunächst auf 
der Strecke Nieder Salzbrunn - Halbstadt 
(ab 1920 ersetzt durch die Triebwagen 
507ff) und ab 1921 zwischen Ruhbank und 
Lrebau. Weil dre schweren Personenzug- 
lokomotiven EP 236ff noch nicht geliefert 
waren, mußten sie darüber hinaus den 
schweren Personenzugdienst auf der 
Hauptstrecke bis Hirschberg und Königs- 
zelt ubernehmen. Die EP 202 bis EP 208 
waren den hohen Zuglasten auf der schle- 
sischen Gebirgsbahn leistungsmäßig je- 
doch nicht gewachsen, was zu uberpro- 
portionalem Verschleiß und zahlreichen 
Betriebsstörungen führte. 
Als 1923/24 die neuen EP 213ff und 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw. bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Höchstgeschwindigkeit 
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mm 
mm 

Hz 
kV 

kW 
km/h 
kW 
km/h 
kN 
kmih 

EP 236ff zur Verfügung standen, waren lau” die Zusätze “Halle” bzw. “Magdeburg” 
die EP 202ff für geeignetere Dienste im trugen. Sie verkehrten im Personenzug- 
mitteldeutschen Flachland verfügbar. Dar- dienst Magdeburg - Dessau - Leipzig und 
aufhin gingen die EP 202 bis EP 205 noch erhielten entsprechend dem Umzeich- 
im selben Jahr zum BW Bitterfeld, während nungsplan vom August 1926 die neuen 
die übrigen Maschinen in Rothensee eine Betriebsnummern E 30 02 bis E 30 08. Ihre 
neue Heimat fanden und nun entsprechend Ausmusterung erfolgte 1928 (i), 1929 (2) 
hinter den Betriebsnummern statt “Bres- und 1930 (4). 

EP 202 bis EP 208 

l’C1’ 
1250 

12950 
82,5 
1 62/3 

15 
Parallelkurbel 

538 
80 

598 
83 

108 
90 

Bild 151: Maßskizze der EP 202 bis EP 208 Breslau im 
Maßstab 7:160. Abb.: Sammlung Bärold 



Bild 152: LHW-Katalogfoto 
3’er asymmetrischen Dop- 
3ellok EP 27 7/212 Breslau. 
Qückansicht mit Heizkesse/. 
466.: AEG, Slg. Knipping 

Bild 153 (links unten): fin- 
setzen eines Fahrmotors um 
1921 bei der im Bau befind- 
‘ichen EP 209/210 bei LHW 
‘n Breslau. 

Sild 154 (rechts oben): 
EP 209/2 IO Breslau verläßt 
Im 1923 mit einem Perso- 
ienzug Königszelt Bahnhof. 
4bb.: AEG, Slg. Bäzold 

(rechts Mitte): Hin- 

/ . 
Irgestell der EP 270 

mit einaesetztem Fahrmotor 

w I Lnd 
be/ LHW. Abb. 153 

155: LHW, VM Nürnbg 

(rechts unten): 
‘e 1.160 der EP209/ 

wb.: Slg. Dr. ßampp 

Für den Schnell- und Personenzugdienst 
auf den zu elektrifizierenden Strecken der 
KED Breslau holte die KPEV rm Jahr 1911 
verschiedene Angebote ein. In die engere 
Wahl kamen der BEW-Entwurf einer l’Di’- 
Bauart mit großem Zentralmotor und Par- 
allelkurbelantrieb sowie alternativ eine 
1 ‘B+Bl ‘-Doppellokomotive mrt zwei kler- 
neren Fahrmotoren, Zahnradübersetzung 
und Blindwelle, die Insbesondere für kur- 
venreiche Strecken besonders geeignet er- 
schien. Mit letzterer sollte der Versuch un- 

Lieferliste: EP 209/210 und EP 211/212 

Betriebs- 
nummer 

EP 209/210 
EP 2111212 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

LHW 1161 
LHW 1162 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

BEW 
BEW 

ternommen werden, den Zahnradantrieb 
auch bei schnellfahrenden Lokomotiven zu 
verwenden. Noch stand man am Beginn 
der Entwicklung von derartigen Loks, so 
daß keine Praxiserfahrung vorlag. 
Aus Kostengründen entschied sich die 
KPEV aber zunachst für die einrahmige 
i’Dl’-Bauart und bestellte Mitte 1912 bei 
Linke-Hofmann (LHW; mechanischer Teil) 
und Bergmann (BEW; elektrischer Teil) 14 
Lokomotrven. Nachdem zwischenzeitlich 
die schlechten Betriebserfahrungen mrt der 
l’Dl’-Lokomotrve EG 501 Halle publik ge- 
worden waren, deren Ursache zunächst 
jedoch nicht bekannt war, anderte man 
den Auftrag kurz nach der Bestellung In 
sieben l’Dl’- und sieben l’B+Bl’-Maschr- 
nen. Die einseitige Anordnung des Trans- 
formators bedingte bei beiden Typen aus 
Gewichtsgründen eine erneute Modifrka- 
tion, und zwar in je sieben 2’Dl’- bzw. 
2’B+Bl ‘-Elloks. Als die Schwierigkeiten mrt 
der EG 501 Immer mehr mit Mängeln der 
Konstruktion und nicht Materialfehlern In 
Zusammenhang gebracht wurden, erfolg- 
te 1913 schließlich die Bestellung von nur 
noch einer Einrahmenlok (der späteren 
EP 235; sie war Inzwischen angearbeitet) 
und nunmehr 13 Doppellokomotiven mit 
der Bezeichnung EP 2091210 bis EP 2331 
234 Breslau. 
Kriegsbedingt konnte lediglich die EP 235 
im Jahr 1917 fertiggestellt und in Betrieb 
genommen, die Fertigung der Doppel- 
lokomotiven rm selben Werk mußte dage- 
gen im Baustadrum unterbrochen werden. 
Die wider Erwarten sehr guten Betriebser- 

Indienst- Erstes DRG- 
Stellung BW Bezeichnung 

1922 ED Breslau - 

gebnisse mit der EP 235 bewogen die 
KPEV, den Auftrag 1918 zum vierten Mal 
zu ändern. Sie ließ nur noch zwei In Arbeit 
befindliche Doppellokomotrven, die EP 209/ 
210 und die EP 211/212, fertigbauen, die - 
neun Jahre nach der Bestellung - erst 
1922 und 1923 In Betrieb gingen. Das 
Betriebsprogramm sah u.a. die Beforde- 
rung von 400-t-Schnellzügen mit 50 km/h 
auf 20°/00 Steigung und von Güterzügen 
vor. Die übrigen elf Doppellokomotiven 
EP 2131214 bis EP 2331234 wurden stor- 
niert und in eine Bestellung über elf 2’Dl’- 
Lokomotrven abgeändert (spätere EP 236 
bis 246). 
Die Lokomotiven bestanden - bedingt 
durch die erforderliche Austarrerung der 
Gewichte des Transformators und des 
Dampfkessels - aus zwei unterschredlich 
langen Hälften von 8,3 bzw. 6,8 m Länge, 
kurzgekuppelt mittels Tenderkupplung, 
Ubergangsbrücke und Faltenbalg. Der Vor- 
bau auf der 2’B-Seite beherbergte den 
Trockentransformator in Mantelbauweise 
und den Ölschalter. Es folgten der Führer- 
stand und der Maschinenraum. Hinten war 
vor dem Führerstand ein Vorbau mit dem 
kohlebeheizten Heizkessel, Kohlebunker 
und zwei seitlichen Wasserkästen ange- 
ordnet. Da der kombinierte Führer- und 
Heizkesselraum der Bl’-Hälfte direkt uber 
der hinteren Kuppelachse lag, mußte der 
Führerraum etwas höher als sein vorderes 
Pendant gelegt werden. 
Der Lokkasten bestand aus einem stahl- 
blechverkleideten Profrlstahlgenppe; im 
Bereich der Führerstände war es ein stahl- 

Letztes 
BW 

n bek 

Aus- 
musterurig 

20 05.25 

Letzte Bahn- 
vcrwaltung 

DRG 
1923 ED Breslau E 49 00 Rothensee 0507.29 DRG 
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blechverkleidetes Holzrahmengerippe. Der 
Hauptrahmen war ein Innenrahmen aus 
Stahlblech. Der Antrieb erfolgte über Vor- 
gelegeblindwellen mit geradverzahntem 
Getriebe bei EP 209/210 bzw. schräg-jpfeil- 
verzahntem Getriebe bei EP 211/212 auf 
die Scharnierkuppelstangen. 
Das Laufwerk besaß vorn ein Drehgestell, 
der hintere Laufradsatz war als Bisselachse 
ausgebildet. Als Fahrmotor dienten zwei 
kompensierte Reihenschlußmotoren mit 
Kompensationswicklung und Bürstenver- 
stellung. Die Steuerung war eine elektro- 
pneumatische Schützensteuerung mit 13 
Fahrstufen. Auf dem Dach waren zwei 
Scherenstromabnehmer mit gebogenen 
Holmen und Bügeltrenner der Firma BEW 
aufgebaut. 
Zum Zeitpunkt ihrer Indienststellung wa- 
ren die beiden Lokomotiven bereits tech- 
nisch veraltet. Obgleich sie das geforderte 
Betriebsprogramm von ihrer Leistung her 
mühelos bewältigten, waren ihre Lauf- 
eigenschaften äußerst schlecht. Mangel- 
hafte Materialqualität und Arbeitsausfüh- 
rung taten ein übriges. Der zweiteilige Auf- 
bau mit Vielzähligen Leitungsverbindungen 
und der Kardanantrieb für die Bürstenver- 
stellung waren eine ständige Störungs- 

Technische Daten 

Baureihenbez. EP 2091210 und EP 211/212 

Achsformel 2’B+Bl’ 
Treibraddurchmesser mm 1700 
Länge über Puffer mm 16493 
Dienstmasse t 113,0 
Stromsystem HZ 16Y3 

kV 15 
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 
qauerleistung kW 1290 
;eschw. bei Dauerleistung km/h 65 
Stundenleistung kW 1765 
;eschw. bei Stundenleistung km/h 55 
Anfahrzugkraft kN 108 
iöchstgeschwindigkeit km/h 90 

quelle. Ferner entsprach die Bremsaus- 
rüstung nicht mehr den Anforderungen. 
Die Lokomotiven liefen daher, wenn über- 
haupt, meist im Personenzugdienst zwi- 
schen Görlitz und Königszelt. 
Nach nur dreijähriger Betriebszeit schied 
am 20. Mai 1925 die EP 209/210 als erste 
aus. Die zweite Maschine stationierte die 
DRG im Jahr 1926 nach Magdeburg-Ro- 
thensee um, wo sie u.a. zwischen Magde- 
burg Hbf und Magdeburg-Rothensee so- 

wie auf der Strecke Magdeburg - Dessau - 
Leipzig Verwendung im Personenzug- 
dienst fand. Gemäß dem Nummernplan 
vom August 1926 erhielt sie die neue 
Betriebsnummer E 49 00. Daß sie diese 
vor ihrer Ausmusterung am 5. Juli 1929 
noch trug, ist wahrscheinlich, da die Ma- 
schine während der Garantiezeit der 
ET 8201 und 02 (Ex-E.T. 501 und 502 Mag- 
deburg) als Ersatzlokomotive bei Ausfall 
deren Leistungen fuhr. 
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Bild 157: Aus 
fur die Berliner 
Stadt-, ßrng- 
und Vorortbah- 
nen bestellten 
Triebgestelfen 
entstanden nach 
der Entscher- 
dung fur Strom- 
schienen-Glerch- 
strombetrieb 
B’B-gekuppelte 
Personenzug- 
loks für das 
schlesrsche 
Netz. BMAG- 
Werkfoto von 
1924 der EP214 

Breslau rm 
Lieferzustand. 

Bild 161 (rech- 
te Seite unten): 
1. 1 60.Maßskrz- 

ze der EP213 
und EP 214. 
Abb. 157~1. 161: 
Slg. Bäzold 

EI’ 44 uresrau 

1 wq 

Aufbauend auf den positiven Betriebser- 
betrieb auf der Berliner Stadt-, Ring- L..- 
Vorortbahn unter Verwendung des vorhan- 

fahrungen mit den Triebgestellen EB 1 bis denen Abteilwagenbestands mit Trieb- 
EB 3 Berlin gab das Eisenbahn-Zentralamt gestellzügen durchzuführen, wurde aller- 
Berlin im Mai 1920 bei der Berliner Maschi- dings im Frühjahr 1921 zugunsten des 
nenbau AG (BMAG; mechanischer Teil) Stromschienen-Gleichstrombetriebs mit 
und den Maffei-Schwartzkopff-Werken 800 V aufgegeben. 
(MSW; elektrischer Teil) vier B’-Trieb- Für die bereits angearbeiteten Triebge- 
gestelle in Auftrag. Das Vorhaben, den stelle bestand nun keine Verwendungs- 
elektrischen Wechselstrom-Oberleitungs- möglichkeit mehr, woraufhin das EZA Ber- 

Bild 158: Darstellung der EP 214 Breslau im Katalog der BMAG, noch ohne Eigentums- 
bezeichnung “Deutsche Reichsbahn”. Abb.: Sammlung Klauss 

I 

Lieferliste: EP 213 und EP 214 

Betriebs- 
nummer 

Hersteller/ Hersteller/ 
Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. 

mech. elektr. 

Indienst- 
stellLlt1g 

Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

-en Auftrag Jnd zwei 
leichte B’B’-Personenzuglokomotrven fur 
das schlesrsche Netz bei BMAG/MSW In 
Auftrag gab. Je zwei modifizierte B’-Fahr- 
gestelle wurden dabei kurzgekuppelt und 
in der Mitte ein brückenartiger Fahrzeug- 
aufbau angeordnet. In Gestalt der EG 51 Iff 
Halle hatten sich die B’B’-gekuppelten 
Drehgestellokomotrven mit schwenkbaren 
Vorbauten bereits gut bewährt. Die rm Jun 
und September 1924 beim BW Dittersbach 
in Dienst gestellten Lokomotiven erhielten 
die Betriebsnummern EP 213 und EP 214 
Breslau, die ursprünglich die 1918 stor- 
nierten 2’B+B’l -Personenzuglokomotiven 
hatten tragen sollen. 
Der Lokkasten war eine stahlblechverkler- 
dete Profilstahlkonstruktrot-r, bestehend aus 
einem Mittelteil mit Brückenrahmen, Ma- 
schinenraum und zwei Fuhrerständen so- 
wie zwei schmalen halbhohen Vorbau- 
hauben, worunter sich jeweils ein Fahr- 
motor und ein Kompressor verbargen. Auf 
den Vorbauten befand sich vor den Füh- 
rerstanden ein bis unter den Dachvor- 
sprung reichender schmaler Lufteraufsatz, 
In dem sich die Motorlüfteraggregate be- 
fanden. Das Laufwerk bestand aus zwei 
kurzgekuppelten Drehgestellen. Das Dreh- 
moment des Motors wurde beidseitig über 
gefederte Motorritzel mit Geradverzah- 
nung, Vorgelegeblindwelle, Vorgelegekur- 
belzapfen und einfache Kuppelstangen auf 
die Treibradsätze übertragen. 
Der im Maschinenraum aufgestellte Haupt- 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
verwaltung 

EPZ13 BMAG MSW 10.06.24 Dlttersbach E42 13 Dittersbach 03.07.41 DRB 

EP 214 BMAG MSW 16.09.24 Dittersbach E42 14 Dittersbach .60 DR 
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transformator war ein fremdbelüfteter Öl- 
transformator mit getrennten Wicklungen. 
Der Ölhauptschalter befand sich ebenfalls 
im Maschinenraum. Als Steuerung war eine 
handbetätigte Nockenschaltersteuerung 
mit 15 Dauerfahrstufen, Feinregler und Zu- 
satztransformator installiert. Bei den bei- 
den Fahrmotoren handelte es sich um zwei 
kompensierte und fremdbelüftete 20polige 
Wechselstrom-Reihenschlußmotoren. Auf 
dem weit vorgezogenen Dach waren zwei 
Scherenstromabnehmer mit Bügeltrenner 
und ein Abluftaufsatz angeordnet. 
Obgleich die Lokomotiven eine improvi- 
sierte Lösung darstellten, die Konstruktion 
auf das Jahr 1913 zurückging und damit 
bei Indienststellung technisch veraltet war, 
bewährten sie sich dank ihrer robusten, 
kurvenläufigen Bauart auf den Gebirgs- 
strecken der ED Breslau recht gut und 
lösten hier die leistungsschwachen EP 202 
bis 208 ab. Auf Flachlandstrecken waren 
die EP 213 und 214 auch für die Führung 
leichter Güterzüge und schwererer Perso- 
nenzüge geeignet. Aus den Jahren 19251 

Bilder 159 und 160: EP 213 im DRG-Zustand. Die Aufnahmen zeigen d:e Maschine im Mai 1933 
im Bahnhof Dittersbach; das Bw-Schild weist sie als dem BW Breslau F (Freiburger Bahnhof) 
zugehörig aus. Abb: ß. Kallmünzer, Sammlung Dr. ßampp; Sammlung Knipping 

deutschland tiberliefert. Der ab August schied die E 42 13 bereits am 3. Juli 1941 
1926 gültige Nummernplan sah für beide aus. Die E 42 14 stand bis Juni 1945 beim 
Maschinen die neuen Betriebsnummern Betriebswerk Dittersbach im Einsatz. Ihre 
E 42 13 und E 42 14 bzw. die Baureihen- Ausmusterung erfolgte erst um das Jahr 
bezeichnung E 42’ vor. Unfallbedingt und 1960, nach längerer Abstellzeit In der 

26 ist ein kurzzeitiger Einsatz in Mittel- in Ermangelung eines Tauschdrehgestells UdSSR und der DDR. 

~ Technische Daten 

iaureihenbezeichnung 

,chsformel 
reibraddurchmesser 
änge über Puffer 
Censtmasse 
,tromsystem 

,rt des Antriebs 
)auerleistung 
;eschw. bei Dauerleistung 
Xundenleistung 
ieschw. bei Stundenleistung 
,nfahrzugkraft 
l+hc+geschwindigkeit 

1 -~--. ~-_~ 

EP 213 und EP 214 ~ 

B’B’ 
mm 1500 
mm 12900 
t 76,0 
Hz 1 62/3 
kV 15 

Vorgelege + Kuppelstangen ~ 
kW 740 
kmlh 65 
kW 840 
km/h 45 
kN 150 
km/h 

!2&Wm ~ ~-~~ 
70 

+.. -.. -. .-.----.--.--~-.- .-... ..- 
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Neben den BMAG/MSW-Triebgestellen 
gab das Eisenbahn-Zentralamt Berlin im 
Mai 1920 bei der AEG (elektrischer und 
mechanischer Teil) elf weitere BI-Trieb- 
gestelle für die Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahn in Auftrag. Nach der Entschei- 
dung zugunsten des Stromschienen- 
Gleichstrombetriebs mit 800 V änderte das 

te B’B’-Personenzuglokomotiven für das 
schlesische Netz und ein Reservedreh- 
gestell. 
In ihrem Aufbau entsprachen die AEG- 
Lokomotiven grundsätzlich den EP 213 und 
214 Breslau. Die ab November 1924 in 
Dienst gestellten Lokomotiven erhielten die 
Betriebsnummern EP 215 bis EP 219 Bres- 
lau und wurden ebenfalls beim Betriebs- 

EZA Berlin den Auftrag 1922 in fünf leich- werk Dlttersbach beheimatet. 

Betriebs- Hersteller-/ 
nummer Fabrik-Nr. 

Indienst- 
stellung 

EP 215 AEG 2661 01 11 24 
EP 216 AEG 2662 17 11 24 
EP 217 AEG 2663 10 12 24 
EP 218 AEG 2664 25 
EP 219 AEG 2665 25 

Von den BMAC.... -. . unter- 
schieden sich die AEG-Lokomotiven äu- 
ßerlich durch die um 460 mm größere Län- 
ge, die andere Gestaltung der Vorbauten 
und die entfallene zweite Führerstandstür 
auf jeder Seite. Der Lokkasten war wieder- 
um eine stahlblechverkleidete Profilstahl- 
konstruktion, bestehend aus einem Mittel- 
teil mit Brückenrahmen, Maschinenraum 
und zwei Führerständen, den beiden 
schmalen halbhohen Vorbauhauben, wor- 
unter sich jeweils Fahrmotor und Kompres- 
sor befanden, sowie den bis unter den 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung EP 215 bis EP 219 

Achsformel B’B’ 
Trelbraddurchmesser mm 1500 
Lange uber Puffer mm 13380 
Dienstmasse t 77,2 
Stromsystem HZ 16213 

kV 15 
Art des Antnebs Vorgelege + Kuppelstangen 
Dauerleistung kW 595 
Geschw. bei Dauerleistung km/h 65 
Stundenleistung kW 780 
Geschw. bei Stundenleistung km/h 54 
Anfahrzugkraft kN 132 
Hochstgeschwindlgkelt km/h 70 

Erstes 
BW 

Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 

DRG- 
Bezeichnung 

E42 15 
E42 16 
E42 17 
E42 18 
E42 19 

Letztes 
BW 

Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 
Dittersbach 

Aus- 
musterurig 

1960 
1945 
1960 
1960 

- 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

DR 
DRB 
DR 
DR 

DRB 
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Bild 762: M/t 1 ?‘ 
jeder neuen 

Loktype wur- 
den zunächst 

Meßfahrten 
durchgefuhrt. 

EP 215 um 
7925 mit 

Meßwagen 
der RBD 

Breslau und 
Meßzug. 

Abb.: RBD 
Breslau, Slg. 

Dr. Rampp 

Bild 164: 
E 42 19, fru- 
here EP 219 

Breslau, Im 
Ma/ 1933 In 

DHersbach. 
Der VerbleIb 

dieser Lok 
nach dem 

Zweiten Welt- 
krieg /st b/s 
heute mcht 

zwe/felsfrer 
geklart Abb.: 

R. Kallmün- 
Zer, Slg. 

Dr. Rampp 

Dachvorsprur lq reichenden Lüfteraufstit- Die EP 215 bis EP 219 Breslau übernah- 
men nach ihrer Indienststellung sogleich 
den Personenzugdienst auf den Gebirgs- 
strecken der ED Breslau (Görlitz - Königs- 
zelt, später bis Breslau, und abzweigende 
Nebenstrecken) von den EP 202 bis 
EP 208, die daraufhin nach Mitteldeutsch- 
land abgegeben werden konnten. Auch 
die EP 215 bis EP 219 bewährten sich ins- 
besondere aufgrund der guten Laufeigen- 
schaften. Der ab August 1926 gültige 
Nummernplan sah für die Maschinen die 
neuen Betriebsnummern E 42 15 bis 
E 42 19 bzw. die Baureihenbezeichnung 
E 422 vor. Die fünf Lokomotiven waren bis 
1945 stets in Dittersbach beheimatet. Die 
E 42 16 und E 42 19 sind Kriegsverluste, 
wobei sich die Spuren der E 42 19 im Jahr 
1951 in der Tschechoslowakei verlieren. 
Die Ausmusterung der übrigen drei Ma- 
schinen erfolgte erst um 1960 nach Iänge- 
rer Abstellzeit in der UdSSR (1946 bis 

3. 

zen für die Motorlüfter. 
Das Laufwerk bestand aus zwei kurzge- 
kuppelten Drehgestellen. Das Drehmoment 
des Motors wurde beidseitig über gefeder- 
te Motorritzel mit Schrägverzahnung, Vor- 
gelegeblindwelle, Vorgelegekurbelzapfen 
und einfache Kuppelstangen auf die Treib- 
radsätze übertragen. 
Auch der elektrische Teil wies zahlreiche 
Abweichungen auf. Der im Maschinenraum 
aufgestellte Haupttransformator war ein 
fremdbelüfteter Öltransformator mit in Rei- 
he geschalteten Wicklungen. Zu den elek- 
trischen Hauptbauteilen zählten außerdem 
der Ölhauptschalter, die elektromagneti- 
sche Schützensteuerung mit 15 Dauerfahr- 
stufen und zwei kompensierte, fremd- 
belüftete 20polige Wechselstrom-Reihen- 
schlußmotoren mit Wendepolen. Auf dem 
weit vorgezogenen Dach befanden sich 
zwei Scherenstromabnehmer mit Bügel- 
trenner und ein Abluftaufsatz. 

Bild 165 (rechte 
Seite Mitte): Blick in 
den Führerstand der 

EP 215 Breslau. 

Bild 163 (linke Seite 
Mitte): Werkfoto einer 

Maschine der Serie 
EP215bis EP279 

Breslau nach der 
Fert/gsfe//ung, aber 
noch ohne Beschil- 

derung um 1924. 
Abb.: AEG, Samm- 

lung Dr. Rampp 

Bild 166: Maßskizze 
der EP 215 bis 

EP 219 im Maßstab 
1:87. Abb. 165 und 

166: Sammlung 
Dr. Rampp 
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Die wechselvolle Entwrcklungsgeschrchte 
der preußischen Schnellzuglokomotiven für 
das schlesische Netz wurde bereits bei 
den EP 209/210 und EP 211/212 beschne- 
ben. Die große Unsicherheit der KPEV, 
was die geeignetste Bauform betraf, führte 
Im Jahr 1913 letztlrch zur Bestellung von 
nur einer 2’Dl’-Einrahmen-Lokomotive her 
Linke-Hofmann (LHW) für den mechanr- 
sehen Teil sowie den Bergmann Elektn- 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung EP 235 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

mm 
mm 
t 
HZ 
kV 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw. bei Stundenleistung 
Anfahrzugkraft 
Höchstgeschwindigkeit 

kW 
kmlh 
kW 
km/h 
kN 
km/h 

2’Dl’ 
1250 

14400 
109,8 
1 62/3 

15 
Parallelkurbel 

1650 
65 

2200 
57 

186 
90 

Lieferliste: EP 235 

Betnebs- Hersteller tiersteller 
nummer mech elektr 

EP 235 LHW 1154 BEW 

Zitats-Werken (BEW) für den elektrischen 
Teil. Parallel dazu erging ein Auftrag uber 
dreizehn 2’B+Bl’-Doppellokomotrven, von 
denen man sich konstruktiv mehr erwarte- 
te, von denen aber nur zwei gebaut wer- 
den sollten. 
Die als EP 235 Breslau bezeichnete Ern- 
rahmen-Lokomotive konnte als erste von 
diesem Auftrag schon 1914 wertgehend 
fertiggestellt werden, ging durch knegsbe- 
dingte Verzogerungen aber erst im Juli 

Bild 167 (oben): DIeses Portrat 
der EP 235 Breslau ze/gt bereits 
einige Betnebsspuren an der Lok. 
Bl/ck auf d/e rechte Sexte m/t dem 
hinteren Vorbau samt dem dann 
eingebauten HeIzkessel 
Abb.: LHW, VM Nürnberg 

Bild 168 (rechte Seite oben): 
EP 235 an derselben Stelle, aber 
von vorne rechts, im Jahr 1918. 
Abb.: Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 169 (rechte Seite Mitte): 
EP 235 mit der Wagengarnitur 
des Tr/ebgeste//versuchszugs fur 
Berlm, erkennbar an den Strom- 
abnehmern an den Wagenenden. 
Abb.: AEG, Sammlung 
Dr. Rampp 

1917 bei der Betriebswerkstätte Nieder 
Salzbrunn in Betrieb. Das Betriebspro- 
gramm sah die Beförderung schwerster 
Schnell- und Personenzüge ohne die beim 
Dampfbetrieb obligatorische Vorspann- 
lokomotive vor, darunter 400-t-Schnellzü- 
ge (das entsprach zehn Waggons) bei 
20°/00 Steigung mit 60 km/h. Güterzüge mit 
980 t sollten bei 10°/oo Steigung noch mit 
40 km/h geschleppt werden können. Der 
für diese Bedingungen berechnete Fahr- 
motor (große Leistung, kleine Umdrehungs- 
zahl) ist mit einem Ständerdurchmesser 
von 3,6 m und 25,5 t Gewicht bis heute der 
größte jemals gebaute Elektrolokomotiv- 
Fahrmotor der Welt. 
Die Lokomotive besaß vorn einen Endfüh- 
rerstand. Hinten war vor dem Führerstand 
ein Vorbau mit einem kokskohlebeheizten 
Heizkessel, Kohlebunker und zwei seitlich 
davon plazierten Wasserkästen angeord- 
net. Sie mußten vorgesehen werden, um 
die zwischen Berlin und Breslau durchlau- 
fenden Schnell- und Personenzüge auch 
auf den elektrifizierten Streckenabschnitten 
in Schlesien mit Dampf beheizen zu kön- 
nen. Der Lokkasten bestand aus einem 

Indrenst 
Stellung 

.07.17 

Erstes DRG- 
BW Bezerchnung 

Nreder Salzbrunn (E 50 35) 

Letztes 
BW 

Fiothensee 

Aus- 
musterurig 

08.03.27 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

~ 
DRG ~ 
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stahlblechverkleideten Profilstahlgerippe, 
der Plattenrahmen aus Stahl bzw. Stahl- 
guß. Führerstände sowie Vorbau besaßen 
ein stahlblechverkleidetes Holzrahmen- 
gerippe. Der Parallelkurbelantrieb arbeite- 
te auf jeder Seite über zwei schräge, um 
90” zueinander geneigte Treibstangen auf 
zwei Blindwellen (“Dreiecksantrieb”) und 
trieb auf diese Weise die vier Kuppelach- 
sen an. 
Das vordere Drehgestell bildete zusam- 
men mit der ersten Kuppelachse ein soge- 
nanntes Lottergestell: Sie waren über ei- 
nen zweiarmigen Hebel so miteinander ver- 
bunden, daß ein Seitenausschlag des 
Drehgestells eine relative Sertenverschie- 

I 

bung der Kuppelachse bewirkte (drei 
Kuppelachsen waren seitenbeweglich). 
Der hintere Laufradsatz war als Bissel- 
achse ausgebildet. Als Fahrmotor diente 
ein 26poliger Reihenschlußmotor. Darüber 
hinaus besaß die Lokomotive u.a. einen 
Trockentransformator in Mantelbauweise 
mtt getrennten Wicklungen, einen Ölhaupt- 
schalter, eine elektropneumatische Schüt- 
zensteuerung mit elf Dauerfahrstufen und 
Bürstenverstellung. Auf dem Lokomotiv- 
dach waren zwei Scherenstromabnehmer 
Bauart BEW mit Bügeltrenner installiert. 
Die EP 235 Breslau wurde nach ihrer An- 
lieferung 1917 zuerst zwischen Freiburg/ 
Schles. und Nieder Salzbrunn erprobt. Dies 
umfaßte auch Fahrten mit dem Versuchs- 
zug für den geplanten Triebgestellbetrieb 
der S-Bahn Berlin. Die Ergebnisse besei- 
tigten sogleich alle Bedenken gegenüber 
einer Einrahmenlokomotive und dem Drer- 
ecksantrieb. Der Lauf war dank der ge- 
wählten Triebwerksanordnung selbst in 
engen Gleisbögen ruhig. Der Ausgleich 
der Massenkräfte über den Antrieb war so 
gut gelöst, daß die gefürchteten “Schüttel- 
schwrngungen”, die den Konstrukteuren 
bisher ziemliches Kopfzerbrechen bereitet 
hatten, fast nicht auftraten. Auch ihre Lei- 
stungsfähigkeit übertraf die Vorgaben: 
550-t-Schnellzüge wurden auf 20°/00 mit 
60 km/h problemlos befördert. Außerdem 
war die EP 235 auch im Personenzugdienst 
auf der bis 1923 etappenweise zwischen 
Görlitz und Königszelt elektrisch befahrba- 
ren schlesischen Gebirgsbahn eingesetzt. 
Nach der Indienststellung der Serienloko- 

motiven EP 236 bis EP 246 wanderte die 
EP 235 in leichtere Dienste ab, nicht zu- 
letzt wegen der inzwischen unterdimen- 
sionierten Bremsanlage. Im Jahr 1926 ver- 
fügte die DRG die Umsetzung der Loko- 
motive zum BW Magdeburg-Rothensee, 
gemeinsam mit der Doppellokomotive 
EP 211/212. Einsätze sind dort nicht mehr 
nachgewiesen, so daß sie die vorgesehe- 

ne neue Betriebsnummer E 50 35 nie ge- 
tragen hat. Am 8. März 1927 erfolgte ihre 
Ausmusterung. Der Fahrmotor kam 1929 
In das Verkehrs- und Baumuseum in Ber- 
lin. Seit 1945 im Freien abgestellt, rostete 
er über fünf Jahrzehnte vor sich hin und 
existiert in desolatem Zustand heute noch 
im Reservebestand des Berliner Museums 
für Verkehr und Technik. 

Bild 170: 
Schnitt- 
zeichnung 
der EP 235. 
Abb.: 
Sammlung 
Klauss 
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Hofmann- Werke in 
Breslau, um 1923. 
Aus dem offenen 

Bild 173 (rechts): 
Der hintere Führer- 
stand der Serie 
EP 236 bis EP 246. 
Abb. 172 und 173: 
L H W, WM Nürnberg 

EP 236 bis EP 2 
Teile, die Bergmann Elektrizitäts-Werke ren 1923 (2), 1924 (8) und 1925 (1) den 

Betrieb auf. Das Leistungsprogramm sah 
EP 235 Breslau führten im Jahr 1918 zur bis EP 246 Breslau bezeichneten “Serien- u.a. die Beförderung von 500-t-Schnellzü- 
Wandlung des 1913 erteilten Auftrags für lokomotiven”. gen bei 20°/00 Steigung mit 60 km/h vor. 
Schnell- und Personenzuglokomotiven des Sie wiesen zahlreiche Verbesserungen auf. Die ED Breslau beheimatete die Lokomotr- 
zu elektrifizierenden schlesischen Netzes. So wurde der mechanische Teil verstärkt ven beim BW Hirschberg (Riesengeb). 
Anstelle der 13 Doppellokomotiven sollten und fiel bei geringfugig verändertem Lok- Die Lokomotiven besaßen wie die Probe- 
deren nur noch zwei und statt des Restes kasten um 40 cm länger aus. Zum Einbau lok EP 235 nur vorn einen Endführerstand. 
elf 2’Dl’-Lokomotiven gebaut werden (ur- gelangte ferner ein weiterentwickelter Fahr- Hinten war vor dem Führerstand ein Vor- 
sprünglrch als 1 ‘D 1’ konstruiert). motormit höherer Leistung und geringerer bau angeordnet. Bei EP236 bis EP240 
Die Konstruktron entsprach prinzipiell der Masse, der wie das Triebwerk auch bei befand sich darin der Dampfheizkessel mit 
der EP 235. Die Breslauer Lrnke-Hofmann- den ES 51 bis ES 57 Halle Verwendung Kohlebunker. Neben dem Vorbau waren 
Werke (LHW) bauten die mechanischen fand. Die Lokomotrven nahmen In den Jah- seitlich zwei Wasserkästen plaziert. Sie 

Lieferlis 

Betriebs- 
nummer 

36 
37 
38 
39 
40 

EP 241 
EP 242 
EP 243 
EP 244 
EP 245 

Technische Daten 

~ Baureihenbezeichnung EP 236 bis EP 246 

,te: EP 236 bis EP 24l 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

LHW 1155 
LHW 1156 
LHW 1157 
LHW 1158 
LHW 1159 
LHW 1160 
LHW 1163 
LHW 1164 
LHW 1165 
LHW 1166 

Hel 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

BEW 263 
BEW 264 
BEW 265 
BEW 266 
BEW 267 
BEW 268 
BEW 269 
BEW 270 
BEW 271 
BEW 272 

Achsformel 2’Dl’ 
Trerbraddurchmesser mm 1250 
Lange uber Puffer mm 14800 
Dienstmasse t 108,6 
Stromsystem Hz 1 62/3 -_ 

Art des Antriebs 
Dauerleistung w 
Geschw. bei Dauerleistung km/h 
Stundenleistung kW 
Geschw. bei Stundenleistung km/h 
Anfahrzugkraft kN 

1650 
65 

2400 
58 

235 

1120814 Hirschberg E 50 42 &thensee 



mußten vorgesehen werden, um die zwi- 
schen Berlin und Breslau durchlaufenden 
Schnell- und Personenzüge auch auf den 
elektrifizierten Streckenabschnitten in 
Schlesien mit Dampf beheizen zu können. 
Bei der EP 241 bis EP 246, nach dem 
Ausbau der Dampfkessel auch bei den 
anderen Maschinen wurde der Vorbau als 
Kompressorraum genutzt, da den Zügen 
inzwischen Heizwagen beigegeben wur- 
den. Die Leistung der Heizkessel hatte 
sich als unzureichend erwiesen. 
Der Lokkasten war eine stahlblechver- 
kleidete Profilstahlkonstruktion, der Haupt- 
rahmen ein versteifter Blechrahmen. Der 
Parallelkurbelantrieb arbeitete auf jeder 
Seite über zwei schräge, um 90” zueinan- 
der geneigte Treibstangen auf zwei Blind- 
wellen (“Dreiecksantrieb”) und trieb auf die- 
se Weise die vier Kuppelachsen an. Das 
Drehgestell bildete zusammen mit der er- 
sten Kuppelachse ein Lottergestell. Die 
ersten drei Kuppelachsen waren seiten- 
beweglich gelagert, der hintere Laufrad- 
satz war als Bisselachse ausgebildet. Als 
Fahrmotor diente ein 36poliger Reihen- 
schlußmotor, mit einem Ständerdurch- 
messer von 3,36 m der zweitgrößte Wech- 
selstrom-Bahnmotor der Welt. Als weitere 
wichtige Hauptbauteile sind zu nennen: 

der fremdbelüftete Trockentransformator 
in Mantelbauweise mit liegenden Scheiben- 
spulen sowie die elektropneumatische 
Schützensteuerung mit 16, später 18 
Dauerfahrstufen und Bürstenverstellung. 
Auf dem Dach waren u.a. der Ölschalter, 
die Überspannungsschutzdrossel und zwei 
Scherenstromabnehmer mit Bügeltrenner 
zu sehen. 
Die Maschinen übernahmen nach ihrer 
Anlieferung sogleich den schweren Reise- 
zugdienst auf der Strecke Görlitz - Königs- 
zelt (- Breslau ab 1928) und entsprachen 

Umzeichnungsplan vom August 1926 er- 
hielten sie die neuen Betriebsnummern 
E 50 36 bis E 50 46 und wurden als Bau- 
reihe E 503 bezeichnet. Als 1928 die 
Hochstgeschwrndrgkert der Schnellzuge 
heraufgesetzt wurde, besehrankte sich 
der Einsatz der nur 90 km/h schnellen Lo- 
komotiven auf Personen- und Güterzuge. 
1936 und 1944 sind fast alle Maschinen 
zur RBD Magdeburg umgesetzt worden. 
Ihre Ausmusterung erfolgte 1945 (2) und 
1955/56 (9). Der Fahrmotor der EP 242 mit 
vier Kuppelachsen steht heute im Ver- 

Bild 174 (oben 
rechts): E 50 45, 
Ex-EP 245 Bres- 

lau, am 14. Au- 

hier voll den Erwartungen. Gemäß dem kehrsmuseum Dresden. 

gust 1930 mft 
Schnellzug im 

Bahnhof Hirsch- 
berg. Diese Loks 

hatten einen sehr 
hohen Schmieröl- 

verbrauch: 45 / 
zwischen Görlifz 
und Waldenburg 

waren die Regel! 

Bild 175 (Mitte 
rechts): E 50 37 

im April 1933 in 
Dittersbach. 

Bild 176: 1: 1 OO- 
Maßskizze der 

EP 236 bis 246. 
Abb.: Slg. Bäzold 
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1 Bild 177: EP 252 Breslau 
mit der markanten Stirn- 
front, um 1926. Der vorde- 
re Vorbau beherbergt den 
Trafo und ist mit “Schlan- 
gen” des Olkühlers um- 
mantelt. Die Hauptkrftbe- 
hälter hängen unter dem 
Umtaufblech. 

Bild 178 (links Mitte): 
Die E 50 48, frühere EP 
248, erreicht mit Perso- 
nenzug aus Richtung 
Osten Hirschberg (Schles) 
Hbf. Abb. 177 und 178: 
Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 179 (rechts): E 50 51 
(Ex-EP 257) mit einigen 
Umbauten im BW Leipzig- 
West: modernere Olküh- 
terschlangen und auf 
dem Vorbau installierte 
Hauptluftbehälter. Abb.: 
H. Maey, Slg. Dr. Rampp 

Bild 180 (rechts Mitte): 
E 50 52 (Ex-EP 252) im 
BW Leipzig- West. Der 
Heizkessel ist (Ende 
1929) ausgebaut. Abb.: 
W. Hubert, Slg. Knipping 

bis tI= 252 Breskiu 

Durch die geplante Ausweitung des elek- 
trischen Zugbetriebs in Schlesien zu Be- 
ginn der zwanziger Jahre, insbesondere 
bis Görlitz und Breslau Freiburger Bahn- 
hof, zeichnete sich bald ein zusätzlicher 
Bedarf für Schnell- und Personenzuglo- 
komotiven ab. Noch währenddes Baus der 
EP 236ff erhielten die Berliner Maschinen- 
bau AG (BMAG; mechanischer Teil) und 

die Maffei-Schwartzkopff-Werke (MSW; den längeren Hauptrahmen noch einmal 
elektrischer Teil) rm Jahr 1922 einen Auf- um 40 cm zu. Die Lokomotiven gingen in 
trag uber sechs weitere Lokomotrven mit den Jahren 1923 (2) und 1924 (4) in Be- 
verbesserter elektrischer Ausrüstung. Die trieb, die EP 248 als erste noch vor der 
Konstruktion der als EP 247 bis EP 252 EP 236! Das Leistungsprogramm blieb ge- 
Breslau bezeichneten Lokomotiven ent- genüber den EP 236ff unverändert und sah 
sprach grundsätzlich den EP 236 bis 
EP 246. Äußerlich unterschieden sie sich 

u.a. die Beförderung von 500-t-Schnellzü- 
gen in der Ebene mit 85 km/h vor. Die 

von diesen durch Vorbauten auf beiden Einsatzdirektion Breslau beheimatete die 
Seiten. Die Fahrzeuglänge nahm durch Lokomotiven ebenfalls beim BW Hirsch- 

berg (Riesengeb). 

Lieferliste: EP 247 bis EP 252 

Betwbs- 
nummer 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr 

mech 

Hersteller 
Fabrik-Nr 

elektr 

Indienst- 
Stellung 

Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

Die Lokomotiven besaßen zwei zurückge- 
setzte Führerstände. Vor dem vorderen 
Führerstand war der freistehende Trans- 
formator mit offen verlegten Kühlrohren 
angeordnet. Der hintere Vorbau beherberg- 
te den Dampfheizkessel mit Kohlebunker. 
Seitlich waren zwei Wasserkästen ange- 
ordnet. Die Heizkessel bewährten sich bei 
allen Elloks überhaupt nicht. Daher ging 
die DRG im Winter 1924/25 dazu über, den 
Zügen Heizwagen beizugeben, bis die Um- 
stellung auf elektrische Zugheizung voll- 
endet war. Nach dem Ausbau der Heizkes- 
sel wurde im hinteren Vorbau der Kompres- 
sor untergebracht. Der Lokkasten war eine 
stahlblechverkleidete Profilstahlkonstruk- 
tion, der Hauptrahmen ein unterteilter Plat- 
tenrahmen aus Stahl bzw. Stahlguß. An- 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

EP 247 BMAG 7538 
EP 248 BMAG 7539 
EP 249 BMAG 7540 
EP 250 BMAG 7541 
EP 251 BMAG 7542 
EP 252 BMAG 7543 

MSW 99 
MSW 100 
MSW 101 
MSW 102 
MSW 103 
MSW 104 

28.02.24 Hirschberg 
09.10.23 Hirschberg 
17.11.23 Hirschberg 
22.01.24 Hirschberg 

.24 Hirschberg 

.24 Hirschberg 

E 50 47 
E 50 48 
E 50 49 
E 50 50 
E 50 51 
E 50 52 

Rothensee 
Magd:Buckau 

Rothensee 
Rothensee 
Rothensee 
Rothensee 

.55 DR 
DR .55 

.45 DRB 
19.08.32 DRG 

.55 DR 

.55 DR 
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trieb und Radsatzanordnung entsprachen 
denen der EP 236 bis EP 246. 
Als Fahrmotor diente ein weiterentwickel- 
ter, 48poliger Reihenschlußmotor, der bei 
gesteigerter Leistung kleiner als der Vor- 
gängertyp ausgeführt werden konnte. Beim 
Transformator wählte man abweichend von 
den EP 236ff einen Öltransformator. Der 
Hauptschalter war als Ölschalter ausge- 
führt. Die Steuerung erfolgte durch ein ma- 
nuell zu betätigendes Nockenschaltwerk 
mit Feinregler und Zusatztransformator mit 
15 Dauerfahrstufen. Für die Fahrtrichtungs- 
änderung sorgten elektropneumatische 
Schütze. Auf dem Dach waren der Ober- 
stromwandler und zwei Scherenstromab- 
nehmer mit Bügeltrenner sowie je zwei 
Schutzdrosseln installiert. 
Die Maschinen übernahmen nach ihrer 
Anlieferung den schweren Schnell- und 
Personenzugdienst auf der Strecke Görlitz 
- Königszelt (ab 1928 bis Breslau). Die 
Maschinen brachten eine deutliche Ver- 
besserung der Betriebsabwicklung. ihre 
Laufgüte in Kurven war besser als die der 
EP 236ff. Entsprechend dem Umzeich- 
nungsplan vom August 1926 erhielten sie 
die neuen Betriebsnummern E 50 47 bis 
E 50 52 und wurden als Baureihe E 50“ 
bezeichnet. Die EP 250 wechselte noch im 

Bild 181: 
Maßskizze 

der EP 247 
b/s EP 252 

im Maßstab 
1:lOO. 
Abb.: 

Sammlung 
Konrad 

selben Jahr zum BW Magdeburg- 
Rothensee. Als im Herbst 1928 die Technische Daten -1 
ersten neuen E 17 bei der RBD Baurerhenbezerchnung EP 247 bis EP 252 
Breslau ihren Dienst antraten und Achsformel 2’Dl’ 
die Höchstgeschwindigkeit der Trerbraddurchmesser mm 1250 
Schnellzüge erhöht wurde, erfolg- Lange Uber Puffer mm 15200 
te zwischen Dezember 1928 und Drenstmasse t 114,2 
Juni 1929 die Umsetzung der übri- Stromsystem Hz 16>/3 

gen fünf E 504 zur RBD Magdeburg kV 15 
Art des Antriebs Parallelkurbel 

für den Einsatz im Personenzug- Dauerleistung kW 1600 
dienst zwischen Magdeburg, Des- Geschw. bei Dauerleistung km/h 70 
sau und Leipzig. Ihre Ausmuste- 
rung erfolgte 1932 (l), 1945 (1) 
und - nach rund zehnjähriger Ab- 
stellzeit - 1955/56 (4). 

Stundenleistung kW 1900 
Geschw. bei Stundenlerstung km/h 60 
Anfahrzugkraft kN 202 
Hochstgeschwindrgkert km/h 90 
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zu elektrifizierenden Strecken in Schlesi- 
en, insbesondere auf der schlesischen 
Gebirgsbahn Lauban - Königszelt, bestell- 
te die KED Breslau im Jahr 1912 - in der 
Hoffnung auf gute Kurvenbeweglichkeit - 
20 dreiteilige B+B+B-Lokomotiven. Den 
Auftrag für die mechanischen Teile erhiel- 
ten Linke-Hofmann in Breslau (LHW; 12 
Loks) und die Berliner Maschinenbau AG 
(BMAG; 8); den elektrischen Teil sollten 
die Siemens-Schuckert-Werke (SSW) lie- 
fern. Eine weitere, für die Baltische Aus- 

Lieferliste: EG 538 bis EG 549 

Betriebs- 
nummer 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

mech. 

EG 538 LHW 

Hersteller/ 
Fabrik-Nr. 

elektr. 

142 SSW 850 
143 SSW 851 
144 SSW 852 
145 SSW 853 
146 ssw 854 
147 SSW 855 
148 SSW 856 
149 SSW 857 

EG 539 LHW 
EG 540 LHW 
EG 541 LHW 
EG 542 LHW 
EG 543 LHW 
EG 544 LHW 
EG 545 LHW 
EG 546 LHW 1150 SSW 858 
EG 547 LHW 1151 SSW 859 
EG 548 LHW 1152 ssw 860 
EG 549 LHW 1153 ssw 861 

Bild 782: Die zuerst 
fert/ggeste/lte EG 538 
Breslau Im Dezember 
791.5 Das Mttelte// 
tragt die Nummer 
538a, der bnke Vor- 
bau 538~ und der 
rechte Vorbau 538b 

Bild 183: EG 538 
Breslau als Leerfahrt 
zwjschen NIeder 
Salzbrunn und Halb- 
stadt Im Wjnter 1915/ 
16. Lufteqalouslen 

zur Trafokuhlung 
wurden nur be, EG 
538 ausgefuhrt S/e 
saugten ne/ Schnee 
an und wurden 1918 
verschlossen 

Stellung in Malmö vorgesehene Maschine 
bestellte die KED Breslau im Jahr 1913 bei 
LHWSSW. Das Betriebsprogramm sah 
u.a. die Beförderung von 1200-t-Güterzü- 
gen auf 6°/00 Steigung mit 20 km/h vor. 
Den Auftrag über acht BMAGSSW-Ma- 
schinen und die nachbestellte LHWSSW- 
Lok zog die KED Breslau nach Ausbruch 
des Ersten Weltkriegs zurück. Kriegsbe- 
dingt konnte von den als EG 538abc bis 
EG 550abc Breslau vorgesehenen Loko- 
motiven im Jahr 1915 mit der EG 538 Bres- 

zunächst nur eine Maschine bei der 

Indrenst- Erstes 
Stellung BW 

DRG- 
Bererchnung 

16.12.15 Nieder Salzbrunn 
.18 Drttersbach 

31.07.20 Drttersbach 
07.08.20 Drttersbach 

.09.20 Drttersbach 

.10.20 Drttersbach 

.12.20 Drttersbach 
.21 Drttersbach 
.21 Drttersbach 
.21 Drttersbach 

13.06.22 Drttersbach 
.08.22 Drttersbach 

E91 38 
E91 39 
E91 40 
E 91 41 
E91 42 
E91 43 
E91 44 
E91 45 
E91 46 
E91 47 
E91 48 
E 91 49 

Bahnbetriebswerkstatte Nieder Salzbrunn 
rn Betrieb genommen und auf der Strecke 
nach Halbstadt erprobt werden. 1918 folg- 
te noch die EG 539. Weitere Lieferungen 
fanden erst nach Kriegsende 1920 (5), 
1921 (3) und 1922 (2) statt. Später wurden 
in ein Endgestell noch zwer Fahrtluftpum- 
pen eingebaut; der Antrieb erfolgte mecha- 
nisch über die Blrndwelle. Da die Lokomo- 
tiven in Ihrem Mittelteil auch Stückgut be- 
fordern konnten, wurden sie der Familie 
der “Packwagenlokomotrven” zugeordnet. 
Der Aufbau der dreiteiligen Lokomotive 
setzte sich aus zwei Vorbauten und einem 
Mrttelterl, bestehend aus zwei Führerstän- 
den und dem Gepackraum, zusammen, In 
den ein Motor hineinragte. Während man 
das Mittelteil aus Holz gefertrgt hatte, wa- 
ren die schmaler gehaltenen Vorbauten 
mit Stahlblech verkleidet. In ihnen waren 
jeweils ein Öltransformator und die elek- 
tromagnetische Schützensteuerung mit 15 
Dauerfahrstufen untergebracht. Während 
EG 538 und EG 539 einen Trafo-Vorbau 
mit geringfugrg hoherem Dach besaßen, 
fiel dieses bei EG 540ff deutlich höher aus 
und wies auch eine geänderte Anordnung 
der Klappen auf. Bei EG 539ff befand sich 
vor den Transformatoren jeweils erne et- 
was schmalere Kühlluftansaugkammer mit 

Letztes 
BW 

Aus- 
musterurig 

Letzte Bahn 
Verwaltung 

RBD Breslau 15.06.40 
RBD Breslau 18.09.36 
RBD Breslau 23.09.43 
RBD Breslau 10.11.42 
RBD Breslau 18.09.36 
RBD Breslau 18.09.36 
RBD Breslau 18.09.36 
RBD Breslau 05.07.37 
RBD Breslau 22.11.34 
RBD Breslau 22.11.34 
RBD Breslau 10.11.42 
RBD Breslau 18.09.36 
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DRB 
DRG 
DRB 
DRB 
DRG 
DRG 
DRG 
DRG 
DRG 
DRG 
DRB 
DRG ~ 



Bild 184: Bei E 9 1 4 1 
(Ex-EG 541 Breslau, 2. 
Oktober 1932, Bahnhof 
Lauban) sind d;e modi- 

fizierten und gegenüber 
EG 538 und EG 539 

höheren Vorbauten gut 
zu erkennen. Abb.: Slg. 

Dr. Scheingraber 
Bild 185: Blick auf das 
Drehgeste// und in den 

Vorbau am 10. Dezem- 
ber 1920. Hinter den 

Kühlerschlangen befin- 
det sich ein Oltransfor- 
mator; über dem Fahr- 

motor dahinter ist die 
Schützensteuerung 

installiert. 
Bild 186: Dachansicht 

der EG 539 Breslau. Die 
Dachhaut besieht aus 
verbleitem Stahlblech 

zum Schutz der Aggre- 
gate gegen “sauren 

Regen”. Abb. 183, 185 
und 186: Siemens 

Forum München 
Bild 187: 1:160-Maß- 

Skizze der EG 538. Abb. 
182 u. 187: Slg. Bäzold 

Umlenkung (letztere, um das Eindringen 
von Schnee zu vermeiden). Bei EG 538 
waren im Mittelteil auch Ölschalter und 
Transformator-Trenner untergebracht, bei 
den anderen Maschinen dagegen in einer 
vorgesetzten Kammer eines Endgestells. 
(Die EG 538 wurde 1918 bei SSW entspre- 
chend angepaßt.) 
Das Laufwerk setzte sich aus drei gleichar- 
tigen, miteinander kurzgekuppelten einmo- 
torigen Triebgestellen zusammen. Die 
Fahrmotoren - es handelte sich um drei 
kompensierte Reihenschlußmotoren mit 
Wendepolen - übertrugen ihre Kraft je- 
weils über ein beiderseitiges Vorgelege 
mit geradverzahnten Ritzeln, Hallschen 
Kurbeln (die Lokomotiven besaßen einen 
Außenrahmen) und Kuppelstangen auf die 
Treibachsen. Auf dem Dach des Mittelteils 
waren zwei Scherenstromabnehmer mit 
Bügeltrenner angeordnet. 
Die EG 538abc kam während der Kriegs- 
jahre auf den Strecken Nieder Salzbrunn - 
Halbstadt und Gottesberg - Königszelt (ab 
1916/17) zum Einsatz. Insbesondere auf 
letzterer konnte sie wesentlich zur Erhö- 
hung der Durchlaßfähigkeit und Kohle- 
einsparung bei den Dampflokomotiven bei- 
tragen, was in den Kriegsjahren beson- 
ders wichtig war. Nach Auslieferung sämt- 

Technische Daten 

Ircher Maschinen verkehrten die EG 538 
bis EG 549 auf den elektnfrzierten Strek- 
ken der Direktion Breslau, insbesondere 
zwischen Lauban und Königszelt (ab 1923 
bis Görlitz, ab 1928 bis Breslau). 
Gemäß dem Umzeichnungsplan vom Au- 
gust 1926 erhielten die Maschinen die neu- 
en Betriebsnummern E 91 38 bis E 91 49 
und die Baureihenbezeichnung E 91 3. Die 
Lokomotiven wiesen neben Ihrer geringen 
Höchstgeschwindigkeit von 45 km/h (spa- 
ter nach Umbau 50 km/h) wegen der drei- 
gliedrigen Bauart mangelhafte Laufeigen- 
schaften auf, hervorgerufen durch Schlrn- 
ger- und Schaukelbewegungen der einzel- 
nen Teile. Auch entsprach Ihre Leistung 
nicht mehr den nach Kriegsende gestrege- 
nen Anforderungen, so daß sie nach der 
Lieferung neuer Guterzuglokomotiven In 
den Nahgüterzugdienst abwanderten. 
Als ab 1928 auch noch die Höchstge- 
schwindigkeit der Güterzuge erhöht wur- 
de, blieb nur noch der Rangier- und Arbeits- 

Baureihenbezeichnung EG 538abc bis EG 549abc 

Achsformel B+B+B 
Treibraddurchmesser mm 1350 
Länge über Puffer mm 17200 
Dienstmasse t 101,7 
Stromsystem Hz 16Y3 

kV 15 
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 
Dauerleistung kW 835 
Geschw. bei Dauerleistung km/h 30 
Stundenleistung kW 1025 
Geschw. bei Stundenleistung km/h 25 
Anfahrzugkraft kN 166 
Höchstgeschwindigkeit kmlh 45150 

zugdienst, mit Ausnahme der nur für 18 t 
Achslast zugelassenen Strecke Fellham- 
mer - Halbstadt, wo ab 1936 noch Bedarf 
für drei E 913 bestand. Ihre Ausmusterung 
erfolgte 1934 (2), 1936 (5), 1937 (1), 1940 
(1), 1942(2) und 1943(1). Die E91 45 kam 
als fahrbare Vorherzanlage im Jahr 1937 
nach Leipzig Hbf und war dort Mitte der 
fünfziger Jahre noch vorhanden, allerdings 
seit 1946 abgestellt. 
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Die Lokomotrvbestellung aus dem Jahr 
1912 umfaßte auch zehn schwere C+C- 
gekuppelte Doppellokomotrven für den 
Guterzugdienst auf den zu elektrifrzreren- 
den schlesischen Gebirgsstrecken. Mit der 
Gesamtkonzeption und Entwicklung der 
elektrischen Ausrustung wurden Brown, 
Boveri & Cie in Mannheim (BBC) betraut. 
Die Fahrzeugteile sollten die Maschrnen- 
bau-Anstalt Humboldt In Koln (7) und Lrn- 
ke-Hofmann in Breslau (LHW; 2) liefern. 
Eine Lok (EG 5651566) fertigte Beuchelt in 
GrünbergSchlesien im Auftrag von Hum- 
boldt. Als Betriebsnummern waren EG 551/ 

Lieferliste: EG 551/552 bis EG 569/570 

Betrrebs- Hersteller/ Hersteller/ 
nummer Fabrik-Nr Fabrik-Nr 

mech elektr 

EG 5511552 MHK 1012 BBC 815 
EG 5531554 MHK 1013 BBC 816 
EG 5551556 MHK 1014 BBC 817 
EG 5571558 MHK 1015 BBC 818 
EG 559/560 MHK 1016 BBC 819 
EG 5611562 MHK 1017 BBC 820 
EG 563/564 LHW 1168 BBC 821 
EG 565/566 MHK 1018 BBC 822 
EG 5671568 MHK 1019 BBC 823 
EG 5691570 LHW 1169 BBC 824 

Bild 188: EG 551/ 
552 Breslau im 
Anlieferungszu- 
stand des Jahres 
1919, jedoch noch 
ohne Beschilde- 
rung. Gut zu er- 
kennen sind die 
jeweils vier Hall- 
sehen Kurbeln auf 
jeder Drehgestell- 
seite. 
Abb.: BBC, 
Sammlung 
Dr. ßampp 

Bild 189: EG 552/ 
551 Breslau, die 
spätere E 90 51, 
Anfang der 
zwanziger Jahre. 

552 bis EG 569/570 Breslau vorgesehen. 
Das Betriebsprogramm sah u.a. die Befor- 
derung von 1200-t-Zugen auf 6°/00 Ster- 
gung mit 40 kmih vor. 
Infolge der Umstellung der Herstellerwer- 
ke auf Rustungsproduktion im Ersten Welt- 
krieg konnte der Bau erst nach Kriegsende 
vollendet werden. Die EG 551/552 nahm 
als erste rm September 1919 bei der Bahn- 
betriebswerkstatte Drttersbach den Betrieb 
auf. Die Ubngen Maschinen folgten 1921 
(4), 1922 (4) und 1923 (1). Ern geplanter 
Auftrag über drei weitere Maschinen kam 
nicht mehr zustande. 

Indrenst- 
Stellung 

Erstes 
BW 

DRG- 
Bezeichnung 

21 09 19 Dittersbach 
140921 Dittersbach 
170521 Dittersbach 
11 0621 Dittersbach 

07 21 Dittersbach 
1001 23 Dittersbach 
12 11 22 Drttersbach 
08 11 22 Dittersbach 

1222 Dittersbach 
31 07 22 Dittersbach 

E9051 
E 90 52 
E 90 53 
E 90 54 
E 90 55 
E 90 56 
E 90 57 
E 90 58 
E 90 59 
E 90 60 

Der zweiteilige Lokomotivkasten war eine 
stahlblechverkleidete Profilstahlkonstruk- 
tion. Beide Hälften waren kurzgekuppelt 
und durch Faltenbälge miteinander ver- 
bunden. Wie die EG 538ff besaßen auch 
die EG 551ff ein Gepäckabteil. Es befand 
sich in jeder Lokhälfte am Kurzkuppelende. 
Vor den Führerständen befand sich ein 
schmaler Vorbau mit zwei halbhohen 
Schützenschränken. Die drei gekuppelten 
Radsätze jeder Hälfte trieb ein Doppel- 
motor über ein schrägverzahntes Vorgele- 
ge mit Blindwelle und Kuppelstangen mit - 
wegen des Außenrahmens - Hallschen 
Kurbeln an. Der für diese Lokomotiven cha- 
rakteristische Anblick des Fahrgestells war 
in ähnlicher Form nur noch bei den EG 538ff 
ausgeführt. 
Hinsichtlich der elektrischen Ausrüstung 
waren beide Hälften identisch. Jede Hälfte 
besaß u.a. einen fremdbelüfteten Trocken- 
transformator in Kernbauweise mit getrenn- 
ten Wicklungen, einen Ölhauptschalter, 
erstmals in Preußen ein handbetätigtes 
Schlittenschaltwerk mit 14 Dauerfahrstu- 
fen, einen aus zwei Reihenschlußmotoren 
bestehenden Doppelmotor sowie auf dem 
Dach einen Scherenstromabnehmer und 
eine Drosselspule. 
Erste Haupteinsatzstrecke war die schlesi- 
sche Gebirgsbahn Königszelt - Hirschberg 
(ab 1922 weiter bis Lauban und ein Jahr 
später bis Görlitz elektrifiziert). Dank ihrer 

Letztes 
BW 

Aus- Letzte Bahn- 
musterurig verwaltung 

Hrrschberg 
Hirschberg 
Hrrschberg 
Hirschberg 
Hrrschberg 
Hirschberg 
Hirschberg 
Hrrschberg 
Hrrschberg 
Hrrschberg 

10.1 1.42 DRB 
.56 DR 

10.11.42 DRB 
04.10.44 DRB 
03.07.37 DRG 
10.11.42 DRB 

.56 DR 

.56 DR 
18.09.36 DRG 
23.09.43 DRB 
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Bild 191: E 90 56 (Ex-EG 561/562 Breslau) Im Bahnhof Stnckerhauser auf der Strecke Hirsch- 
berg - Polaun um 1934 Abb. 189 und 191: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 190 (ganz oben): E 90 52, fruhere EG 553/554 Breslau, 1933 Im Hefmat-t3w Hlrschberg 
D/e E 905 erhielten gegen Ende der zwanzIger Jahre neue Luftkuhler, d/e beim hmteren Vorbau 
freIstehend montiert und vorne unmIttelbar vor dem Vorbau plaziert waren Dafur mußte der 
Hauptrahmen beidseits um Ie 700 mm verlangert werden Abb.: ß. Kallmünzer, Slg. Konrad 

Bild 792: Einblick in den EG 566-Vorbau bei 
einer Hauptuntersuchung im RAW 
(zwanziger Jahre). Abb.: Slg. Dr. 

Bild 193 (unten): Maßskizze (1: 160) 
EG 551/552 bis EG 569/570 im Anlieferungs- 
zustand. Abb.: Sammlung Bäzold 

Achslast von 16,4 t waren die Maschinen 
aber auch ftir den Einsatz auf den ab- 
zweigenden Nebenstrecken gut geeignet. 
So verkehrten die seit 1923 auch In Hirsch- 
berg beheimateten Lokomotiven vor Per- 
sonen- und Guterzügen auf der Gebirgs- 
bahn nach Polaun, die fortan ihre Stamm- 
strecke werden sollte. Einige Loks erhiel- 
ten Schneepflüge angebaut, wodurch sich 

der Rahmen um jeweils 200 mm verlän- 
gerte. Die Personenzüge übernahmen ab 
1926 allerdings die Triebwagen ET 89. 
Gemäß dem Umzeichnungsplan der DRG 
vom gleichen Jahr erhielten die Loks die 
neuen Betriebsnummern E 90 51 bis E 90 
60 bzw. die Baureihenbezeichnung E 905. 
Die Lieferung der neuen EG 581ff ver- 
drängte die E 905 ab 1925 aus dem schwe- 

-“’ /erkehr. Im Jahr 1929 

gab das BW Waldenburg-Dittersbach die 
verbliebenen E 905 an das BW Hirschberg 
ab, das sie Insbesondere im Personen- 
und NahgUterzugdienst verwendete. Ihre 
Ausmusterung erfolgte 1936 (l), 1937 (l), 
1942 (3), 1943 (l), 1944 (1) und 1956 (3). 
Die letzteren waren im Mai/Juni 1945 noch 
im Einsatz und verblieben nach ihrer Rtick- 
kehr aus der UdSSR in der DDR, wo sie 
nicht mehr reaktiviert wurden. 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung 

Achsformel 
Treibraddurchmesser 
Lange uber Puffer 
Dienstmasse 
Stromsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw bei Dauerleistur 
Stundenleistung 
-eschw bei Stundenleistur 

ifahrzuakraft 

EG 5511552 bis EG 56915’ 

c+c 
mm 1250 
mm 15950 
t 98,2 
Hz 16213 
kV 

kW 
Jg km/ 

kW 
1g km/ 

kN 
-x-hstnesch 



Bild 194: EG 578 Breslau 1924 
fabrikneu auf der Fahrzeugaus- 
stellung in Seddin. Interessanf 
ist die preußische Loknummer 
am Drehgestellrahmen. 
Abb.: Sammlung Asmus 

Bild 195: Die EG 571 Breslau 
kurz nach Fertigstellung 1923. 
Die geöffneten Klappen erlauben 
einen Blick auf die Schütze. 
Abb.: Siemens Forum Mchn. 

Abbildungen rechte Seite: 

Bild 196: E 92 79 (Ex-EG 579) 
gehörte 1936 zum BW Lauban. 
Die zweiteilige Bauart ist hier gut 
zu sehen. Abb.: C. Bellingrodt, 
Sammlung Knipping 
Bild 197: Ansicht der E 92 79 
(Ex-EG 579) von schräg vorn. 
Die mittigen Gepäckabteile 
ermöglichten den Verzicht auf 
Gepäckwagen im Zugverband. 
Abb.: C. Bellingrodt, 
Siemens Forum München 

Bild 198: 1: 1 00-Maßskizze der 
EG 571 bis EG 579. 
Abb.: Sammlung Richter 

Hreslau 

rend der Projektierungsphase des 
t?k?tmSChen Zugbetriebs auf den kurven- 
reichen Strecken im Riesengebirge glaub- 
te man, bei größeren Lokomotiven nicht 
auf mehrteilige Ausführungen verzichten 
zu können. So waren auch die im Jahr 
1913 bestellten elf Güter- und Personen- 
zuglokomotiven als Co+Co-gekuppelte 
Doppellokomotiven ausgeführt. Mit ihnen 

sollten, wie bei den EG 538ff und EG 551ff, 
Erkenntnisse über die Bewährung ver- 
schiedener Bauformen gewonnen werden. 
Mit dem gewählten Einzelachsantrieb in 
Tatzlagerausführung anstelle des bisher 
üblichen Stangenantriebs betrat die KPEV 
in Schlesien Neuland. 
Die Aufträge für die mechanischen Teile 
gingen an die Firma Linke-Hofmann (LHW), 
für die elektrische Ausrüstung an Siemens- 

Lieferliste: EG 571 bis EC?i ~J/Y 
Betriebs- 
nummer 

-- ‘71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 

Hersteller/ Hersteller/ 
Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. 

mech. elektr. 

LHW 2689 ssw 2001 
LHW 2690 ssw 2002 
LHW 2691 SSW 2003 
LHW 2692 SSW 2004 
LHW 2693 ssw 2005 
LHW 2694 SSW 2006 
LHW 2695 SSW 2007 

Schuckert (SSW; 9), Bergmann (BEW; 1) 
und die Maffei-Schwartzkopff-Werke 
(MSW; 1). Kriegsbedingt verzögerte sich 
die Fertigstellung um mehr als zehn Jahre: 
Die als EG 571ab bis EG 579ab Breslau 
bezeichneten Lokomotiven wurden erst 
1923 (i), 1924 (8) und 1925 (1) in Dienst 
gestellt, die beiden LHW/BEW- bzw. LHW/ 
MSW-Loks dagegen storniert. Für die 
EG 571ff galt aus Vergleichsgründen das- 
selbe Betriebsprogramm wie bei den 
EG 538ff und EG 551ff; so sollten sie u.a. 

zhnische Daten 

reihenbezeichnung EG 571 ab bis EG 579ab 

tsformel co+co 
ibraddurchmesser mm 1300 
rge über Puffer mm 17282 
nstmasse t 114,o 
Imsystem Hz 16213 

kV 15 
des Antriebs Tatzlager 
ierleistung kW 770 
xhw. bei Dauerleistung km/h 45 
ndenleistung kW 850 
;chw. bei Stundenleistung km/h 14,5 
ahrzugkraft kN 206 
:hstgeschwindigkeit km/h 60 

Indrenst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn- 
Stellung BVI Bezerchnung BW musterung Verwaltung 

21 11 23 ED Breslau E 92 71 Lpz:Wahren 11.05.62 DR 
180224 ED Breslau E 92 72 Lpz.-Wahren .09.46 DR 
31 03 24 ED Breslau E 92 73 Lpz.-Wahren 11.0562 DR 
140424 ED Breslau E 92 74 Lpr.-Wahren 17.04.46 DR 
02.06 24 ED Breslau E 92 75 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR 
23 06 24 ED Breslau E 92 76 Lpz.-Wahren 09.03.62 DR 
160824 ED Breslau E 92 77 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR 

78 LHW 2696 SSW 2008 31 1224 ED Breslau E 92 78 Lpz -Wahren 46 DR 
L-. 7g LHW 2697 ssw 2009 160425 ED Breslau E 92 79 Lpz -Wahren 120462 DR , 
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500-t-Züge auf 200/~~ Steigung mit 20 km/h 
schleppen können. L. 
Auch bei den EG 571ff war der zweiteilige 
Lokomotivkasten eine stahlblechverklei- 
dete Profilstahlkonstruktion. Beide Hälften 
waren kurzgekuppelt und durch Falten- 
bälge miteinander verbunden. Wie die 
EG 538ff und die EG 552ff verfügten die 
EG 571ff über ein Gepäckabteil. Es befand 
sich wiederum tn jeder Lokhälfte am Kurz- 
kuooelende. wodurch sich mit dem offenen 
Übergang ein recht großer Raum ergab. 
Vor den Führerständen befand sich jeweils 
ein schmaler Vorbau mit zwei halbhohen, 
abgeschrägten Seitenkästen, worin sich 
die Schütze befanden. Die Hauptrahmen 
waren als Plattenrahmen ausgeführt. Die 
drei Radsätze jeder Hälfte trieb jeweils ein 
achtpoliger, fremdbelüfteter, kompensier- 
ter Reihenschlußmotor mit Wendepolen 
über Tatzlager mit geradverzahntem Ge- 
triebe an. Zur elektrischen Ausrüstung zähl- 
ten ferner u.a. zwei fremdbelüftete Öl- 
transformatoren, untergebracht jeweils im 
Vorbau, eine elektromagnetische Schüt- 
zensteuerung mit 15 Dauerfahrstufen, ein 
Ölschalter, Drosselspule sowie auf dem 
Dach der Vorbauten jeweils ein Scheren- 
stromabnehmer pro Lokhälfte. 
Die Lokomotiven übernahmen den schwe- 
ren Güterzugdienst auf der Strecke Görlitz 
- Königszelt. Sie überzeugten durch ihre 

relative Wartungsarmut und Zuverlässig- 
keit des Tatzlagerantriebs, was sich in ho- 
hen Laufleistungen niederschlug. Behei- 
matet waren sie in den Bahnbetriebswerken 
Königszelt, Liebau und Nieder Salzbrunn. 
Dem neuen Nummernplan von August 
1926 entsprechend rerhte die DRG die 
EG 571ff als Baureihe E 92’ mit den 
Betriebsnummern E 92 71 bis E 92 79 in 
ihren Bestand ein. In Schlesien blieben sie 

bis Februar 1945 im Einsatz und gelangten 
dann im Zuge von Rückführungsmaßnah- 
men zur RBD Halle, BW Leipzig-Wahren, 
wo sie bis zur Einstellung des elektrischen 
Zugbetriebs in Mitteldeutschland im April 
1946 verkehrten. Ihre Ausmusterung er- 
folgte 1946 (3) und 1962 (6), letztere ohne 
nach der Rückkehr aus der sowjetischen 
Deportation in der DDR reaktiviert worden 
zu sein. 

81 - Preußen-ReDort 10 



r 

von Wechmann 1922 aufgestellte E-Lok- 
Typenprogramm sah für den schweren 

Für den Zugbetrieb auf den in den zwan- Güterzugdienst auf Gebirgsstrecken eine 
ziger Jahren zu elektrifizierenden Strek- C’C’-gekuppelte Lokomotive vor. Als An- 
ken plante die DRG die Beschaffung einer triebsform war der “Winterthurer Schräg- 
größeren Zahl neuer elektrischer Lokomo- stangenantrieb” vorgesehen, der schon in 
tiven. Das unter maßgeblicher Mitwirkung der Schweiz überzeugt hatte. 1922 ergin- 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung EG 581 bis EG 594 

Achsformel C’C 
Treibraddurchmesser mm 1250 
Lange uber Puffer mm 16700 
Dienstmasse t 123,7 
Stromsystem Hz 16213 

kV 15 
Antrtebsart Vorgelege + Kuppelstangen 
Dauerleistung kW 1660 
Geschw. her Dauerlerstung km/h 48 
Stundenleistung kW 2200 
Geschw her Stundenlerstung km/h 39,2 
Anfahrzugkraft kN 294 
Hochstgeschwrndrgkert kmlh 55 

gen zwei Aufträge über zusammen 30 Ma- 
schinen, von denen 16 für das bayerische 
Netz und 14 Lokomotiven für den Einsatz 
in Schlesien vorgesehen waren (pr. EG 581 
bis 594). 
Auftragnehmer der preußischen Maschi- 
nen war sowohl für den mechanischen als 
auch den elektrischen Teil die AEG. Sie 
wurden zwischen 1925 und 1926 in Dienst 
gestellt. Die bayerischen und preußischen 
E 91 unterschieden sich nur äußerlich in 
der Gestaltung der Stirnfronten. (Letztere 
besaßen statt drei nur zwei Stirnfenster, 
keine Stirnwandtüren und Übergänge.) Ihr 
Leistungsprogramm sah u.a. auf 1 O”iaO Stei- 
gung die Beförderung von 1200-t-Güterzü- 
gen mit 35 km/h bzw. 500-t-Personen- 
Zügen mit 45 km/h vor. 
Die Lokomotiven besaßen einen dreiteili- 
gen Lokkasten mit Endführerständen aus 
Profilstahlgerippe, verkleidet mit aufgenie- 
teten Stahlblechen. Die äußeren Kasten- 
segmente waren mit dem Gestellrahmen 
fest verbunden; der mittlere Teil mit dem 
Brückenrahmen war dagegen drehbar auf 

mferliste: EG 581 

Betrlebs- Hersteller-/ IndIenst- Erstes DRG- Letztes 
nummer Fabrik-Nr Stellung BW Bezeichnung BW 

581 AEG 2679 07 01 26 HIrschberg E 91 81 Munchen Ost 
582 AEG 2678 180425 HIrschberg E91 82 Landshut 

CU 583 AEG 2680 05 25 HIrschberg E91 83 HIrschberg 
EG 584 AEG 2681 08 25 HIrschberg E91 84 Hirschberg 
EG 585 AEG 2682 09 25 Hirschberg E91 85 HIrschberg 
EG 586 AEG 2683 10 25 Hirschberg E91 86 Hirschberg 
EG 587 AEG 2684 10 25 Hirschberg E 91 87 Hirschberg 
EG 588 AEG 2685 08 10 25 HIrschberg E 91 88 Oberhausen 
EG 589 AEG 2686 28 01 26 HIrschberg E 91 89 Oberhausen 
EG 590 AEG 2687 02 02 26 HIrschberg E91 90 Kornwesthelm 
EG 591 AEG 2688 29 01 26 HIrschberg E 91 91 Kornwesthelm 
EG 592 AEG 2689 02 26 Hirschberg E91 92 Kornwesthelm 
EG 593 AEG 2690 03 26 HIrschberg E 91 93 Landshut 
EG 594 AEG 2691 100526 HIrschberg E 91 94 Oberhausen 

Aus- Letzte Bahn- 
musterung Verwaltung 

01.08.72 DB 
10.05.49 DB 
12.04.62 DR 
11.05.62 DR 
11.0562 DR 
11.05.62 DR 
11.05.62 DR 
01.06.72 DB 
01.06.72 DB 
21.08.50 DB 

.08.49 DB 
21.08.50 DB 
10.05.49 DB 
01.06.72 DB 
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Bild 799 (links): EG 
582 kurz nach IndIenst- 

Stellung 7925 Mit Gu- 
terzug /n Hirschberg 

(Lok-Nr bereits unter 
neuem Ogentums- 

sch//d) Abb.: AEG, 
Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 200 (links Mitte): 
Maschine der ßeiie 
EG 581 bis EG 594, 

noch ohne Beschulde- 
rung, kurz nach fertig- 

Stellung Abb.: AEG, 
Sammlung Dr. ßampp 

Bild 207 (rechts): 
582 (ab 1926 E 91 
abfahrberelt mit Gu 

zug Dlepr E91 
saßen nur zwei St 

fensterund k 
Ubergangsemnchtu 

Abb.: RBD Bresl 

EG581 b/s5 
Abb.: Slg. Dr. Ra 

Bild 202: E 91 93, 
im / Yelm at-BW Hir 

ehemalige EG 593, 1933 
schbera. Diese letzte und 

modernsie Bauart preuß&her Elloks wurde 
bereits von der DRG nach e/nhe/tOchen 

Gesichtspunkten konzlplert 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

beiden Tnebgestellen gelagert. Die Kasten- 
teile waren durch Lederfaltenbalge und 
Ubertnttbleche verbunden. Die Endfuhrer- 
stande waren schmaler als der Lokkasten 
und hatten strrnsertrg abgeschragte Ecken. 
Die außeren Kastenteile beherbergten un- 
ter anderem die Fahrmotoren; im Mittelteil 
war der Transformator angeordnet. 
Das Laufwerk besaß zwei Triebgestelle 
mit jeweils drei gekuppelten Radsätzen. 
Der Antneb erfolgte durch je einen Doppel- 
motor, wobei die Kraft über den berderser- 
trgen “Wrnterthur”-Schragstangenantneb 
auf dre stangengekuppelten Treibachsen 
ubertragen wurde. Der Hauptschalter war 
als Olschalter, der Haupttransformator als 
Oltransformator In Mantelbauwelse, die 
Steuerung als elektromagnetische Schut- 
zensteuerung mit 19 Dauerfahrstufen aus- 
geführt. Die vier Fahrmotoren waren fremd- 
beluftete, zehnpolrge Wechselstrom-Rer- 
henschlußmotoren mit Wendepolen. Auf 
dem Dach befanden sich u.a. zwei Sche- 
renstromabnehmer der DRG-Ernherts- 
ausfuhrung (SBS 9). 

Die EG 581 bis 594 Breslau gingen beim nungsnummern 81 bis 94. In den Jahren 
BW Hirschberg in Betrieb und dienten auf 1933 bis 1945 stationierte die DRG neun 
der schlesischen Gebirgsbahn Breslau - Maschinen nach Süddeutschland um. Die 
Gorlrtz vornehmlrch zur Beforderung In Schlesien zuruckgebliebenen E 91 ka- 
schwerer Güterzuge, insbesondere der men nach Einstellung des elektrischen 
Kohlezuge aus dem Waldenburger Gebiet. Zugbetriebs im Juni 1945 in die UdSSR. 
Die Lokomotiven erfüllten dabei das ihnen Die DR-Ost erwarb sie 1952, verzichtete 
zugedachte Leistungsprogramm ohne Jedoch auf erne Reaktivierung und muster- 
Schwrengkerten. Mit der Beschleunigung tedreE91 83brsE91 87imJahr1962aus. 
des Guterverkehrs erwies sich die mit Bei der DB verblieben neun ehemalige 
55 km/h relativ niedrige Hochstgeschwin- EG 581 ff. Wegen Kriegsschäden schieden 
drgkeit spater allerdings als hinderlich. Ab drei Loks 1949 und zwei 1950 aus. Die 
August 1926 erhielten die Loks die neue ubrigen vier Maschinen (E 91 81, 88, 89 
Baureihenbezeichnung E 918 mit den Ord- und 94) blieben bis 1972 im Einsatz. 
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FUr den Personenzugverkehr auf den zu 
elektnfizierenden Strecken rn Schlesien 
sollten neben lokbespannten ZUgen auch 
Triebwagen eingesetzt werden. Im Jahr 
1912 bestellte die KED Breslau bei Linke- 
Hofmann (LHW; mechanischer Teil) und 
AEG (elektrischer Teil) fünf 2’1+Bl’+l 2’- 
Triebwagen. Somit handelte es sich um 
eine dreiteilige Einheit, bestehend aus el- 
nem mittig angeordneten Triebwagen mit 
Stangenantrieb und zwei kurzgekuppelten, 
motorlosen Endwagen. Eine sechste Ein- 
heit, die auf der Baltischen Ausstellung In 
Malmö gezeigt werden sollte, wurde 1913 
bestellt. 
Diese Triebwagenkonstruktion sollte In 
Deutschland einmalig bleiben. Ihre Be- 

Lieferliste: E.T. 501 bis 506 Breslau 

Betwbs- Hersteller Hersteller IndIenst- 
nummer mech elektr Stellung 

501 LHW AEG 02 04 14 
502 

~ 503 
LHW AEG 02 04 14 
LHW AEG 020414 

504 LHW AEG 020414 
505 LHW AEG 11 14 
506 LHW AEG 01 15 

- 

’ Technische Daten 

ßallrelhenbezerchnung 

Isformel 
Ibraddurchmesser 
ge uber Puffer 
nstmasse 
jmsystem 

Art des Antriebs 
Dauerleistung 
Geschw. bei Dauerleistung 
Stundenleistung 
Geschw. bei Stundenleistung 
Sitzplätze 
Höchstgeschwindigkeit 

Zeichnung lautete 8311831al832 bis 8411 
841 a/842 Breslau. Vier Tnebzüge wurden 
im Frühjahr 1914 geliefert. Sie kamen zur 
Bahnbetriebswerkstätte Nieder Salzbrunn 
und eröffneten am 1. Juni 1914 den elektri- 
schen Zugbetrieb zwischen Nieder Salz- 
brunn und Halbstadt. Der In Malmö befind- 
liche Zug 8331833al834 ging im November 
1914 in Dienst, der sechste Anfang 1915. 
Im Jahr 1923 wurden die Triebzüge In 501 
bis 506 Breslau umgezeichnet. Mit den 
Nummern 2522, 2523 und 2525 Breslau 
standen außerdem drei Beiwagen aus dem 
Triebgestellzug mit EB 3 zur Verfügung. 
Die Wagenktisten des Triebzugs besaßen 
ein außen mit Stahlblechen verkleidetes 
und Innen mit Holz ausgekleidetes Pro- 
filstahlgerippe. Das genietete Untergestell 

Erstes 
BW 

Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salrbrunn 
Nieder Salzbrunn 
Nieder Salzbrunn 

bis 1923 E T. 831 bis 842 Breslau 
ab 1923 E.T. 501 bis 506 Breslau 

2’1+B’l+l 2’ 
mm 1000 

mm 42520 
t 98,5 
Hz 1 62/3 
kV 15 

Vorgelege + Kuppelstangen 
kW 310 
km/h 56 
kW 368 
km/h 40 

138 
kmlh 60 

war aus Walzprofilen hergestellt. Auf dem 
Dach befand sich ein Oberlichtaufsatz. Eine 
Einheit bot 140 Reisenden einen Sitzplatz. 
Der Triebwagen besaß einen Gepäck- und 
einen Postraum sowie mittig eine Hoch- 
spannungskammer, die den Ölschalter 
beherbergte. Ansonsten befand sich die 
elektrische Ausrüstung weitgehend unter 
dem Wagenboden. 
Das Fahrgestell bestand aus einem Trieb- 
drehgestell und einem Lenkradsatz. Ein 
Doppelmotor (je ein zwölfpoliger Reihen- 
schlußmotor mit doppelter Ständerspei- 
sung; 1925126 getauscht gegen einfache, 
zeitgemäße Reihenschlußmotoren) trieb 
überzwei Zahnradgetriebe, eine Blindwelle 
im Drehgestellrahmen und Schlitzkuppel- 
stangen die beiden Treibradsätze an. Zur 

DRG- Letztes 
Bezeichnung BW 

elT 1001iET 87 01 n bek 
elT 1002 n bek 

elT 1003IET 87 02 n bek 
elT 1004IET 87 03 Nurnberg Hbf 
elT 1005IET 87 04 Nurnberg Hbf 
elT 1006/ET 87 05 Nurnberg Hbf 

AUS- 
musterurig 

n bek 
40 

n bek 
02 09 59 
23 01 56 
30 07 57 

- 

Letzte Bahn- 
Verwaltung 

UdSSR 
DRB 

UdSSR 
DB 
DB 
DB 

Bild 205: 
1:160- 

Maßskiz- 
ze des 

E.T. 501 
b/s E.T. 

506. Eme 
Besonder- 

heit war 
d/e Anord- 

nung des 
Motorwa- 
gens m/t 

Stangen- 
antrieb m 

ZugmItte. 
Abb.: 

Samm- 
lung 

Merker 
Verlag 
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Bild 204: E T 831/ 
83 1 a/832 Breslau, 

ab 1923 E.T 501 
Breslau, Im LIefer- 
zustand 1914 und 

mit zwe,farb,gem 
Anstrich 

Abb.: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 206: Onhe/t 
ES/ET 87 05 
(Ex-E T. 506 

Breslau) /m letzten 
Betnebszustand 

bei der DB 1956 
Abb.: DB 

Bild 207 (Mitte): 
TypIsches und 

zualelch seltenes 
- Emsatzfoto. 

ET8701 
(Ex-E.T. 501 
Breslau) als 

P 1448 bei 
Schmiedeberg. 

Abb.: 
C. Bellingrodt, 

Slg. Knipping 

elektrischen Ausrüstung zählten außerdem 
u.a. ein Öltransformator, eine elektroma- 
gnetische Schützensteuerung mit zehn 
Fahrstufen und zwei auf dem Dach des 
Triebwagens aufgebaute Scherenstrom- 
abnehmer. 
Die Endwagen waren aus preußischen 
Schnellzugwagen abgeleitet und verfüg- 
ten über je einen Endführerstand sowie 
drei Abteile 2., ein Abteil 3. und einen 
Großraum 3. Klasse bzw. ein Abteil 3., 
einen Großraum 3., einen Großraum 4. 
Klasse und ein Traglastenabteil 4. Klasse. 
Ihr Laufwerk setzte sich jeweils aus einem 
Drehgestell mit “Schwanenhals”-Träger 
und einem Lenkradsatz zusammen. 
Die Triebwagen versahen ab 1914 zu- 
nächst den Personenzugdienst auf der 
Strecke Nieder Salzbrunn - Halbstadt. Ab 
1921 waren sie auch zwischen Ruhbank, 
Liebau und Landeshut sowie abschnitts- 
weise auf der schlesischen Gebirgsbahn 
(Lauban - Dittersbach) zu sehen. Von der 
Strecke Fellhammer - Halbstadt wurden 
sie dagegen Anfang der zwanziger Jahre 
zurückgezogen. Ab 1928 kamen auch Ein- 
sätze zwischen Lauban und Marklissa bzw. 
Kohlfurt hinzu. Sie erfüllten die Erwartun- 

gen an die Leistung, wenn es auch an- 05. Hiervon verblieben zwei nach 1945 in 
fangs immer wieder Probleme mit den stör- der UdSSR, drei kamen zur Deutschen 
anfälligen Fahrmotoren gab (was dann Bundesbahn und wurden erst in den Jah- 
auch zu deren Tausch führte). ren 1956/57/59 ausgemustert. Von dem 
Im Jahr 1932 von der DRG in elT 1001 bis verunfallten elT 1002 konnte ein Wagen 
1006 umgenummert, erlebten noch fünf als Steuerwagen (später ES 87 06) weiter 
Einheiten die Umzeichnung in ET 87 01 bis betrieben werden. 
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‘T 88 0, ,L-C. I 

Als Versuchszüge fürdie mit 16% Hz/1 5 kV 
zu elektrifizierenden Berliner Stadt-, Ring- 
und Vorortbahnen gab die KPEV 1914 vier 
(Al) (lA)-Triebwagen in Auftrag. Mit ihnen 
sollten alternativ Erfahrungen gesammelt 
werden; die KPEV liebäugelte zu dieser 
Zeit jedoch bereits mit den Triebgestell- 
zügen. Der Zug sollte aus zwei Teilen mit 
je zwei Trieb- und vier Beiwagen beste- 

Technische Daten 

Baureihenbezeichnung E.T. 507 bis 510 Breslau 
Achsformel (Al) (14 
Treibraddurchmesser mm 1200 
Länge über Puffer mm 17060 
Dienstmasse t 61,5 
Stromsystem HZ 16213 

kV 15 
Art des Antriebs Tatzlager 
Dauerleistung kW 360 
Geschw. bei Dauerleistung km/h 43 
Stundenleistung kW 468 ~ 
Geschw. bei Stundenleistung kmih 38 ~ 
Sitzplätze 71 ~ 
Höchstgeschwindigkeit kmlh 65 

Lieferliste: E.T. 507 bis 510 

Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- 
nummer mech. elektr. Stellung 

5n7 LHW ssw 1920 
LHW ssw 1920 
LHW ssw 1920 

i -‘” 
LHW ssw 1920 

hen. Die mechanischen Teile fertrgten Lin- 
ke-Hofmann (LHW), die elektrischen Teile 
die Semens-Schuckert-Werke (SSW). 
Die ersten beiden Triebwagen konnten in- 
folge kriegsbedingter Verzogerungen erst 
1920 geliefert werden und kamen, mit rh- 
ren vorläufigen Betriebsnummern ET 1001 
und 1002, zunächst zwecks Erprobung auf 
die schlesische Gebirgsbahn Hirschberg - 
Königszelt. Nachdem 1921 In Berlin die 
Entscheidung für die Elektrifizierung mrt 
800 V Gleichstrom gefallen war, verblie- 
ben die Züge bei der Betriebswerkstätte 
Nieder Salzbrunn. 1922 gesellten sich noch 
ET 1003 und 1004 hinzu. Ihre Umzerchnung 
in 507 bis 510 Breslau erfolgte 1923. Die 
drerachsrgen Beiwagen trugen die Be- 
triebsnummern 5001 bis 5008 Breslau und 
waren vorher als je vier Stuck untereinan- 
der kurzgekuppelte Einheiten rm Triebge- 
stellzug mit EB 1 und EB 2 eingesetzt. 
Die Wagenkästen der Trieb- und Berwa- 
gen entsprachen den damals gängigen 
preußischen Abteilwagen Bauart 1896. Sie 
besaßen kein WC (erst 1951 eingebaut). 
Sie wurden von einem Profilstahlgerrppe 

Erstes DRG- 
BW Bezeichnung 

Nreder Salzbrunn elT 1007IET 88 01 
Nreder Salzbrunn elT 1008IET 88 02 
Nieder Salzbrunn elT 1 OOSIET 88 03 
Nieder Salrbrunn elT 101 OIET 88 04 

getragen, das außen mit Stahlblechen und 
innen mit Holz verkleidet war. Das genrete- 
te Untergestell bestand aus Walzprofilen. 
Auf dem Dach befand sich ein Oberlrcht- 
aufsatz. Die Triebwagen boten jeweils 71 
Sitzplätze 3. Klasse und besaßen einen 
kleinen Gepäckraum. Die Beiwagen mit 
den Nummern 5001,5005,5006 und 5007 
verfügten über 38 Srtzplätze der 2. Klasse, 
die Beiwagen 5002, 5003, 5004 und 5008 
wiederum 44 Sitzplätze der 3. Klasse. 
Bei Anlieferung besaßen die Triebwagen 
nur einen Führerstand. Auf der Stirnseite 
waren zwei Fenster eingebaut. Im Jahr 
1925 erhielten die Wagen 507, 508 und 
509 einen zweiten Fuhrerstand. Wagen 
510 fuhr dagegen ständig mit dem Steuer- 
wagen 5026 zusammen. 
Das Fahrgestell der Triebwagen bestand 
aus zwei Triebdrehgestellen in Kastenaus- 
führung. Im Tnebwagen befand sich eine 
Hochspannungskammer, die den Ölschal- 
ter beherbergte. Die übrige elektrische 
Ausrustung war wertgehend unter dem 
Wagenboden installiert. Die beiden auße- 
ren Drehgestellachsen wurden über je 

Letztes 
BW 

Regensburg 
Regensburg 

n.bek. 
Mannheim 

AUS- 
musterurig 

10.09.57 
18.09.59 

n.bek. 
19.11.59 

Letzte Bahn- 
verwaltung 

DB 
DB 

DRB 
DB 
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einen sechspoligen Reihenschlußmotor 
in Tatzlagerausführung angetrieben. Zur 
elektrischen Ausrüstung zählten außerdem 
u.a. zwei Öltransformatoren, die elektro- 
magnetische Schützensteuerung mit elf 
Fahrstufen und zwei auf dem Dach instal- 
lierte Scherenstromabnehmer. 
Die Wagen verkehrten bei der ED Breslau 
als sogenannte Halbzüge mit zwei Trieb- 
und vier kurzgekuppelten 2./3.-Klasse-Bei- 
wagen bzw. mit Trieb- und Steuerwagen 
zwischen Nieder Salzbrunn und Halbstadt 
(hier lösten sie die Triebwagen 501ff ab) 
sowie zwischen Königszelt und Ruhbank. 
Die Triebwagen erwiesen sich als lei- 
stungsfähig, robust und erreichten folglich 
hohe Laufleistungen. Ihre Betriebsergeb- 

1 nisse waren deutlich besser als jene der 
Triebwagen 501ff und veranlaßten die ED 
Breslau, auch andere elektrifizierte Neben- 
strecken in Schlesien auf Triebwagen- 
betrieb umzustellen und weitere Trieb- 
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wagen zu beschaffen (spätere Baureihe Bild 217: Kupplung eines E T 507ff und emes 

ET 89). BeIwagens (elß C3) vor dem Umbau 1925 mit 

Die DRG zeichnete die Triebwagen rm Jahr 
Heu- und SteuerleGungen Abb.: Slg. Klauss 

1930 in elT 1007 bis 1010, später gemäß Bild 209 (ganz oben): E T. 508 trug am 1 Ok- 

dem Umnumerierungsplan von 1940 In 
tober 1920 noch die ursprungliehe Nummer 
E. T 1002 Abb.: Siemens Forum München 

ET 88 01 bis ET 88 04 um. Die ET 88 01, Bild 210 (Mitte links): Triebwagen der Reihe 
02 und 04 kamen nach 1945 zur DB und E. T. 507 bis 510 Breslau. 

wurden erst 1957 (1) und 1959 (2) ausge- Bild 212: 1:160-Maßskizze des E.T. 507 bis 
mustert. E.T. 510. Abb. 210 und 212: Slg. Dr. Ra--- 
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