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Bild 1 (Titel): Anlalich der ersten Ellokfahrt
zwecks Abnahme der elektrischen Anlagen fir
den elektrischen Zugbetrieb zwischen Lauban
und Gorlitz entstand am 15. August 1923 die-
ses Erinnerungsfoto der beteiligten Ingenieure
und Bahnbeamten vor der EP 211/212 Breslau
im Bahnhof Gérlitz.

Abb.: Siemens Forum Miinchen

Bild 2: Vor dem grof3en Ringlokschuppen des
Bw Dittersbach haben am 22. Juni 1921 sechs
schlesische Glterzuglokomotiven der Serie
EG 538 bis EG 549 Aufstellung genommen.
Uber der Loknummer der vorderen Maschine
ist die Abktirzung P.St.E.V. zu erkennen, die
ab 1918 anstelle von "KPEV" an den Lokomo-
tiven angeschriebene Eigentumsbezeichnung.
Der Begriff “PreufSisch-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 preuBischen Eisen-
bahndirektionen Altona, Berlin, Breslau und
Halle wurden in Deutschland Pionierlei-
stungen flr den elektrischen Vorortbahn-
und Fernverkehr erbracht. In dem Betrach-
tungszeitraum dieses Reports, den Jahren
1903 bis 1926, entstanden die vielfaltig-
sten Typen elektrischer Triebfahrzeuge und
dadurch ein recht heterogener Fahrzeug-
park. Er war das Resultat vielfaltiger Ver-
suche mit vollig neuen, weil bis dahin noch
relativ unerprobten Technologien.

So verwundert es nicht, daB zahlreiche
kurios anmutende Kreationen entstanden
und technische Riickschlage nicht ausblie-
ben. Der Druck zu anhaltender Sparsam-
keit trug z.B. dazu bei, daB E-Lokomotiven
in “offener” Bauweise mit nur notdurftig ge-
gen die Unbilden des Wetters geschiitzten
Hauptbauteilen die Herstellerwerke verlie-
Ben oder daB man bei gerade mal 40 bis
50 km/h schnellen Maschinen auf ausrei-
chende Kihlung der Transformatoren

durch den Fahrtwind vertraute. Und aus-
gesprochene Astheten war sie auch nicht,
die eher asymmetrisch gestalteten preuBi-
schen Elektrolokomotiven. Die Aufbauten
waren in der Regel zweckmaBig geformt
bzw. gekastet. Einige Lokomativen erhiel-
ten am Lokende sogar noch “huckepack”
einen Dampfkessel aufgesetzt.

Trotz alledem: Die Elektrolokomotiven und
-triebwagen der PreuBischen Staatsbahn
waren wegweisende Entwicklungen hin zur
artgerechten Ausfiihrung elekirischer Lo-
komotiven. Hierdurch erreichte der deut-
sche E-Lok-Bau Mitte der zwanziger Jahre
eine gewisse "Reife”, was sich in Konstruk-
tionen auBerte, die bei der spateren DB bis
in die siebziger Jahre hinein im Dienst
blieben. Von den preuBischen Maschinen
waren allerdings nur noch die bereits nach
vereinheitlichten Baugrundséatzen gefertig-
ten EG 581ff (spatere E 91) dabei.

Mit der nun vorliegenden zehnten und letz-
ten Ausgabe des PreuBen-Reports, die die
Elektrolokomotiven und -triebwagen vor-
stellt, soll lhnen, liebe Leserinnen und Le-
ser, die damals herrschende Vielfalt in Wort

und Bild nahergebracht und an die ge-
nannten Pioniertaten erinnert werden. Dies
ware nicht méglich gewesen ohne die Zu-
arbeit vieler Helferinnen und Helfer:
Ridiger Bazold, Hermann Hoyer, Helmut
Klauss, Andreas Knipping, Volkmar Kubitz-
ki, Wolfgang Richter, Christian Tietze, au-
Berdem von der DB AG die Herren Flierl,
lllenseer und Hartung vom Verkehrsmu-
seum Nuirnberg, Frau Gmeinwieser vom
Regionalbereich Minchen, Katrin Koch,
Erika Frost und Jérg Bénisch vom Regional-
bereich Halle sowie Marianne von Zichy
vom Bildarchiv Siemens Forum, Minchen.
lhnen allen méchte ich an dieser Stelle
herzlich danken.

Dieser Band soll auch eine Erinnerung an
Dieter Bazold sein, der urspriinglich als
Verfasser vorgesehen war und dieses Werk
zwar noch konzipieren, aber nicht mehr
ausfiihren konnte. Dieter Bazold hat mit
seinen Publikationen Uber deutsche Elloks
schon friih mein Interesse an dieser Trak-
tionsart geweckt und das Fundament fir
meine intensive Beschaftigung mit diesem
Thema gelegt. Dr. Brian Rampp

~
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Bild 3: Ein Ellok-
Pionier: die spatere
EG 505 als 10207
Halle im Jahre 1911
im Bahnhof
Bitterfeld.

Bild 6 (oben
rechts): EP 215
Breslau mit einem
MeBzug im Bahnhof
Dittersbach, Januar
1925. Abb.: RBD
Breslau, Samm-
lung Dr. Rampp

Bild 7 (rechts): Die
frithere EG 556/557
Breslau als E 90 53
féhrt mit einem
Personenzug auf
dem Boberviadukt
bei Hirschberg
(Schiesien). Abb.:
C. Bellingrodt,
Sammliung

Dr. Scheingraber

Bild 4 (linke Seite
unten links): ES 2
als 10502 Halle im
Jahre 1911 mit
einem Reisezug
zwischen Bitterfeld
und Dessau. Abb.:
AEG, Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 5 (linke Seite
unten rechts): Ver-
suchszug der
Wannseebahn fur
Stromschienen-
betrieb von 1800
bis 1902.

Abb. 3 und 5:
Siemens Forum
Miinchen

Bild 8: EG 587
verldBt mit Glterzug
den Bahnhof
Hirschberg (Schles)
Hbf. Abb.: Slg.

Dr. Scheingraber
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Friihgeschichte elektrischer Bahnen in Preuf3en

N

Die Wiege des elektrischen Zugbetriebs in
Deutschland stand in PreuBen, genauer in
Berlin. Sowohl die erste elektrische Loko-
motive (1879) als auch die erste elekiri-
sche Personen-Triebwagenbahn (1881)
der Welt gingen hier in Betrieb. Bis zum
Jahr 1910 wurden nahezu alle Versuche
mit elektrischen Bahnen in PreuBen — nicht
zuletzt wegen der N&he der beteiligten
Elektrofirmen —im GroBraum Berlin durch-
geflihrt. Dies ist auch deshalb bemerkens-

wert, weil Berlin erst gut hundert Jahre
nach Beginn der Versuche, namlich im
Jahr 1983, an das elekirifizierte Fernbahn-
netz angeschlossen worden ist. Nur der
Gleichstrom-S- und -U-Bahn-Betrieb mit
Stromschiene ging hier “in Serie”. Das ver-
anschaulicht, daB das raumliche 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 lieB
Werner Siemens (der spater fur seine Ver-
dienste geadelt wurde) durch seine in Ber-
lin ansassige Firma Siemens & Halske auf
der Berliner Gewerbeausstellung eine
schmalspurige Ausstellungsbahn vorfiih-
ren, auf der eine kleine, elekirisch betrie-
bene Lokomotive mit drei Wagen zu je
sechs Sitzplatzen ihre Runden drehte. Es
war die erste brauchbare Elektrolokomoti-
ve der Welt. Bis zum Ende der Ausstellung
beférderte die Bahn 86 389 Personen und
erzielte beachtliche Einnahmen in Héhe
von 17 864 Mark, die anschlieBend wohl-

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

Bild 10 (Mitte):
Ansicht der ersten
Elektrolokomotive
ohne Holzverklei-
dung — ein Blick
ins Innere ist
mdglich.

Bild 11: Die erste
elektrische Stra-
Benbahn der Welt
in Lichterfelde bei
Berlin verfigte
liber Fremdstrom-
versorgung durch
die Schienen.

tatigen Zwecken gestiftet wurden. Versu-
che mit elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen gingen bereits auf das Jahr 1835 zu-
rick. 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 Batteriekapazitdt Reichweite und Lei-
stungsfahigkeit der Fahrzeuge noch zu
gering waren. Zielfihrender war da schon
der Vorschlag von Farmer und Hall aus
England, die Energiequellen stationar zu
errichten und die Fahrzeuge Uber Fahr-
schienen zu speisen. So fuhrte Siemens
dies dann auch aus: Der Gleichstrom wur-
de mit einem stationdren Generator er-
zeugt, den eine Dampfmaschine antrieb,
und der Lok in einer in der Mitte des Glei-
ses angebrachten Flacheisenschiene zu-
und Uber die beiden Fahrschienen zurlick-
gefuhrt. Die Nennspannung betrug 150 V.
Der Gedanke des elekirischen 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, daB zu dieser Zeit be-
reits einigermaBen leistungsféhige Stark-
strommaschinen flir 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 Munchen. Der 31. Mai
1879 gilt daher als der Geburistag der
elektrischen Bahnen und der elekirischen
Lokomotive.

Die Lokomotive der Ausstellungsbahn, die
in den folgenden Jahren auf weiteren Aus-
stellungen gezeigt wurde, war urspring-
lich als Grubenlokomotive flr ein Braun-
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kohlenbergwerk bei Senftenberg projek-
tiert worden. Die Bergwerksleitung konnte
sich jedoch nicht zur Auftragserteilung flr
eine Lokomotive entschlieBen, deren In-
novation den Eisenbahnbetrieb grundle-
gend revolutionieren sollte. Sie war mit
ihren drei Wagen 7 km/h schnell und leiste-
te 2,2 kW. Es war schlieBlich das Steinkoh-
lenbergwerk im sachsischen Zauckerode
(bei Dresden), das im 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-
mar auf die Ausriistung von Personenwa-
gen mit elektrischem Antrieb ab. Bereits
am 16. Mai 1881 konnte auf seine Initiative
hin die erste fiir Dauerbetrieb ausgelegte
elektrische StraBenbahn der Welt (damals
Personen-Triebwagenbahn genannt) in
GroB-Lichterfelde bei Berlin den Betrieb
aufnehmen. Die Bahn verband den Bahn-
hof Gro3-Lichterfelde mit der 2,45 km ent-
fernten Haupt-Kadettenanstalt. Die Strom-
zufiihrung (180 V Gleichspannung) erfolg-
te ebenfalls Gber die Fahrschienen. Haufi-
ge Betriebsstérungen durch Kurzschiu3 der
jederzeit zuganglichen Fahrschienen ver-
anlaBten zu Uberlegungen, die Energie
Uber eine fiir normalwiichsige Menschen
nicht “greifbare” Fahrleitung und auf den
Fahrzeugen installierte Stromabnehmer zu-
zuflihren. Dies bewog zunéachst zur Ent-
wicklung von Stangenstromabnehmern mit
Rolle. Die Lichterfelder Bahn wurde 1890
fur Oberleitungsbetrieb umgebaut, nach-
dem der Siemens & Halske-Ingenieur
Reichel den ersten funktionsfahigen Biigel-
stromabnehmer der Welt entwickelt hatte.
Nach dem Erlal3 des preuBischen Klein-
bahngesetzes im Jahr 1892 nahm die Zahl
elektrischer StraBen- und Lokalbahnen,
auch aufBerhalb PreuBens, sprunghaft zu.
Zunachst waren Betriebsspannungen von
180 bis 200 V ublich, nach der Einfiihrung
des Oberleitungsbetriebs, der auch eine
groBere Sicherheit vor Personenschaden
bot, war eine Steigerung auf 500 bis 650 V
realisierbar. In dieser ersten Entwicklungs-
phase elektrischer Bahnen war das Au-

Bild 12: Siemens-Bo'-Versuchslok mit Holz-

aufbau 1899 auf der Drehstrom-Versuchs-
strecke Grof3 Lichterfelde — Zehlendorf in der
Teltower Stral3e (dreipolige Fahrleitung).

Bild 13: Lok 1 Kattowitz der Ausbesserungs-
werkstétte Gleiwitz aus dem Jahr 1898 war
die zweite Ellok der KPEV. Abb.: Slg. Konrad

Bild 14 (unten links): Die “Holzlok” aus Grof3-
Lichterfelde erhielt 1900 einen neuen
Stahlblechaufbau und drei Stromabnehmer fiir
die dreipolige Versuchsfahrieitung.

Bild 15 (unten rechts): Wenig spéter diente
sie zu Versuchszwecken mit einem Bligel-
stromabnehmer. (Zweiter v.I.: Prof. Reichel.)
Abb. 9 bis 12, 14 und 15:

Siemens Forum Miinchen

genmerk in erster Linie auf die Beférde-
rung von Menschen in Stadten und von
Gitern in den Grubenbetrieben gerichtet.
Bis zum nachsten Entwicklungsschritt, dem
Entwurf elektrischer Bahnen flr gréBere
Entfernungen und hohe Zuggewichte, so-
genannter Vollbahnen (heute als Haupt-
bahnen bezeichnet), war es noch ein wei-
ter Weg.

Die Kéniglich PreuB3ische Eisenbahn-Ver-
waltung (KPEV) als Betreiberin von Voll-

bahnen nahm bei den vielversprechenden
Aktivitaten im eigenen Land zunéachst ei-
nen Beobachterstatus ein. Einen ersten
Versuch unternahm sie ab 18. Juni 1895,
als sie in der “Koniglichen Eisenbahn-
Hauptwerkstéatte” in Potsdam offiziell den
elektrischen Rangierbetrieb einfliihrte. Die
Fahrdrahtspannung betrug 300 V Gleich-
strom, und die Stromzuflihrung erfolgte
tber eine Oberleitung. Zum Einsatz ge-
langte eine zweiachsige Lokomotive mit

9 « PreuBen-Report 10




Kastenaufbau und Bligelstromabnehmer,
die in der Werkstatte selbst zusammenge-
baut worden war. Untergestell und Rad-
satze stammten vermutlich von einer aus-
gemusterten Borsig-Tenderlok der Rheini-
schen Eisenbahn. Die elektrische Ausri-
stung lieferte Siemens & Halske. Diese
erste elektrische Lokomotive der KPEV lei-
stete 11,2 kW, war mit 110 t Anhéngelast
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 “Koénigliche Eisen-
bahn-Werkstatten-Inspektion” in Gleiwitz
(flir 220 V, spater 330 V Gleichstrom). AEG
lieferte im Jahr 1898 eine zweiachsige El-
lok unter der Bezeichnung “Kattowitz 1" mit
Mittelfihrerstand und abgeschragten Vor-

bauten. Sie leistete 18 kW und konnte 100 t
mit 5, spater 7 km/h schleppen.

Perspektiven flr die Elektrifizierung von
Fernbahnen boten sich im Zuge der Erfin-
dung des drei- und einphasigen Wechsel-
stroms, dessen Spannung sich gut trans-
formieren lieB. Aus diesem Grund nahm
Siemens & Halske im Jahr 1899 zwischen
GrofB-Lichterfelde und Zehlendorf eine
1,8 km lange, mit Drehstrom betriebene
Versuchsstrecke fir 750V, 2000V und
10 000 V in Betrieb. Die Stromzufuhr er-
folgte Uber drei seitlich des Gleises (iber-
einander angeordnete Oberleitungen. Die
Tests zielten, neben der Erprobung von
Drehstrommotoren und -anlagen, auf den
Bau von Hochspannungsfahrleitungen und
Stromabnehmern fiir héhere Fahrge-
schwindigkeiten ab. In der Tat konnte das
Problem der sicheren Stromzufiihrung 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 Miinchen

hoher Spannung durch entsprechende
Bligelstromabnehmer gelést werden.

Die Versuche bildeten den Auftakt flr die
aufsehenerregenden Schnellbahnversu-
che der Jahre 1901 bis 1904 zwischen
Marienfelde und Zossen. Als Versuchs-
fahrzeug diente in Lichterfelde eine kleine
zweiachsige Elektrolokomotive mit Holz-
kastenaufbau, die im Jahr 1900 umgebaut
wurde und dabei einen Mittelfiihrerstand
sowie zwei abgeschragte, halbhohe Vor-
bauten erhielt. Sie war je nach Betriebs-
spannung immerhin schon 40 bis 60 km/h
schnell. Die Lokomotive beendete ihren
aktiven Dienst als Gleichstromlokomotive
bei einer Werkbahn in Bad Berka (Thrin-
gen) und ist heute im Verkehrsmuseum
Dresden zu besichtigen.

Zu Anfang der Jahrhundertwende dehnte
Siemens den Versuchsbetrieb mit elektri-
scher Zugférderung auf Vorortbahnen aus.
Am 1. August 1900 begann der Betrieb mit
750V auf der *Wannseebahn” Berlin
Wannseebahnhof — Zehlendorf, wobei die
Stromzuflihrung Gber eine seitlich des Glei-
ses erhoht montierte Stromschiene erfolg-
te. Der hier eingesetzte Triebzug bestand
aus zehn normalen dreiachsigen Abteil-
wagen, von denen der erste und der letzte
mit elektrischer Ausriistung versehen wa-
ren. Die installierte Leistung belief sich auf
308 kW, was eine mittlere Geschwindig-
keit von 55 km/h zwischen den Stationen
ermdoglichte.

Im Jahr 1902 endeten die Versuche, und
die Einrichtungen an der Strecke wurden
wieder entfernt. Die Betriebsergebnisse
muindeten in den Bau der ersten Berliner
Hoch- und Untergrundbahn, der Keimzelle
des heute umfangreichen Berliner U-Bahn-
Netzes. Diese Stromschienenbahn errich-
tete wiederum Siemens zwischen der War-
schauer Bricke und dem Zoologischen
Garten. Sie ging 1902 in Betrieb.

Bereits im folgenden Jahr, am 8. Juli 1903,
eroffnete die spater in die AEG integrierte
UEG zwischen Berlin Potsdamer Vor-
ortbahnhof und GroB-Lichterfelde Ost
(9,32 km) den elektrischen Gleichstrom-
betrieb mit 550/600 V, ebenfalls mit Strom-
schiene. Es war die erste Eisenbahn-
strecke des offentlichen Verkehrs, die in
Deutschland von Dampfbetrieb auf elektri-
schen Betrieb umgestellt wurde. Auf der
Linie verkehrten spater aus Abteilwagen
abgeleitete vierachsige Triebwagen (Achs-
folge Bo’2' mit 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 im Einsatz blieben.
Die Zugeinheiten bestanden aus zwei
Triebwagen an Zugspitze und -schluB so-
wie zwei Beiwagen.

Ende des 19. Jahrhunderts hatten sich
elektrische Bahnen als Beférderungsmittel
bereits in den verschiedensten Ausfuhrun-
gen von der StraBenbahn bis zu Gruben-
bahnen zunehmend durchgesetzt. Nun
strebten die Ingenieure nach noch hohe-
ren Leistungen und Geschwindigkeiten. Zur
Bewaltigung der technischen Probleme
grindeten die Elektrofirmen Siemens und

PreuBen-Report 10 - 10



Bild 16 (linke Seite
oben): (1A) (A1)-
Drehstromlok (1901,
Siemens & Halske)
fir die Versuchs-
strecke Marienfelde
— Zossen.

Bild 18: 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 210,2 km/h
Weltrekord fuhr.

Bild 20 (unten):
Wegweisend fur die
Fernbahn-Elektrifizie-
rung mit Einphasen-
Wechselstrom waren
die Versuchsfahrten
Niederschdneweide
— Spindlersfeld
(1903). Abb.: AEG,
Slg. Knipping

AEG, weitere flinf Firmen sowie verschie-
dene Banken am 10. Oktober 1899 die
“Studiengesellschaft fur elektrische
Schnellbahnen” (St.E.S.). Beteiligt waren
auch die KPEV, das Reichs-Eisenbahn-
amt und das PreuBische Ministerium der
offentlichen Arbeiten.

Als Versuchsbahn stellte das preulBische
Kriegsministerium den 23 km langen Ab-
schnitt der PreuBischen Militarbahn zwi-
schen Marienfelde und Zossen zur Verfi-
gung. Er wurde fur Drehstrombetrieb
10 000 V mit dreipoliger Fahrleitung aus-
gerustet. Die St.E.S. beschaffte zwei sechs-
achsige (A1A) (A1A)-Triebwagen und eine
vierachsige (1A) (A1)-Lokomotive. Die
Fahrzeugteile fertigte die Waggonfabrik
Van der Zypen & Charlier in KéIn, Siemens
lieferte die elektrische Ausriistung fir 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 verstarkte man den
Oberbau der Strecke, der sich als zu
schwach erwiesen hatte. AuBerdem ver-
langerte man den Radstand der Trieb-
wagen-Drehgestelle und flihrte einige an-
dere technische Verbesserungen an den
Fahrzeugen durch. Die neue Versuchsrei-
he begann am 15. September 1903. Die
Geschwindigkeit wurde taglich 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
Ubernommen hatte, mit 210,2 km/h einen
sensationellen Weltrekord auf. Damit war
der Nachweis erbracht, daB sich elektri-
sche Bahnen auch flir hohe Geschwindig-
keiten eignen. Die von Siemens auf eigene
Kosten beschaffte Lokomotive erreichte im
Rahmen der von 17. bis 26. Juni 1902
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angesetzten Versuchsfahrten immerhin
105 km/h. Der Test wies nach, daB die
Bestiickung elektrischer Triebfahrzeuge
mit Hochspannungsmotoren von Uber
10 000 V maoglich war. Eine Halfte dieser
Lokomotive steht heute im Museum fir
Verkehr und Technik in Berlin.

Die Drehstrom-Schnellfahrversuche hatten
aber auch deutlich gemacht, daf3 die Ver-
wendung dreiphasigen Drehstroms bei
Fernbahnen unwirtschafilich ist. Dies lag
zum einen in den unverhéaltnismaiig ho-
hen Anlage- und Unterhaltungskosten und
der schlechten Regelbarkeit der Dreh-

ey

strommotoren begrindet, zum anderen
waren drei Ubereinanderliegende Fahr-
leitungen fur den alltaglichen Bahnbetrieb
im Bereich von Weichen und Kreuzungen
nicht zweckmafig.

Diese Erkenntnisse bewirkten, daf3 die Ver-
suche mit Einphasen-Wechselstrom vor-
angetrieben wurden. Er zeichnet sich durch
die Moglichkeit der Verwendung einer ein-
fachen Oberleitung, der Stromversorgung
tber gréBere Entfernungen und der Regel-
barkeit der Fahrmotoren in weiten Berei-
chen aus. Auf Veranlassung von Geheim-
rat Gustav Wittfeld vom PreuBischen Mini-




= -

Bild 21: Bevor die Drehstrom-Versuchslok in die LAG 4 und die Siemens-Glterbahnlok 3 zerlegt wurde, diente sie als Erprobungstrdger fir die

vermutlich erste Einphasen-Hochspannungsausristung. (Werksgeldnde in der Berliner Siemensstadt.) Abb: Siemens Forum Mchn., Slg. Richter

sterium der offentlichen Arbeiten flinrte die
KPEV in Zusammenarbeit mit AEG vom
14. August 1903 bis Oktober 1905 auf der
4,1 km langen Vorortbahn Spindlersfeld —
Niederschoneweide-Johannisthal (heute
Berlin-Schéneweide) den weltweit ersten
Versuchsbetrieb mit Einphasen-Wechsel-
strom 25 Hz/6,3 kV durch. Ab Juli 1904
diente der elektrische Betrieb dem offentli-
chen Verkehr. Dabei ging es um die Abwa-
gung zwischen technisch Méglichem und
wirtschaftlich Vertretbarem beim elektri-
schen Fernbahnbetrieb, d.h. konkret, die
Vorteile der hohen Fahrleitungsspannung
mit der einfachen Stromzufihrung zu ver-
binden.

Erprobungstrdger waren zwei sechsachsi-
ge (A1A)3'-Triebwagen mit “Winter-
Eichberg”-Motoren zu je 73,5 kW und Tatz-
lagerantrieb (E.T.2051/2052), die ur-
spriinglich als Drehstromtriebwagen flir 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 liber die Ausgestal-
tung der Fahrleitungsanlagen fiir héhere
Spannungen und Geschwindigkeiten so-
wie den Nachweis, daB3 Einphasen-Wech-

selstrom fir den Fernbahnbetrieb die bis
zu dieser Zeit geeignetste Variante dar-
stellte. Die bis dahin entwickelten Gleich-
strommotoren reichien flir hohe Spannun-
gen nicht mehr aus.

Die positiven Ergebnisse des Versuchs-
betriebs veranlaBten 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 fir Oberbauversuche bei Oranienburg
im Norden Berlins elektrifiziert, um die er-
sten Lokomotiven dieses Stromsystems im
Dauerbetrieb erproben zu kénnen (WGL
10201/10202 Berlin, spater EV 1/2 Altona,
und WGL 10203 Berlin; Naheres zu den
Maschinen bei den Baureihenbeschrei-
bungen). Die Strecke verflgte Uber Ab-
schnitte mit unterschiedlichen Oberbau-
formen, die in klrzester Zeit bis zur Un-
brauchbarkeit abgefahren werden soll-
ten. Den Anfang machten die beiden Trieb-
wagen der Versuchsstrecke Spindlersfeld
— Niederschoneweide. Bis zur Betriebsein-
stellung am 30. April 1913 drehten hier
neue elektrische Triebfahrzeuge verschie-
dener Bahnverwaltungen ihre Runden. Au-
Berdem ging im Rahmen eines GroB3-

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.
SchlieBlich schlug Wittfeld in einer Denk-
schrift vor, je ein elektrisches Fernbahn-
netz im mitteldeutschen Braunkohlegebiet
und in Schlesien zu errichten.

Neben den verschiedenen Versuchen in
Berlin und Hamburg entschlo3 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 Euskirchen — Trier (182 km) flr Ein-
phasen-Wechselstrombetrieb einzurichten.
Die preuBische Heeresleitung erhob je-
doch aus strategischen Erwagungen Ein-
spruch, so daB die Vorhaben im Januar
1908 aufgegeben werden muBten. (Die
Strecke Hamburg-Altona — Kiel wurde erst
1995 elektrifiziert!) Statt dessen geneh-
migte sie den Probebetrieb auf den strate-
gisch unbedeutenden Strecken Cochem —
Bullay (nicht realisiert), Dessau — Bitterfeld
(Betriebsaufnahme 1911) und Lauban —
Koénigszelt (Betriebsaufnahme in Abschnit-
ten ab 1914).

Es hatte sich herausgestellt, daf3 die guten
Betriebsergebnisse der Versuche mit Ein-
phasen-Wechselstrom die Basis der Fern-
bahn-Elektrifizierung in Deutschland bil-
den sollten. Im Ergebnis der vielfaltigen
Versuche im Reichsgebiet einigten sich im
Jahr 1912 die Staatseisenbahnen von
PreuBen/Hessen, Baden und Bayern im
Rahmen eines “Ubereinkommens betref-
fend die Ausfiihrung der elekirischen Zug-
forderung” auf ein gemeinsames Wech-
selstromsystem von 1635 Hz/15 kV bei al-
len weiteren Elektrifizierungen ihrer Fern-
bahnen.

Bild 22: WGL 10201/10202, die spatere

EV 1/2, mit einem Gliterzug auf dem Oberbau-
Versuchsring bei Oranienburg im Jahr 1808.
Abb.: AEG, Sammlung Dr. Scheingraber
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Farbgebung

Der Anstrich der preuBischen Elloks und E-
Triebgestelle erfolgte nach den gleichen Vor-
schriften wie fiir Dampfloks: Lokkasten wag-
gongrin (RAL 6008), Rahmen rotbraun (RAL
8012), Radkorper und Dachleitung rot, Puffer-
bohle, Aufstiege, Sandkésten und Luftbehalter
schwarz, |solatoren wei3 oder grin lasiert,
Stahldachteile und Stromabnehmer grau,
Dachhaut Stahlblech verbleit.

Elloks mit hélzernem Kasten (ES 3, EG 504)
bzw. holzernem Mittelteil (EG 538 und 539)
hatten einen Teakholzkasten, farblos lackiert.
Inwieweit die Nachkriegslieferungen (EG 540
bis 549) noch aus Teakholz oder schon aus
heimischen Harthdlzern (Buche 0.4.) herge-
stellt waren, ist nicht bekannt. Die “Packwa-
gen-Elloks” EG 551/552 bis EG 569/570 und
EG 571 bis 579 mit einem Lokkasten komplett
aus Stahlblech sollen im Packabteilbereich
einen rotbraunen Anstrich analog den preu-
Bischen Packwagen erhalten haben.

Bild 23: Farbgebung der EG 540 Breslau. Abb.: Sammiung Klauss

Die Farben der Berliner Gleich- und Wechsel-
stromtriebwagen entsprachen vor 1911 den je-
weiligen Wagenklassen. Die Wagen der Triebge-
stellziige mit EB 1 bis 3 sowie die Wechselstrom-
triebwagen 507 bis 510 Breslau (inkl. Bei- und
Steuerwagen) erhielten den ab 1911 glltigen
waggongrinen Anstrich (RAL 6008) sowie fiir
die 2. Klasse einen breiten gelben Streifen zwi-
schen Tulroberkante und Dachunterkante als
Kennzeichnung. Eine Ausnahme bildeten die

dreiteiligen Triebziige 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, tber Bleioxydgrau
bis Schwarz durch RuBpartikel. Gereinigt wur-
den nur die Isolatoren gegen Uberschlége,
Helmut Klauss

[y

Zur Fortfihrung der Versuche auf der mit
25 Hz/6 kV elektrifizierten Oranienburger
Oberbau-Versuchsbahn lieferten die Union-
GieBerei aus Konigsberg (mechanischer Teil)
und die AEG (elektrischer Teil) im Jahre 1910
eine sehr spartanisch gehaltene dreiachsige
A1A-Elektrolokomotive fiir das Koénigliche Ei-
senbahn-Zentralamt als den Betreiber der

|

—

EV 5' Berlin

Tatzlager, der mittlere war ein Laufradsatz. Zur
Steuerung der Betriebsspannung der beiden
Repulsionsmotoren nach Winter-Eichberg dien-
te abweichend von bisherigen Ausfiihrungen
ein Drehtransformator. Auf dem Dach des Fiih-
rerhauses befand sich ein Scherenstromabneh-
mer mit zwei Schleifleisten.

Recherchen von Kastner zufolge war es 1911

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

gezeichnet. Vermutlich war die Lok im Ersten
Weltkrieg sowie bis zu ihrer Ausmusterung am
22. Januar 1923 — an diesem Tag wurden auch
andere nach Kriegsende nicht mehr reaktivierte
preuBBische Elloks ausgemustert — abgestellt.

' Technische Daten

Rundbahn. Gleichzeitig diente sie als Ver- mit hoher Wahrscheinlichkeit die WGL 10203, Baureihenbezeichnung bis 1911 10203
suchsobjekt flr den Tatzlagerantrieb und die  die sich im Frihjahr fir etwa zwei Monate bei ab1912 EV 5
Spannungsregelung der Winter-Eichberg-Mo-  der ab 1. Mai 1911 elektrisch betriebenen Ha- Achstormal T AA
toren. Sie trug die Bezeichnung WGL 10203  fenbahn Altona befand und dort zur Erprobung e addurchinessar 1500
Berlin. der Tunnelfahrleitung verwendet wurde. Die fr Lange tber Puffer fith 10000
Der stahlblechverkleidete Fiihrerstand befand  die Hafenbahn vorgesehene WGL 10201/10202 Disnstmasse t 450
sich am Lokende. Ein geschlossener Lok- war zu diesem Zeitpunkt noch nicht in Hamburg Stromsystem Lz 25'
kasten war nicht vorhanden. Vielmehr ragten  eingetroffen. AnschlieBend kehrte WGL 10203 KV 63
die auf dem Fahrzeugrahmen installierten Ag-  zur Oranienburger Rundbahn zuriick und (iber- N des Antiabs Tatziager
gregate ins Freie. Dazu zahlte u.a. ein an der nahm dort von der WGL 10201/10202 Berlin Dauerleistung KW 295
Lokspitze angeordneter fremdbellfteter den ferngesteuerten Dauerbetrieb bis zur Be- Stundenleistung KW 440
Trockentransformator. Der Hauptrahmen war  triebseinstellung im Jahr 1913. Uber die an- Anfahrzugkraft KN 63
ein AuBenrahmen aus Stahlblech. Der Antrieb  schlieBende Verwendung ist nichts bekannt. Héchstgeschwindigkeit km/h 60
der ersten und dritten Achse erfolgte Uber Die Maschine wurde 1912 in EV 5 Berlin um-

Lieferliste: EV 5'

Betriebs-  Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-

nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung

EV S5 Union 1851 AEG 101 1910 Oranienburg - Oranienburg 22.01.23 P.SLEV.
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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-
laBten die KPEV, ihre bisher abwartende
Haltung gegeniiber diesem neuen Trak-
tionsmittel abzulegen und sich auf Initiati-
ve Gustav Wittfelds verstarki mit dem
Wechselstromsystem zu befassen. Pilot-
projekt fiir ein elektrifiziertes Nahverkehrs-
system sollte die Hamburger Stadt- und
Vorortbahn werden. AnlaB 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 fur den Stadt- und Vorortverkehr
geschaffen.

Fir die 26,6 km lange Strecke war 1902
zunéchstdie 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 Niederschéneweide — Spind-
lersfeld entschloB man sich, die Hambur-

ger Strecke mit Wechselstrom und Ober-
leitungsbetrieb auszuristen. Ein erster
Probezug (Nr. 2100/2101) war 1905 fertig-
gestellt. Er wurde umgehend auf der Spind-
lersfelder Strecke griindlichen Versuchen
unterzogen. Die erste Fahrt mit elektrischen
Triebwagen in Hamburg fand am 18. April
1907 statt, der offentliche Verkehr konnte
am 1. Oktober 1907 und der vollelekirische
Betrieb am 29. Januar 1908 aufgenommen
werden. Im Jahr 1924 wurde der elektri-
sche Betrieb bis nach Poppenbiittel aus-
geweitet.

Der Strom wurde den Wagen mit 6000 V
und 25 Hz durch eine Kettenfahrleitung
nach Spindlersfelder Vorbild zugefiihrt. Die
Stromerzeugung erfolgte in einem bahnei-
genen Kraftwerk in Altona. Die Ziige 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 zun&chst im Jahr 1905 be-
stellten 60 Einheiten folgten weitere Be-
stellungen, so daB bis 1913 insgesamt 140
Einheiten in Dienst gestellt worden sind.
Trotz anfanglicher Betriebsstérungen konn-

te die Hamburger Stadt- und Vorortbahn
als Wechselstrombetrieb ihre Leistungsfa-
higkeit als Massentransportmittel schnell
unter Beweis stellen. Sie lieferte wertvolle
Erkenntnisse fur die geplanten Fernbahn-
Elektrifizierungen, denn als nachster 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, daB 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-ReihenschluBmotoren,
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 Insellésung
im deutschen Staatsbahnnetz; er lief noch
bis 22. Mai 1955 parallel neben dem
Gleichstrombetrieb weiter.
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Bild 25 (linke Seite oben): Die im Jahr 1907 gebaute Einheit 2194/ Richtung Sternschanze fahrend. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Knipping
2195 (spater E.T. 665/666 Altona). Abb.: AEG, Sammlung Hoyer Bilder 27 und 28 (oben und unten): Die Fahrleitungsanlagen in Ohls-
Bild 26 (darunter): Drei zusammengekuppelte Einheiten, bereits mit dorf 1906. Vor dem Lokschuppen zwei Triebwageneinheiten. Vorherr-
Scharfenberg-Kupplung, in den DreiBigern bei Hamburg-Dammtor in schend war noch der Dampfbetrieb. Abb.: Siemens Forum Miinchen
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Fur den Versuchsbetrieb auf der Hambur-
ger Stadt- und Vorortbahn zwischen Blan-
kenese und Ohlsdorf bestellte die KPEV im
Jahr 1905 zunachst 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. Hersteller des
mechanischen Teils, der sich eng an die
damals gebrauchlichen Abteilwagen mit
Oberlichtaufsatz anlehnte, waren die Bres-
lauer AG fir Eisenbahn-Waggonbau und
Van der Zypen & Charlier in KéIn. Was die
Fahrmotoren betraf, waren in der Friihzeit

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-ReihenschluB-
motor, der sich mit reduzierter Frequenz
von 15 bis 16 Hz betreiben lieB und bei den
Oberammergauer Triebwagen der LAG ein-
gebaut war.

Die Hamburger Stadtbahn bot die Gele-
genheit, im taglichen Betriebseinsatz end-
glltige Aufschllisse Uber die bessere Vari-
ante zu erlangen, so daB beide Motorvari-
anten bestellt wurden. Den Auftrag fiir den
elektrischen Teil lUber 54 Triebwagenein-
heiten mit je drei Winter-Eichberg-Motoren
erhielt die AEG. Damit ergaben sich fir
diese Fahrzeuge die Achsfolge Bo'1+1(1A),
d.h. im vorderen Wagen ein Drehgestell
mit zwei angetriebenen Achsen und im
hinteren Wagen eine angetriebene Achse,

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

Bild 30: Die ausgeachste Einheit 2367/2366,
spdter E.T. 662/661 Altona, in Ohlsdorf.
Abb. 29 und 30: Slg. Dr. Scheingraber

Lieferliste: E.T. 551/552 bis 669/670 Altona
Betriebsnummer Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung

551/552 — 583/584 Breslau AEG 1905 - 1906 Ohlsdorf 1501a/b—-1517a/b Ohlsdorf 1938 — 1952 DRB/DB
585/586 - 591/592 VdZ AEG 1907 Ohlsdorf 1518a/b—-1521a/b Ohlsdorf 1938 — 1952 DRB/DB
593/594 - 619/620 Breslau AEG 1907 Ohlsdorf 1522a/b — 1535a/b Ohlsdorf 1938 — 1952 DRB/DB
621/622 — 651/652 VdZ AEG 1906 — 1907 Ohlsdorf 1536a/b — 1551a/b Ohlsdorf 1938 — 1952 DREB/DB

| 653/654 — 663/664 VdZ SSW 1907 Ohlsdorf 1552a/b —1557a/b Ohilsdorf 1938 — 1951 DRB/DB
665/666 — 669/670 Breslau AEG 1907 Ohlsdorf 1558a/b — 1560a/b Ohlsdorf 1938 — 1946 DRB
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und eine Stundenleistung von 254 kW bei
27 km/h. Sechs Einheiten bestlickte SSW
mit je zwei, daflr leistungsstarkeren Ein-
phasen-ReihenschluBmotoren. Sie hatten
die Achsfolge Bo'1+1 2’, d.h. nur ein ange-
triebenes Drehgestell im vorderen Wagen,
und besaBen eine Stundenleistung von
220 kW. Der hintere Wagen der Doppel-
einheit war damit ein Steuerwagen.

Die Triebziige trugen bis zum Jahr 1910
die Betriebsnummern 2100/2101 bis 2198/
2199 und 2350/2351 bis 2356/2357 (Wa-
gen mit Winter-Eichberg-Motoren) sowie
2358/2359 bis 2368/2369 (Wagen mit
ReihenschluBmotoren). Ab 1910 anderte
sich die Bezeichnung entsprechend in 551/
552 bis 651/652 Altona und 665/666 bis
669/670 Altona bzw. 653/654 bis 663/664
Altona.

Der Wagenkasten war eine Holzkonstruk-
tion, das Untergestell war aus Profiltragern
genietet. Der Antrieb erfolgte Uber Tatz-
lager. Zur elektrischen Ausrustung, die bis
auf die Hochspannungskammer mit dem
Olschalter auBerhalb des Wagenkastens
installiert war, zéhlten neben den vierpoli-
gen Winter-Eichberg-Motoren u.a. zwei auf
dem Dach angebrachte Scherenstromab-
nehmer, eine elektromagnetische Schiit-
zensteuerung mit vier Fahrstufen, der

Oltransformator und eine Hochspannungs-
sicherung.

Den planméaBigen Betrieb zwischen Blan-
kenese und Ohlsdorf nahmen die Trieb-
zuge am 1. Oktober 1907 auf, ab 29. Janu-
ar 1908 verkehrten alle Stadtbahnziige als
Triebwagen. In den Jahren 1923 bis 1925
erfolgte ein Umbau aller Fahrzeuge, die
insbesondere eine Ertlichtigung des elek-
trischen Teils umfaBte. AnlaBlich des Ein-
baus neuer Fahrmotoren und Getriebe
wurden dreimotorige Zlige zu zweimotori-

Bild 31 (oben):
Erster Hamburger
Wechselstrom-
Triebwagenzug
war die Einheit

Technische Daten

Baureihenbezeichnung

gen umgebaut. Die Olschalter wurden
durch eine Hochspannungssicherung er-
setzt und die Steuerung gedndert. Die
Wagenaufbauten aus Holz unterzog man
ebenfalls einer Aufarbeitung. AuBerdem
tauschte man 1928/29 die Schraubenkupp-
lung mit Hiilsenpuffern gegen eine Mittel-
pufferkupplung Bauart Scharfenberg. Bei
der DRG wurden die aufgearbeiteten Fahr-
zeuge im Jahre 1932 in die Nummern-
gruppe 1501a/b bis 1560a/b eingeordnet.
Ihre Ausmusterung erfolgte 1938 bis 1952.

bis 1910 2100 bis 2199 2350 bis 2369

2100/5101 von ab 1910 551 bls B?t_l 653 bis 664
1905 (spéter E.T. Achsformel Bo'1+1(1A) Bo'{+1 2
551/552 Altona). Treibraddurchmesser mm 1000 1000
Sgg”d"g’;i’;i"f;g’f Lange ber Puffer mm 29550 29550

ten Bagelstrom- Dienstmasse 'l(-j 70,25 7%.2?
abnehmer. Abb: Stromsystem Z 25 5
Sammlung Hoyer - kv 6 6
Art des Antriebs Tatzlager Tatzlager
. : - Stundenleistung kw 2542) 221
zggfniﬁg&;?‘?gg) Geschw. bei Stundenleistung km/h 27
der ET. 55:;/552 SiIZFﬂéYZE o ) 128 128
bis E.T. 669/670 Héchstgeschwindigkeit km/h 50 50

Altona.
Abb.: EZA Berlin,
Sammlung Hoyer

') 585 bis 652: 70,22 t

2 625 bis 530: 151; 531 bis 532: 242
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E.T. 671/672 bis
719/720 Altona

Das mit der Einflihrung des elektrischen
Zugbetriebs auf der Hamburger Stadt- und
Vorortbahn einhergehende verbesserte
Zugangebot fihrte 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 Betriebsstérungen nach sich
zogen. Hieraus resultierte ein héherer
Fahrzeugbedarf.

Noch im Jahr 1908 bestellte die Koniglich
PreuBische Eisenbahnverwaltung 25 wei-

tere Triebwagen, in deren Konstruktion die
bereits gemachten Betriebserfahrungen
einflieBen sollten.

Die Breslauer Waggonfabrik (mechani-
scher Teil) und AEG (elektrischer Teil) lie-
ferten 1909 zunachst einen Probezug mit
der Betriebsnummer 2200/2201, bei dem
durch verschiedene Vereinfachungen im
Fahrzeugteil und in der elektrischen Aus-
ristung eine Gewichtseinsparung erzielt
werden konnte. AuBerlich unterschied sich
dieser Probezug von seinen Vorgangern
vor allem durch ein bei preuBischen Perso-

nenwagen erstmals ausgeflihrtes Tonnen-
dach anstelle des Oberlichtaufbaus. Akzep-
tanzprobleme bei der Hamburger Bevélke-
rung sollen dann allerdings der Grund ge-
wesen sein, daB 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 auBerliches 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
Zuge erhielten nur noch zwei, dafir ver-
starkte Winter-Eichberg-Fahrmotoren im
ersten Wagen (zusammen 264 kW). Der
zweite, kurzgekuppelte Wagen lief als
Steuerwagen, die Achsfolge lautete damit
Bo'1+1 2.

Am Bau der mit den Betriebsnummern
2200/2201 bis 2248/2249 versehenen
zweiten Serie waren beim mechanischen
Teil Van der Zypen & Charlier in Kéln (12
Zlge), die Breslauer AG fiir Waggonbau
(13) und die AEG fir den elektrischen Teil
aller Ziige beteiligt. Ab 1910 trugen sie die
Bezeichnung 671/672 Altona bis 719/720
Altona. In den zwanziger Jahren wurden
15 Triebzlge — analog der Bauserie 1905
— einer umfassenden Modernisierung un-
terzogen. Nicht umgebaute Fahrzeuge wur-
den 1927 ausgemustert und nach dem
Ausbau der elektrischen Ausrlistung als
Reisezugwagen weiter verwendet (dazu
zahlte auch der Probezug). Die DRG ord-

Yachnizche Daien nete die verbliebenen Einheiten 1932 in
X . : die Nummerngruppe 1561a/b bis 1575a/b
Baureihenbezeichnung bis 1910 2200/2201 2202 bis 2249 ein. Sie blieben zum Teil bis 1943 im Ein-
ab 1910 671/672 673 bis 720 satz.
Achsformel Bo'1+1 2' Bo'1+1 2’
Treibraddurchmesser mm 1000 1000
Lange (ber Puffer mm 29550 29650 Bild 33 (oben): Die Einheit 2246/2247, spéter
Dienstmasse . 5557 62,58 717/718 Altona, im Anlieferungszustand.
Stromsystem Hz 25 o5 Abb.: Sammliung Dr. Rampp
kV 6 6 Bild 34 (unten): MaBskizze 1:160 der E.T.
Art des Antriebs Tatzlager Tatzlager 673/674 bis 719/720. Gegentiber der Regel-
Stundenleistung kW 264 264 ausfiihrung (vgl. Foto) sind die Partien der
Sitzplatze 130 124 erslten finf Fenster falsch gezeichnet.
Hachstgeschwindigkeit km/h 50 50 Abb. 34 und 36: EZA Berlin,
| Sammlung Hoyer
Lieferliste: E.T. 671/672 bis 719/720 Altona
Betriebsnummer Hersteller Hersteller  Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
671/672 Breslau AEG 1909 Ohlsdorf - Ohlsdorf 1927 DRG
B73/674 — 6I5/696 vdZ AEG 1909 Ohlsdorf 1561a/b— 1568alb Ohlsdorf 1927; Umbauten: 1941 — 1943 DRG/DRB
Breslau 1908 Ohlsdorf 1569a/b — 1575a/b Ohlsdorf 1927; Umbauten: 1942 — 1943 DRG/DRB

697/698 — 719/720 AEG
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Die dritte Bauserie flr die Hamburger Stadt-
und Vorortbahnen gab die KPEV im Jahr
1909 in Auftrag. Sie entsprach weitestge-
hend der Bauart 1908. Das erste Los lber
25 Einheiten kam 1910/11 zur Ablieferung,
eine weitere Nachbestellung Uber 30 Ziige
in den Jahren 1912/13. Diese als Bauart
1910 bezeichneten Zlge erhielten die
Betriebsnummern 721/722 Altona bis 829/
830 Altona. Hersteller waren die Breslauer
Waggonfabrik und AEG (32 Zlige) sowie
Van der Zypen & Charlier und SSW (23
Zige mit ReihenschluBmotoren; Nr. 755
bis 770 und 801 bis 830). Ihre Stundenlei-
stung betrug 264 kW (AEG) bzw. 220 kW
(SSW), die Achsfolge war Bo'1+1 2",

In den Jahren 1923/25 wurden 13 Trieb-
ziige im elektrischen und mechanischen
Teil fur weitere Einsatzjahre ertlichtigt. Die
Fahrzeuge waren — wie die anderen Zlige
auch —durch mangelnde Instandhaltung in
den Kriegsjahren und Uberlastung durch
steigende Fahrgastzahlen in den Nach-
kriegsjahren abgewirtschaftet. Urspriing-
lich war man ja nur von einer sechs- bis
achtjahrigen Nutzungszeit ausgegangen!
Nicht umgebaute Fahrzeuge wurden 1927
ausgemustert und nach dem Ausbau der
elektrischen Ausristung als Reisezug-
wagen weiterverwendet. 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 Triebwagenziige fir die
Hamburger Stadt- und Vorortbahn in Dienst
gestellt worden. Der elektrische Betrieb
verlief nach der Uberwindung zahlreicher
“Kinderkrankheiten” recht zufriedenstel-
lend. Im Winter 1908/09 verkehrten taglich
bereits 200 Zuge in beiden Richtungen.
Aufderinneren Stadtbahnstrecke zwischen
Altona Hbf und Hasselbrook fuhren die
Triebwagen im Finfminutentakt, die Au-
Benstrecken Altona Hbf — Blankenese und
Hasselbrook — Ohlsdorf wurden im Zehn-
minutentakt bzw. in verkehrsschwachen
Zeiten im 20-Minuten-Takt bedient.

Im Jahr 1924 verlangerte die DRG die elek-
trifizierte Strecke tUber Ohlsdorf hinaus bis

el
1AW

E.T. 721/722 bis
829/830 Altona

Poppenbittel (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 Doppeleinheiten.
Unterhaltungswerkstatte fur alle Triebzilige
war die Nebenwerkstatte Ohlsdorf.

Insgesamt 57 technisch verbesserte Ein-
heiten beschaffte die DRG schlieBlich in
den Jahren 1924 bis 1933. Sie ersetzten in
den Jahren 1923/25 nicht modernisierte
und damit in der Folgezeit auszumustern-
de Triebzlige der Bauserien 1909 bis 1910.
Die Neubauziige besaBen abweichend von
den Altfahrzeugen u.a. einen Fahrzeug-
aufbau aus Stahlblech, Tonnendach und
ein Jacobs-Gestell zwischen den beiden
Wagen, das bessere Laufeigenschaften
gewahrleistete (zu starke Abnutzung der
Spurkranze an den starren mittleren Lauf-
achsen der Serien 1905/10). Die als
1589ab bis 1645ab bezeichneten Fahr-
zeuge liefen bei der DB teilweise bis 1955.
Die 1951 geplante Umzeichnung aller noch
vorhandenen Wechselstrom-Triebwagenin
die Baureihe ET 99 mit den Ordnungs-

Lieferliste: E.T. 721/722 bis 829/830 Altona

Betriebsnummer

801/802 — B29/830

DRG-

Hersteller Hersteller  Indienst- Erstes Letztes

mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw
721/722 - 753/754 Breslau AEG 1910 Ohlsdorf 1576a/b— 1580a/b Ohlsdorf
755/756 — 769/770 Vdz 55W 1910 Ohlsdorf 1581a/b— 1588a/b Ohlsdorf
771772 —799/800 Breslau AEG 1912 Ohlsdorf - Ohlsdorf
VdzZ SSW 1913 Ohlsdorf

Ohlsdorf -

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

Technische Daten

Baureihenbezeichnung 721 bis 830
Achsformel Bo'141 2
Treibraddurchmesser mm 1000
Lange Uber Puffer mm 29650
Dienstmasse t 63,271
Stromsystem Hz 25
kV 6

Art des Antriebs Tatzlager
Stundenleistung kW 2642
Sitzplatze 130
Hochstgeschwindigkeit km/h 50

1755 bis 770: 62,1 t; 771 bis 800: 64,8 t;
801 bis 830: 64,0 1
21 755 bis 770, 801 bis 830: 220 kW

Bild 35 (oben): Triebzug E.T. 807/808 Altona
der Bauserie von 1913.

Abb.: Siemens Forum Miinchen

Bild 36 (unten): MalBskizze 1:160 der E.T.
721/722 bis 829/630. Gegentiber der Regel-
ausflihrung sind die Partien der ersten finf
Fenster falsch gezeichnet.

Aus- Letzte Bahn-
musterung verwaltung
1927; Umbauten: 1941 — 1943 DRG/DRB
1941 — 1943 DRB
1927 DRG
1927

DRG
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Bild 37: E 73 06, die friihere EV 6 Altona, mit einem flir den Hafenbahnbefrieb typischen

Kuhlwagenzug. Abb.: RBD Altona, Sammlung Hoyer

Die Hafenbahn Altona

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
abschnittsweise bis zu 27,8%.0 betrug und
sich zudem noch in einer engen Kurve
befand. Zwischen dem West-Kai und dem
Ost-Kai in Altona waren zahlreiche An-
schliisse u.a. zu Lagerhallen zu bedienen.
Die auf der Rampe eingesetzten Dampflo-
komotiven fuhren sténdig an ihrer Lei-
stungsgrenze, und fiir das Lokpersonal war
die Rauchbeldstigung im Tunnel im Lauf
der Jahre nahezu unertraglich geworden.

Bild 38: EV 1/2 Altona um 1912 nach ihrem Umbau, nun mit vier
Stromabnehmern ausgertistet. Abb.: Sammlung Asmus

Die KPEV entschloB sich, nicht zuletzt
wegen des steigenden Umschlagaufkom-
mens im Hafen Altona, im Jahr 1909 zur
Elektrifizierung der Verbindungsbahn (nicht
aber der AnschluBgleise). 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 beflirchteten erhdhten Uber-
schlaggefahr im feuchten Tunnel be-
schrankte man die Fahrdrahtspannung al-
lerdings auf 3000 V.

Am 1. Mai 1911 konnte der elektrische Zug-
betrieb aufgenommen werden. Erste Test-
fahrten, u.a. zur Prifung der Fahrleitung,
sowie umfangreiche elekirotechnische
Messungen wurden mit einer kleinen elek-
trischen Lokomotive durchgeflihrt, bei der
es sich mit hoher Wahrscheinlichkeit um
die A1A-Lok WGL 10203 handelte (spate-
re EV 5'). Die Maschine soll etwa zwei
Monate bei der Hafenbahn Altona gewe-
sen sein. Fir den Betriebseinsatz stand
die fir das neue Einsatzgebiet adaptierte
Doppellok EV 1/2 zur Verfligung, die zuvor
auf der Oranienburger Versuchsbahn lief.
Im Jahr 1913 folgte eine weitere Maschine
(EV 3/4), die jedoch 1916 aufgrund techni-
scher Unzulanglichkeiten bereits wieder
ausschied. Als Ersatz beschaffte die Ha-
fenbahn im Jahr 1923 eine Bo'Bo'-Loko-
motive mit der Bezeichnung EV 5" (Zweit-
besetzung; spatere E 73 05). Im Jahr 1926
folgte mit der EV 6 (spatere E 73 06) die
letzte Ellok fir die Hafenbahn Altona.

Der Betrieb mit 3000 V bewéhrte sich nach
der Beseitigung der “Kinderkrankheiten”.
Im Jahr 1932 wurde die Bahn auf 6000 V
analog der S-Bahn umgestellt, nachdem
am Zwischentransformator ein Schaden
aufgetreten war und sich die Skepsis ge-
geniber der Oberleitungsisolierung im Tun-
nel bei Einspeisung der vollen Spannung
als unbegriindet 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. Mai 1955, so daf3 spate-
stens ab diesem Zeitpunkt kein elektrischer
Hafenbahnbetrieb mehr moglich gewesen
ware.

EV 1/2 Altona

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 A1+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
Berlin” Uberliefert. Betreiber der Versuchs-
bahn war das Kénigliche Eisenbahn-Zen-
tralamt (KEZ). Die neue Lok léste in Ora-
nienburg die beiden Triebwagen ab, die
einst auf der Versuchsstrecke Niederscho-
neweide — Spindlersfeld verkehrten. Den
mechanischen Teil dieser ersten deutschen
Wechselstromlok fiir den Hauptbahnbe-
trieb fertigte die Maschinenbau-AG Vulcan,
Stettin, den elektrischen Teil AEG, Berlin.
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Bild 39: Die als
E 73 03 bezeichne-
te frihere EV 1/2,
um 1927 aufge-
nommen. Sie
besitzt seit 1921
nur noch zwei
Stromabnehmer
und kein vorgezo-
genes Dach mehr.
Bemerkenswert
ist die Lokomotiv-
nummer an den
Drehgestellen,
eine nur bei den
Elloks der RBD
Altona gewdéhlte
Beschriftungs-
variante.

Abb.: AEG,

Slig. Dr. Rampp

Die Lok bestand aus zwei kurzgekuppelten,
weitgehend baugleichen Halften mit End-
flihrerstdnden und wies einen fiir damalige
Zeiten uniblichen Kastenaufbau nahezu
ganz aus Stahl auf. Der Hauptrahmen war
ein AuBenrahmen mit durchbrochenen
Rahmenwangen. Die erste, dritte und vier-
te Achse besaBen je einen Winter-Eich-
berg-Motor mit Tatzlagerantrieb, der sich
bisher in Triebwagen gut bewahrt hatte.
Platz fur einen vierten Fahrmotor war in
der zweiten Achse vorhanden. Der Haupt-
transformator war als Trockentransformator
in Kernbauweise ausgefiihrt, der Olschalter
befand sich in einer Hochspannungskam-
mer. Auf dem Dach der vorderen Lokhélfte
waren zwei Scherenstromabnehmer nied-
riger Bauart montiert. Erstmals war zur Re-
gulierung der Fahrmotorspannung eine
elektromagnetische Schiitzensteuerung
(mit acht, ab 1912 nur noch vier Dauerfahr-
stufen) eingebaut. Mit einer Anfahrleistung
von 771 kW war sie zu ihrer Zeit die stark-
ste Einphasen-Wechselstromlokomotive
der Welt.

Ab 25. Mai 1908 drehte die Maschine auf
dem Gleisoval bei Oranienburg ihre Run-

Technische Daten

den. Die Soll-Betriebszeit betrug 20 Stun-
den pro Tag, gezogen wurden 250-t-Ziige
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 Giiterverkehr zu ibernehmen. Vorher
muBte die Lokomotive in der Nebenwerk-
statte Ohlsdorf technisch angepaBt wer-
den. Dabei baute man den vierten, bereits
1908 als Reserve mitgelieferten Fahrmotor
ein; ferner erhielt die Lokomotive zwei neue
Trockentransformatoren und wegen der
héheren Fahrdrahtlage zwei neue Strom-
abnehmer mit jeweils zwei Schleifstiicken.
Nachdem die ersten Betriebsergebnisse
nicht befriedigten (wegen der unterschied-
lichen Masseverteilung in den Lokhalften
hohe Schleuderneigung, schlechte Strom-
abnahme im Tunnel), muBte sie erneut
umgebaut werden. Die hintere Lokhalfte
erhielt ebenfalls zwei Stromabnehmer, und
die Dacher wurden iber den Flihrerstan-
den als Berhrungsschutz vorgezogen. Um
der Schleuderneigung zu begegnen, muB-

ten die Leistung der Lok

durch Entfall der oberen

vier Fahrstufen um 35% reduziert und eine
manuelle Sandstreueinrichtung mittels Ab-
lauftrichter installiert werden. Auf den
Schiebefahrten in Richtung Altona Hbf
muBte der Zugbegleiter fleiBig Sand in die
Trichter schaufeln, sonst war die Steigung
nicht zu bewaltigen!

Die im Jahr 1912 in EV 1/2 Altona umge-
zeichnete Lok war zwar nun fur die gestell-
ten Anforderungen etwas schwach, konnte
aber 180-t-Zlige schieben und bewdltigte
ihre Aufgaben damit zufriedenstellend. Im
Jahr 1921 entfernte man noch die beiden
auBeren Stromabnehmer und installierte
auf den anderen beiden Kohle-Schleif-
stlicke. Nach der Indienststellung der EV 6
im August 1926 diente die von der DRG
inzwischen als E 73 03 bezeichnete EV 1/2
nur noch als Reservelokomotive. Die Um-
stellung der Fahrdrahtspannung der Hafen-
bahn auf 6 kV im Jahr 1932 war der AnlaB
zur Ausmusterung der betriebsféhigen Lo-
komotive am 1. Juli 1932. |hrer entwick-
lungsgeschichtlichen Bedeutung entspre-
chend kam sie anschlieBend ins Verkehrs-
museum Nirnberg. Nach schweren Brand-
schaden im Jahr 1944 durch Kriegseinwir-
kung war das Exponat nicht mehr aufarbei-
tungswiirdig und wurde 1955 verschrottet.

Bild 40: MaBriBzeichnung der EV 1/2 (1912). Abb.: Sammiung B&zold

Baureihenbezeichnung bis 1911(10201/10202)
ab 1912 EV 1/2 nach Umbau — -_ —
Achsformel Al1+Bo Bo+Bo
Treibraddurchmesser mm 1400 1370
Lénge lber Puffer mm 14140 14140
Dienstmasse t 59,5 68,3
Stromsystem Hz 25 25 '_1
kV 6.3 6,3 ' od
Art des Antriebs Tatzlager ~ Tatzlager ] q
Dauerleistung kW 550 735 = — ¥
| Geschw. bei Dauerleistung km/h 31,2 Y gl @
Stundenleistung kW 175 1080 h —
Geschw. bei Stundenleistung  km/h 28 30 —
Anfahrzugkraft kN 132 170 2290 o=l o]
Hochstgeschwindigkeit km/h 50 50 —
Lieferliste: EV 1/2
Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
| EV1/2 Vulcan AEG 436 11.02.08/1911 Oranienburg/Ohlsdorf E7303 Ohlsdorf 01.07.32 DRG

21 - PreuBen-Report 10




1911 bestellte die KPEV fiir die Hafenbahn
Altona eine zweite Ellok, nachdem der elek-
trische Betrieb seine Eignung — trotz an-
fanglicher technischer Probleme mit der
EV 1/2 — unter Beweis gestellt hatte. Der
urspriingliche Liefertermin verzogerte sich,
so dafl die von Henschel (mechanischer
Teil) und Bergmann (elektrischer Teil) ge-
baute und als EV 3/4 Altona bezeichnete
Maschine erst im Méarz 1913 geliefert wer-
den konnte. lhre Probefahrten absolvierte
sie auf der Oranienburger Rundbahn.

Trotz der unbefriedigenden Erfahrungen
mit der EV 1/2, die wegen ihrer zweiteiligen
Bauart fir den Bergdienst denkbar unge-
eignet war, bestellte man die zweite Lok
ebenfalls als Doppellok. Sie bestand aus
zwei kurzgekuppelten, baugleichen Half-

ten mit einem recht gefélligen Kastenauf-
bau aus Stahlblech. Die Hauptrahmen wa-
ren als AuBenrahmen ausgeflihrt. Die Lok
besal ferner vier ReihenschluBmotoren in

Tatzlagerbauweise mit Blrstenverstellung,
eine zur damaligen Zeit véllig unerprobte
Bauart, und die Achsfolge Bo'Bo'. Zum
elektrischen Teil zahlten ein Olschalter,
ein Trockentransformator pro Lokhalfte und
eine Schitzensteuerung. Auf den Dachern
der Lokhalften war jeweils ein Scheren-
stromabnehmer mit je zwei Wippen mon-
tiert. Mit einerim Vergleich zur EV 1/2 deut-
lich hoheren Dauerleistung von 425 kW
entsprach die 50 km/h schnelle Maschine
den Belangen des Hafenbahnbetriebs.

Die EV 3/4 z&hlt neben der badischen A'1
und der preuBBischen EG 501 zu den klas-
sischen Fehlkonstruktionen aus der Frih-

zeit des Ellokbaus in Deutschland. Offen-
bar hatte man aus den ersten Betriebser-
fahrungen mit der EV 1/2 genau die fal-
schen Konsequenzen gezogen. Schon der
verklrzte Achsstand war den Laufeigen-
schaften eher ab- als zutraglich. Die Fahr-
motorbeliiftung glaubte man mittels offe-
ner Seitenfenster bewerkstelligen zu kon-
nen. Als dies nicht funktionierte, mufB3te
nachtraglich eine Fremdbeliiftung einge-
baut werden. Von Gunter Késtner sind wei-
tere Bewertungen, die aus Personalbe-
fragungen Uberliefert sind, dokumentiert:
“Die Fiihrerstande waren eng und ungemtit-
lich, hatten weder Heizung noch Scheiben-
wischer ... Die Fahrpulte waren aus uner-
klarlichen Griinden linksseitig angeordnet
... Die elektrische Ausriistung war in jeder
Hinsicht ein einzigartiges Fiasko ... Steue-
rung und Fahrmotoren waren angetan, das
Personal zur Verzweiflung zu bringen ...
Beim Anfahren am Kai bzw. wahrend der
Lastfahrt bergauf war der Spannungsab-
fall derart grof3, daf3 die Motoren selbst bei
voller Aussteuerung nicht genug Strom er-
hielten ... Sie wurden thermisch also stark
Gberlastet und liefen mit erheblichem
Burstenfeuer ... Fir die elektromagneti-
schen Fahrtwender wurden taglich bis zu
acht Ersatzspulen benétigt, die laufend ki-
stenweise geliefert und sogleich auf der
Lok deponiert wurden ... Beim Durchfedern
sowie in Gleisbogen sprangen die Verbin-
dungsketten zur Drehung der Schnecken-
getriebe der Fahrmotor-Burstenringe hau-
fig ab, was unterschiedliches Arbeiten der
Fahrmotoren, starke Uberlastung oder hef-
tiges Schleudern zur Folge hatte ... Man-
che Lastfahrt hat aus diesem Grunde in
der geflirchteten Tunnelkurve ein vorzeiti-
ges Ende gefunden.”

Als im Januar 1916 ein Fahrmotoranker
durchbrannte, zog die KED Altona die Kon-
seguenzen und musterte die Lok noch im
selben Monat aus. Ihre Zerlegung erfolgte
wenig spater in der Nebenwerkstatte Ohls-
dorf. Da kriegsbedingt die Beschaffung ei-
ner neuen Ellok nicht méglich war, muBten
auf der Verbindungsbahn wieder haufig
Dampflokomotiven eingesetzt werden.

= Bild 41 (oben):
Technische Daten Henschel-
Werkfoto der T
Baureihenbezeichnung EV 3/4 EV 3/4 Altona. | |
= Gut zu erkennen ;
Achsformel Bo+Bo fs;dfefgf:ver'reﬁége
Treibraddurchmesser mm 1100 usiunrung asr ] P
Lénge tiber Puffer mm 12090 kurzen Lok. D_] B0 AL
Dienstmasse t 62,7 Bild 42: MaBriB- 2 L S
Stromsystem Hz 25 zeichnung 1:160 .
kv 6,3 der EV 3/4 Altona. IR 1 e

Art des Antriebs Tatzlager Abb. 41, 42 und o ; e
Dauerleistung kW 400 45: Sammlung ‘ S5 /
Geschw. bei Dauerleistung  km/h 35 Bézold | #1100 | o L s - -
Stundenleistung kw 530 | | i — = 2 (EL T,
Geschw. bei Stundenleistung km/h 30 I , 2l
Héchstgeschwindigkeit km/h 50 ' Z2030
Lieferliste: EV 3/4
Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer  mech. elekir. stellung Bw Bezeichnung Bw  musterung verwaltung

Henschel 10957 03.13 Ohlsdorf Ohlsdort .01.16 KPEV

| EV 3/4 BEW 1319
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Als Ersatz fir die technisch nicht befriedi-
gende EV 3/4 bestellte die KPEV 1919 bei
den Maffei-Schwartzkopff-Werken (MSW;
elektrischer Teil) und der Berliner Maschi-
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-
saB zwei Drehgestelle mit zwei jeweils ein-
zeln angetriebenen Radsétzen. Der mittle-
re Teil des Lokkastens, eine stahlblechver-
kleidete Profilstahlkonstruktion, bestand
aus einem Maschinenraum und zwei Fiih-
rerstanden, getragen von einem Briicken-
rahmen aus Profilstahl. Die beiden halbho-
hen Vorbauten waren mit den Drehgestel-
len verbunden. Die Bedienelemente waren
wiederum linksseitig angeordnet.

Zum elektrischen Teil zahlten u.a. ein
fremdbelifteter Oltransformator mit ge-
trennten Wicklungen und vier kompensier-
te ReihenschluBmotoren, womit die fiir den
Hafenbahnbetrieb geeignete Konstruktion
gefunden war. Zwei Motoren je Radsatz
lagen in gemeinsamen StahlguBgehausen.
Der Antrieb erfolgte iiber Tatzlager. Als
Steuerung hatte die E 73 05 eine elektro-
magnetische Schiitzensteuerung mit neun
Dauerfahrstufen. Auf dem Dach befanden
sich u.a. der Olschalter und zwei Scheren-
stromabnehmer mit zwei Schleifleisten.
Die EV 5 war wahrend ihrer gesamten
Betriebszeit im Bw Ohlsdorf (der friheren
Nebenwerkstatte) beheimatet. Der Um-

von angelandetem Seefisch bestimmt, so
daB fir den Einsatz die Bef6rderung von
Kihlwagen typisch war. Zum Kai waren
Leerwagen zu (berstellen, die nach ihrer
Beladung die Verbindungsstrecke zum Hbf
Altona hinaufgeschoben wurden. (Die EV 5
vermochte acht beladene Kiihlwagen, das
waren 230 t, zu beférdern.) Von dort ging
es in Ganzziigen nach ganz Deutschland.

Technische Daten

Baureihenbezeichnung EV 5"
Achsformel Bo'Bo’
Treibraddurchmesser mm 1250
Lange (ber Puffer mm 12550
Dienstmasse t 70,4
Stromsystem Hz 25
kV 6,3
Art des Antriebs Tatzlager
Dauerleistung kW 515
Geschw. bei Dauerleistung km/h 35
Stundenleistung kW 740
Geschw. bei Stundenleistung km/h 30
Anfahrzugkraft kN 139
Héchstgeschwindigkeit km/h 50

Die Maschine war die zuverlassigste und
daher die am haufigsten eingesetzte Loko-
motive der Hafenbahn. Die reichlich di-
mensionierte elekirische Ausriistung “zeig-
te sich jeder Qualerei gewachsen, obwohl
die Anfahriiberlastung bei der Bergfahrt
stets hemmungslos ausgenutzt wurde”
(Késtner). Auch der mechanische Teil lie-
ferte keinen AnlaB zu Beanstandungen, da
man die Mangel der Doppelloks klar er-
kannt hatte.

Ab August 1926 bezeichnete die DRG die
Maschine als E 73 05, Baureihe E 732 Sie
kam spater zur DB und wurde wegen ab-
gelaufener Untersuchungsfristen erst am
23. Mai 1954 z-gestellt, womit der elektri-
sche Betrieb auf der Hafenbahn Altona
beendet war. Im Sommer 1955 ging sie an
einen Miinchner Schrotthandler. Das Aus-
musterungsdatum ist nicht bekannt.

Bild 44: EV 5 Altona im I
Anlieferungszustand.
Abb.: BMAG., - N
Sammlung Klauss

Bild 43 (ganz oben):
E 73 05 im Heimat-Bw
Ohlsdorf. Die Betriebs-

nummer findet sich

mehrfach auch an den
Drehgestellen wieder.
Abb.: H. Maey,

Sammlung Knipping
Bild 45: MaBskizze der

schlag am Kai in Altona war in erster Linie EV 5 Altona.
Lieferliste: EV 5"
‘ Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer  mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
‘ BMAG 8048 MswW 15.06.23 Ohlsdorf E 7305 Ohlsdorf 1954 DB

EV 5
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Bild 47: Das BMAG-Werkfoto zeigt die EV 6 Altona im Anlieferungszustand. Abb.: Slg. Klauss

Bild 46 (ganz oben): Wegen ihres mit 1600 mm tberdurchschnittlich groBen Treibraddurch-
messers wirkte die EV 6 (die spatere E 73 06, Aufnahme in Altona Hbf) “hochbeinig”. Auch sie
verfiigt tiber Lokschilder in den Drehgestellen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Ende 1924 fir 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
Ablésung fir die in die Jahre gekommene
EV 1/2 vorgesehen. Offenbar wollte die
DRG mit dieser Lok nahere Aufschlisse
Uber den Hohlwellenantrieb erhalten, der
fur die in den spéaten zwanziger Jahren zu

Lieferliste: EV 6

beschaffenden Schnellzugloks in Aussicht
genommen wurde. Nur so ist zu erklaren,
daB diese Rangierlok mit einem — fir den
Hafenbahnbetrieb ungeeigneten — Antrieb
fir Schnellzuglokomotiven und hieraus re-
sultierend relativ groBem Raddurchmes-
ser ausgerilistet worden ist: Sie erhielt als
einzige deutsche Elektrolokomotive den
elastischen Wickelfederantrieb Bauart
Westinghouse.

Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG-
nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung
EV 6 BMAG 8450 MSW 72 26.08.26 Ohlsdorf E 73 06

Das Laufwerk der Bo'Bo’-Lokomotive be-
saB zwei Drehgestelle mit zwei jeweils ein-
zeln angetriebenen Radsatzen iber Dop-
pelmotoren, die als fremdbeliiftete, kom-
pensierte Wechselstrom-ReihenschluB-
motoren ausgefiihrt waren. Der Hauptrah-
men war ein Brickenrahmen aus Profil-
stahl. Der aus Stahl gefertigte Lokkasten
bestand aus einem Maschinenraum und
zwei Flhrerstanden ohne Vorbauten. Bei-
de Flhrerpulte mit Fahrschalter waren aus
Vereinfachungsgrinden —ungewdhnlicher-
weise — auf der rechten Fahrzeugseite an-
geordnet. Der Haupttransformator war ein
fremdbelifteter Oltransformator.

Die Lok besaB versuchsweise ein handbe-
tatigtes Nockenschaltwerk mit Feinregler
und Zusatztransformator, die eine stufen-
lose Einstellung der zehn Fahrstufen er-
maglichten. Die Feinreglersteuerung sollte
sich spater bei anderen Elektrolokomotiv-
bauarten durchsetzen. Auf dem Dach be-
fanden sich u.a. der Olschalter und zwei
Scherenstromabnehmer mit nur noch ei-
nem Schleifstlick.

Die EV 6 war wahrend ihrer gesamten
Betriebszeit im Bw Ohlsdorf beheimatet.
Ihr Antrieb, fir den Hafenbahneinsatz kon-
struktiv entschieden zu aufwendig, litt an-

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Ohlsdorf

1954 DE
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Bilder 48 und 49: Nach ihrer Abstellung im
Januar 1954 befand sich die E 73 06 im AW
Miinchen-Freimann, das neben dem AW
Gliickstadt (dort letzte Bremsuntersuchung am
20. Mérz 1952) flir gréBere Ausbesserungen
an den E 73 zustdndig war. Abb.: Werkfoto
AW Freimann (o0.) und Dr. G. Scheingraber

fanglich unter zahlreichen “Kinderkrank-
heiten” und verursachte wegen Giberdurch-
schnittlicher Abnutzung der Ritzel und
Wickelfedern stets hohe spezifische Un-
terhaltungskosten. Abgesehen hiervon be-
wahrte sich die flir 50 km/h zugelassene
Lokomotive, die mit einer Dauerleistung
von 910 kW bei 45 km/h die leistungsfahig-
ste der Hafenbahn war und bis zu 380 t mit
30 km/h bergan schieben konnte.

Wie bei den anderen Hafenbahnloks er-
folgte die Uberfiihrung zum Heimat-Bw auf
der S-Bahn-Strecke, wobei die E 73 06
wiederholt auf 80 km/h beschleunigt wor-
den ist. Typisch fur ihren Einsatz war die
Beftérderung von Kihlwagen. Im August
1926 erhielt sie von der DRG die Be-
triebsnummer E 73 06, Baureihe E 73°,
kam nach dem Zweiten Weltkrieg zur DB

Technische Daten

Baureihenbezeichnung

Achsformel
Treibraddurchmesser mm
Lange uber Puffer mm
Dienstmasse t
Stromsystem Hz
kV
Art des Antriebs
Dauerleistung kW
Geschw. bei Dauerleistung km/h
Stundenleistung kw
Geschw. bei Stundenleistung km/h

Anfahrzugkraft kN
Hoéchstgeschwindigkeit km/h
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und wurde im Januar 1954 auBer Dienst
gestellt. Im Sommer 1955 erwarb sie ein

Bild 50: MaBriBzeichnung der EV 6 Altona (1:160). Aufféllig ist die relativ groBe Liicke zwischen

den Drehgestellen und dem Hauptrahmen. Abb.: Sammiung Bézold

EV 6
Bo'Bo'
1600
13850
80,9
25
6,3
Hohlwelle
910
45
1180
40
200
50

Minchner Schrotthandler. Das Ausmuste-
rungsdatum ist nicht bekannt.
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Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen

dexr

@Gemeinfhajtlicher Bericdt

GFijenbafhndiveltionen in PHalle

Berlin fiber Veejudpe mit clefivifdier Stabdt:
bafngugficdernng

fRoniglichen
(€aale) und

i bie Verjudje wurbe von ber Ronigliden Eijens
bafudireftion Berlin ein Stabibuhujug von 13 Wagen jur
Berjiiqung gejtellt. Die FWagen wurden durd) Juladen von
Bremafiopen auj ein Gefamtgerwidt von 300 t gebradi.
Tad jusuladenbe Gemwidit betrug fitr jeben Togen runb Gt
cntipredend einer Befesung mit chwa 20 bis 90 Perjonen,
aljo febr ftarfer fGerfitMung.

Bu ben Lerjudidfobreen wurben bdie von der M-
aemeinen GElettrigitateqejedidar gebaute 1B+ B 1 Zolo-
motive renmendet. Ta bieje Qolomotive aus gwei qleidien
Diliten bejteht, bie burd) eine Junjrenerung verbunben und
getrennt vermwenbbar find, jo madite ¢8 teinerlei Sdivicrig-
feiten, fiir bie Berjudefahrien mit dem pangen Stadibaln-
auge e eine Haljte berjelben an bie Enben bed Juged ju
jtellen,

Turd)y bie Verjudisfabrien jollien einmal bie Zouf
verhiltniffe bes Suaes bei qleidzeitiqer Vermwenbunn einer
aichenben und einer jdhiebenben Zofomotive jowie bei Ver-
wenbung nur ciner Sdyebelofomotive Hargejtellt werben,
Ferner jollte bie Steuerung ber am Fugidluf arbeitenden
Sofomotive von ber Sugipite aus erprobt rerden.

Tie Qaufverhaltniffe ved Buged mit je einer Lofomo-
tive an fedem Enbde enviejen fid) ald jehr giinftig. Ter
Dug lief volfommen tubin. Teber bei ber Mitfohrt nody
bei ber Peobadtung bed voriiberfahrenben Fuges war ein
Ruden, Stofen ober Sdwanten ber Tagen ju benterfen,
vhwofl ber Fug in ber jddrfiten Weije bejdileunigt und

qebremit wurbe. Tie Poditacidmindinfeit bed Junes bes
trug bei biefen Fafieten bid ju 63 km Stunbe.

Tie Derfudisfohrien mit cinem aejdobenen  Juge
lieferten gleidfalls ein fehr bejriebigenbed Grgebnid. Ter
BerindiBjug beftand ous bder 1B+ B 1-Lotomotive und
8 Tagen. Wm fiir bieje Sdjicbeverjude moglidjit un-
gitnftige Werhaltniffe gu jMaffen, wurbe al3 Berjudditreds
ber auf ber anliegenben Heidnung (Tafel 1) in berjerrtem
afitabe (Langen 1:1000; Breiten 1:3500) dargeftelte
®leicabdnitt ouf bem Bahnhof Greppin-TWerte gemiflt,
weldjer mehrere Gegenfrimmungen mit Dden fehr ges
ringen Dalbmeffern von 180 und 190 m  ofne
fiberqangsbogen  aufiweift.  Muferdem liegt in  ben
Reidjenirimmungen bei a und b ioegen ber Durde-
fithrung ber Nberfidfung in ben Dauptgleifen jogar bie
innere Ediiene bed gelriimmten Weidhenitranges higher ald
bie dufere Sdiiene. Die auf ber Perliner Stabtbaln vor-
fommenbe [darfite eqenfrimmung, die fid jwijdien ben
Bahnhdfen Jannowibbritde und Sdlefiider Vahnhoj be-
finbet, hat Halbmeffer von 280 m mit einer Jwijdienaeraden
bon 3238m Lange unb ift mit Nbergang2bogen und ber-
hohung ber duferen Sdyiene verjehen. Tie Techiltniffe
liegen alfo auf ber Berliner Ztabtbafin  nod) viel
gitnftiger alé auf ber Verjudsftrede.

Aufbauend auf den Erfahrungen mit dem
Wechselstrombetrieb der Hamburger
Stadi- und Vorortbahn sowie zwischen
Dessau und Bitterfeld entschloB sich die
KPEV im Jahr 1912, die Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen mit Einphasen-
Wechselstrom 16%/z Hz/15 kV zu elektrifi-
zieren. Es war jenes Stromsystem, auf das
sich die Landerbahnen in PreuBen, 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 fir
Vorort- und Fernbahnen vor, um eine ge-
meinsame Gleisnutzung zu ermdglichen.
Der Anfang sollte mit den nérdlichen, vom
Stettiner Vorortbahnhof ausgehenden
Strecken gemacht werden.

Die sparsame KPEV beabsichtigte, die in
groBen Stiickzahlen vorhandenen Abteil-
wagen des Berliner Nah- und Stadtbahn-
verkehrs weiter zu verwenden. Als An-
triebseinheit war an Zugspitze und -schluf
je ein zwei- oder dreiachsiges, flhrer-
standsloses Triebgestell mit Stangenan-
trieb vorgesehen. Der Triebfahrzeugfiihrer
befand sich in der Spitze des ersten bzw.
letzten Wagens, die auch mit jeweils zwei
Stromabnehmern ausgeriistet 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 flr die geplanten Ber-
liner Stadtbahnzlige beschatffte die KPEV
in den Jahren 1914/15 drei Triebgestelle
(EB 1 bis EB 3) und stellte zwei von ihnen
sowie zwolf Abteilwagen zu einem Zug
zusammen. Er wurde 1914 zwischen Des-
sau und Bitterfeld sowie ab 1916 in Schle-
sien erprobt. AuBerdem gab die KPEV im
Jahr 1913 vier (A1)(1A)-Triebwagen in
Auftrag, die wegen des Kriegsausbruchs
erst 1920 geliefert werden konnten und in
Schlesien in Betrieb gingen. Hinzu kamen
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Bild 55: Im Jahr 1912 fanden mit Berliner Stadtbahnwagen Versuche zwischen Dessau und Bitterfeld statt. Neben der EB 1 bis EB 3 und EG 509/510
wurden auch lokbespannte Ziige erprobt, wie hier mit EG 505 und einer gleichartigen Schwesterlok am Zugende. Abb.: Siemens Forum Miinchen

noch zehn Guterzuglokomotiven, von de-
nen allerdings nur zwei im Jahr 1913 als
EG 507 und 508 geliefert wurden.

Das Berliner Elektrifizierungsvorhaben
muBte nach Ausbruch des Ersten Welt-
kriegs 1914 noch im Versuchsstadium un-
terbrochen werden. Nach Kriegsende 1918
wieder aufgegriffen, kam es unter ganz
neuen Vorzeichen in Gang. So hatte auf
der Stadtbahn der Verkehr stark zugenom-
men, wahrend andererseits der Wagen-
park stark heruntergewirtschaftet war und

fur eine Weiterverwendung kaum noch in
Frage kam. AuBerdem besaBen die Abteil-
wagen Drehtiiren, wogegen Schiebetlren,
die sich im Berliner U-Bahn-Betrieb inzwi-
schen bewahrt hatten, neuerdings auch
selbsttatig geschlossen werden konnten
und eine schnellere Zugabfertigung ermdog-
lichten. Ferner konnten diese Wagen brei-
ter gebaut werden und damit die Kapazitat
der Stadtbahn um ein Viertel erhéhen. Fur
eine starkere Beschleunigung erschien es
auch zweckmafig, den ganzen Zug von

mehr als nur vier Achsen antreiben zu
lassen.

Vor diesem Hintergrund stellten die 1920
ins Leben gerufenen Reichseisenbahnen
neue Uberlegungen an, die zur Aufgabe
des friheren Vorhabens und zur Einfih-
rung von Triebzligen mit Gleichstromzu-
flihrung Uber eine seitliche Schiene fiihr-
ten. Entsprechend wurde als erste im Jahr
1924 die Strecke Berlin Stettiner Bahnhof
— Bernau mit Gleichstrom 800 V in Betrieb
genommen.

Bilder 51, 52

und 53 (linke Bild 56: Die zu elektrifi-
Seite, von zierenden Berliner Stadit-,
oben): Pro- Ring- und Vorortbahnen
Jektstudien der 1912. Abb.: Sammliung
geplanten Dr. Rampp
Berliner Stadt-
bahnzlige. Die
Abteilwagen- Nauen
garnituren e
sind vorn und e,

hinten lokbe-
spannt. Oben
eine aus der
ES 1 abgelei-
tete 1'C1'-Lok-
type, in der
Mitte schon
motorisiert,
aber noch “of-
fen”. Darunter
bespannt mit
EG 502ff, wie

-
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Bild 54 (linke
Seite unten):
Ergebnisbe-
richt der Ver-
suchsfahrten
bei der KED
Halle. Abb.:
Slg. Klauss
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Als Versuchsobijekte fiir die geplanten Ber-
liner Stadtbahnzlge beschatffte die KPEV
im Jahre 1914 bei AEG zwei zweiachsige

EB 1 bis EB 3 Berlin

Triebgestelle. Es waren flihrerstandslose
Lokomotiven, von denen je eine mit jeweils
sechs kurzgekuppelten dreiachsigen Ab-
teilwagen kostensparend zu einem Halb-

Technische Daten

Bild 57 (oben):
Versuchszug mit
Triebgestellen
EB 2 und 1 Berlin
1914 im Bahnhof
Greppin b. Bitter-
feld. Abb.: AEG,
Slg. Knipping

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

Technische Daten

zug zusammengestellt werden sollte. Der
Vollzug bestand entsprechend aus zwolf
Wagen mit je einem Triebgestell an Zug-
spitze und -schluB. Die Halbzige konnten
einzeln als gezogener bzw. geschobener
Zug verkehren. Die Triebgestelle waren
eine fur den speziellen Einsatzzweck mo-
difizierte Ausflhrung aus der laufenden
Drehgestellfertigung fir die Guterzuglo-
komotiven EG 511ff.

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 dazugehérigen zwélf Abteil-
wagen rlsteten die Hauptwerkstatte Tem-
pelhof mechanisch und das Unternehmen
AEG elektrisch aus. Im Mai 1915 lieferte
die AEG ein drittes Triebgestell mit der
Bezeichnung EB 3 Berlin, um die Anfahr-

Baureihenbezeichnung EB 1 bis EB 2 Baureihenbezeichnung EB 3
Achsformel B Achsformel B
Treibraddurchmesser mm 1350 Treibraddurchmesser mm 1350
Lénge Uber Puffer mm 6450 Lange Uber Puffer mm 6575 (nach U: 6250)
Dienstmasse t 34,0 Dienstmasse t 34,0
Stromsystem Hz 162/ | Stromsystem Hz 162/1

kV 15 [ kv =)
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen | Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen
Dauerleistung kW 365 Dauerleistung kW 365
Geschw. bei Dauerleistung km/h 60 Geschw. bei Dauerleistung km/h 60
Stundenleistung kW 460 Stundenleistung kW 460
Geschw. bei Stundenleistung km/h 60 Geschw. bei Stundenleistung km/h 60
Anfahrzugkraft kN 94 Anfahrzugkraft kN 94
Héchstgeschwindigkeit km/h 65 Hoéchstgeschwindigkeit km/h 65
Lieferliste: EB 1 bis EB 3
Betriebs- Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-MNr. stellung Bw Bezeichnung Bw mustarung verwaltung
EB 1 AEG 1601 .04.14 Bitterfeld ~ Nieder Salzbrunn 22.01.23 P.SLE.V.
EB 2 AEG 1602 .04.14 Bitterfeld = Nieder Salzbrunn 22.01.23 P.SL.EV.
EB3 AEG 1794 .05.15 Mieder Salzbrunn < Nieder Salzbrunn 22.01.23 P.SLEV.
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beschleunigung des Versuchszugs zu er-
hohen. 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 besaBen zwei Kuppel-
radsédtze (Achsfolge B), angetrieben Uber
einen fremdbellfteten, kompensierten
Wechselstrom-ReihenschluBmotor mit Vor-
gelegeblindwelle, schragverzahntem Ge-
triebe und Schlitzkuppelstangen. Als
Steuerung diente eine elektromagnetische
Schitzensteuerung, der Haupttrafo war ein
Trockentransformator. Rahmen und die
untere Halfte des Motorgehduses waren
ein gemeinsames StahlguBstiick, der Ka-
sten eine stahlblechverkleidete Profilstahl-
konstruktion.

Die Fuhrerstande und die Dachausrtstung
mit den zwei Scherenstromabnehmern so-
wie Schutzdrossel und Dachleitung befan-
den sich auf dem mit dem EB kurzge-
kuppelten Endfihrerstandswagen. Der
Scherenstromabnehmer auf dem Mittel-
fuhrerstandswagen diente nur zur Strom-
versorgung des untergehangten Trafos fir
die elektrische Zugheizung des Trieb-
gestellhalbzugs. Folglich wiesen das EB 1
und EB 2 keinen Flhrerstand und keinen
Stromabnehmer auf. Abweichend besal3
das EB 3 beiderseits Hllsenpuffer (es war
dadurch 125 mm la&nger), einen Aushilfs-
fahrschalter an der Seite des Schuitzen-
kastens, hinter dem Transformator ange-
ordnet einen Olschalter und einen Strom-
abnehmer auf einem Stahlgerust tber der
ersten Kuppelachse. Das EB 3 war selb-
standig verfahrbar und entsprach damit
einer B-gekuppelten Ellok mit einem offe-
nen, seitlich angeordneten Fihrerstand
(LGP: 8575 mm).

Der zwischen April und August 1914 durch-
gefiihrie 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 Betriebswerkstatte Nie-
der Salzbrunn und wurden in EB 1 Breslau
bis EB 3 Breslau umgezeichnet. Zunachst
stellte man das EB 3 zwischen die beiden
Halbzlige mit EB 1 und EB 2 ein. Spater
bildete die RBD Breslau mit EB 3 einen
dritten Halbzug, bestehend aus vier Abteil-
wagen und zwei Endfihrerstandswagen,
der bis Herbst 1919 im Einsatz war. An-
schlieBend baute AEG das EB 3 um, wobei
u.a. der Stromabnehmer und einseitig die

Bild 59: Der Versuchszug bestand aus zwei kurzgekuppelten Stadtbahneinheiten, deren Steuer-
wagen in Zugmitte herkémmlich zusammengekuppelt waren. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Hilsenpuffer zugunsten einer Kurzkupp-
lung entfernt wurden, und bildete mit ihr
einen Mustertriebgestell-Halbzug mit flnf
Abteilwagen 3. Klasse und einem 2'1-
Steuerwagen 3. Klasse. Zur Heizstrom-
versorgung des dritten Halbzugs wurde
die Trafoleistung auf 650 kVA verstéarkt.
Alle drei Halbziige verkehrten von 1917 bis
1920/21 im Berufsverkehr von Waldenburg-
Dittersbach aus.

Am 22. Januar 1923 erfolgte buchmaBig
die Ausmusterung der drei Triebgestelle,
nachdem der Triebgestellzug-Gedanke bei
der Berliner Stadtbahn-Elektrifizierung im
Frihjahr 1921 verworfen worden war. Zu
dieser Entscheidung duirfte auch das nied-
rige Reibungsgewicht eines Triebgestells

von nur 34t mit dem hieraus resultieren-
den schwachen Beschleunigungsvermo-
gen beigetragen haben. Das EB 1 und EB 2
verwendete die AEG beim Bau der 1922
gelieferten EG 528, das EB 3 diente als
Tauschdrehgestell der 65 km/h schnellen
EG 528.

Aufbauend auf dem Triebgestell-Versuchs-
betrieb hatte die KPEV fir Berlin einen
Bedarf von 191 Triebgestellen der Achs-
folge C, 310 B-Gestellen und 56 B+B-Ge-
stellen ermittelt. Daraufhin hatte die ED
Berlin im Mai 1920 bei AEG elf und bei
MSW vier weitere Triebgestelle bestellt.
Sie wurden 1923/24 flir den Bau der schle-
sischen Personenzuglokomotiven EP 213
Breslau bis EP 219 Breslau verwendet.

ﬁ 2200

1450

1000 ( 650

Bild 60 (Mitte):
MafriBskizze des EB 3
Berlin (1:60), Zustand
nach dem Umbau
1919/20. Abb.:
Sammlung Klauss

Bild 61: Projekiskizzen
fur die Berliner Trieb-
gestelle. Rechts die

realisierte Ausfihrung
(bei EB 1 und EB 2).
Abb.: Sammiung

Dr. Rampp

T e i L L
Fepid s e e g

00—k 200~

o e

SR LY

29 - PreuBen-Report 10



Fir den Guterverkehr auf den Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, deren
Elektrifizierung mit 16%s Hz/15 kV vorge-
nommen werden sollte, bestellte die ED

EG 507 und EG

Berlin bei der BMAG (mechanischer Teil)
und den MSW (elektrischer Teil) zehn leich-
te, vierachsige, D-gekuppelte Giterzug-
lokomotiven. Im Frihjahr 1913 wurden die
ersten beiden Maschinen geliefert und als
EG 507 und EG 508 Halle bezeichnet.

508 Berlin/Halle

Lieferliste: EG 507 und EG 508

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
| nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.
EG 507 BMAG 4728 MSW 18
EG 508 MSW 19

BMAG 4729

Denn sie kamen zwecks Erprobung zur
Strecke Dessau — Bitterfeld und liefen dort
im planmaBigen Personen- und Glterver-
kehr. Die Fertigung der (brigen 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 fur den Giterverkehr und
Rangierdienste ausreichenden Fihrer-
stand am Lokende und einem schmalen,
vorn abgerundeten Vorbau, aus dem seit-
lich die Motorverkleidungen herausragten.
Der hoch gelagerte, kompensierte Reihen-
schluBmotor trieb Uber einen Parallelkur-
belantrieb mit schrigen Treibstangen und
Blindwelle die vier gekuppelten Achsen
an. Ferner waren u.a. ein Trockentransfor-
mator in Kernbauweise, ein Olschalter und
eine Schitzensteuerung mit Drehtrafo in-
stalliert. Auf dem Dach befanden sich die
Dachsicherung und an jedem Lokende ein
Scherenstromabnehmer mit Schleifleiste.
Nach der kriegsbedingten Einstellung des

Indienst- DRG-

stellung Bw Bezeichnung

18.03.13 Bitterfeld E7007
E7008

13 Bitterfeld

Letzte Bahn- ‘

Letztes Aus-
Bw musterung verwaltung
Garmisch-P. 1928 DRG
Garmisch-P. 1938 DRB
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Bild 62 (linke
Seite oben):

EG 507 Halle
1915 mit Berliner
Stadtbahngarnitur
in Schlesien. Abb.:
AEG, Slg. Bazold

Bild 63 (linke Sei-
te Mitte): Werkfoto
der EG 507 Berlin
im Fotoanstrich,
bereits beschildert
als EG 507 Halle.
Abb.: BMAG,

Sig. Dr. Rampp

Bild 64 (rechts):
1923 kamen EG
507 und 508 zur
ED Minchen. Die
in Garmisch be-
heimatete E 70 08
steht in den drei-
Biger Jahren im
Bw Miinchen Hbf.
Abb.: R. Kallmin-
zer, Slg. Knipping

Bild 65 (rechts
Mitte): E 70 08
beim Verschub im
Bereich des Gar-
mischer Bahnhofs
— ein sicher nicht
vorgesehener
Einsatz.

Abb.: Slg. Konrad

elektrischen Zugbetriebs im mitteldeut-
schen Braunkohlegebiet kamen beide Lo-
komotiven im Juni 1915 zur Betriebs-
werkstatte Nieder Salzbrunn der KED Bres-
lau und wurden als EG 507 und EG 508
Breslau bezeichnet. Wegen nicht befriedi-
gender Laufeigenschaften muBte ihre
Hochstgeschwindigkeit von 70 auf 50 km/h
herabgesetzt werden. Haupteinsatzgebiet
war zunéchst der Guterverkehr zwischen
Nieder Salzbrunn und Halbstadt; im Zuge
der Erweiterung des elektrifizierten Strek-
kennetzes in Schlesien durften sie spéter
auch auf anderen Strecken gelaufen sein.
Nachdem die ED Breslau Anfang der zwan-
ziger Jahre neue Elektroloks erhielt und
die ED Munchen Bedarf fur 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

EG 507 und EG 508

Baureihenbezeichnung bis 1911
ab 1912

Achsformel

Treibraddurchmesser mm

Lange Uber Puffer mm

Dienstmasse t

Stromsystem Hz
kV
Art des Antriebs
Dauerleistung kW
Geschw. bei Dauerleistung km/h
Stundenleistung kW
Geschw. bei Stundenleistung km/h
Anfahrzugkraft kN
km/h

Hoéchstgeschwindigkeit
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E 7007 und 08 um. lhre Ausmusterung
erfolgte 1928 (E 70 07) und 1938 (E 70 08).

Bild 66: MafBriBzeichnung der EG 507/508
(1:120). Abb.: Sammlung Dr. Rampp

(10212 und 10213)
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Die ersten Triebwagen fir den 550-V-
Versuchsbetrieb mit seitlicher Stromschie-
ne auf der Strecke Berlin Potsdamer Vor-
ortbahnhof — GroB-Lichterfelde Ost, die ab
8. Juli 1903 planmaBig mit Gleichstrom be-
trieben wurde, bauten UEG (elektrischer
Teil) und die Breslauer AG fur Waggonbau

Technische Daten

bis 1910

Baureihenbezeichnung

| ab 1910
Achsformel
Treibraddurchmesser mm
Lange Gber Puffer mm
Dienstmasse t
Stromsystem "
Art des Antriebs
Dauerleistung kW
Stundenleistung kW
Sitzplatze

| Hochstgeschwindigkeit km/h

1 501 bis 530

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

(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 AnschluBlieferung tber
sechs Wagen der 2./3. Klasse folgte 1906.
Fur den elektrischen Teil zeichneten hier
bereits AEG, fir den mechanischen Teil
Van der Zypen & Charlier verantwortlich.

N 1 Bild 67 (oben):
Gleichstrom-
Triebwagen 2993
(spéter E.T. 507)
ftir die 2./3. Klasse
aus der Lieferung

Bo'2' von 1906.
1000 Abb. 67 bis 69:
193001 Samm!ung
4252 Dr. Scheingraber
550 ;
Bild 70 (rechte
Taﬁi}?ger Seite unten):
MaBskizze eines
15_84’ E.T. der ersten
42 bis 79 Bauserie von

50 1903. Abb.:
Sammlung Hoyer

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

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

Lieferliste: E.T. 501 bis 532 Berlin

Betriebs- Hersteller Hersteller  Indienst-
nummer mech. elektr, stellung
501 — 506 Breslau UEG 1903
507 —512 VdZ AEG 1806
513 —524 Breslau UEG 1803
525 — K30 Breslau AEG 1912
VdZ AEG 1921

531 -532

Erstes Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw Bw must.  verwaltg.
Yorckstrale Yorckstrale 1929 DRG
YorckstralBe YorckstraBe 1929 DRG
YorckstraBe YorckstralBe 1929 DRG
YorckstraBe YorckstralBe 1929 DRG
Yorckstrale Yorckstralle 1929 DRG

Bis zur Ubernahme im Jahr 1911 durch die
PreuBische Staatsbahn hatte die UEG/AEG
den Versuchsbetrieb in eigener Regie
durchgefiihrt. 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 (Baujahre 1903) und E.T. 507
bis E.T. 512 Berlin (Baujahr 1906). Noch
im gleichen Jahr beschaffte die ED Berlin
bei AEG und der Breslauer AG weitere
sechs Triebwagen mit den Betriebsnum-
mern E.T. 525 bis E.T. 530 Berlin. Der Wa-
gen 525 besaf3 Abteile der 2. Klasse, Wa-
gen 526 Abteile 2./3. Klasse sowie die
Wagen 527 bis 530 Abteile 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, die 1916 von AEG und Van der
Zypen als Prototypen fiir die nicht realisier-
te U-Bahn Gesundbrunnen — Neukélin ge-
baut worden waren.

Der mechanische Teil der vierachsigen
Bo'2'-Triebwagen lehnte sich eng an die
damals gebrduchlichen Abteilwagen mit
Oberlichtaufsatz an. Der Wagenkasten war
eine von auBen mit Stahlblech und von
innen mit Holz ausgekleidete Profilstahl-
konstruktion, das Untergestell und die bei-
den zweiachsigen Drehgestellrahmen wa-
ren mit genieteten Stahltragern hergestellt.
Der Antrieb erfolgte Uber Tatzlager. Zur
elektrischen Ausristung, die auBerhalb des
Wagenkastens installiert war, zahlten ne-
ben den Gleichstrom-ReihenschluBmo-
toren u.a. zwei seitlich an den Drehge-
stellen angebrachte Stromabnehmer, eine
elektromagnetische Schutzensteuerung

PreuBen-Report 10 » 32



Johferfelde s

Bild 68: E.T.
als SchluBldufer
nach Lichter-
felde Ost in
einem Bahnhof
der 550-V-Ver-
suchsstrecke
GrofB3-Lichter-
felde — Berlin
Potsdamer
Bahnhof, auf-
genommen in
den zwanziger
Jahren.

Bild 69: “Nach-
schuf3” auf
einen 550-V-
Triebzug. Der
Gleichstrom-
betrieb mit

550 V dauerte
bis 1929.

mit Fahrschalter (bei 531 und 532 mit Fort-
schaltrelais) und ein Wagenausschalter.
Als Beiwagen kamen gangige dreiachsige
Abteilwagen preuBischer Bauart zum Ein-
satz.

Der Versuchsbetrieb zeigte gute Ergebnis-
se. Mit den Triebwagen konnte eine we-
sentliche Attraktivitatssteigerung dieser
Vorortstrecke erreicht werden; allerdings
konnten die Triebwagen das Verkehrsauf-
kommen in den zwanziger Jahren nicht

mehr alleine bewaltigen, so da3 dampflok-
bespannte Ziige eingesetzt werden muB-
ten. Zuerst wurde mit dreiteiligen Triebwa-
geneinheiten gefahren, spater drei- bis vier-
teilig. Die E.T. 531 und E.T. 532 verkehrten
mit zwei zwischengestellten Abteilwagen.
Die Triebwagen waren stets in der Betriebs-
werkstatte YorckstraBe beheimatet.

Am 2. Juli 1929 wurden die Strecke auf
800 V Gleichspannung umgestellt und die
Triebwagen im gleichen Jahr ausgemu-

stert. Von den E.T. 501 bis 524 sowie E.T.
531 und 532 wurden einige Fahrzeuge
nach Ausbau der elektrischen Ausriistung
in den Reisezugwagenpark tberfiihri.

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
Bahndienstwagen.
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Bild 71: ES 1 Halle mit einem Personenzug am Haltepun

kt Haideburg auf dem Weg von Bitterfeld nach Dessau, um 1971.

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 flr elektrischen Betrieb mit Ein-
phasen-Wechselstrom eingerichtet wer-
den. Am 29. Juli 1909 bewilligte der Preu-
Bische Landtag die Mittel fir den ersten
Abschnitt Dessau — Wolfen — Bitterfeld
(25,6 km), der zunachst als Versuchs-

Bild 72: Ansicht des Dampfkraftwerks Muldenstein am 27. Mai 1914,
das die E-Strecken im Raum Leipzig/Halle/Magdeburg versorgte.

strecke gedacht war und fiir 15 Hz/10 kV
ausgeristet wurde.

Der Strom fiir diese Flachlandstrecke konn-
te aus der vor Ort reichlich geférderten
Braunkohle erzeugt werden. Am 18. Janu-
ar 1910 begannen der Bau eines Braun-
kohlekraftwerks in Muldenstein bei Bitter-
feld sowie im Marz 1910 die Arbeiten flr
die Fahrleitungsausriistung und flr ein
Unterwerk. Ziel der Versuche war der Nach-
weis der Eignung des Einphasen-Wech-
selstroms flir den Fernbahnbetrieb; auBer-

dem sollte die glinstigste Bauform fir die
Lokomotiven ermittelt werden.

In Eisenbahnerkreisen vertrat man die An-
sicht, daB die bei StraBenbahnen Ulblichen
Tatzlagermotoren fir den Fernbahnbetrieb
nicht geeignet seien, einmal weil man den
Zahnradern nicht traute, zum anderen weil
der Schwerpunkt der Motoren zu nahe am
Gleis lag und ihr Gewicht nicht gentigend
abgefedert werden konnte. Fir die héhe-
ren Fahrgeschwindigkeiten auf Fernbah-
nen ristete man Loks bevorzugt mit einem

Bild 73: Unterwerk Marke zwischen Bitterfeld und Dessau am 28. Mai
1914. Davor die an die Fahrleitung angeschlossene EG 502.
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oder allenfalls zwei hochliegenden Moto-

ren aus und Ubertrug 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-

maf wurden am 21. August 1909 von der

KED in Halle elf elektrische Loks verschie-

dener Gattungen in Auftrag gegeben:

= drei 2'B1’-Schnellzuglokomotiven (spa-
tere ES 1 bis ES 3),

» eine 1'D1’-Schnellzuglokomotive (vorge-
sehen als ES 4),

= zwei 1'C1’-Schnell- und Personenzug-
lokomotiven (spatere ES 5 und ES 6)
und

« finf D-Guterzuglokomotiven (spéatere
EG 502 bis EG 5086).

Im Jahr 1910 erging noch ein Auftrag ber

eine 1'D1'-Guterzuglokomotive (spatere

EG 501).

Zur Herstellung zog die KED Halle alle

deutschen Elektrizitatsfirmen heran, soweit

sie Erfahrungen im Bau von Bahnmotoren

hatten. Die Ausbildung der Einzelheiten

Nl
.'f-f Halle
e

Lespig
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stellte man ihnen frei, um den Versuchs-
betrieb auf eine breite Grundlage zu stel-
len und aus der Erprobung verschiedener
Bauarten Aufschliisse flir die weitere Ent-
wicklung zu erhalten.

Am 18. Januar 1911 erdifnete die KPEV
mit der badischen 1'C1'-Lokomotive A'1
den elektrischen Betrieb auf der ersten mit
Einphasen-Wechselstrom elekirifizierten

Bild 74: AnldBlich der Lieferung der ersten preul3ischen Schnellzuglok: die badische A'1 neben der 10501 Halle (spéter ES 1, 26.1.1911, Bitterfeld).

Fernbahn in Deutschland. Die bestellten
E-Lokomotiven standen erst wenig spater
zur Verflgung. Es stellte sich schnell her-
aus, da3 man mit dem gewahlten 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-
wiirdig waren.

Bild 75: Auf
der Balfi-
schen Aus-
stellung in
Malmé 1914
stehen links
ES 2 Halle,
rechts hin-
ten ES 6
und rechts
vorn ES 10.
Abb.: VDI,
Slg. Klauss

Bild 76

_ (links):
Ubersichts-
karte der
elektrifizier-
ten Strek-
ken in Mit-
feldeutsch-
land (Fahr-

"

und Speise-
leitungen)
mit dem
Abschnitt
Bitterfeld —
Dessau.
Abb.: Slig.
Dr. Rampp

Bild 77: Die
Lokfertigung
bei Siemens
in Berlin-
Siemens-
stadt. Am
Kran die ba-
dische A*4,
in der Mitte
die ES 5
Halle. Abb.
71 bis 74

u. 77: Sie-
mens Fo-
rum Mchn.




Flr den Personen- und Schnellzugdienst
auf der Versuchsstrecke Dessau — Bitter-
feld bestellte die KED Halle am 21. August
1909 vier Schnellzuglokomotiven. Die er-
sten drei Maschinen mit der Bezeichnung
10501 bis 10503 Halle wurden im Jahr
1911 geliefert. Hersteller des mechani-

Technische Daten

bis 1811

e oA b

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

Bild 78: ES 1 im Anlieferungs-
zustand als 10501 Halle um
1911, Abb.: Siemens Forum
Miinchen, Slg. Dr. Rampp

Bild 80 (rechte Seite oben):
ES 2 Halle als 10502 Halle im
Jahr 1911 mit langen Stromab-
nehmern. Abb.: AEG,
Sammlung Bazold

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

schen Teils war die Hannoversche Ma-
schinenbau AG (Hanomag) in Hannover-
Linden, wahrend die elektrische Ausri-
stung an drei verschiedene Hersteller (SSW
Berlin, AEG Berlin, BEW Berlin) vergeben
wurde, um vergleichende Untersuchungen
durchfiihren zu kénnen.

Im Jahr 1912 &nderte die KPEV ihr Bezeich-
nungssystem und reihte die drei Maschi-

1 bis ES 3 Halle

Dr. Rampp

nen als elektrische Schnellzuglokomotiven,
abgekirzt ES 1 Halle bis ES 3 Halle, in
ihren Fahrzeugpark ein. Die Lokomotiven
waren zunéchst far 162/z 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
ahnlich ausgelegt. Sie besafBen 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 erstelit.
Das Fahrwerk hatte die Achsfolge 2'B1' mit
einem Drehgestell Bauart Hannover vorn
und einer Adamsachse hinten. Die beiden
Kuppelradsatze wurden Uber 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 besal3en jeweils einen
kompensierten ReihenschluBmotor, bei der
ES 2 war dieser als Winter-Eichberg-Re-
pulsionsmotor ausgefihrt. Dariiber hinaus

Baureihenbezeichnung 10501 10502 10503 '
ab 1912 ES 1 ES 2 ES 3
Achsformel B 2'B1 2'B1’
Treibraddurchmesser mm 1600 1600 1600
Lange dber Puffer mm 12500 12500 12500
Dienstmasse t 73,5 72,5 71,0
Stromsystem Hz 15/16%/a 15/16% 15/16%/s
kV 10/15 10/15 10/15
| Art des Antriebs Parallelkurbel  Parallelkurbel  Parallelkurbel
| Dauerleistung kW 533 460 770
Geschw. bei Dauerleistung km/h 100 78 85
Stundenleistung kW 735 662 1100
Geschw. bei Stundenleistung km/h 73 79 80
Anfahrzugkraft kN 79 93 142
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 110 110 110
Lieferliste: ES 1 bis ES 3
Betriebs- Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG-
nummer nummer Fabrik-Nr. Fabrik-MNr. stellung Bw Bezeichnung
bis 1911 ab 1912 mech. elaktr.
10501 ES1 Han 5836 SSW B74 25.01.11 Bitterfeld -
10502 ES2 Han 5837 AEG 110 12.03.11 Bitterfeld E 00 02
10503 ES 3 Han 6030 BEW 1 Bitterfeld -

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Bitterfeld 22.01.23 P.SL.E.V.
Basel Bad. Bf. .27 DRG
Bitterfeld 22.01.23 P.SLE.V.
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waren u.a. ein Oltransformator und ein Ol-
schalter eingebaut. Die Steuerung besal3
bei ES 1 elektromagnetische Schitze mit
Drehtransformator und mit drei Dauerfahr-
stufen, bei ES 2 elektromagnetische Schit-
ze mit Schaltwalze und sieben Dauerfahr-
stufen sowie bei ES 3 pneumatische Schiit-
ze mit finf Dauerfahrstufen, wobei hier die
Geschwindigkeitsregelung in komplizierter
Manier durch Birstenverschiebung erfolg-
te. Auf dem Dach waren eine einfache
Dachsicherung und zwei Scherenstrom-
abnehmer mit Bligeltrenner aufgebaut. Die
ES 2 besaB bis 1912 vier lange Blgel-
stromabnehmer der Bauart Hamburger
Vorortbahn. Sie erhielt 1912 ferner eine
zusatzliche Olkihlung fir den Trafo mit
Kihlschlangen vorn und beiderseits seit-
lich. 1914 erhielt sie Radsatze und Stan-
gen der ES 3.

Die drei Schnellzuglokomotiven wurden im
ersten Quartal 1911 bei der Betriebs-
werkstatte Bitterfeld in Dienst gestellt. Das
Betriebsprogramm sah u.a. die Beforde-
rung von 350-t-Schnellziigen mit 100 km/h
vor. Die Lokomotiven ubertrafen jedoch
hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit die Er-
wartungen. Die Hochstgeschwindigkeit von
110 km/h wurde bei verschiedenen Ver-
suchsfahrten auf Werte bis zu 135 km/h
gesteigert. Die Laufgiite 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 darlber
hinaus zu Ausstellungszwecken nach Tu-
rin (Juli 1911 bis Januar 1912) und nach
Malmé (Mai bis November 1914) entsandt
worden.

Als nach Kriegsende wieder an eine Auf-
nahme des elektrischen Betriebs gedacht
werden konnte, hatten sich die Betriebsver-
héltnisse grundlegend geandert. Infolge der
Einschrankung der Zugzahlen war die Aus-
lastung der einzelnen Ziige stark gestie-
gen. Den erhdhten Zuglasten waren die
drei Versuchslokomotiven leistungsmaBig
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 A® auf den Strecken Basel —
Zell und Schopfheim — Sackingen.

Die ES 1 und ES 2 gelangten nach ihrer
Ausmusterung ins Deutsche Museum Min-
chen bzw. in das Verkehrs- und Bau-
museum Berlin. Wahrend erstere den Zwei-
ten Weltkrieg nicht Gberstand, existiert der
verrottete Torso der ES 2 noch heute. Er
zahlt zum Bestand des Museums fir Ver-
kehr und Technik in Berlin, ist aber nicht
ausgestellt.
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Bild 82:
Malrif3-
zeichnung
der ES 1
(1:120),
noch mit der
ursprtinglich
vorgesehe-
nen Num-
mer 5001.

Bild 83:
MaBri3-
zeichnung
der ES 2
mit langen
Bligelstrom-

abnehmern
(1:120).

Abb. 82 3
und 83:
Sammiung
Dr. Rampp




Nicht fertiggestelit: ES 4

Im Jahr 1909 bestellte die KPEV neben
drei 2'B1'-Schnellzuglokomotiven auch ei-
ne 1'D1'-Schnellzuglok bei Krauss (Fahr-
zeugteil) und AEG (elektrischer Teil). Sie
war fiir schwere Zuge auf den elektrifizier-
ten mitteldeutschen Flachlandstecken vor-
gesehen und sollte die Betriebsnummer
10504 Halle erhalten.

Spater sah die PreuBBische Eisenbahnver-
waltung den Einsatz auf den Bergstrecken
der KED Breslau vor, so dafi3 die Baurei-

henbezeichnung im Jahr 1912 auf ES 4
Breslau festgelegt wurde.

Sie besal3 die gleiche Antriebskonzeption
wie die im Jahre 1912 in Betrieb genom-
mene EG 501 Halle: Zwei hochgelagerte
Fahrmotoren, die mit einem Parallelkurbel-
antrieb mit zwei schragen 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 Schittelschwingungen mit hieraus re-
sultierenden Triebwerksschaden (Wellen-

Bild 84 (oben):

briche und HeiBBlaufer) hervor. Daraufhin
ordnete die KPEV die Einstellung der Ar-
beiten an der im mechanischen Teil bereits
fertiggestellten Lokomotive ES 4 an.

Der Torso ohne elekirische Ausriistung
zahlte 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-
fhrt wurde, ist nicht bekannt.

Technische Daten

Baureihenbezeichnung bis 1911 (10504)

Der fertiggestellte ab 1912 ES 4
mechanische Tell
der ES 4 bei | Achsformel R
5{?“;%31"2” ‘ng’fhe” | Treibraddurchmesser mm 1500
Sammlung Dr. Le.mge uber Puffer mm 13960
: Scheingraber Dienstmasse t (101,5)
4 Stromsystem Hz 167/
. i~ f’ J Bild 85: MafBri3- £ KV ((1 5)3 )
ﬂ = h zeichnung (1:160) ’
= SN der ES 4 . so0 wie Art des Antriebs Parallelkurbel
i oo |5 sie bei Fertigstel- Dauerleistung kW (1175)
G it ﬁ:f £ A fu_{:-g ausgesehen Stundenleistung kW (1765)
ST e hétte. Abb.: Hochstgeschwindigkeit km/h (110)
Slg. Bazold |
Lieferliste: ES 4
Betriebs- Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
bis 1911 ab 1912 mech. elekir.
(10504) (ES 4) Krauss 24 (AEG) - == == = 22.01.23 R.SLEV.
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Zu den im August 1909 von der KPEV fur
den Einsatz auf den Strecken Magdeburg
— Dessau — Leipzig — Halle bestellten Elek-
troloks zahlten auch zwei 1'C1’-gekuppelte
Maschinen fur den schweren Schnell- und
Personenzugdienst. Die erste mit der Be-
zeichnung ES 5 bauten Krauss (mechani-
scher Teil) und SSW (elektrischer Teil).
Die Betriebswerkstétte Bitterfeld stellte sie
im August 1913 in Dienst. Das Leistungs-
programm sah u.a. die BefOrderung von
350-t-Zigen mit 110 km/h vor.

Die Sparsamkeit der PreufBischen Staats-
bahn war bei der ES 5 besonders augenfal-
lig: Die Lok besal3 keinen geschlossenen
Lokkasten. Hauptbauteile wie Transforma-
tor und Fahrmotor wiesen lediglich Abdek-
kungen auf. AuBerdem verflgte die Ma-
schine Uber nur einen Endfihrerstand. Am

Technische Daten

Baureihenbezeichnung bis 1911 (16505) .

ES 5 Halle

anderen Lokende befand sich lediglich ein
uberdachter Durchgang.

Immerhin war der Aufbau aus Stahlblech
gefertigt, der Hauptrahmen war ein Innen-
rahmen aus Stahlplatten. AuBerdem war
ein elektrisch beheizter Dampfkessel fir
die Zugheizung eingebaut. Als Besonder-
heit waren die Laufradsatze des Fahrge-
stells mit dem benachbarten Kuppelrad-
satz als sogenanntes Zara-Gestell ausge-
fihrt. Die drei Kuppelradsatze trieb ein
Parallelkurbelantrieb mit einebnigem Trieb-
werk, schrager Treibstange und Blindwelle
an. Zur elektrischen Ausristung zahlten
ein kompensierter ReihenschluBmotor, ein
Oltransformator mit getrennten Wicklun-
gen und eine Drehtransformatorsteuerung,
die fir den vollen Motorstrom bemessen
war. Damit standen theoretisch unbegrenzt
viele Dauerfahrstufen zur Verfiigung. Tat-
sachlich wurden nur zwolf festgelegt. Auf
dem Lokomotivdach waren zwei Scheren-
stromabnehmer mit Biigeltrenner, der OI-

schalter und eine Schutzdrossel aufgebaut.
Die ES 5 war auf der Strecke Dessau —
Bitterfeld (ab 15. Dezember 1913 bis De-
litzsch) im Schnell- und Personenzugdienst
eingesetzt. Dabei wurden immer wieder
die durch das Zara-Gestell hervorgerufe-
nen schlechten Laufeigenschaften bean-
standet, worauf die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 110 auf 100 km/h zu-
riickgenommen wurde. Die Leistungsunter-
brechung beim Umschalten der Span-
nungsstufen am Fahrschalter fiihrte zu
ruckartigen Bewegungen beim Anfahren.
Nach nur einjahriger Betriebszeit muf3te
die Lokomotive nach der Einstellung des
elektrischen Zugbetriebs im August 1914
in der Betriebswerkstatte Bitterfeld abge-
stellt werden. Als nach Kriegsende der elek-
trische Betrieb ab Januar 1921 wieder auf-
genommen werden konnte, gehdrte die Lok
bis zu ihrer Ausmusterung am 22. Januar
1923 buchmé&Big zum Bestand des Bw
Leipzig-West, blieb aber stillgelegt.

Bild 86 (oben):
abiote ESS ES 5 Halle am 16.
Achsformel 1er Mai 1913 kurz vor
Treibraddurchmesser mm 1600 ihrer Fertigstel-
Lange iiber Puffer mm 12900 %ngkaﬁf ;J’gm_
Disnstmasse k e Si’emenesrfr? B%rﬁr? :
2/, .
‘ Stromsystem r\i 1155)’3 Sr’emer_?sstadt.
Art des _Antriebs Parallelkurbel Fg-z?nn?:;n;ﬁgﬁ
Dauerleistung kW 1100 < .
Stundenleistung kw 1325 Bild 87: Mal3ri3-
Geschw. bei Std.Istg. km/h 85 zeichnung (1:160)
Anfahrzugkraft kN 118 der ES 5 Halle.
Hochstgeschwindigkeit km/h 110 Abb.: Sammlung
Dr. Rampp
Lieferliste: ES 5
Betriebs- Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG-
nummer nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung
bis 1911 ab 1912 mech. elektr,
ESS5 Maffei 3272 SSW 676 .08.13 Bitterfeld -

(10505)
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Bild 88: Vorderan-
sicht der ES 6 Halle
mit Lokpersonal,
dahinter ein Akku-
schlepper. Abb.:
Sammlung Bézold

Bild 89 (links Mit-
te): Riickansicht der
ES 6 Halle, noch
ohne Beschriftung.
Vor dem hinteren
Stromabnehmer

ist der Schlot des
Dampfkessels

zu sehen. Abb.:
Sammlung Asmus

Bild 90 (rechte Sei-
te oben): Seitenan-
sicht der ES € Halle
vom 18. Mérz 1914,
wenige Tage vor
ihrer Indienststel-
lung. Abb.: Sie-
mens Forum Mchn.

Bild 91 (rechte Sei-
te Mitte): Die zum
Umformerwagen
umgebaute ES 6
nach der Riickkehr
aus der UdSSH,
abgestellt im Bw
Magdeburg-Buckau.
Abb.: Slg. Klauss

Die zweite elektrische 1'C1’-Lokomotive
der KPEV bauten Borsig (mechanischer
Teil) und SSW (elektrischer Teil) in Berlin.
Im Vergleich zur ES 5 besaB sie Treibrader
von nur 1250 statt 1600 mm, da sie auch
im Guterzugdienst Verwendung finden soll-
te. Primar war sie jedoch fiir den Schnell-
und Personenzugdienst auf den noch zu
elektrifizierenden Strecken Halle — Leipzig

Lieferliste: ES 6

— Dessau — Magdeburg bestimmt. Das
Leistungsprogramm sah u.a. die Beforde-
rung von 350-t-Ziigen mit 90 km/h vor. Am
25. Marz 1914 wurde die Maschine bei der
Betriebswerkstatte Bitterfeld in Dienst ge-
stellt.

Wie die ES 5 besal auch die ES 6 keinen
geschlossenen Lokkasten. Die Hauptbau-
teile waren lediglich mit Stahlblechab-

Betriebs- Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG-
nummer nummer Fabrik-Nr. Fabrik-MNr. stellung Bw Bezeichnung
bis 1811 ab 1912 mech. elektr.

(10506) ES 6 Borsig 8158 SSW 677 25.03.14 Bitterfeld -

deckungen gegen Witterungseinfllisse ver-
kleidet und hatten zum Teil Seitendff-
nungen. Die Maschine verflgte iber einen
Endflhrerstand.

Markant war ein kohlebeheizter Dampfkes-
sel fir die Zugheizung, dessen Schlot aus
dem Fihrerstandsdach herausragte. Der
Hauptrahmen war ein Innenrahmen aus
Stahlplatten. Die Laufradsatze des Fahr-
gestells waren mit dem benachbarten
Kuppelradsatz zu einem Krauss-Helmholtz-
Gestell vereinigt. Die drei Kuppelradséatze
trieb ein Parallelkurbelantrieb mit einem
einebnigen Triebwerk, schrager Treibstan-
ge und Blindwelle an.

Die ES 6 verfigte auBerdem Uber einen
kompensierten ReihenschluBmotor, einen
Oltransformator mit getrennten Wicklun-
gen und eine elektromagnetische Schiit-
zensteuerung, die mit einer flr den vollen
Motorstrom bemessenen Drehtransforma-
torsteuerung kombiniert war. Damit stan-
den theoretisch unbegrenzt viele Dauer-
fahrstufen zur Verfiigung. Auf dem Dach
waren der Olschalter, eine Schutzdrossel
und zwei Scherenstromabnehmer mit Bu-
geltrenner installiert.

Die ES 6 solite wie ihre Schwesterloko-
motiven zwischen Dessau und Delitzsch
eingesetzt werden. Wegen unruhiger Lauf-

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Bitterfeld 22.01.23 P.SLE.V.
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eigenschaften bei hohen Geschwindigkei-
ten, die von dem relativ geringen Treibrad-
durchmesser herriihrten, mufte die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit 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 fiir die Baltische
Ausstellung in Malmé bestimmt und An-
fang Mai 1914 Gberfihrt. Dort stand sie bis
Oktober 1914. Zwischenzeitlich war der
Erste Weltkrieg ausgebrochen und der
elektrische Zugbetrieb in Mitteldeutschland
eingestellt worden, so daB die Lokomotive
nach ihrer Rickkehr in der Betriebswerk-
statte Bitterfeld abgestellt werden muBte.
Eine ordentliche Erprobung der Maschine
war damit nicht méglich. Daher wurde die
Bestellung der elektrisch gleich ausgeri-
steten Prototypen ES 7 und ES 8 flr die
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen
storniert.

Als nach Kriegsende der elektrische Be-
trieb ab Januar 1921 wieder aufgenom-

Technische Daten

men werden konnte, nahm die ED Halle
die ES 6 als einige der wenigen Versuchs-
lokomotiven wieder in Betrieb. Das Bw
Bitterfeld verwendete sie im leichten Per-
sonenzugdienst. Dies verhinderte jedoch
nicht die Ausmusterung am 22. Januar
1923 — dem Termin, an dem fast alle mit-

Bild 92: MaBskizze der ES 6
Halle.

Baureihenbezeichnung (10508)
ab 1912 ES 6
Achsformel i S e
Treibraddurchmesser mm 1250
Lange Uber Puffer mm 12950 ki e s
Dienstmasse t 80,7 e Geteniimsian Hin oo
Stromsystem Hz 167 ~ = e
kV 15 e i
Art des Antriebs Parallelkurbel =t ——lis
Dauerleistung kW 885 = S
Stundenleistung kW 1470 HE ! i
Geschw. bei Stundenleistung km/h 79 " ey Sl pny,
Anfahrzugkraft kN 81 e
Héchstgeschwindigkeit km/h 110/100

bis 1911

41 - PreuBen-Report 10

Abb.: Sammliung Dr. Rampp

teldeutschen Versuchs-Elektrolokomoti-
ven aus dem Bestand gestrichen wurden.
Das RAW Halle baute die Lok Ende der
zwanziger Jahre in einen Umformerwagen
fir einen Bauzug um, der Uber einen
Druckluftkompressor mit tber Fahrleitung
gespeistem Antriebsmotor verfligte, um
damit neue Druckluftwerkzeuge fiir das
Gleisstopfen zu betreiben. Spater war der
Umformerwagen im Unterwerk Marke ab-
gestellt.




Die im Jahr 1911 in Turin geplante Indu-
strie- und Gewerbeausstellung war fur die
KPEV der AnlaB, im Jahr 1910 eine weite-
re Versuchslokomotive zu bestellen. Sie
sollte zunachst als Exponat den aktuellen
Stand deutscher Lokomotivbaukunst re-
prasentieren. Die 1'D1’-Maschine wurde
nach den gleichen Konstruktionsprinzipien
wie die 1909 bestellte ES 4 bei Maffei (me-
chanischer Teil) und SSW (elektrischer
Teil) in Auftrag gegeben. Die elektrische
Giterzuglokomotive mit der Bezeichnung
EG 501 Halle sollte nicht nur 1300-t-Giiter-
zige mit 50 km/h schleppen, sondern —
quasi als Universallokomotive — auch noch

Technische Daten

bis 1911

350-t-Schnellziige mit 90 km/h beférdern.
Weil sich der Fertigstellungstermin wegen
nachtraglich eingebrachter konstruktiver
Anderungen nicht einhalten lieB, konnte
die Maschine nicht in Turin ausgestellt
werden. Im April 1912 nahm sie bei der
Betriebswerkstatte Bitterfeld den Probe-
betrieb auf.

Die EG 501 besaB einen aus Stahlblech
angefertigten Lokkasten, der im Bereich
der Fahrmotoren je zwei groBe Offnungen
pro Seite aufwies. Der Hauptrahmen war
ein Plattenrahmen aus Stahl. Die beiden
Vorbauten mit je einem Fihrerstand an
den Fahrzeugenden waren seitlich einge-
zogen, die Laufradsatze des Fahrgestells

mit dem benachbarten Kuppelradsatz zu
einem Lenkgestell vereinigt. Die vier Kup-
pelradsatze trieb ein Parallelkurbelantrieb
mit einebnigem Triebwerk an. Dabei arbei-
teten die beiden kompensierten Reihen-
schluBmotoren mit zwei in V-Form zuein-
ander angeordneten Treibstangen auf eine
Blindwelle. Diese Antriebskonstruktion war
zuvor bereits bei der badischen Ellok A'1
ausgefihrt worden und hatte duBerst
schlechte Ergebnisse gezeigt. Die spater
als solche erkannte Fehlkonstruktion rief
bei der EG 501 sogenannte Schittel-
schwingungen mit hieraus resultierenden
Triebwerksschaden, insbesondere Wellen-
brichen und HeiBlaufern, hervor.

Die EG 501 verfiigte auBerdem u.a. Uber
einen Oltransformator in Kernbauweise und
eine Drehtransformatorsteuerung. Die
Leistungsunterbrechungen beim Schalten
der Fahrstufen flhrte zu ruckartigen Bewe-
gungen beim Anfahren. Olschalter und
Schutzdrossel waren in einer Hochspan-
nungskammer untergebracht. Auf dem
Dach waren ferner zwei Scherenstromab-
nehmer mit Bligeltrenner aufgebaut.

Die genannten technischen Méngel zeig-
ten bereits bei den ersten Probefahrten,
daB die Lokomotive den gestellten Anfor-
derungen nicht gerecht werden konnte. Die
ersten Ausfalle wegen Triebwerksschaden
lieBen nicht lange auf sich warten, so daB
die Hochstgeschwindigkeit von 100 auf
90 km/h herabgesetzt werden muBte. 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 muBte, kam die Maschi-
ne im Mai 1915 zur Bw Nieder Salzbrunnin
der KED Breslau fiir 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 ein Fehlschlag. Zur
| Fahrmotorbeliiftung blieben Teile der Seitenwand offen. Abb.: Siemens Forum

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

Baureihenbezeichnung (10511)
ab 1912 EG 501
Achsformel s HBh
Treibraddurchmesser mm 1150
Lange uber Puffer mm 14100
Dienstmasse t 99.3
Stromsystem Hz 16%a
kV 15
Art des Antriebs Parallelkurbel
| Dauerleistung kW 663
Geschw. bei Dauerleistung km/h 83
Stundenleistung kW 885
Geschw. bei Stundenleistung km/h 70 § b pgp— —korsasopersinl s pon, 1500 2500
Anfahrzugkraft kN 177 14100
Hoéchstgeschwindigkeit km/h 90 — toepe —
Lieferliste: EG 501
Betriebs- Hersteller/ Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-Nr. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
mech.
EG 501 Maffei 3273 S5wW .04.12 Bitterfeld - MNieder Salzbrunn 22.01.23 P.SLEV.
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Zu den im August 1909 fiir die Strecke
Bitterfeld — Dessau bestellten Versuchs-
loks zahlten auch D-gekuppelte Giterzug-
loks, die als Vorboten einer spateren Seri-
enbauart gedacht waren. Die relativ hohe
Stlickzahl von 4+1 Maschinen war ndétig,
um verschiedene elektrische Ausriistun-
gen auf Betriebstauglichkeitim praktischen
Vergleich untersuchen zu kénnen.

Die ersten vier Maschinen sollten die
Betriebsnummern 10504 bis 10507 Halle
erhalten. Hanomag lieferte die Fahrzeug-
teile, wahrend die elektrische Ausristung
an AEG, FGL (Felten, Guillaume & Lah-
meyer in Aachen; 1910 mit AEG fusio-
niert), BBC und SSW vergeben wurde. Das
Zugférderungsprogramm sah u.a. 1400-t-
Giuterziige 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
anderte die KPEV ihre Bezeichnung in

Bild 95: 10504 Halle mit einem preuBBischen Personenzug zwischen Bitterfeld und Dessau, um 1911. Abb.: AEG

EG 502 bis EG 505 Halle

EG 502, 504 und 505 Halle. Die FGL-Ma-
schine folgte 1913 als EG 503 Halle. Alle
vier Maschinen stationierte die KED Halle
in der Betriebswerkstétte Bitterfeld.

Bild 96:
10504, in-
zwischen

EG 502

_Halle, mit
Olkihler an
der Stirn-
front. Abb.:
Slg. Bazold

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

Die vier Lokomotiven waren bis auf die
Anordnung der Wartungsklappen in den
Seitenwanden und die Ansaugéffnungen
fur Kuhlluft auBerlich nahezu identisch. Die
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Lokkasten waren mit Ausnahme der
EG 504 (Lokkasten aus Holz) mit Stahl-
blech verkleidet, der Hauptrahmen bestand
aus versteiften Profilstahl-Langstragern.
Der Parallelkurbelantrieb arbeitete mit
schrager Treibstange auf eine Blindwelle
und trieb so die vier Kuppelachsen an.

Die Maschinen waren mit unterschiedli-
chen Fahrmotortypen ausgerustet: EG 502
besal3 einen Winter-Eichberg-Repulsions-
motor mit Blrstenverschiebung, EG 504
einen Deri-Repulsionsmotor, EG 503 und
505 jeweils einen kompensierten Reihen-
schluBmotor. Letzterer sollte sich als der
zuverlassigste erweisen. Darliber hinaus

Technische Daten

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

Achsformel D

Treibraddurchmesser mm 1050
Lénge (ber Puffer mm 10500
Dienstmasse t 66,0/64,6/60,1/66,8
Stromsystem Hz 16%s

kv 15
Art des Antriebs Parallelkurbel
Dauerleistung kw 332/441/367/367
Geschw. bei Dauerleistg.  km/h —(25/-/50
Stundenleistung kW 588/588/441/441
Geschw. b. Stundenleistg. km/h 38/38/30/40
Anfahrzugkraft kN 167/88/-/98
Héchstgeschwindigkeit  km/h 50

Bild 99: Portrat der von Siemens-
Schuckert gebauten EG 505 Halle
am 18. Januar 1913 in Bitterfeld.

Bild 100: Einbau des Fahrmotors
in die 10207 Halle am 28. Septem-
ber 1911. Abb. 99 und 100:
Siemens Forum Miinchen

Bild 101 (rechts oben): MaBskizze
1:160 der EG 502 im Anlieferungs-
zustand mit Blgelstromabnehmern.

Bild 102 (darunter): MaBskizze
1:160 der 10207 (EG 505) im
Anlieferungszustand mit Scheren-
stromabnehmern.

besaBen die Lokomotiven einen Oltransfor-
mator in Kernbauweise, der bis auf EG 505
durch den Fahrtwind gekiihlt werden soll-
te. Bei EG 502 muBte ein schlangenfér-
miger Olkiihler an den Stirnseiten nachge-
rustet werden.

Die Steuerung war wiederum unterschied-
lich ausgefiihrt: Bei EG 502 war eine hand-
betatigte Schaltwalzensteuerung mit Zu-
satztransformator, bei EG 503 eine elek-
tromagnetische Schiitzensteuerung und
bei EG 505 eine Drehtransformatorsteue-
rung installiert. Die Motorsteuerung der
EG 504 erfolgte durch Blrstenverschie-
bung. Der Olschalter und die Schutzdrossel
befanden sich zum Teil in einer Hochspan-
nungskammer. Auf dem Dach waren fer-
ner zwei Scherenstromabnehmer mit Bu-
geltrenner aufgebaut.

Die Lokomotiven wurden zunéchst im G-
terzugdienst erprobt und tbertrafen hin-
sichtlich ihrer Anfahrzugkraft die Erwartun-
gen. Auch die Geschwindigkeit konnte Uber

die zugelassenen 50 bzw. 60 km/h hinaus
auf 80 km/h gesteigert werden, ohne dafi3
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 ReihenschluBmotor zeig-
te die besseren Ergebnisse. Ansonsten
bewéhrten sich die Lokomotiven. Spater
zog man die EG 505 zwischen Bitterfeld
und Dessau auch zu Versuchsfahrten mit
Berliner Stadtbahnziigen heran, um Auf-
schllisse flir die dort anstehende “System-
entscheidung” zu erhalten.

Die EG 502 bis 505 verkehrten planmaBig
bis zur Einstellung des elektrischen Zug-
betriebs im August 1914 und muBten dann
abgestellt werden. Um den elektrischen
Zugbetrieb in Schlesien aufnehmen zu kén-
nen, gelangten die EG 502 und EG 505
Halle im Mai 1915 zur Betriebswerkstatte
Nieder Salzbrunn flir 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 preuBischen E-Versuchslokomotiven
sollte den vier Maschinen erspart bleiben.
Die ED Halle gab die fir die gestiegenen
Zuglasten zu schwach gewordenen vier
Maschinen an die RBD Karlsruhe, Bw Ba-
sel, fir den Einsatz auf den Strecken Basel
— Zell und Schopfheim — Sackingen 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.

Lieferliste: EG 502 bis EG 505

Betriebs-  Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-

nummer  Fabrik-Nr. Fabrik-Nr., stellung Bw Bezeichnung Bw musterung  verwaltung
mech. elekir.

EG 502 Han 5838 AEG 118 03.07.11 Bitterield E 7002 Basel .30 DRG

EG503  Han583% FGL 1323 A3 Bitterfeld E 7003 Basel .07.28 DRG

EG 504 Han 5868 BBC 11 Bitterfeld E 7004 Basel .30 DRG

EG 505 Han 6031 SSW 674 16.02.12 Bitterfeld E7005 Basel .30 DRG
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Bild 103:
BMAG-
Werkfoto der
10208 Halle
(EG 506). Gut
zu erkennen ist
die abweichen-
de Stirnfront
mit dem
abgerundeten
Dach und den
Ubergédngen.
Abb. 101 bis
103: Slg.

Dr. Rampp

Bild 104
(Mitte): Maf3-
skizze 1:160
der 10208
(EG 506) im
Anlieferungs-
zustand.
Abb.: Samm-
lung Bazold

Die flinfte Glterzuglok der Bestellung von
1909 lieferten BMAG (mechanischer Teil)
und MSW (elektrischer Teil). Die KED Hal-
le stellte sie Ende 1911 als 10208 Halle bei
der Betriebswerkstatte Bitterfeld in Dienst.
Die Lok entsprach in ihrem Aufbau weitge-
hend den anderen vier Guterzugloks, &au-
Berlich unterschied sie sich lediglich durch
die abweichende Gestaltung der Stirnfron-
ten. Die ab 1912 als EG 506 Halle fahren-
de Lok sollte ebenfalls u.a. 700-t-Gterzi-
ge mit 32 km/h schleppen.

Fahrwerk und Antrieb entsprachen denen
der EG 502 bis 505. Der Lokkasten war
auch eine stahlblechverkleidete Profilstahl-
konstruktion, der Hauptrahmen besaf3 ver-
steifte Blechtragerrahmenwangen. Der
Haupttransformator war ein Oltransforma-

EG 506 Halle

gen. Die Stromabnahme am Fahrdraht er-
folgte wieder mit zwei Scherenstromab-
nehmern mit Bligeltrenner.

Die Lok erbrachte zwischen Bitterfeld und
Dessau im Guterverkehr zufriedenstellen-
de Leistungen. Anfang Juli 1914 wurde sie
leihweise zur Einsatzdirektion Breslau ab-
gegeben, da die fir das schlesische Neiz
bestellten Loks noch nicht verfliigbar wa-
ren. Als erste Strecke ging hier am 1. Juni
1914 die Linie Nieder Salzbrunn — Halb-
stadt fiir den elektrischen Zugverkehr in
Betrieb. Stationiert in Nieder Salzbrunn,
unternahm die EG 506 am 10./11. Juli er-
ste Probefahrten mit Giterziigen nach
Halbstadt.

Da nach Ausbruch des Ersten Weltkriegs
in Mitteldeutschland keine Einsatzmaoglich-

keit mehr bestand und die Lieferungen
neuer Loks an das schlesische Netz aus
dem gleichen Grund stockten, verblieb die
Maschine in Schlesien und erhielt im Jahr
1915 die Bezeichnung EG 506 Breslau. Ab
Dezember 1914 beforderte sie planmaBig
ein Giuterzugpaar 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 fiir das
schlesische Netz zur Verfligung standen,
fand sich flr die angesichts gestiegener
Zuglasten relativ leistungsschwache Lok
ein neues Einsatzgebiet in Baden auf der
Wiesentalbahn Basel — Zell und der Weh-
ratalbahn Schopfheim — Sé&ckingen. Hier
bewaltigte die Lok bis zu ihrer Ausmuste-
rung im Juli 1928 den leichten Perso-

tor in Kernbauweise mit getrennter Primar- | nen- und Guterverkehr. Seit August
und Sekundarwicklung. Nach einem Trafo- 1926 trug sie die neue DRG-Betriebs-
schaden bei den ersten Probefahrten wur- nummer E 70 06. |hre letzte Heimat-
den die Wicklungen verstarkt und unter- ; dienststelle war Basel Bad. Bf.
tiq f ; — = e =
sse;?nunisseatlglfu;\ denfMotorstromkrms rﬁ } m EM ! [ﬁ —
sta sSecns Zwo nzap ungen Vorgese‘ - - e - 1 . Technlsche Daten
hen. Als Steuerung diente ein Drehtrafo { { L\ : _ : =
mit mechanisch gekuppelter Schaltwalze = === = Baureihenbezeichnung b[js 1;31121 £g25°ua
fursechs (ab 1912: zwolf) Dauerfahrstufen. (éh} ? i g
Der Fahrmotor war ein kompensierter Rei- = i #Chlgfoggei ; 10%0
¢ AEr) 5 #1o5a0 ) | rejpragaurcnmesser mm
henschngmqtor mit zwei tber die Kommu— Ls300 | 2200 1300 | 2200 |69l | | {nge iver Puffer sl 10500
tatoren in Reihe geschalteten, um 90° ge- ' U cs00 T BieRet s i 616
geneinander versetzten Erregerwicklun- — 10300 =l | | Stromsystem Hz 162
kv 15
2 : Art des Antriebs Parallelkurbel
Lieferliste: EG 506 e v ben ol BN RE Dauerleistung kW 294
| Befriebs- Hersteller/  Hersteller/ Indienst-  Erstes DRG- Letztes Aus-  Letzte Bahn- gt;snﬁ:‘”em”"g L 2
nummer  Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.  stellung Bw Bezeichnung Bw musterung  verwaltung ; i y ;
Bl alakir. bei Stundenleistung km/h 30
e = Anfahrzugkraft kN 127
EG506 BMAG4593  MSW 77 1911 Bitterfeld ~ E 70 06 Basel .07.28 DRG Hachstgeschwindigkeit — km/h 50
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EG 509/510 Halle

Technische Daten

Bild 106: Die BLS-
Maschine nach
1909 bei Probefahr-

Im Rahmen einer Ausschreibung von Proto-
typlokomotiven bewarben sich AEG (elek-
trischer Teil) und Krauss (mechanischer
Teil) um eine Personen- und Giiterzugloko-
motive flr die neu erbaute Bern-Lotsch-
berg-Simplon-Bahn (BLS) in der Schweiz.
Die 1'B+B1’-Doppellokomotive konnte im
Jahr 19009 fertiggestellt werden und wurde
anschlieBend auf der Oranienburger Ober-
bau-Versuchsbahn erprobt. Als BLS-Be-
triebsnummer war F 2 x 2/3 101 vorgese-
hen. Ende 1910/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-
maRig als Uberlegen erwiesen hatte, nahm
die BLS von dem Erwerb der deutschen
Lokomotive Abstand.

Baureihenbezeichnung bis 1911 (10209/210) ten auf der Oranien-  Seit dem Jahr 1912 befaBte sich die KPEV
R EG:5001516 ?{‘;ﬁz&%ﬁ{zﬁu' mit der Elektrifizierung der Berliner Stadit-,
Achsformel 1'B+B1’ Abb.: Slg. Bazold Ring- und Vorortbahnen mit Oberleitung
Treibraddurchmesser mm 1270 Bild 105 (ganz far 16%s Hz/15 kV, wobei Varianten mit
Lange (ber Puffer mm 15750 oben): Versuchs- Triebwagen und fiihrerstandslosen Trieb-
Dienstmasse t 94,4 MR 2
P Ha 162/ zug in Bitterfeld aus gestellen, kurzgekuppelt mit entsprechend
¥ iy i f‘g}: %iiﬁ?sjbﬁ;gﬂz- adaptierten, herkémmlichen Abteilwagen,
U, i F
Art des Antriebs Parallelkurbel ?vagen, Snar Drel untersucht werden sollten. Letztere be@mg—
Dauerleistung kw 615 facheinheit und der te den Verkehr von geschobenen Ziigen,
Stundenleistung kW 1175 geteilten Doppellok eine bei der KPEV bislang nicht zugelas-
Geschw. bei Stundenleistung  km/h 40 £G 509/510 an Zug- sene Betriebsweise. Der Erwerb der Loko-
aqfahhrtzugkrsﬂi diakeit [:th 1?352 i‘%;:fe ﬂ%%‘g;g:,?n_ motive im Jahr 1912, quasi ein Gelegen-
B civnilsniaitiolodil ol b lung Knipping heitskauf, bot der KPEV kurzfristig die Mdg-
Lieferliste: EG 509/510
Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Mr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
mech. elektr.
EG 509/510 Krauss 4 AEG 102 1911 Bitterfeld - Bitterfeld 22.01.23 P.SLE.V.

PreuBen-Report 10 « 46




lichkeit, flir den Triebgestellbetrieb erste
Voruntersuchungen durchzufiihren, insbe-
sondere den erforderlichen Nachweis der
Betriebssicherheit von geschobenen Zi-
gen zu erbringen. Entscheidend hierbei
war, daB die geplante BLS-Doppellokomo-
tive in beiden Teilen fast identisch und jede
Halfte flr sich allein betriebsfahig war.

Die Lokomotive besal3 zwei symmetrisch
aufgebaute, in sich gleiche Halften mit der
Achsfolge 1'B. Eine Laufachse bildete mit
der folgenden Kuppelachse ein Krauss-
Helmholtz-Gestell. Die Lokkasten waren
aus Stahlblech gefertigt, kurzgekuppelt und
mit Faltenbalg verbunden. In jeder Hélfte
befanden sich u.a. ein achtpoliger Winter-
Eichberg-Repulsionsmotor, der (iber einen
Parallelkurbelantrieb mit nahezu vertikaler
Treibstange und Blindwelle die beiden
Treibachsen in Bewegung setzte, ein Ol-
transformator in Mantelbauweise und eine
elektromagnetische Schitzensteuerung
mit sieben Dauerfahrstufen. Der Trafo war
jeweils im Vorbau vor dem Fuhrerstand
untergebracht, das schlotahnliche Gebilde
vor den Flihrerstandsfenstern beherbergte
den Olschalter. Auf dem Dach war u.a.

Bild 107: Portrdt der EG 509/510 mit preuf3i-
scher Beschilderung und Scherenstromab-
nehmermn fir den Einsatz Dessau — Bitterfeld.

Bild 108: EG 509/510 im Anlieferungszustand
far die BLS mit langen Bligelstromabnehmern
und BLS-Beschilderung.

Abb. 107 und 108: Slg. Dr. Scheingraber

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

Die als EG 509/510 Halle bezeichnete Ma-
schine kam 1912 von der Oranienburger
Versuchsbahn zur Strecke Dessau — Bitter-
feld und wurde fur 16%: Hz/15 kV umge-
baut. Zunachst wurde zwischen die Lok-
halften ein Stadtbahnwagenzug mit zehn
dreiachsigen Abteilwagen eingestellt. Au-
Berdem fuhr eine Lokhélfte einzeln mit ei-
nem “Halbzug", bestehend aus vier Abteil-
wagen mit behelfsmaBigem Fihrerstand
im vorauslaufenden ersten Wagen. Zwi-
schen 29. Juli und 20. September 1912
flihrte die KPEV einen Dauerversuch mit
13 neuen Stadibahnwagen (sechs paar-
weise gekuppelte Doppelwagen und ein
Einzelwagen) tber 20 000 km durch.

Die Versuche brachten fahr- und brems-
technisch erhoffte Ergebnisse: Am 16. Sep-
tember 1912 ergénzte das Reichseisen-
bahnamt Berlin die Betriebsordnung um
die Zulassung von geschobenen Zigen.
Damit war fur die ED Berlin der Weg frei zur
Beschaffung von zwei Triebgestellen (spa-

tere EB 1 und EB 2 Berlin). Bis Anfang
1914 setzte die KPEV die Versuchsfahrten
mit der EG 509/510 fort, wobei sie zum Teil
Geschwindigkeiten bis zu 75 km/h erreich-
te. Die Lok war bei der Betriebswerkstatte
Bitterfeld beheimatet. Einsatze im regulé-
ren Zugdienst sind nicht bekannt. Die har-
ten, unruhigen Laufeigenschaften und die
Ruttelschwingungen des Stangenantriebs
gaben wiederholt zu Beanstandungen An-
laB. Die Versuchslok wurde wegen der
Einstellung des elektrischen Zugbetriebs
Dessau — Bitterfeld im August 1914 abge-
stellt, nach Kriegsende nicht wieder in Be-
trieb genommen und am 22. Januar 1923
ausgemustert. Ein Einsatz bei der KED
Breslau ab 1915/16 ist nicht lberliefert.

Bild 109:
MaBskizze
1:100 der
EG 509/510
im Anliefe-
rungszustand.
Abb.: Sig.
Dr. Rampp
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Magdeburg -

Der Versuchsbetrieb zwischen Dessau und
Bitterfeld erbrachte den Nachweis, daf3 die
KPEV ohne Bedenken an die Elektrifizie-
rung der gesamten Strecke Magdeburg —
Dessau — Leipzig — Halle sowie der Guter-
bahn Leipzig-Wahren — Leipzig-Schéne-
feld herangehen konnte. Darliber hinaus
entschloB sich die Bahnverwaltung, auch
die Bergstrecke Lauban — Koénigszelt
(130,3 km) in Angriff zu nehmen. Die Mittel
fur beide Strecken wurden am 30. Juni
1911 vom PreuBischen Landtag bewilligt.
Ehe man zu dieser Ausfiihrung in groBem
Mafe schritt, hatten sich 1912 die Lander-
bahnen in Deutschland, die Bahnen Oster-
reichs sowie die Schweizer BLS und SBB
in einem im Januar 1913 unterzeichneten
“Ubereinkommen betreffend die Ausfiih-
rung der elektrischen Zugférderung” auf
eine einheitliche Spannung von 15 kV und

Leipzig — Halle (KED Halle)

Frequenz von 16%sHz verstandigt. |hm
schlossen sich wenig spater 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
Guterzuglokomotiven nunmehr Zahnrader
zu verwenden. Entsprechend wurden 18
B'B’-Flachland-Guterzuglokomotiven mit
den Betriebsnummern EG 511 bis 528 (spéa-
tere DRG-E 71 11 bis 28) in Auftrag gege-
ben. Im Jahr 1913 folgte eine Bestellung
Uber weitere neun Lokomotiven (EG 529
bis 537). Bei ihnen saBen die Zahnrader
auf Blindwellen, die wiederum mit Stangen
die Treibrader antrieben. Fir die Schnell-
zugmaschinen behielt man den zahnrad-
losen Antrieb bei und orderte 1912 zehn

Bild 111: Den Eréffnungszug zwischen RoBlau und Magdeburg am 26. Juni 1923 bespannte

eine Maschine der Reihe EG 511ff (spédtere E 71).

1'C1'-Flachlandmaschinen. Als Exponat flr
die Baltische Ausstellung in Malmé bestell-
te man 1913 eine weitere Lokomotive beim
Hersteller nach. Die Loks erhielten die
Betriebsnummern ES 9 bis 19 (spatere
DRG-E 01 09 bis 19).

Die Arbeiten zur Fortsetzung der mittel-
deutschen Fernbahn-Elektrifizierung setz-
ten 1912 ein. Neben einer Ausweitung des
Kraftwerks Muldenstein entstanden Unter-
werke in Wahren, Marke und Gommern.
Am 5. Dezember 1913 konnte der elekiri-
sche Betrieb von Bitterfeld bis Delitzsch
verlangert werden. Am 1. Mai 1914 folgten
der Abschnitt Delitzsch — Neuwiederitzsch
und die Giterbahn Wahren — Schénefeld.
Der Abschnitt Wahren — Schkeuditz war im
Juli 1914 fertiggestellt, konnte aber nicht
mehr in Betrieb genommen werden: Der
Beginn des Ersten Weltkriegs, flir Deutsch-
land am 1. August 1914, flhrte wenige
Tage spater zum Ende des elektrischen
Zugbetriebs.

Die Lieferanten konnten an ihren Auftra-
gen nicht weiterarbeiten, weil sie nun mit
Ristungslieferungen ausgelastet waren, so
daB aus den Bestellungen von 1912/13
nur vier Schnellzug- und drei Glterzug-
lokomotiven fertiggestellt werden konnten.
Der flir die Rustung wichtige Rohstoff Kup-
fer muBte flr Heereszwecke zur Verfl-
gung gestellt werden, so daB bereits be-
schaffter und gezogener Kupferfahrdraht
der KED Halle abgegeben werden muBte.
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 (frilhere EG 723 Halle) befahrt mit einem Gliterzug den Giiterring bei Leipzig. Hier ist die unter Verwendung von Quertragwerken
errichtete Fahrleitungsanlage deutlich zu sehen.

Bild 110 (linke Seite oben): Elekirischer Zugbetrieb im mitteldeutschen Braunkohlegebiet: £ 77 63 (frihere EG 713 Halle) in einem Leipziger
Rangierbahnhof (wahrscheinlich Wahren) unter typischer Fahrleitungsanlage mit Quertragwerken. Abb. 110 bis 112: RBD Halle, Slg. Dr. Rampp

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs
nahm die PreuBische Staatsbahn die Wie-
derelektrifizierung in Angriff, allerdings vor
dem Hintergrund erheblich geschwéchter
Wirtschaftskraft in der Nachkriegszeit, fal-
liger Reparationen an die Siegerméchte
und einsetzender Inflation.

Der 1. April 1920 brachte den Ubergang
samtlicher deutscher Landerbahnen in den
Besitz des Deutschen Reiches, das damit
die Verantwortung fir die Fertigstellung
der Elektrifizierungsprojekte in Mittel-
deutschland (ibernahm, die zwischen 1921
und 1923 erfolgte. Dabei handelte es sich
um die Abschnitte Leipzig Hbf — Bitterfeld
(27.9.1921) - Dessau Hbf/RoBlau

(9.4.1922) — Zerbst (19.12.1922) — Giiter-
gliick (1.2.1923) — Magdeburg Hbf/
Rothensee (26.6.1923) sowie Leipzig Hbf
— Halle Hbf (1.6.1922) und Schénefeld —

Engelsdorf Verschiebebahnhof (8.10.1922)
mit einer Streckenldnge 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 Siddeutschland

lag, kam es erst am 7. Oktober 1934 zum
Dreiecks-LickenschluB Halle — Koéthen —
Magdeburg. Im August 1926 flhrte die DRG
ein einheitliches Bezeichnungssystem fir
ihre Lokomotiven ein, so daf3 in der Folge-
zeit die preuBischen Betriebsnummern von
den Elektrolokomotiven und -triebwagen
verschwanden.

Bild 114: Karte der E- !

Strecken (schraffiert:
Braunkohle). Abb.:
Slg. Dr. Rampp

Bild 113: Die mittel-
deutschen Elloks be-
treute das AW Des-
sau. Vorn eine E 77
(ex EG 701ff), dahinter
zwel E 06" und eine

E 50.4 (Ex-EP 247ff)
in hellerer Farbe.
Abb.: Slg. Asmus
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Nachdem sich der Versuchsbetrieb zwi-
schen Bitterfeld und Dessau bereits nach
kurzer Zeit als erfolgversprechend erwie-
sen hatte, bestellte die KPEV im Juli 1912
erstmals Schnell- und Giterzuglokomo-

tiven in groBeren Stickzahlen. Sie waren
fiir das zu elektrifizierende Streckennetz
im Raum Halle/Leipzig/Magdeburg vorge-
sehen. Darunter befanden sich zehn 1'C1'-
Schnellzuglokomotiven mit der Bezeich-
nung ES 9 bis ES 18 Halle. Ihnen folgte

Lieferliste: ES 9 bis ES 19

1913 die Nachbestellung einer weiteren
Maschine (ES 19), da eine der neuen Lo-
komotiven auf der Baltischen Ausstellung
in Malmo prasentiert werden sollte.
Hersteller des mechanischen Teils waren
die Berliner Maschinenbau AG (BMAG),
des elektrischen Teils die Maffei-Schwartz-
kopff-Werke (MSW). Bis zum Ausbruch des
Ersten Weltkriegs konnten im Marz/Mai/
Juli 1914 lediglich die ES 9 bis ES 11 ge-
liefert werden. Von ihnen war die ES 10
jedoch bis Oktober 1914 in Malmo, so dai3
zunachst nur zwei Maschinen bei der Be-
triebswerkstétte Bitterfeld in Betrieb gin-
gen. Im Jahr 1915 folgten noch die ES 12
und ES 16 bzw. im Jahr 1917 die ES 18.
Die tbrigen Lokomotiven konnten erst nach
Kriegsende geliefert und in Dienst gestellt
werden (1920: ES 13, 15; 1921: ES 14;
1922: ES 17, 19).

Die Lokomotiven besaBen vorn einen
Endfihrerstand. Hinten war vor dem Fih-
rerstand der Haupttransformator angeord-
net. Der Lokkasten bestand aus einem
stahlblechverkleideten Profilstahlgerippe.

Betriehs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG-
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung
mech. elektr.
ES 9 BMAG 5071 MSW 38 .03.14 Bitterfeld E 0109
ES 10 BMAG 5299 MSW 68 .05.14 Nieder Salzbrunn E 0110
ES 11 BMAG 5072 MSW 39 .07.14 Bitterfeld E 01 11
ES 12 BMAG 5073 MSW 40 15 Nieder Salzbrunn E 0112
ES 13 BMAG 5074 MSW 41 .20 Mieder Salzbrunn E0113
ES 14 BMAG 5075 MSW 42 .21 Mieder Salzbrunn E0114
ES 15 BMAG 5076 MSW 43 .20 Nieder Salzbrunn EOT 15
ES 16 BMAG 5077 MSW 44 51 Nieder Salzbrunn E0116
ES 17 BMAG 5078 MSW 45 .22 Nieder Salzbrunn E0117
ES 18 BMAG 5079 MSW 46 A7 Mieder Salzbrunn -
ES 19 BMAG 5080 MSW 47 22 Nieder Salzbrunn E0119

Letztes

Aus- Letzte Bahn-

Bw musterung verwaltung
Leipzig-West 30.08.27 DRG
Leipzig-West 23.08.27 DRG
Leipzig-West 20.02.29 DRG
Leipzig-West 11.11.28 DRG
Leipzig-West 11.11.28 DRG
Leipzig-West 08.06.29 DRG
Leipzig-West 23.07.28 DRG
Leipzig-West 08.06.29 DRG
Leipzig-West 04.04.29 DRG
Leipzig-West .26 DRG
Leipzig-West 06.12.27 DRG
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Der Hauptrahmen war als Innenrahmen
aus StahlguB gefertigt. Aufféllig war ein
kohlebeheizter Dampfkessel fiir die Zug-
heizung, dessen Schlot aus dem Dach her-
ausragte. Der Parallelkurbelantrieb arbei-
tete mit schrager Treibstange auf eine
Blindwelle 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
ReihenschluBmotor, der zu den gréBten
der Welt zahlte (3,2 m Standerdurchmes-
ser). Darliber hinaus besaBen die Loks
u.a. einen Oltransformator mit getrennten
Wicklungen, einen Olschalter, eine Schalt-
walzensteuerung mit Spannungsteiler, Zu-
satztransformator und 16 Dauerfahrstufen
sowie ein manuell zu betatigendes Nocken-
schaltwerk. Auf dem Dach waren u.a. zwei
Scherenstromabnehmer mit Blgeltrenner
und eine Schutzdrossel gegen Uberspan-
nungen installiert.

Die drei seit August 1914 infolge der kriegs-
bedingten Einstellung 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 anschlieBend gelieferten
Lokomotiven dieser Baureihe wurden bei
der Direktion Breslau in Dienst gestellt und
bei der Betriebswerkstatte 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 — Kénigszelt. Die
fir den Flachlanddienst gebauten Loko-
motiven fuhren auf den schlesischen Ge-
birgsstrecken oft an der Grenze ihrer Lei-
stungsfahigkeit.

Nach der Wiederaufnahme des elektri-
schen Zugbetriebs in Mitteldeutschland
1921 kehrten die ES 9 bis ES 19 ab April
1922 zur ED Halle zurtick. Heimatdienst-
stelle war nun Leipzig-West. Das Einsatz-
gebiet weitete sich im Vergleich zu 1914
erheblich aus, denn zwischen 1921 und
1923 waren die Strecken Halle — Leipzig
Hbf — Dessau/RoBlau — Zerbst — Guter-
glick — Magdeburg Hbf/Rothensee und
der Leipziger Guterring elektrifiziert wor-
den. Weil auch in Mitteldeutschland die

waren diese einzig vorhandenen Schnell-
zuglokomotiven den starken Beanspru-
chungen ausgesetzt und den Anforderun-
gen bald nicht mehr gewachsen. Folglich
nahmen die Schaden und damit der Ver-
schlei3 Uberproportional zu.

Nach der Ausmusterung der ES 18 im Jahr
1926 erfolgte noch die Umzeichnung der
verbliebenen Lokomotiven in E 01 09 bis
E0117 und E 01 19. Die DRG musterte
die Maschinen 1927 (3), 1928 (1) und 1929
(6) aus.

Bild 117 (oben): ES 18 in
der Bw Nieder Salzbrunn,
von vorne betrachtet. Hin-

ten steht EG 511. Abb.:

AEG, Sammlung Bézold

Bild 115 (linke Seite
oben): ES 9 Halle im Lie-
ferzustand. Gut zu sehen
ist der Schlot des Dampf-
kessels hinter dem vorde-

ren Stromabnehmer. Abb.:
Sammlung Bazold

Bild 116 (linke Seite Mit-
te): Ansicht der ES 18 Hal-
le mit dem Haupttransfor-
mator am Lokende auf der
Drehscheibe in Nieder
Salzbrunn/Schlesien 1918.
Abb. 116 und 118: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 118: ES 18 mit einem
Personenzug zwischen
Lauban und Kénigszelt bei
Dittersbach um 1918.

Bild 119: MaBskizze der
ES 9 bis ES 19 im MafBstab
1:120. Abb.: Sammliung

Zuglasten nach Kriegsende anstiegen, Dr. Rampp
Technische Daten
Baureihenbezeichnung ES 9 bis ES 19

| Achsformel 1'C1’

| Treibraddurchmesser mm 1350
Lange Uber Puffer mm 12405

| Dienstmasse t 84,0
Stromsystem Hz 16%/s

kV 15

Art des Antriebs Parallelkurbel
Dauerleistung kW 885
Stundenleistung kW 1325
Geschw. bei Stundenleistung km/h 45
Anfahrzugkraft kN 106
Hochstgeschwindigkeit km/h 110
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Schon bald nach der Wiederaufnahme des
elektrischen Zugbetriebs in Mitteldeutsch-
land im Jahr 1921 zeigte sich, daB die ES 9
bis ES 19 den gestiegenen Zuglasten im
Schnellzugdienst nicht mehr gewachsen

waren und erheblich leistungsféhigere
Elektrolokomotiven beschafft werden muB3-
ten. Den mechanischen Teil der neuen, im
Jahr 1922 in zunachst finf Exemplaren
bestellten 2'C2'-Lokomotive entwickelten
die Berliner Maschinenbau AG (BMAG),

. Lieferliste: ES 51 bis ES 55

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.
ES 51 BMAG 8233 BEW 20
ES 52 BMAG 8234 BEW 21
ES 53 BMAG 8235 BEW 22
ES 54 BMAG 8236 BEW 23
BMAG 8237 BEW 24

ES 55

DRG-

Indienst- Erstes

stellung Bw Bezeichnung
24 Leipzig-West E 06 01

10.01.25 Leipzig-West E 06 02

09.02.25 Leipzig-West E 06 03
.25 Leipzig-West E 06 04
25 Leipzig-West E 06 05

den elekirischen Teil die Bergmann Elek-
trizitats-Werke (BEW).

Ihre konstruktive Durchbildung, insbeson-
dere die Bemessung der elektrischen Aus-
ristung, lehnte sich eng an die ebenfalls
1922 bestellten EP 236 bis EP 246 Breslau
an. Ausschlaggebend hierfir waren erste
Bestrebungen der Vereinheitlichung des
Ellokbaus sowie die Bewahrung der Probe-
lokomotive EP 235. Die als ES 51 bis ES 55
Halle bezeichneten Lokomotiven besaBen
demzufolge u.a. noch einmal den bewéahr-
ten, aber groBBen Bergmann-Fahrmotor und
einen Parallelkurbelantrieb. Sie waren da-
mit im europédischen MaBstab bereits zum
Zeitpunkt ihrer Indienststellung technisch
veraltet. Das Betriebsprogramm sah u.a.
die Beforderung von 600-t-Schnellziigen
im Wechsel mit 500-t-Personenziigen 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 besaBen vorn einen End-
fihrerstand. Hinten war vor dem Fiihrer-
stand ein schmaler Vorbau angeordnet,

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Bitterfeld 55 DR
Leipzig-West 04.12.43 DRB
Bitterfeld 04.12.43 DRB
Leipzig-West .55 DR
Magdeburg Hbf .45 DRB [

PreuBen-Report 10 « 52



Bild 120 (links): ES 51
Halle, bereits mit Schild
“Deutsche Reichsbahn”,
im Fotografieranstrich
nach ihrer Fertigstellung
1924 bei BMAG in Wild-
au bei Berlin. Abb.:
BMAG, VM Niirnberg

Bild 121 (links Mitte):
Fabrikneue ES 53 mit
dem ursprdnglich fiir
den Dampfkessel vor-
gesehenen Vorbau am
hinteren Lokende. Abb.:
Slg. Dr. Scheingraber

Bilder rechis v.o.n.u.:

Bild 122: E 06 05 (Ex-
ES 55) bespannte am
7. Oktober 1934 einen
der offiziellen Ziige zur
der Eréffnung 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. 122 u. 123: RBD
Halle, Slg. Dr. Rampp

Bild 124: 1:160-Maf3-
skizze der ES 51. Abb.:
Sammlung Bazold

der den Dampfkessel fiir die Zugheizung
beherbergen sollte. Seitlich davon befan-
den sich beiderseits halbhohe Wasserka-
sten. Tatséchlich besal3 nur die ES 51 die-
sen Kessel. Wie bei den ES 9ff war die
Leistung jedoch zu gering, so daB3 dieser
lastige Fremdkdrper bei der ES 51 nach
kurzer Zeit wieder ausgebaut und bei den
ES 52 bis ES 55 (iberhaupt nicht mehr ein-
gebaut wurde. Statt dessen brachte man
hier die Luftbehalter unter. Der Lokkasten
bestand aus einem stahlblechverkleideten
Profilstahlgerippe, der Hauptrahmen als
Plattenrahmen war aus Stahl bzw. Stahl-
guf3 gefertigt.

Der Parallelkurbelantrieb arbeitete Uber
zwei schrage Treibstangen auf zwei Blind-
wellen (“Dreiecksantrieb”) und trieb auf die-
se Weise die drei Kuppelachsen an. Als
Fahrmotor diente ein kompensierter Rei-
henschluBmotor, der mit einem Stéander-
durchmesser von 3,36 m der zweitgroBte
Wechselstrom-Bahnmotor der Welt ist und
auch in den EP 236 bis EP 246 Breslau
eingebaut war. Als weitere wichtige Haupt-
bauteile sind zu nennen: der fremdbeliiftete
Oltransformator in Kernbauweise mit ge-

trennten Wicklungen sowie die elektro- zwanziger Jahren vorrangig der schwere
pneumatische Schitzensteuerung mit 16  Personenzugdienst, zumal hier nur weni-
Fahrstufen. Auf dem Dach waren u.a. ein  ge Schnellziige verkehrten. Letztere be-
Olschalter und zwei DRG-Einheits-Sche-  férderten sie hauptséchlich zwischen Leip-
renstromabnehmer installiert. zig und Halle. Im August 1926 erhielten sie
Die Lokomotiven Ubertrafen die geforder-  die neuen Betriebsnummern E 06 01 bis
ten Leistungsparameter, waren jedoch E 06 05. lhre Ausmusterung erfolgte 1944
wegen des GroBmotors und des Stangen-  (2), 1945 (1) und 1955 (2). Die letzteren
antriebs AuBerst wartungsintensiv. Fir beiden wurden 1946 als Reparationslei-
hohe Dauergeschwindigkeiten erwiesen  stung in die UdSSR verbracht. Nach ihrer
sie sich als ungeeignet. Zwischen Leipzig  Riickkehr 1952 in die DDR blieben sie
und Magdeburg oblag ihnen daher in den  schrotireif abgestellt.

Technische Daten | |
Baureihenbezeichnung ES 51 bis ES 55
Achsformel 2'c2 ==
Treibraddurchmesser mm 1600 i I'f : s : i e —— :#
| Lange tber Puffer mm 15750 Ll “}"‘; X A D =)
Dienstmasse t 111,6 > TJ D ii "/_r by i e [—3_%: 2 e
Stromsystem Hz 162/ AT | S % Lo ’
kV 15 L .__‘:_-T_J\Lj P | = g’
Art des Antriebs Parallelkurbel ' . NG E e N i :
| Dauerleistung kW 2330 : - = ET
Geschw. bei Dauerleistung km/h 76 Toro00 | Te 1500 : ; =
Stundenleistung kW 2780 450 | 1oo0 ! se00 | 2450 | 2050 2600 1750 1800 | 1000|550
Geschw. bei Stundenleistung  km/h 67 ' ' ) i | ' J
Anfahrzugkraft kN 184 o - § g !
Héchstgeschwindigkeit km/h 110 -— B —
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ES 56 und ES 57 Halle

Bild 125: ES 57 im Lieferzustand in Leipzig. Da erst 1926 geliefert, trug  Noch vor der Auslieferung der ES 51 bis
auch sie das “Deutsche Reichsbahn”. Abb.: Slg. Dr. Scheingraber ES 55 bestellte die DRG am 20. Septem-

Bild 126: ES 56 veriie3 das Herstellerwerk mit zwei Vorbauten. Abb.: BMAG, Slg. Klauss 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 mit den
schlesischen Personenzuglokomotiven
ES 236ff beriicksichtigt werden. Die bei-
den Maschinen wurden 1925 und 1926
geliefert und 1926 noch als ES 56 und
ES 57 Halle beim Bw Leipzig-West in
Dienst gestellt. lhr Leistungsprogramm
entsprach dem der ES 51 bis ES 55.

Gegenliber der ersten Bauserie besal3 der
Lokkasten der zuerst gelieferten ES 56

BMAG 3520

Technische Daten
Baureihenbezeichnung ES 56 und ES 57
: : — Achsformel 2'c2'
= il ' ==l Treibraddurchmesser mm 1600
Ul e D Lange tber Puffer mm 16330
Loy ] N :
T . . e - & Dienstmasse t 109,4
L | fﬁ- S ~Jh i = D Stromsystem Hz 16%/3
= : : —— kv 15
F=FF = = 3 - . Pe: Art des Antriebs Parallelkurbel
: 0y Dauerleistung kW 2330
CY SI500 g * o el | Geschw. bei Dauerleistung ~ km/h 76
1800 _| _ 2450 2050 _|_ 2600 | 1750 | 1800 _| 390 | 950 Stundenleistung kW 2780
g ' 12450 ==l = | Geschw. bei Stundenleistung km/h 67
16 330 . Anfahrzugkraft kN 184
Bild 127: MaBskizze der ES 56 Halle im Malstab 1:160. Abb.: Slg. Bézold Hochstgeschwindigkeit km/h 110
L B — — %
= —— =
| Lieferliste: ES 56 bis ES 57
Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
mech. elektr.
ES 56 EMAG 8448 BEW 41 .26 Leipzig-West E 06 06 Bitterfeld 1956 DR
ES 57 BMAG 8449 BEW 42 31.07.26 - Leipzig-West E 06 07 Bitterfeld 1956 DR
e = N — —— — — 1
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statt vier nur noch jeweils drei Fallfenster
in den Maschinen-/Traforaumseitenwan-
den. Daflr hatte der hintere Vorbau vor
dem Flhrerstand je ein seitliches Fenster.
Auch die Anordnung der Einstiegstiren
war unterschiedlich. Vor dem vorderen
Flhrerstand befand sich ein kurzer Vor-
bau, in dem das Trafo-Klhlaggregat und
der Olschalter untergebracht waren. Die
ersten Betriebsergebnisse ergaben eine
unzureichende Kihlwirkung, so dafB bei
der noch im Bau befindlichen ES 57 Trafo-
IGfter und Fahrerstand ihren Platz tausch-
ten und letzterer wieder an das vordere
Ende der Lokomotive riickte (mit Seiten-
fenster). Ferner muBBten auf dem Dach der
vordere Stromabnehmer, der Olhaupt-
schalter und die Uberspannungs-Schutz-
drossel versetzt werden. Entsprechend liel3
die DRG wenig spéter auch die ES 56 um-
bauen.

Aufgrund der guten Betriebserfahrungen
mit den Lokomotiven EP 236ff erhielten die
ES 56 und ES 57 anstelle des Oltransfor-
mators ebenfalls einen Trockentransforma-
tor, der mit den EP 236 bis EP 246 tausch-
bar war. Erstmals wurde fiir die Kuhlung
des Transformators und des groBen Fahr-
motors gefilterte Luft verwendet. Allerdings
trugen die Luftfilter zu einer hoheren Er-
warmung der Antriebsausriistung bei, so
daf sie wieder ausgebaut werden muBten.
Zur Fahrmotorspannungsregelung diente
eine verbesserte elektromagnetische
Schitzensteuerung. Ansonsten entsprach

Fir den Guterverkehr auf der fir elektri-
schen Betrieb vorgesehenen Strecke Hal-
le — Leipzig — Dessau — Magdeburg war
eine starkere Bauart als jene der Versuchs-
lokomotiven EG 502 bis 506 erforderlich.
Sie sollte in gréBerer Stlickzahl beschafft
werden. Im Jahr 1912 erhielt die AEG den
Auftrag Gber 18 zweimotorige B'B'-Gliter-
zuglokomotiven fiir den mechanischen und
elektrischen Teil. 1913 erfolgte eine Nach-
bestellung tber 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 Ubrigen Maschinen.
Ein 1914 vorgesehener AnschluBaufirag
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 129: Die Drehgestellok EG 511 Halle im
Lieferzustand 1914 trdgt ein “Fabrikschild” mit
erhabenen Lettern. Abb: AEG, Slg. Dr. Rampp
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Bild 128: E 06 086, die frihere ES 56, im Bw Leipzig-West. Ihre Frontpartie wurde inzwischen der
Schwesterlok ES 57 angeglichen. Abb.: RBD Halle, Sammiung Dr. Rampp

die zweite Bauserie im wesentlichen der
ersten Serie.

Die beiden Lokomotiven verkehrten wie
die ES 51ff in den zwanziger Jahren vor-
rangig im Personenzugdienst zwischen
Leipzig und Magdeburg (Uber Dessau).
Hinzu kamen einige Schnellzlige zwischen
Leipzig und Halle. Nach dem neuen DRG-
Nummernplan vom August 1926 erhielten

Indienststellung. Das Betriebsprogramm
sah u.a. die Beférderung von Giiterziigen
mit maximal 1300 t vor.

Der Lokkasten, eine stahlblechverkleidete
Profilstahlkonstruktion, bestand aus einem

die ES56 und ES 57 bereits kurz nach
ihrer Indienststellung die neue Bezeich-
nung E 06 06 und E 06 07. Sie standen
noch bis 1946 in Mitteldeutschland im Ein-
satz. Ihre Ausmusterung erfolgte 1956 nach
der Riickkehr aus der sowjetischen Depor-
tation. Die DRG beschaffte 1928 noch eine
dritte Bauserie dieses Typs in modifizierter
Ausfihrung als E 06 08 bis E 06 12.

Mittelteil, zwei Flihrerstdnden und zwei Vor-
bauhauben, worunter sich je ein Fahrmotor
verbarg. Bei den ersten drei gebauten E 71
war das Mittelteil um 400 mm kulrzer. Das
Laufwerk bestand aus zwei kurzgekuppel-




ten Drehgestellen. Auf diese stiitzte sich
der als Briickenrahmen ausgefihrte Haupt-
rahmen mittels Gleitpfannen ab. Das Motor-
drehmoment wurde jeweils Gber Ritzel, Vor-
gelegewellen mit GroBBzahnrad, Vorgelege-
kurbelzapfen und Schlitzkuppelstangen auf
die Treibradsatze Ubertragen.

Der Haupttransformator war ein Oltransfor-

mator mit zwangsweisem Olumlauf. Zur
Kihlung dienten am Lokkasten seitlich
angebrachte Rippenrohr-Olkiihler, welche
die Kthlung durch den Fahrtwind bewerk-
stelligten. Der Hauptschalter war als Ol-
schalter ausgefuhrt. Als Steuerung war eine
elektromagnetische Schiitzensteuerung
mit elf Dauerfahrstufen installiert. Bei den

beiden Fahrmotoren handelte es sich um
zwei kompensierie und fremdbellftete
16polige Wechselstrom-ReihenschluB3-
motoren. Auf dem Dach waren zwei Sche-
renstromabnehmer mit Blgeltrenner und
eine Drosselspule zum Schutz vor Uber-
spannungen angeordnet.

Zwischen Marz und Juli 1914 nahmen die
ersten drei Maschinen bei der Betriebs-
werkstatte Bitterfeld den Versuchsbetrieb
auf. Nach der kriegsbedingten Einstellung
des elekirischen 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 Friihjahr
1915 nach Nieder Salzbrunn in Schlesien
flr den Guterverkehr nach Gottesberg und
Halbstadt sowie ab 1917 nach Kénigszelt.
In Nieder Salzbrunn erfolgte auch die In-
dienststellung der 1920 gelieferten EG 514
bis EG 516.

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 zurlickkehren.

Lieferliste: EG 511 bis EG 537

Betriebs- Hersteller-/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-Nr, stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
EG 511 AEG 1575 .03.14 Bitterfeld E7111 Basel 24.02.43 DRB
EG 512 AEG 1576 .05.14 Bitterfeld - RBD Halle .08.26 DRG
EG 513 AEG 1577 .07.14 Bitterfeld E7113 Haltingen 29.11.58 DB
EG 514 AEG 1578 .20 Nieder Salzbrunn E7114 Haltingen 29,11.58 DB
EG 515 AEG 1579 .20 Nieder Salzbrunn E7115 RED Halle 20.07.32 DRG
EG 516 AEG 1580 .20 Nieder Salzbrunn E7116 RBED Halle 16.09.38 DRG
EG 517 AEG 1581 21 ED Halle ET147 Basel 16.09.36 DRG
EG 518 AEG 1582 .21 ED Halle E7118 Haltingen 29.11.58 DB
EG 519 AEG 1583 21 ED Halle E7119 Haltingen 29.11.58 DB
EG 520 AEG 1584 .21 ED Halle E7120 RBD Halle 01.05.37 DRG
EG 521 AEG 1585 21 ED Halle E7121 Basel 14.12.36 DRG
EG 522 AEG 1586 21 ED Halle E7122 Haltingen 29.11.58 DB
EG 523 AEG 1587 21 ED Halle E7123 RED Halle 10.08.30 DRG
EG 524 AEG 1588 21 ED Halle E7124 RBD Halle 19.10.34 DRG
EG 525 AEG 1589 .21 ED Halle E 7125 RED Halle 40 DRB
EG 526 AEG 1590 .21 ED Halle E7128 Haltingen 29.11.58 DB
EG 527 AEG 1600 2P ED Halle E7127 Basel 14.12.36 DRG
EG 528 AEG 1667 22 ED Halle E7128 Haltingen 04.08.59 DB
EG 529 AEG 1591 21 ED Halle E7129 Haltingen 29.11.58 DB
EG 530 AEG 1592 21 ED Halle E 7130 Bitterfeld .88 DR
EG 531 AEG 1593 21 ED Halle E7131 Basel 06.12.41 DRB
EG 532 AEG 1594 21 ED Halle E7132 Haltingen 29.11.58 DB
EG 533 AEG 1585 21 ED Halle E¥133 n.bek. 45 DRB
EG 534 AEG 1596 25.04.21 ED Halle E7134 Lpz.-Wahren 08.01.42 DRB
EG 535 AEG 1597 21 ED Halle E7135 Basel 26.03.40 DRB
EG 536 AEG 1598 .21 ED Halle E 7136 Lpz.-Wahren 04.09.36 DRG
| EG 537 AEG 1599 21 ED Halle E7137 RBD Halle 20.07.32 DRG
Technische Daten | Technische Daten
Baureihenbezeichnung EG 511 bis EG 513 Baureihenbezeichnung EG 514 bis EG 537
Achsformel BB Achsformel B'B’
Treibraddurchmesser mm 1350 Treibraddurchmesser miy 1350
Lange lber Puffer mm 11200 Le_mge uber Puffer AR 11600
Dienstmasse t 64,3 Dienstmasse ! i
: Stromsystem Hz 162/
Stromsystem Hz 16%/s KV 15
kv 15 Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen Dauerleistung KW 592
Dauerleistung kW 592 Geschw. bei Dauerleistung km/h 44
Geschw. bei Dauerleistung km/h 44 Stundenleistung kW 785
Stundenleistung kW 785 Geschw. bei Stundenleistung km/h 36
Geschw. bei Stundenleistung km/h 36 Anfahrzugkraft kN 137
Anfahrzugkraft kN 137 Héchstgeschwindigkeit km/h 50"
Héchstgeschwindigkeit km/h 50 I EG 528: 65 km/h
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Bild 130 (linke Seite): EG 526 wird
von einem der seit 1915 bei der
KED Halle als E1 und EZ2 eingesetz-
ten Schleppzeuge verschoben (um
1924). Abb.: Sammlung Richter

Bild 131: E 71 32 (Ex-EG 532 Hal-
le) gehorte hier bereits zum Bw Ba-
sel. Abb.: H. Maey, Slg. Knipping

Bild 133 (Mitte rechts): Das zur
Aufarbeitung vorgesehene Dreh-
gestell der E 71 13 erlaubt einen
Blick auf den Fahrmotor und die
Kurzkupplung mit dem anderen
Drehgestelf (14.11.1960).

Abb.: AW Miinchen-Freimann

Bild 134 (darunter): Die noch vor
dem Ersten Weltkrieg gelieferte EG
513 beendete ihren Dienst 1958 als

E 71 13 (Zel/Wiesental, 4.6.1958).
Abb.: Dr. G. Scheingraber

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

Beheimatet bei den Bahnbetriebswerken
Bitterfeld, Magdeburg-Rothensee, RoB3lau
und Wahren liefen die Maschinen in den
zwanziger Jahren vor Personen- und Gu-
terzligen zwischen Magdeburg, Leipzig und
Halle. Unfallbedingt schied 1926 die
EG 512 als erste aus. Nachdem die RBD
Halle 1924/25 die ersten neuen EG 701ff
erhalten hatte, wanderten die EG 511ff in
den Nahguterzugdienst ab.

Dem Umzeichnungsplan vom August 1926
entsprechend erhielten die EG 511 bis 537
die Baureihenbezeichnung E 71" mit den
Betriebsnummern E71 11 und E 71 13 bis
E 71 37. Als ab 1928 die E 75 kamen, wa-
ren sie nur noch mit leichten Leerzligen
oder kurzen Ubergaben unterwegs bzw.
als Reservemaschinen abgestellt. 1938

endete ihr Einsatz in Mitteldeutschland.
Die DRG beheimatete die E71 ab 1928
noch beim Bw Basel, wo sie bis 1958 auf
der Wiesentalbahn Basel — Zell und der
Wehratalbahn Schopfheim — Séackingen
zum Einsatz kamen, und ab 1938 (bis 1947
bei den OBB) in Schwarzach-St. Veit fir
den Einsatz auf der Tauernbahn.

Die Lokomotiven wurden in

den Jahren 1930 (1), 1932 (4),

1934 (1), 1936 (2), 1937 (1),

1938 (1), 1940 (2), 1941 (2),

1943 (1), 1945 (1), 1958 (8)

und 1959 (2) ausgemustert.

Museal erhalten geblieben sind J%f‘ :

E 7119, 28 und 30 sowie ein

Vorbau mit Fahrgestell der

Bild 135: 1:87-Maf3-
skizze der EG 514
bis EG 537 Halle.
Abb.: Sammlung
Dr. Rampp

- 7050—]

E71 13:

1650

2009
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Bild 136: EG 712 Halle im Lie-
ferzustand mit zweifenstriger
Stirnfront ohne Ubergangsein-
richtung.

Bild 137: Fihrerraum der EG
712 Halle, wie bei allen Ma-
schinen jener Zeit fir stehende
Bedienung eingerichtet.

Rechte Seite auBen v.o.n.u.:
Bild 138: Dachpartie der EG
712 Halle (Winter 1925, bei
Schwartzkopff, Wildau).

Abb. 136 bis 138: BMAG,
Verkehrsmuseum Niirnberg

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

Bild 140: Die E 77 75 (ehem.
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-MaBskizze der
EG 701 bis 712 Halle. Abb.
139 u. 141: Slg. Dr. Rampp

Fur den Zugbetrieb auf den in den zwan-
ziger Jahren zu elektrifizierenden Strek-
ken war eine groBere Zahl neuer elektri-
scher Lokomotiven erforderlich. Unter mai3-
geblichem Einflu3 von W. Wechmann ent-
stand 1922 ein E-Loktypenprogramm, das
fur den Giter- und Personenzugdienst auf
den bayerischen und mitteldeutschen
Flachlandstrecken eine 1'B B1’-gekuppelte
Lok vorsah. In den Jahren 1922/24 ergin-
gen zwei Auftrage tber 37 bzw. 19 Maschi-
nen, von denen 25 Lokomotiven fur den
Einsatz im mitteldeutschen Braunkohlege-
biet vorgesehen waren. Sie erhielten die
Bezeichnung EG 701 bis EG 725 Halle.

Lieferliste: EG 701 bis EG 725

Auftragnehmer waren fiir den Fahrzeugteil
die Berliner Maschinenbau AG (BMAG; 16
Loks) und Linke-Hofmann-Lauchhammer
AG (LHW; 9), fir den elektrischen Teil die
Bergmann Elekirizitats-Werke (BEW; 12)
und Maffei-Schwartzkopff (MSW; 13). Die
Lokomotiven wurden zwischen November
1924 und Oktober 1926 in Dienst gestellt.
Das Programm sah u.a. die Beférderung
von 1800-t-Glterziigen mit 30 km/h und
500-t-Personenziigen mit 50 km/h vor.

Der aus stahlblechverkleidetem Profilstahl-
gerippe gefertigte Lokkasten war dreiteilig
und wies zwei Endfiihrerstdnde auf. Die
EG 701 bis EG 712 besaBBen eckige Fih-
rerstande ohne Tiir und Uberginge sowie

nur zwei Stirnfenster. Die EG 713 bis 725
hatten eckige Fuhrerstande und versuchs-
weise Mitteltiiren, Ubergénge sowie drei
Stirnfenster. Die Kastenteile waren durch
Lederfaltenbdlge und Ubertrittbleche ver-
bunden. Die duBeren Kastenteile beher-
bergten u.a. die Fahrmotoren und waren
auf das jeweilige Triebgestell montiert. Im
Mittelteil befand sich der Transformator.

Das Laufwerk verfligte Uber zwei Triebge-
stelle, bestehend aus einem Laufradsatz
und zwei Kuppelradsétzen. Der Antrieb
erfolgte durch einen beiderseitigen Winter-
thur-Schragstangenanirieb mit Vorgelege-
rad und schwach geneigter Treibstange.
Der Hauptschalter war als Olschalter aus-

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.

EG 701 BMAG 8224 MSW 135
EG 702 BMAG 8225 MSW 136
EG 703 BMAG 8226 MSW 137
EG 704 BMAG B227 MSW 138
EG 705 BMAG 8228 MSW 139

| EG 706 BMAG 8229 MSW 140
EG 707 BMAG 8230 MSW 141
EG 708 BMAG 8231 MSW 142
EG 709 BMAG 8232 MSW 143
EG 710 BMAG 8221 BEW 286
EGTTI BMAG 8222 BEW 27
EG 712 BMAG 8223 BEW 28
EG 713 LHW 2953 BEW 43
EG 714 LHW 2954 BEW 44
EG 715 LHW 2955 BEW 45
EG 716 LHW 2956 BEW 46
EG 717 LHW 2957 BEW 47
EG 718 LHW 2958 BEW 48
EG 719 LHW 2959 BEW 49
EG 720 LHW 2860 BEW 50
EG 721 LHW 2961 BEW 51

| EG 722 BMAG 8444 MSW 148

! EG 723 BMAG 8445 MSW 149
EG 724 BMAG B446 MSW 150
EG 725 BMAG 8447 MSW 151

Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
20.11.24 Kéthen E 77 51 Lpz.-Wahren 18.09.46 DR
021224 Kathen E 77 52 Lpz.-Wahren 09.11.68 DR
12.01.25 Lpz.-Wahren E #7563 Lpz.-Wahren 25.09.67 DR
02.12.24 RoBlau E 77 54 RoBlau 15.05.62 DR
23.01.25 RoBlau Ei7755 RofBlau 18.01.63 DR
10.02.25 Lpz.-Wahren E 77 56 Roflau 19.09.46 DR
19.03.25 Lpz.-Wahren E 77 57 Lpz.-Wahren 18.01.63 DR
14.03.25 Halle P E 77 58 Lpz.-Wahren - UdSSR
01.05.25 Halle P E 77 59 Halle P 18.01.63 DR
15.12.24 RED Halle E 77 60 Lpz.-Wahren 18.01.63 DR
22.01.25 RBD Halle E 77 61 Lpz.-Wahren 15.05.62 DR
16.03.25 RBD Halle E 77 62 Halle P 18.01.63 DR
11.07.25 Kéthen E V763 Lpz.-Wahren 05.06.62 DR
.08.25 RBD Halle E 77 64 Minchen Hbf 10.04.43 DRB
27.08.25 Lpz.-Wahren E 77 65 Lpz.-Wahren 26.06.63 DR
07.10.25 Lpz.-Wahren E 77 66 Lpz.-Wahren 26.06.63 DR
24.10.25 Lpz.-Wahren E77 67 Lpz.-Wahren 46 DR
16.11.25 Lpz.-Wahren E 7768 Lpz.-Wahren 26.06.63 DR
17.12.25 Halle P E 77 69 Halle P 26.06.63 DR
15.12.25 Lpz.-Wahren E 77 70 Lpz.-Wahren 26.06.63 DR
10.02.26 Lpz.-Wahren EFFE T Lpz.-Wahren 46 DR
01.12.25 Halle P E7772 Lpz.-Wahren 14.05.62 DR
30.09.25 Lpz.-Wahren E77 73 Lpz.-Wahren A6 DR
10.12.25 Lpz.-Wahren E77 74 Lpz.-Wahren 05.06.62 DR
11.01.26 Lpz.-Wahren E77 75 Lpz.-Wahren = UdSsSR
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gefiihrt. Ebenso waren zwei Dachtrenn-
schalter vorhanden. Beim Haupttransfor-
mator handelte es sich um einen Oltrans-
formator in Kernbauart, bei der Steuerung
um eine elektromagnetische Schiitzen-
steuerung mit 15 Dauerfahrstufen. Die bei-
den Fahrmotoren waren fremdbeliiftete,
20polige Wechselstrom-ReihenschluBB-
motoren. Auf dem Dach waren auBerdem
zwei Scherenstromabnehmer angeordnet.
Die EG 701 bis EG 725 Ubernahmen den
Giter- und Personenzugverkehr auf den
Strecken von Leipzig nach Halle, Dessau
und Magdeburg. Mitteldeutsche Heimat-
Bw waren Bitterfeld, Dessau Hbf, Halle P,
Kéthen, Leipzig-Wahren, Magdeburg Hbf,
Magdeburg-Buckau und -RoBlau.

Die Laufglte der EG 701ff war im Bereich
dber 55 km/h unbefriedigend und konnte
trotz zahlreicher Nachbesserungen nicht
nachhaltig verbessert werden. Diese Man-
gel fihrten zu einer Neukonstruktion mit
einteiligem Rahmen, die als Folgebestel-
lung Ober 23 weitere Loks in Form der
Baureihe E 75 im Juni 1927 beschafft wur-
de. Die EG 701 bis 725 erhielten geman
Nummernplan vom August 1926 die Be-
zeichnung E 77 51 bis E 77 75. Sie schie-
den 1943 (1), 1946 (5), 1962 (5), 1963

———

(10), 1967 (1) und 1968 (1) aus. E77 58

und 75 blieben nach 1946 in der UdSSR.
Technische Daten
Baureihenbezeichnung EG 701 bis EG 725
Achsformel (1B)(B1)
Treibraddurchmesser mm 1400
Lénge Uber Puffer mm 16250
Dienstmasse t 113,0
Stromsystem Hz 16%/ o o

kV 15 b 2

Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen 0 S 2
Dauerleistung kW 1600 e e o B BETTOH M o RSNy a =
Geschw. bei Dauerleistung  km/h 46 ‘ = / : = == \ S
Stundenleistung kw 1880 11000 % | T Th T [ 100 P
Geschw. bei Stundenleistung km/h 44 6501 1425 | 1350 1 1550 | 1850 _| 1355 {fr355_|___155§ | 1550 | 1350 | 1425|650
Anfahrzugkraft kN 235 he :i fgo

| Hochstgeschwindigkeit km/h 65 T -1
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Niederschlesien (KED Breslau)

Die ersten positiven Ergebnisse des Ein-
phasen-Wechselstrombetriebs zwischen
Dessau und Bitterfeld veranlaBten die
KPEV, konkret die Elekirifizierung der
Strecke Lauban — Koénigszelt (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
PreuBische Landtag die Mittel, u.a. fir die

Bestellung folgender Lokomotiven in den

Jahren 1912/13:

* 14 Stiick 1'D1'-Schnell- und Personen-
zuglokomotiven (spater in abgewandel-
ter Form als EP 235 bis EP 252 gebaut,
ab 1926 Baureihe E 50° und E 50,

= 21 Stlck B+B+B-Giiterzuglokomotiven
EG 538 bis EG 549 (spatere Baureihe
E 913),

= 10 Stick C+C-Giterzuglokomotiven
EG 551/552 bis EG 569/570 (spatere
Baureihe E 90%),

Bild 142 (oben): Erste Probefahriten der EP 235 erfolgten u.a. als Vorspann vor P 8-bespannten
Personenziigen (Frihjahr 1917, Bahnhof Nieder Salzbrunn). Abb.: AEG, Slg. Dr. Rampp

ng‘s\ o Fola
_\\“_,-../"'—,11( &
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Bild 143: Ubersichiskarte des elektrischen Zugbetriebs in Schlesien um 1926.
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» 11 Stlick Co+Co-Giiterzuglokomotiven
EG 571ab bis EG 579ab (spatere Bau-
reihe E 927),

= 7 Stlick 1'C-Personenzuglokomotiven
EP 202 bis EP 208 (spatere Baureihe
E 30),

e 6 Stlck 2'1+B'1+1 2'-Triebwagen 501
bis 506 (spéatere Baureihe ET 87).

Wie bei den fiir die KED Halle bestellten

Giterzugloks wurden auch die EG 538ff

und EG 551ff fir Schlesien mit Antrieb tber

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 stiickzahl-
mé&Big 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 Mittelsteine, das dort

anfallende Abfallkohle verfeuerte und zwi-

schen 1912 und 1914 errichtet wurde. In

Nieder Salzbrunn entstand ein Unterwerk.

Die weiteren Bauarbeiten kamen wegen

des Kriegsausbruchs am 1. August 1914

zunachst zum Erliegen. Der Betrieb nach

Halbstadt muBte bis Oktober 1914 einge-

stellt werden; die bereits zur Halfte fertig-

gestellte Strecke Hirschberg — Grlnthal
verlor wieder ihren fir die Ristung wichti-
gen Kupferfahrdraht.

Im Gegensatz zum mitteldeutschen Netz

konnten die Elektrifizierungsarbeiten auf

der fir die Steinkohlentransporte wichti-
gen Strecke Lauban — Kénigszelt bald fort-
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gesetzt werden, um die DurchlaBfahigkeit
zu erhéhen und Dampflokomotiven bzw.
Kohle einzusparen. Folgende Strecken-
abschnitte konnten bis Kriegsende umge-
stellt werden: Gottesberg — Fellhammer
(1,7 kmam 17.5.1915) — Dittersbach — Nie-
der Salzbrunn (17,9 km am 1.1.1916) —
Konigszelt (17,6 km am 1.4.1917).

Von den bestellten E-Lokomotiven konn-
ten nur eine Personenzuglok (EP 202) und
eine Giiterzuglok (EG 538abc) bis 1915 in
Betrieb genommen werden. Den Weiter-
bau der anderen Maschinen stellte man
wegen der Rustungsfertigung in den Fabri-
ken weitgehend ein. Statt dessen wurden
zahlreiche E-Lokomotiven aus dem mittel-
deutschen Netz voriibergehend 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 westwarts in Richtung Lauban. In
Betrieb gingen die Abschnitte Gottesberg
— Ruhbank (13,3km am 22.10.1919) —
Merzdorf (6,3 km am 8.12.1919) — Schildau
(15,6 km am 16.1.1920) — Hirschberg
(5,1 km am 21.6.1920). Das Reststiick
Hirschberg — Lauban (52 km) ging erst am
15. April 1922 in Betrieb. Unter der Regie
der Reichseisenbahnen kamen 1923/24
noch die Verlangerung bis Gérlitz-Schlau-
roth und Hirschberg — Polaun (Grinthal)
zur Ausfithrung.

Fur die DRG hatte danach die Elektrifizie-
rung in Stddeutschland Prioritdt. Mit der
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Bild 145: Ansicht des Dampfkraftwerks Mittelsteine aus norddstlicher Richtung um 1916.

Abb.: Siemens Forum Minchen

Bild 144 (oben): EP 216 im Bahnhof Fellhammer mit einem Personenzug um 1925,

Abb.: RBD Breslau, Sammlung Dr. Rampp

1928 vollendeten Elektrifizierung der Strek-
ken Konigszelt — Breslau Freiburger Bahn-
hof, der Breslauer Giterbahn vom Giiter-
bahnhof Mochbern zum Freiburger Bahn-
hof sowie den von Lauban ausgehenden
Bahnstrecken nach Kohlfurt und Marklissa
fand die Elektrifizierung in Schlesien ihren
AbschluB. Weitere Vorhaben konnten we-

gen der schweren Wirtschaftskrise Anfang
der dreiBiger Jahre nicht realisiert werden.
Dann herrschten andere Prioritaten, zu de-
ren Konsequenz der Zweite Weltkrieg, die
Abtretung Schlesiens an Polen und die
restlose Demontage des 16%/z-Hz/15-kV-
Betriebs durch die Sowjetmacht im Som-
mer 1945 zahlten.

Bild 146:
Projeki-
studie
einer nicht

realisierten
elektrischen
Schnellzug-
lokomotive
fur Schlesi-

en aus dem
Jahr 1912,
Abb. 143

und 146:
Sammlung

Dr. Rampp




531

Fur den 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. Ausgefiihrt
wurden die als EP 202 bis EP 208 Breslau
bezeichneten Maschinen mit der Achsfolge
1’C1’, da man nachtraglich noch die Aus-
rustung mit einem Heizkessel fiir die da-
mals dampfbeheizten Wagengarnituren
winschte. Das Betriebsprogramm sah u.a.
Personenziige bis zu 340 t vor.

Aufgrund der zeitgleichen Bauausfiihrung
der ebenfalls bei BMAG/MSW bestellten
ES 9 bis ES 19 Halle konnten zahlreiche
Bauteile gleich oder ahnlich ausgefilhrt
werden, wie z.B. Steuerung und Fahrmotor.
Die erste Maschine EP 202 ging erst im
Jahr 1915 bei der Betriebswerkstatte Nie-
der Salzbrunn in Betrieb. Dagegen waren
die ersten Triebwagen ET 501ff bereits seit
1. Juni 1914 im Planeinsatz. Der Bau ver-
zogerte sich kriegsbedingt, so daf erst in
den Jahren 1917 (EP 203, 204), 1918
(EP 205), 1919 (EP 206), 1920 (EP 207)
und 1921 (EP 208) weitere Lieferungen
erfolgen konnten.

Die Lokomotiven besaBen vorn einen End-
fihrerstand. Hinten war vor dem Fuhrer-
stand ein Vorbau mit einem kohlebeheiz-

Lieferliste: EP 202 bis EP 208

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-MNr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.
EP 202 BMAG 5218 MSW 48
EP 203 BMAG 5219 MSW 49
EP 204 BMAG 5220 MSW 50
EP 205 BMAG 5221 MSW 51
EF 206 BMAG 5222 MSW 52
EP 207 BMAG 5223 MSW 53
| EP 208 BMAG 5224 MSW 54

ten Heizkessel und zwei halbhohen Was-
serkésten angeordnet. Sie muBten vorge-
sehen werden, um die zwischen Berlin und
Breslau durchlaufenden Personenziige
auch auf den elektrifizierten Streckenab-
schnitten in Schlesien mit Dampf beheizen
zu koénnen. Der Lokomotivkasten bestand
aus einem stahlblechverkleideten Profil-
stahlgerippe, der Hauptrahmen — als Plat-
tenrahmen ausgefiihrt — aus Stahl bzw.
StahlguB.

Der Parallelkurbelantrieb arbeitete mit
schrager 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 ReihenschluBmotor mit

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

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

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

Bild 150 (rechts Mitte): EP 204, noch mit
“Breslau” im Lokschild, wird um 1924 im Bw
Leipzig-West von E1 oder E2 verschoben.
Abb. 148 bis 150: Slg. Dr. Scheingraber

Indienst- Erstes DRG-

stellung Bw Bezeichnung
1915 Nieder Salzbrunn E 3002
1917 Mieder Salzbrunn E 30 03
1917 Nieder Salzbrunn E 30 04
1918 Mieder Salzbrunn E 30 05
1919 Nieder Salzbrunn E 30 06
1920 Mieder Salzbrunn E 3007
1921 E 30 08

Migder Salzbrunn

Letztes

Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung 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. Darlber hinaus
besaBen die Lokomotiven u.a. einen Ol-
transformator in Kernbauweise mit getrenn-
ten Wicklungen, einen Olhauptschalter,
eine Schaltwalzensteuerung mit Span-
nungsteiler, Zusatztransformator und 16
Dauerfahrstufen sowie ein manuell zu
betatigendes Nockenschaltwerk. Auf dem
Dach waren zwei Scherenstromabnehmer
mit Bugeltrenner aufgebaut.

Die Lokomotiven verkehrten zunachst auf
der Strecke Nieder Salzbrunn — Halbstadt
(ab 1920 ersetzt durch die Triebwagen
507ff) und ab 1921 zwischen Ruhbank und
Liebau. Weil die schweren Personenzug-
lokomotiven EP 236ff noch nicht geliefert
waren, mufBten sie darlber hinaus den
schweren Personenzugdienst auf der
Hauptstrecke bis Hirschberg und Konigs-
zelt Gbernehmen. Die EP 202 bis EP 208
waren den hohen Zuglasten auf der schle-
sischen Gebirgsbahn leistungsmaBig je-
doch nicht gewachsen, was zu Uberpro-
portionalem Verschlei3 und zahlreichen
Betriebsstérungen flihrte.

Als 1923/24 die neuen EP 213ff und

Technische Daten

EP 236ff zur Verflgung standen, waren
die EP 202ff flr geeignetere Dienste im
mitteldeutschen Flachland verfligbar. Dar-
aufhin gingen die EP 202 bis EP 205 noch
im selben Jahr zum Bw Bitterfeld, wahrend
die tibrigen Maschinen in Rothensee eine
neue Heimat fanden und nun entsprechend
hinter den Betriebsnummern statt “Bres-

"

lau” die Zusatze “Halle" bzw. “Magdeburg
trugen. Sie verkehrten im Personenzug-
dienst Magdeburg — Dessau — Leipzig und
erhielten entsprechend dem Umzeich-
nungsplan vom August 1926 die neuen
Betriebsnummern E 30 02 bis E 30 08. lhre
Ausmusterung erfolgte 1928 (1), 1929 (2)
und 1930 (4).

Baureihenbezeichnung

Achsformel
Treibraddurchmesser mm
Lange Uber Puffer mm
Dienstmasse t
Stromsystem Hz
kv
Art des Antriebs
Dauerleistung kW
Geschw. bei Dauerleistung km/h
Stundenleistung kW
Geschw. bei Stundenleistung km/h
Anfahrzugkraft kN
Héchstgeschwindigkeit km/h

: .
EP 202 bis EP 208 @“w J '\{/B
1T T 1 e
el R Y O
1 i R T 1T r
82,5 |_=t ! A=A :
1625 S Pt S BE
15 = = f =
Parallelkurbel ‘ : !
538 ] 10029 1250
80 3105 1750 2300 1600 £330 |
598 ol &000
83 = 123950 s
108 Bild 151: MaBskizze der EP 202 bis EP 208 Bresfau im
20 MaBstab 1:160. Abb.: Sammlung Bézold
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Bild 152: LHW-Katalogfoto
der asymmetlrischen Dop-
pellok EP 211/212 Breslau.
Rtickansicht mit Heizkessel.
Abb.: AEG, Slg. Knipping

Bild 153 (links unten): Ein-
setzen eines Fahrmotors um
1921 bei der im Bau befind-
lichen EP 209/210 bei LHW
in Breslau.

Bild 154 (rechts oben):
EP 209/210 Breslau verldi3t
um 1823 mit einem Perso-
nenzug Kénigszelt Bahnhof.
Abb.: AEG, Slg. Bidzold

Bild 155 (rechts Mitte): Hin-
teres Fahrgestell der EP 210
mit eingesetziem Fahrmotor
um 1921 bei LHW. Abb. 153
und 155: LHW, VM Niirnbg

Bild 156 (rechts unten):
MaBskizze 1:160 der EP 209/
210. Abb.: Slg. Dr. Rampp

Fur den Schnell- und Personenzugdienst
auf den zu elektrifizierenden Strecken der
KED Breslau holte die KPEV im Jahr 1911
verschiedene Angebote ein. In die engere
Wahl kamen der BEW-Entwurf einer 1'D1’-
Bauart mit groBem Zentralmotor und Par-
allelkurbelantrieb sowie alternativ eine
1'B+B1'-Doppellokomotive mit zwei klei-
neren Fahrmotoren, Zahnradlibersetzung
und Blindwelle, die insbesondere flr kur-
venreiche Strecken besonders geeignet er-
schien. Mit letzterer sollte der Versuch un-

ternommen werden, den Zahnradantrieb
auch bei schnellfahrenden Lokomotiven zu
verwenden. Noch stand man am Beginn
der Entwicklung von derartigen Loks, so
daB keine Praxiserfahrung vorlag.

Aus Kostengrunden entschied sich die
KPEV aber zunachst fir die einrahmige
1'D1'-Bauart und bestellte Mitte 1912 bei
Linke-Hofmann (LHW; mechanischer Teil)
und Bergmann (BEW, elektrischer Teil) 14
Lokomotiven. Nachdem zwischenzeitlich
die schlechten Betriebserfahrungen mit der
1'D1’-Lokomotive EG 501 Halle publik ge-
worden waren, deren Ursache zunéachst
jedoch nicht bekannt war, d&nderte man
den Auftrag kurz nach der Bestellung in
sieben 1'D1'- und sieben 1'B+B1'-Maschi-
nen. Die einseitige Anordnung des Trans-
formators bedingte bei beiden Typen aus
Gewichtsgrinden eine erneute Modifika-
tion, und zwar in je sieben 2'D1'- bzw.
2'B+B1'-Elloks. Als die Schwierigkeiten mit
der EG 501 immer mehr mit Mangeln der
Konstruktion und nicht Materialfehlern in
Zusammenhang gebracht wurden, erfolg-
te 1913 schlieBlich die Bestellung von nur
noch einer Einrahmenlok (der spéteren
EP 235; sie war inzwischen angearbeitet)
und nunmehr 13 Doppellokomotiven mit
der Bezeichnung EP 209/210 bis EP 233/
234 Breslau.

Kriegsbedingt konnte lediglich die EP 235
im Jahr 1917 fertiggestellt und in Betrieb
genommen, die Fertigung der Doppel-
lokomotiven im selben Werk muB3te dage-
gen im Baustadium unterbrochen werden.
Die wider Erwarten sehr guten Betriebser-

Lieferliste: EP 209/210 und EP 211/212

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr,
mech. elektr.
EP 209/210 LHW 1161 BEW
EP211/212 LHW 1162 BEW

Indienst- Erstes DRG-
stellung Bw Bezeichnung
1922 ED Breslau =
1923 ED Breslau E 49 00

gebnisse mit der EP 235 bewogen die
KPEV, den Auftrag 1918 zum vierten Mal
zu andern. Sie lieB nur noch zwei in Arbeit
befindliche Doppellokomotiven, 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 Beférde-
rung von 400-t-Schnellztigen mit 50 km/h
auf 20°. Steigung und von Giterziigen
vor. Die Ubrigen elf Doppellokomotiven
EP 213/214 bis EP 233/234 wurden stor-
niert und in eine Bestellung tber elf 2'D1°-
Lokomotiven abgeéndert (spatere EP 236
bis 248).

Die Lokomotiven bestanden — bedingt
durch die erforderliche Austarierung der
Gewichte des Transformators und des
Dampfkessels — aus zwei unterschiedlich
langen Halften von 8,3 bzw. 6,8 m Lange,
kurzgekuppelt mittels Tenderkupplung,
Ubergangsbriicke und Faltenbalg. Der Vor-
bau auf der 2'B-Seite beherbergte den
Trockentransformator in Mantelbauweise
und den Olschalter. Es folgten der Fithrer-
stand und der Maschinenraum. Hinten war
vor dem Fiihrerstand ein Vorbau mit dem
kohlebeheizten Heizkessel, Kohlebunker
und zwei seitlichen Wasserkasten ange-
ordnet. Da der kombinierte Fihrer- und
Heizkesselraum der B1'-Hélfte direkt tber
der hinteren Kuppelachse lag, mufBte der
Flhrerraum etwas héher als sein vorderes
Pendant gelegt werden.

Der Lokkasten bestand aus einem stahl-
blechverkleideten Profilstahlgerippe; im
Bereich der Flhrerstande war es ein stahl-

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung |
n. bek. 20.05.25 DRG
Rothensee 05.07.29 DRG
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blechverkleidetes Holzrahmengerippe. Der
Hauptrahmen war ein Innenrahmen aus
Stahlblech. Der Antrieb erfolgte Gber Vor-
gelegeblindwellen mit geradverzahntem
Getriebe bei EP 209/210 bzw. schrag-/pfeil-
verzahntem Getriebe bei EP 211/212 auf
die Scharnierkuppelstangen.

Das Laufwerk besalB vorn ein Drehgestell,
der hintere Laufradsatz war als Bisselachse
ausgebildet. Als Fahrmotor dienten zwei
kompensierte ReihenschluBmotoren mit
Kompensationswicklung und Blrstenver-
stellung. Die Steuerung war eine elektro-
pneumatische Schitzensteuerung mit 13
Fahrstufen. Auf dem Dach waren zwei
Scherenstromabnehmer mit gebogenen
Holmen und Blgeltrenner 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
mihelos bewaltigten, waren ihre Lauf-
eigenschaften auBerst schlecht. Mangel-
hafte Materialqualitdt und Arbeitsausfiih-
rung taten ein briges. Der zweiteilige Auf-
bau mit vielzahligen Leitungsverbindungen
und der Kardanantrieb flr die Burstenver-
stellung waren eine standige Stérungs-

Technische Daten

Baureihenbez.

EP 209/210 und EP 211/212

Achsformel 2'B+B1’
Treibraddurchmesser mm 1700
Lange Gber Puffer mm 16493
Dienstmasse t 113,0
Stromsystem Hz 163/

kW 15
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen
Dauerleistung kW 1290
Geschw. bei Dauerleistung  km/h 65
Stundenleistung kw 1765

Geschw. bei Stundenleistung km/h 55
Anfahrzugkraft kN 108
Hochstgeschwindigkeit km/h 90

quelle. Ferner entsprach die Bremsaus-
ristung nicht mehr den Anforderungen.
Die Lokomotiven liefen daher, wenn Gber-
haupt, meist im Personenzugdienst zwi-
schen Gorlitz und Konigszelt.

Nach nur dreijahriger 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. GeméaB dem Nummernplan
vom August 1926 erhielt sie die neue
Betriebsnummer E 49 00. Dal3 sie diese
vor ihrer Ausmusterung am 5. Juli 1929
noch trug, ist wahrscheinlich, da die Ma-
schine wahrend 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-, Ring-

Aufbauend auf den positiven Betriebser-
fahrungen mit den Triebgestellen EB 1 bis
EB 3 Berlin gab das Eisenbahn-Zentralamt
Berlin im Mai 1920 bei der Berliner Maschi-
nenbau AG (BMAG; mechanischer Teil)
und den Maffei-Schwartzkopff-Werken
(MSW:; elektrischer Teil) vier B'-Trieb-
gestelle in Auftrag. Das Vorhaben, den
elektrischen Wechselstrom-Oberleitungs-

EP 213 und EP 214 Breslau

betrieb auf der Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahn unter Verwendung des vorhan-
denen Abteilwagenbestands mit Trieb-
gestellziigen durchzufiihren, wurde aller-
dings im Frdhjahr 1921 zugunsten des
Stromschienen-Gleichstrombetriebs mit
800 V aufgegeben.

Flr die bereits angearbeiteten Triebge-
stelle bestand nun keine Verwendungs-
moglichkeit mehr, woraufhin das EZA Ber-

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

Lieferliste: EP 213 und EP 214

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/

nummer Fabrik-MNr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.

EP 213 BMAG MSW
BMAG MSW

EP 214

Indienst- Erstes DRG-
stellung Bw Bezeichnung
10.06.24 Dittershach E4213
16.09.24 Dittersbach E 4214

und Vorortbah-
nen besteliten
Triebgestellen
entstanden nach
der Entschei-
dung fir Strom-
schienen-Gleich-
strombetrieb
B'B-gekuppelte
Personenzug-
loks fiir das
schlesische
Netz. BMAG-
Werkfolo von
1924 der EP 214
Breslau im
Lieferzustand.

Bild 161 (rech-
te Seite unten):
1:160-MalGskiz-
ze der EP 213
und EP 214.
Abb. 157 u. 161:
Slg. Bazold

lin den Auftrag 1922 &nderte und zwei
leichte B'B’-Personenzuglokomotiven fiir
das schlesische Netz bei BMAG/MSW in
Auftrag gab. Je zwei modifizierte B'-Fahr-
gestelle wurden dabei kurzgekuppelt und
in der Mitte ein briickenartiger Fahrzeug-
aufbau angeordnet. In Gestalt der EG 511ff
Halle hatten sich die B'B’-gekuppelten
Drehgestellokomotiven mit schwenkbaren
Vorbauten bereits gut bewahrt. Die im Juni
und September 1924 beim Bw Dittersbach
in Dienst gestellten Lokomotiven erhielten
die Betriebsnummern EP 213 und EP 214
Breslau, die urspriinglich die 1918 stor-
nierten 2'B+B’1-Personenzuglokomotiven
hatten tragen sollen.

Der Lokkasten war eine stahlblechverklei-
dete Profilstahlkonstruktion, bestehend aus
einem Mittelteil mit Briickenrahmen, Ma-
schinenraum und zwei Fiihrerstanden so-
wie zwei schmalen halbhohen Vorbau-
hauben, worunter sich jeweils ein Fahr-
motor und ein Kompressor verbargen. Auf
den Vorbauten befand sich vor den Fiih-
rerstdnden ein bis unter den Dachvor-
sprung reichender schmaler Lifteraufsatz,
in dem sich die Motorlufteraggregate be-
fanden. Das Laufwerk bestand aus zwei
kurzgekuppelten Drehgestellen. Das Dreh-
moment des Motors wurde beidseitig Giber
gefederte Motorritzel mit Geradverzah-
nung, Vorgelegeblindwelle, Vorgelegekur-
belzapfen und einfache Kuppelstangen auf
die Treibradsatze Ubertragen.

Derim Maschinenraum aufgestellte Haupt-

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Dittersbach 03.07.41 DRE

Dittersbach .60 DR
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transformator war ein fremdbeliifteter OI-
transformator mit getrennten Wicklungen.
Der Olhauptschalter befand sich ebenfalls
im Maschinenraum. Als Steuerung war eine
handbetatigte Nockenschaltersteuerung
mit 15 Dauerfahrstufen, Feinregler und Zu-
satztransformator installiert. Bei den bei-
den Fahrmotoren handelte es sich um zwei
kompensierte und fremdbeliiftete 20polige
Wechselstrom-ReihenschluBmotoren. Auf
dem weit vorgezogenen Dach waren zwei
Scherenstromabnehmer mit Blgeltrenner
und ein Abluftaufsatz angeordnet.

Obgleich die Lokomotiven eine improvi-
sierte Losung darstellten, die Konstruktion
auf das Jahr 1913 zuriickging und damit
bei Indienststellung technisch veraltet war,
bewdahrten sie sich dank ihrer robusten,
kurvenlaufigen Bauart auf den Gebirgs-
strecken der ED Breslau recht gut und
|6sten hier die leistungsschwachen EP 202
bis 208 ab. Auf Flachlandstrecken waren
die EP 213 und 214 auch fur die Fihrung
leichter Giterziige und schwererer Perso-
nenziige geeignet. Aus den Jahren 1925/
26 ist ein kurzzeitiger Einsatz in Mittel-

Technische Daten

Baureihenbezeichnung

Héchstgeschwindigkeit
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EP 213 und EP 214

Achsformel B'B'
Treibraddurchmesser mm 1500
Lénge Uber Puffer mm 12900
Dienstmasse t 76,0
Stromsystem Hz 16%/
kV 15
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen
Dauerleistung kW 740
Geschw. bei Dauerleistung km/h 65
Stundenleistung kW 840
Geschw. bei Stundenleistung km/h 45
Anfahrzugkraft kN 150
km/h 70

1w -
S e e

Bilder 159 und 160: EP 213 im DRG-Zustand. Die Aufnahmen zeigen die Maschine im Mai 1933
im Bahnhof Dittersbach; das Bw-Schild weist sie als dem Bw Breslau F (Freiburger Bahnhof)
zugehdrig aus. Abb: R. Kallmiinzer, Sammlung Dr. Rampp; Sammliung Knipping

deutschland Uberliefert. Der ab August
1926 giiltige Nummernplan sah fir beide
Maschinen die neuen Betriebsnummern
E 42 13 und E 42 14 bzw. die Baureihen-
bezeichnung E 42' vor. Unfallbedingt und
in Ermangelung eines Tauschdrehgestells

schied die E 42 13 bereits am 3. Juli 1941
aus. Die E 42 14 stand bis Juni 1945 beim
Betriebswerk Dittersbach im Einsatz. lhre
Ausmusterung erfolgte erst um das Jahr
1960, nach langerer Abstellzeit in der
UdSSR und der DDR.




Neben den BMAG/MSW-Triebgestellen
gab das Eisenbahn-Zentralamt Berlin im
Mai 1920 bei der AEG (elektrischer und
mechanischer Teil) elf weitere B'-Trieb-
gestelle fir die Berliner Stadt-, Ring- und
Vorortbahn in Auftrag. Nach der Entschei-
dung zugunsten des Stromschienen-
Gleichstrombetriebs mit 800 V dnderte das
EZA Berlin den Auftrag 1922 in flnf leich-

te B'B’-Personenzuglokomotiven flr das
schlesische Netz und ein Reservedreh-
gestell.

In ihrem Aufbau entsprachen die AEG-
Lokomotiven grundsatzlichden 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-
werk Dittersbach beheimatet.

Lieferliste: EP 215 bis EP 219

Betriebs- Hersteller-/ Indienst-
nummer Fabrik-Nr. stellung
EP 215 AEG 2661 01.11.24
EP 216 AEG 2662 17.11.24
EF 217 AEG 2663 10.12.24
EP 218 AEG 2664 .25
EP 218

AEG 2665 25

Von den BMAG/MSW-Maschinen unter-
schieden sich die AEG-Lokomotiven &u-
Berlich durch die um 460 mm gréBere Lan-
ge, die andere Gestaltung der Vorbauten
und die entfallene zweite Flhrerstandstiir
auf jeder Seite. Der Lokkasten war wieder-
um eine stahlblechverkleidete Profilstahl-
konstruktion, bestehend aus einem Mittel-
teil mit Brickenrahmen, Maschinenraum
und zwei Fihrerstdnden, 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’ [
Treibraddurchmesser mm 1500
Lange Uber Puffer mm 13380
Dienstmasse i 77.2
Stromsystem Hz 16%5
kV 15
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen
Dauerleistung kW 585
Geschw. bei Dauerleistung  km/h 65
Stundenleistung kW 780
Geschw. bei Stundenleistung km/h 54
Anfahrzugkraft kN 132
Hochstgeschwindigkeit km/h 70
Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
Dittersbach E 4215 Dittersbach 1960 DR
Dittersbach E 4216 Dittersbach 1945 DRE
Dittersbach E 4217 Dittersbach 1960 DR
Dittersbach E 4218 Dittersbach 1960 DR
Dittersbach E 4219 Dittersbach - DRB
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Bild 162: Mit
jeder neuen
Loktype wur-
den zundchst
MeBfahrten
durchgefihrt.
EP 215 um
1925 mit
MeBwagen
der RBD
Bresfau und
MeBzug.
Abb.: RBD
Breslau, Slg.
Dr. Rampp

Bild 164:

E 42 19, fru-
here EP 219
Breslau, im
Mai 1933 in
Dittersbach.
Der Verbleib
dieser Lok
nach dem
Zweiten Welt-
krieg ist bis
heute nicht
zweifelsfrei

=1 -

~u

gekldrt. Abb.:
R. Kalimiin-
zer, Slg.

Dr. Rampp

Dachvorsprung reichenden Lifteraufsat-
zen fur die MotorlUfter.

Das Laufwerk bestand aus zwei kurzge-
kuppelten Drehgestellen. Das Drehmoment
des Motors wurde beidseitig tber gefeder-
te Motorritzel mit Schragverzahnung, Vor-
gelegeblindwelle, Vorgelegekurbelzapfen
und einfache Kuppelstangen auf die Treib-
radséatze Ubertragen.

Auch der elektrische Teil wies zahlreiche
Abweichungen auf. Derim Maschinenraum
aufgestellte Haupttransformator war ein
fremdbeliifteter Oltransformator mit in Rei-
he geschalteten Wicklungen. Zu den elek-
trischen Hauptbauteilen zahlten auBerdem
der Olhauptschalter, die elektromagneti-
sche Schitzensteuerung mit 15 Dauerfahr-
stufen und zwei kompensierte, fremd-
belliftete 20polige Wechselstrom-Reihen-
schluBmotoren mit Wendepolen. Auf dem
weit vorgezogenen Dach befanden sich
zwei Scherenstromabnehmer mit Blgel-
trenner und ein Abluftaufsatz.

Die EP 215 bis EP 219 Breslau ubernah-
men nach ihrer Indienststellung sogleich
den Personenzugdienst auf den Gebirgs-
strecken der ED Breslau (Gorlitz — Konigs-
zelt, spater 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 bewé&hrten sich ins-
besondere aufgrund der guten Laufeigen-
schaften. Der ab August 1926 giiltige
Nummernplan sah flr die Maschinen die
neuen Betriebsnummern E 42 15 bis
E 42 19 bzw. die Baureihenbezeichnung
E 422 vor. Die flinf 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 Ubrigen drei Ma-
schinen erfolgte erst um 1960 nach lange-
rer Abstellzeit in der UdSSR (1946 bis
1952) und der DDR.

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

EF 215 Breslau.

Bild 163 (linke Seite
Mitte): Werkfoto einer
Maschine der Serie
EP 215 bis EP 219
Breslau nach der
Fertigstellung, aber
noch ohne Beschil-

derung um 1924.
Abb.: AEG, Samm-
fung Dr. Rampp

Bild 166: Maf3skizze
der EP 215 bis

EP 219 im Maf3stab
1:87. Abb. 165 und
166: Sammlung

Dr. Rampp
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Die wechselvolle Entwicklungsgeschichte
der preuBischen Schnellzuglokomotiven flir
das schlesische Netz wurde bereits bei
den EP 209/210 und EP 211/212 beschrie-
ben. Die groBe Unsicherheit der KPEV,
was die geeignetste Bauform betraf, flihrte
im Jahr 1913 letztlich zur Bestellung von
nur einer 2'D1'-Einrahmen-Lokomotive bei
Linke-Hofmann (LHW) fir den mechani-
schen Teil sowie den Bergmann Elektri-

EP 235 Breslau

zitats-Werken (BEW) fiir den elektrischen
Teil. Parallel dazu erging ein Auftrag tiber
dreizehn 2'B+B1’-Doppellokomotiven, von
denen man sich konstruktiv mehr erwarte-
te, von denen aber nur zwei gebaut wer-
den sollten.

Die als EP 235 Breslau bezeichnete Ein-
rahmen-Lokomotive konnte als erste von
diesem Auftrag schon 1914 weitgehend
fertiggestellt werden, ging durch kriegsbe-
dingte Verzégerungen aber erst im Juli

[ : — Bild 167 (oben): Dieses Portrét
Technische Daten der EP 235 Breslau zeigt bereits
= — einige Betriebsspuren an der Lok.
Baureihenbezeichnung EP 235 Blick auf die rechte Seite mit dem
Achstormel e D1’ hinteren Vorbau samt dem darin
: ingebauten Heizkessel.
Treibraddurchmesser mm 1250 emge’ -
Lange tber Puffer mm 14400 A ey
Dienstmasse t 109.8 Bild 168 (rechte Seite oben):
Stromsystem Hz 167/ EP 235 an derselben Stelle, aber
KV 15 von vorne rechts, im Jahr 1918.
Art des Antriebs Parallelkurbel Abb.: Slg. Dr. Scheingraber
Dauerleistung kW 1650 Bild 169 (rechte Seite Mitte):
Geschw. bei Dauerleistung km/h 65 EP 235 mit der Wagengarnitur
Stundenleistung kW 2200 des Triebgestellversuchszugs fir
Geschw. bei Stundenleistung km/h 57 Berlin, erkennbar an den Strom-
Anfahrzugkraft kN 186 abnehmern an den Wagenenden.
Hochstgeschwindigkeit km/h 90 Abb.: AEG, Sammlung
e . Dr. Rampp
Lieferliste: EP 235
Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG-
nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung
EP 235 LHW 1154 BEW 07.17 Nieder Salzbrunn (E 50 35)

1917 bei der Betriebswerkstatte Nieder
Salzbrunn in Betrieb. Das Betriebspro-
gramm sah die Beférderung schwerster
Schnell- und Personenziige ohne die beim
Dampfbetrieb obligatorische Vorspann-
lokomotive vor, darunter 400-t-Schnellzi-
ge (das entsprach zehn Waggons) bei
20°/s0 Steigung mit 60 km/h. Glterziige mit
980 t sollten bei 10%. Steigung noch mit
40 km/h geschleppt werden kénnen. Der
flr diese Bedingungen berechnete Fahr-
motor (groBe Leistung, kleine Umdrehungs-
zahl) ist mit einem Standerdurchmesser
von 3,6 m und 25,5 t Gewicht bis heute der
gréBte jemals gebaute Elektrolokomotiv-
Fahrmotor der Welt.

Die Lokomotive besal vorn einen Endfiih-
rerstand. Hinten war vor dem Fiihrerstand
ein Vorbau mit einem kokskohlebeheizten
Heizkessel, Kohlebunker und zwei seitlich
davon plazierten Wasserkasten angeord-
net. Sie muBten vorgesehen werden, um
die zwischen Berlin und Breslau durchlau-
fenden Schnell- und Personenziige auch
auf den elektrifizierten Streckenabschnitten
in Schlesien mit Dampf beheizen zu kén-
nen. Der Lokkasten bestand aus einem

Letztes Aus- Letzte Bahn-
Bw musterung verwaltung
Rothensee 08.03.27 DRG
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stahlblechverkleideten Profilstahlgerippe,
der Plattenrahmen aus Stahl bzw. Stahl-
guB. Fuhrersténde sowie Vorbau besafen
ein stahlblechverkleidetes Holzrahmen-
gerippe. Der Parallelkurbelantrieb arbeite-
te auf jeder Seite liber zwei schrage, 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 uber ei-
nen zweiarmigen Hebel so miteinander ver-
bunden, daB ein Seitenausschlag des
Drehgestells eine relative Seitenverschie-
bung der Kuppelachse bewirkte (drei
Kuppelachsen waren seitenbeweglich).
Der hintere Laufradsatz war als Bissel-
achse ausgebildet. Als Fahrmotor diente
ein 26poliger ReihenschluBmotor. Darlber
hinaus besaB die Lokomotive u.a. einen
Trockentransformator in Mantelbauweise
mit getrennten Wicklungen, einen Olhaupt-
schalter, eine elektropneumatische Schit-
zensteuerung mit elf Dauerfahrstufen und
Blrstenverstellung. Auf dem Lokomotiv-
dach waren zwei Scherenstromabnehmer
Bauart BEW mit Bigeltrenner installiert.
Die EP 235 Breslau wurde nach ihrer An-
lieferung 1917 zuerst zwischen Freiburg/
Schles. und Nieder Salzbrunn erprobt. Dies
umfaBte auch Fahrten mit dem Versuchs-
zug flr den geplanten Triebgestellbetrieb
der S-Bahn Berlin. Die Ergebnisse besei-
tigten sogleich alle Bedenken gegentiber
einer Einrahmenlokomotive und dem Drei-
ecksantrieb. Der Lauf war dank der ge-
wéhlten Triebwerksanordnung selbst in
engen Gleisbdégen ruhig. Der Ausgleich
der Massenkrafte Gber den Antrieb war so
gut gelost, daB die gefirchteten “Schttel-
schwingungen”, die den Konstrukteuren
bisher ziemliches Kopfzerbrechen bereitet
hatten, fast nicht auftraten. Auch ihre Lei-
stungsfahigkeit lbertraf die Vorgaben:
550-t-Schnellzige wurden auf 20%. mit
60 km/h problemlos befordert. AuBerdem
war die EP 235 auch im Personenzugdienst
auf der bis 1923 etappenweise zwischen
Gorlitz und Kénigszelt 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-
fligte die DRG die Umsetzung der Loko-
motive zum Bw Magdeburg-Rothensee,
gemeinsam mit der Doppellokomotive
EP 211/212. Einséatze sind dort nicht mehr
nachgewiesen, so dalB sie die vorgesehe-

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

Bild 170:

Schnitt-
zeichnung
der EP 235.
Abb.:

Sammlung
Klauss
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Bild 171: Die
fertiggestelite EP 236
im Werkhof bei
Linke-Hofmann in
Breslau.

Abb. 171, 174 und
175: Sammlung Dr.
Scheingraber

Bild 172 (Mitte
links): Die im Bau
befindiiche EP 236
auf der Schiebe-
bihne der Linke-
Hofmann-Werke in
Breslau, um 1923.
Aus dem offenen
Dach ragt der
zweitqréBte Ellok-
Fahrmotor der Welt
heraus.

Bild 173 (rechts):
Der hintere Fiihrer-
stand der Serie

EP 236 bis EP 246.
Abb. 172 und 173:

Die guten Betriebserfahrungen mit der
EP 235 Breslau fihrten im Jahr 1918 zur
Wandlung des 1913 erteilten Auftrags fir
Schnell- und Personenzuglokomotiven des
zu elektrifizierenden schlesischen Netzes.
Anstelle der 13 Doppellokomotiven sollten
deren nur noch zwei und statt des Restes
elf 2'D1’-Lokomotiven gebaut werden (ur-
spriinglich als 1'D 1’ konstruiert).

Die Konstruktion entsprach prinzipiell der
der EP 235. Die Breslauer Linke-Hofmann-
Werke (LHW) bauten die mechanischen

Teile, die Bergmann Elektrizitats-Werke
(BEW) die elektrischen Teile derals EP 236
bis EP 246 Breslau bezeichneten "Serien-
lokomotiven”.

Sie wiesen zahlreiche Verbesserungen auf.
So wurde der mechanische Teil verstarkt
und fiel bei geringflgig verandertem Lok-
kasten um 40 cm langer aus. Zum Einbau
gelangte ferner ein weiterentwickelter Fahr-
motor mit héherer Leistung und geringerer
Masse, der wie das Triebwerk auch bei
den ES 51 bis ES 57 Halle Verwendung
fand. Die Lokomotiven nahmen in den Jah-

LHW, VM Niirnberg

ren 1923 (2), 1924 (8) und 1925 (1) den
Betrieb auf. Das Leistungsprogramm sah
u.a. die Beférderung von 500-t-SchnellzU-
gen bei 20%: Steigung mit 60 km/h vor.
Die ED Breslau beheimatete die Lokomoti-
ven beim Bw Hirschberg (Riesengeb).

Die Lokomotiven besaBen wie die Probe-
lok EP 235 nur vorn einen Endflihrerstand.
Hinten war vor dem Fihrerstand ein Vor-
bau angeordnet. Bei EP 236 bis EP 240
befand sich darin der Dampfheizkessel mit
Kohlebunker. Neben dem Vorbau waren
seitlich zwei Wasserkasten plaziert. Sie

Technische Daten
Baureihenbezeichnung EP 236 bis EP 246
Achsformel 2'D1
Treibraddurchmesser mm 1250
Lange lber Puffer mm 14800
Dienstmasse t 108,6
Stromsystem Hz 1623
kv 15

Art des Antriebs Parallelkurbel
Dauerleistung kW 1650
Geschw. bei Dauerleistung  km/h 65
Stundenleistung kw 2400
Geschw. bei Stundenleistung km/h 58
Anfahrzugkraft kN 235
Héchstgeschwindigkeit km/h 90

Lieferliste: EP 236 bis EP 246 _‘

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-

nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung

mech. elektr.

EP 236 LHW 1155 BEW 263 19.10.23 Hirschberg E 50 36 Hothensee .55 DR

EP 237 LHW 1156 BEW 264 17.03.24 Hirschberg E 50 37 Hirschberg 45 DRB

EP 238 LHW 1157 BEW 265 15.11.23 Hirschberg E 50 38 (Magdeburg Hbf) 55 DR

EP 239 LHW 1158 BEW 266 20.01.24 Hirschberg E 50 39 Rothensee a5 DR

EP 240 LHW 1159 BEW 267 17.04.24 Hirschberg E 50 40 Rothensee .55 DR

EP 241 LHW 1180 BEW 268 13.06.24 Hirschberg E 50 41 Magd.-Buckau .55 DR

EP 242 LHW 1163 BEW 269 12.08.24 Hirschberg E 5042 Rothensee a1 DR

EP 243 LHW 1164 BEW 270 .24 Hirschberg E 50 43 Magdeburg 13.03.46 DR

EP 244 LHW 1165 BEW 271 24 Hirschberg E 50 44 Rothensee .55 DR

EP 245 LHW 1166 BEW 272 24 Hirschberg E 50 45 Rothensee .55 DR

EP 246 LHW 1167 BEW 273 .25 Hirschberg E 50 46 Rothensee .55 DR
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mufBten vorgesehen werden, um die zwi-
schen Berlin und Breslau durchlaufenden
Schnell- und Personenziige auch auf den
elektrifizierten Streckenabschnitten in
Schlesien mit Dampf beheizen zu kénnen.
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 Zigen
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 (ber zwei schrage, 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-
schluBmotor, mit einem Standerdurch-
messer von 3,36 m der zweitgroBte Wech-
selstrom-Bahnmotor der Welt. Als weitere
wichtige Hauptbauteile sind zu nennen:

der fremdbeliftete Trockentransformator
in Mantelbauweise mitliegenden Scheiben-
spulen sowie die elekiropneumatische
Schiitzensteuerung mit 16, spater 18
Dauerfahrstufen und Birstenverstellung.
Auf dem Dach waren u.a. der Olschalter,
die Uberspannungsschutzdrossel und zwei
Scherenstromabnehmer mit Blgeltrenner
zu sehen.

Die Maschinen dbernahmen nach ihrer
Anlieferung sogleich den schweren Reise-
zugdienst auf der Strecke Gorlitz — Konigs-
zelt (— Breslau ab 1928) und entsprachen
hier voll den Erwartungen. Geman dem

Umzeichnungsplan vom August 1926 er-
hielten sie die neuen Betriebsnummern
E 50 36 bis E 50 46 und wurden als Bau-
reihe E 50° bezeichnet. Als 1928 die
Hoéchstgeschwindigkeit der Schnellziige
heraufgesetzt wurde, beschrankte sich
der Einsatz der nur 90 km/h schnellen Lo-
komotiven auf Personen- und Gulterzuge.
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-
kehrsmuseum Dresden.

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

lau, am 14. Au-

gust 1930 mit
Schnellzug im

Bahnhof Hirsch-
berg. Diese Loks
hatten einen sehr
hohen Schmierdl-

verbrauch: 451

zwischen Gdrlitz
und Waldenburg
waren die Regel!

L d

10

Bild 175 (Mitte
rechts): E 50 37

im April 1933 in
Dittersbach.

Bild 176: 1:100-
MaBskizze der
EP 236 bis 246.

17200 |

TH

O TS 7\
-B1000 %

Abb.: Slg. Bazold
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Bild 177: EP 252 Breslau
mit der markanten Stirn-
front, um 1926. Der vorde-
re Vorbau beherbergt den
Trafo und jst mit “Schian-
gen” des Olkthlers um-
mantelt. Die Hauptiuftbe-
hélter hdngen unter dem
Umlaufblech.

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

Bild 179 (rechts): E 50 51
(Ex-EP 251) mit einigen
Umbauten im Bw Leipzig-
West: modernere Olkiih-
lerschiangen und auf

dem Vorbau installierte
Hauptiuftbehélter. Abb.:
H. Maey, Sig. Dr. Rampp

Bild 180 (rechts Mitte):
E 50 52 (Ex-EP 252) im
Bw Leipzig-West. Der
Heizkessel ist (Ende
19289) ausgebaui. Abb.:
W. Hubert, Slg. Knipping

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

EP 247 bis EP 252 Breslau

die Maffei-Schwartzkopff-Werke (MSW;
elektrischer Teil) im Jahr 1922 einen Auf-
trag Uber sechs weitere Lokomotiven mit
verbesserter elekirischer Ausriistung. Die
Konstruktion der als EP 247 bis EP 252
Breslau bezeichneten Lokomotiven ent-
sprach grundsétzlich den EP 236 bis
EP 246. AuBerlich unterschieden sie sich
von diesen durch Vorbauten auf beiden
Seiten. Die Fahrzeugldnge nahm durch

Lieferliste: EP 247 bis EP 252

Betriebs- Hersteller/ Hersteller
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.
EP 247 BMAG 7538 MSW 99
EP 248 BMAG 7539 MSW 100
EP 249 BMAG 7540 MSW 101
EP 250 BMAG 7541 MSW 102
EP 251 BMAG 7542 MSW 103
EP 252 BMAG 7543 MSW 104

den langeren Hauptrahmen noch einmal
um 40 cm zu. Die Lokomotiven gingen in
den Jahren 1923 (2) und 1924 (4) in Be-
trieb, die EP 248 als erste noch vor der
EP 236! Das Leistungsprogramm blieb ge-
genlber den EP 236ff unverandert und sah
u.a. die Befdrderung von 500-t-Schnellzi-
gen in der Ebene mit 85 km/h vor. Die
Einsatzdirektion Breslau beheimatete die
Lokomotiven ebenfalls beim Bw Hirsch-
berg (Riesengeb).

Die Lokomotiven besaBen zwei zuriickge-
setzte Fihrerstdnde. Vor dem vorderen
Fuhrerstand war der freistehende Trans-
formator mit offen verlegten Kiihlrohren
angeordnet. Der hintere Vorbau beherberg-
te den Dampfheizkessel mit Kohlebunker.
Seitlich waren zwei Wasserkasten ange-
ordnet. Die Heizkessel bewahrten sich bei
allen Elloks Uberhaupt nicht. Daher ging
die DRG im Winter 1924/25 dazu iber, den
Zigen 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. Stahlgu. An-

Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung |
28.02.24 Hirschberg E 50 47 Rothensee .55 DR
09.10.23 Hirschberg E 50 48 Magd.-Buckau 55 DR
174123 Hirschberg E 50 49 Rothensee .45 DRB
22.01.24 Hirschberg E 50 50 Rothensee 19.08.32 DRG

.24 Hirschberg E 50 51 Rothensee .55 DR

.24 Hirschberg E 5052 Rothensee 55 DR
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trieb und Radsatzanordnung entsprachen
denen der EP 236 bis EP 2486.

Als Fahrmotor diente ein weiterentwickel-
ter, 48poliger ReihenschluBmotor, der bei
gesteigerter Leistung kleiner als der Vor-
géangertyp ausgefiihrt werden konnte. Beim
Transformator wéahlte man abweichend von
den EP 236ff einen Oltransformator. Der
Hauptschalter war als Olschalter ausge-
fuhrt. Die Steuerung erfolgte durch ein ma-
nuell zu betéatigendes Nockenschaltwerk
mit Feinregler und Zusatztransformator mit
15 Dauerfahrstufen. Fiir die Fahrtrichtungs-
anderung sorgten elektropneumatische
Schiitze. Auf dem Dach waren der Ober-
stromwandler und zwei Scherenstromab-
nehmer mit Blgeltrenner sowie je zwei
Schutzdrosseln installiert.

Die Maschinen ubernahmen nach ihrer
Anlieferung den schweren Schnell- und
Personenzugdienst auf der Strecke Gorlitz
— Koénigszelt (ab 1928 bis Breslau). Die
Maschinen brachten eine deutliche Ver-
besserung der Betriebsabwicklung. Ihre
Laufgiite 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

selben Jahr zum Bw Magdeburg-
Rothensee. Als im Herbst 1928 die
ersten neuen E 17 bei der RBD
Breslau ihren Dienst antraten und
die Hoéchstgeschwindigkeit der
Schnellziige erhéht wurde, erfolg-
te zwischen Dezember 1928 und
Juni 1929 die Umsetzung der tbri-
gen finf E 50* zur RBD Magdeburg
fir den Einsatz im Personenzug-
dienst zwischen Magdeburg, Des-
sau und Leipzig. Ihre Ausmuste-
rung erfolgte 1932 (1), 1945 (1)
und — nach rund zehnjahriger Ab-
stellzeit — 1955/56 (4).

Technische Daten

Baureihenbezeichnung

Achsformel
Treibraddurchmesser
Lange Uber Puffer
Dienstmasse
Stromsystem

Art des Antriebs
Dauerleistung

Geschw. bei Dauerleistung

Stundenleistung

Geschw. bei Stundenleistung

Anfahrzugkraft
Héchstgeschwindigkeit

EP 247 bis EP 252

2'D1’

mm 1250

mm 15200

t 114.2

Hz 16%/2

kV 15

Parallelkurbel

kW 1600

km/h 70

kW 1900

km/h 60

kN 202

km/h a0

Bild 181:

Mafskizze
der EF 247

bis EP 252
im Maf3stab

1:100.
Abb.:
Sammliung
Konrad
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Fur den schweren Guterzugdienst auf den
Zu elektrifizierenden Strecken in Schlesi-
en, insbesondere auf der schlesischen
Gebirgsbahn Lauban — Kénigszelt, bestell-
te die KED Breslau im Jahr 1912 — in der
Hoffnung auf gute Kurvenbeweglichkeit —
20 dreiteilige B+B+B-Lokomotiven. Den
Auftrag flr 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, fir die Baltische Aus-

| Lieferliste: EG 538 bis EG 549

Bild 182: Dje zuerst
fertiggestelite EG 538
Breslau im Dezember
1915, Das Mittelteil
trdgt die Nummer
538a, der linke Vor-
bau 538c und der
rechte Vorbau 538b.

Bild 183: EG 538
Breslau als Leerfahrt
zwischen Nieder
Salzbrunn und Halb-
stadt im Winter 1915/
16. Liifterjalousien
zur Trafokdhlung
wurden nur bei EG
538 ausgefihrt. Sie
saugten viel Schnee
an und wurden 1918
verschlossen.

stellung in Malmé vorgesehene Maschine
bestellte die KED Breslau im Jahr 1913 bei
LHW/SSW. Das Betriebsprogramm sah
u.a. die Beférderung von 1200-t-Giterzl-
gen auf 6°%.0 Steigung mit 20 km/h vor.

Den Auftrag lber acht BMAG/SSW-Ma-
schinen und die nachbestellte LHW/SSW-
Lok zog die KED Breslau nach Ausbruch
des Ersten Weltkriegs zurlick. Kriegsbe-
dingt konnte von den als EG 538abc bis
EG 550abc Breslau vorgesehenen Loko-
motiven im Jahr 1915 mit der EG 538 Bres-
lau zunéchst nur eine Maschine bei der

Bahnbetriebswerkstatte Nieder Salzbrunn
in 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. Spater wurden
in ein Endgestell noch zwei Fahrtluftpum-
pen eingebaut; der Antrieb erfolgte mecha-
nisch tber die Blindwelle. Da die Lokomo-
tiven in ihrem Mittelteil auch Stlickgut be-
fordern konnten, wurden sie der Familie
der “Packwagenlokomotiven” zugeordnet.
Der Aufbau der dreiteiligen Lokomotive
setzte sich aus zwei Vorbauten und einem
Mittelteil, bestehend aus zwei Flhrerstan-
den und dem Gepéackraum, zusammen, in
den ein Motor hineinragte. Wahrend man
das Mittelteil aus Holz gefertigt hatte, wa-
ren die schmaler gehaltenen Vorbauten
mit Stahlblech verkleidet. In ihnen waren
jeweils ein Oltransformator und die elek-
tromagnetische Schiitzensteuerung mit 15
Dauerfahrstufen untergebracht. Wahrend
EG 538 und EG 539 einen Trafo-Vorbau
mit geringflgig héherem Dach besaBen,
fiel dieses bei EG 540ff deutlich héher aus
und wies auch eine gednderte Anordnung
der Klappen auf. Bei EG 539ff befand sich
vor den Transformatoren jeweils eine et-
was schmalere Kihlluftansaugkammer mit

Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.
EG 538 LHW 1142 SSW 850
EG 539 LHW 1143 SSW 851
EG 540 LHW 1144 SSW 852
EG 541 LHW 1145 SSW 853
EG 542 LHW 1146 SSW 854
EG 543 LHW 1147 SSW 855
EG 544 LHW 1148 SSW 856
EG 545 LHW 1149 SSW 857
EG 546 LHW 1150 S5SW 858
EG 547 LHW 1151 S5W 859
EG 548 LHW 1152 SSW 860
EG 549 LHW 1153 SSW 861

Indienst- Erstes DRG-
stellung Bw Bezeichnung
16.12.15 Nieder Salzbrunn E 9138
18 Dittersbach E 91 39
31.07.20 Dittersbach E 91 40
07.08.20 Dittersbach E 9141
.09.20 Dittersbach E 9142
.10.20 Dittersbach E 9143
.12.20 Dittersbach E 91 44
.21 Dittersbach E 9145
21 Dittersbach E 91 46
.21 Dittersbach E 9147
13.06.22 Dittersbach E 91 48
.08.22 Dittersbach E 91 49

Letztes Aus- Letzte Bahn-

Bw musterung verwaltung
RBD Breslau 15.06.40 DRB
RBD Breslau 18.09.36 DRG
RBD Breslau 23.09.43 DRB
RBD Breslau 10.11.42 DRB
RBD Breslau 18.09.36 DRG
RBD Breslau 18.09.36 DRG
RBD Breslau 18.09.36 DRG
RED Breslau 05.07.37 DRG
RED Breslau 22.11.34 DRG
RBD Breslau 2211.34 DRG
RBD Breslau 10.11.42 DRB
HBD Breslau 18.09.36 DRG
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Bild 184: Bei E 91 41
(Ex-EG 541 Breslau, 2.
Oktober 1932, Bahnhof
Lauban) sind die modi-
fizierten und gegeniber

EG 538 und EG 539
hdéheren Vorbauten gut
zu erkennen. Abb.: Slg.
Dr. Scheingraber

Bild 185: Blick auf das
Drehgestell und in den
Vorbau am 10. Dezem-
ber 1920. Hinter den
Kiihlerschlangen befin-
det sich ein Oltransfor-
mator; tber dem Fahr-
motor dahinter ist die
Schiitzensteuerung
installiert.

Bild 186: Dachansicht
der EG 539 Breslau. Die
Dachhaut besteht aus
verbleitem Stahlblech
zum Schutz der Aggre-
gate gegen “sauren
Regen”. Abb. 183, 185
und 186: Siemens
Forum Miinchen

Bild 187: 1:160-Mai3-

skizze der EG 538. Abb.
182 u. 187: Slg. Bézold

Umlenkung (letztere, um das Eindringen
von Schnee zu vermeiden). Bei EG 538
waren im Mittelteil auch Olschalter und
Transformator-Trenner untergebracht, bei
den anderen Maschinen dagegen in einer
vorgesetzten Kammer eines Endgestells.
(Die EG 538 wurde 1918 bei SSW entspre-
chend angepal3t.)

Das Laufwerk setzte sich aus drei gleichar-
tigen, miteinander kurzgekuppelten einmo-
torigen Triebgestellen zusammen. Die
Fahrmotoren — es handelte sich um drei
kompensierte ReihenschluBmotoren mit
Wendepolen — ubertrugen ihre Kraft je-
weils Uber ein beiderseitiges Vorgelege
mit geradverzahnten Ritzeln, Hallschen
Kurbeln (die Lokomotiven besaBen einen
AuBenrahmen) und Kuppelstangen auf die
Treibachsen. Auf dem Dach des Mittelteils
waren zwei Scherenstromabnehmer mit
Bugeltrenner angeordnet.

Die EG 538abc kam wahrend der Kriegs-
jahre auf den Strecken Nieder Salzbrunn —
Halbstadt und Gottesberg — Konigszelt (ab
1916/17) zum Einsatz. Insbesondere auf
letzterer konnte sie wesentlich zur Erho-
hung der DurchlaBfahigkeit und Kohle-
einsparung bei den Dampflokomotiven bei-
tragen, was in den Kriegsjahren beson-
ders wichtig war. Nach Auslieferung samt-

licher Maschinen verkehrten die EG 538
bis EG 549 auf den elektrifizierten Strek-
ken der Direktion Breslau, insbesondere
zwischen Lauban und Kénigszelt (ab 1923
bis Gorlitz, ab 1928 bis Breslau).

Gemal 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°. Die
Lokomotiven wiesen neben ihrer geringen
Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h (spa-
ter nach Umbau 50 km/h) wegen der drei-
gliedrigen Bauart mangelhafte Laufeigen-
schaften auf, hervorgerufen durch Schlin-
ger- und Schaukelbewegungen der einzel-
nen Teile. Auch entsprach ihre Leistung
nicht mehr den nach Kriegsende gestiege-
nen Anforderungen, so daf3 sie nach der
Lieferung neuer Giterzuglokomotiven in
den Nahgtterzugdienst abwanderten.

Als ab 1928 auch noch die Hochstge-
schwindigkeit der Guterziige erhdht wur-
de, blieb nur noch der Rangier- und Arbeits-

Technische Daten

Baureihenbezeichnung

EG 538abc bis EG 549abc

zugdienst, mit Ausnahme der nur fur 18 t
Achslast zugelassenen Strecke Fellham-
mer — Halbstadt, wo ab 1936 noch Bedarf
fur drei E 91° bestand. lhre Ausmusterung
erfolgte 1934 (2), 1936 (5), 1937 (1), 1940
(1),1942 (2) und 1943 (1). Die E 91 45 kam
als fahrbare Vorheizanlage im Jahr 1937
nach Leipzig Hbf und war dort Mitte der
finfziger Jahre noch vorhanden, allerdings
seit 1946 abgestellt.

Héchstgeschwindigkeit km/h 45/50

Achsformel B+B+B
Treibraddurchmesser mm 1350
Lénge Uber Puffer mm 17200
Dienstmasse t 1017
Stromsystem Hz 16%/s
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
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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-
schen Kurbeln auf
jeder Drehgestell-
seite.

Abb.: BBC,
Sammliung

Dr. Rampp

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

Die Lokomotivbestellung aus dem Jahr
1912 umfaBte auch zehn schwere C+C-
gekuppelte Doppellokomotiven fiir den
Guterzugdienst auf den zu elektrifizieren-
den schlesischen Gebirgsstrecken. Mit der
Gesamtkonzeption und Entwicklung der
elektrischen Ausriistung wurden Brown,
Boveri & Cie in Mannheim (BBC) betraut.
Die Fahrzeugteile sollten die Maschinen-
bau-Anstalt Humboldt in Kéln (7) und Lin-
ke-Hofmann in Breslau (LHW; 2) liefern.
Eine Lok (EG 565/566) fertigte Beuchelt in
Grlinberg/Schlesien im Auftrag von Hum-
boldt. Als Betriebsnummern waren EG 551/

552 bis EG 569/570 Breslau vorgesehen.
Das Betriebsprogramm sah u.a. die Befér-
derung von 1200-t-Zigen auf 6% Stei-
gung mit 40 km/h 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 im September 1919 bei der Bahn-
betriebswerkstatte Dittersbach den Betrieb
auf. Die Ubrigen Maschinen folgten 1921
(4), 1922 (4) und 1923 (1). Ein geplanter
Auftrag Gber drei weitere Maschinen kam
nicht mehr zustande.

Lieferliste: EG 551/552 bis EG 569/570
Betriebs- Hersteller/ Hersteller/
nummer Fabrik-MNr. Fabrik-Nr.
mech. elektr.

EG 551/552 MHK 1012 BBC 815
EG 553/554 MHK 1013 BBC 816
EG 555/556 MHK 1014 BBC 817
EG 557/558 MHK 1015 BBC 818
EG 559/560 MHK 1016 BBC 819
EG 561/562 MHK 1017 BBC 820
EG 563/564 LHW 1168 BBC 821
EG 565/566 MHK 1018 BBC 822
EG 567/568 MHK 1019 BBC 823
EG 569/570 LHW 1169 BBC 824

EG 551/552 bis EG 569/570 Breslau

Der zweiteilige Lokomotivkasten war eine
stahlblechverkleidete Profilstahlkonstruk-
tion. Beide Halften waren kurzgekuppelt
und durch Faltenbalge miteinander ver-
bunden. Wie die EG 538ff besalBBen auch
die EG 551ff ein Gepackabteil. Es befand
sich in jeder Lokhélfte am Kurzkuppelende.
Vor den Fihrerstinden befand sich ein
schmaler Vorbau mit zwei halbhohen
Schitzenschrénken. Die drei gekuppelten
Radséatze jeder Halfte trieb ein Doppel-
motor Uber ein schragverzahntes Vorgele-
ge mit Blindwelle und Kuppelstangen mit —
wegen des AuBenrahmens — Hallschen
Kurbeln an. Der fur diese Lokomotiven cha-
rakteristische Anblick des Fahrgestells war
in ahnlicher Form nur noch bei den EG 538ff
ausgefihrt.

Hinsichtlich der elektrischen Ausriistung
waren beide Halften identisch. Jede Halfte
besal u.a. einen fremdbellfteten Trocken-
transformator in Kernbauweise mit getrenn-
ten Wicklungen, einen Olhauptschalter,
erstmals in PreuBen ein handbetatigtes
Schlittenschaltwerk mit 14 Dauerfahrstu-
fen, einen aus zwei ReihenschluBmotoren
bestehenden Doppelmotor sowie auf dem
Dach einen Scherenstromabnehmer und
eine Drosselspule.

Erste Haupteinsatzstrecke war die schlesi-
sche Gebirgsbahn Kénigszelt — Hirschberg
(ab 1922 weiter bis Lauban und ein Jahr
spater bis Gorlitz elektrifiziert). Dank ihrer

Indienst- Erstes DRG-
stellung Bw Bezeichnung
21.09.19 Dittersbach E 90 51
14.09.21 Dittersbach E 90 52
17.05.21 Dittersbach E 80 53
11.06.21 Dittersbach E 90 54
.07.21 Dittersbach E 90 55
10.01.23 Dittersbach E 90 56
12.11.22 Dittersbach E 9057
08.11.22 Dittersbach E 90 58
.12.22 Dittersbach E 9059
Dittersbach E 90 B0

31.07.22

Aus-

Letztes Letzte Bahn-

Bw musterung verwaltung
Hirschberg 10.11.42 DRB
Hirschberg .56 DR
Hirschberg 10.11.42 DRB
Hirschberg 04.10.44 DRB
Hirschberg 03.07.37 DRG
Hirschberg 10.11.42 DRB
Hirschberg .56 DR
Hirschberg .56 DR
Hirschberg 18.09.36 DRG
Hirschberg 23.09.43 DRB
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Bild 191: E 90 56 (Ex-EG 561/562 Breslau) im Bahnhof Strickerhduser auf der Strecke Hirsch-

berg — Polaun um 1934. Abb. 189 und 191: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 190 (ganz oben): E 90 52, frithere EG 553/554 Breslau, 1933 im Heimat-Bw Hirschberg.
Die E 90° erhielten gegen Ende der zwanziger Jahre neue Luftkiihler, die beim hinteren Vorbau
freistehend montiert und vorne unmittelbar vor dem Vorbau plaziert waren. Daflir muf3fe der
Hauptrahmen beidseits um je 700 mm verldngert werden. Abb.: R. Kallmiinzer, Slg. Konrad

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

der Rahmen um jeweils 200 mm verlan-
gerte. Die Personenzlge (ibernahmen ab
1926 allerdings die Triebwagen ET 89.
Gemanl dem Umzeichnungsplan der DRG
vom gleichen Jahr erhielten die Loks die
neuen Betriebsnummern E 90 51 bis E 90
60 bzw. die Baureihenbezeichnung E 90°.
Die Lieferung der neuen EG 581ff ver-
drangte die E 90° ab 1925 aus dem schwe-
ren Giterverkehr. Im Jahr 1929

Technische Daten

Baureihenbezeichnung EG 551/552 bis EG 569/570

ild 192: Einblick in den EG 566-Vorbau bei
einer Hauptuntersuchung im RAW Lauban
(zwanziger Jahre). Abb.: Slg. Dr. Rampp

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

gab das Bw Waldenburg-Dittersbach die
verbliebenen E 90° an das Bw Hirschberg
ab, das sie insbesondere im Personen-
und Nahgulterzugdienst verwendete. lhre
Ausmusterung erfolgte 1936 (1), 1937 (1),
1942 (3), 1943 (1), 1944 (1) und 1956 (3).
Die letzteren waren im Mai/Juni 1945 noch
im Einsatz und verblieben nach ihrer Riick-
kehr aus der UdSSR in der DDR, wo sie
nicht mehr reaktiviert wurden.

Achsformel C+C
Treibraddurchmesser mm 1250
Lange Uber Puffer mm 15950
Dienstmasse t 98,2
Stromsystem Hz 162/

k\V
Art des Antriebs Kuppelstangen
Dauerleistung kW 910
Geschw. bei Dauerleistung km/h

Stundenleistung kW

Geschw. bei Stundenleistung km/h
Anfahrzugkraft kN 196
Hochstgeschwindigkeit km/h

1530

|

-
1400 | |650

20 1430 21

18950 (roch Umbsu < 7352)
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Wéhrend der Projektierungsphase des
elektrischen Zugbetriebs auf den kurven-
reichen Strecken im Riesengebirge glaub-
te man, bei gréBeren Lokomotiven nicht
auf mehrteilige Ausfiihrungen verzichten
zu konnen. So waren auch die im Jahr
1913 bestellten elf Giter- und Personen-
zuglokomotiven als Co+Co-gekuppelte
Doppellokomotiven ausgefihrt. Mit ihnen

sollten, wie bei den EG 538ff und EG 551ff,
Erkenntnisse Uber die Bewéahrung ver-
schiedener Bauformen gewonnen werden.
Mit dem gewahlten Einzelachsantrieb in
Tatzlagerausfiihrung anstelle des bisher
tblichen Stangenantriebs betrat die KPEV
in Schlesien Neuland.

Die Auftrage fur die mechanischen Teile
gingen an die Firma Linke-Hofmann (LHW),
fur die elektrische Ausriistung an Siemens-

Bild 194: EG 578 Breslau 1924
fabrikneu auf der Fahrzeugaus-
stellung in Seddin. Interessant
ist die preuBische Loknummer
am Drehgestellrahmen.

Abb.: Sammlung Asmus

Bild 195: Die EG 571 Breslau
kurz nach Ferligstellung 1923.
Die gedffneten Klappen erlauben
einen Blick auf die Schiitze.
Abb.: Siemens Forum Mchn.

Abbildungen rechte Seite:

Bild 196: E 92 79 (Ex-EG 579)
gehdrte 1936 zum Bw Lauban.
Die zweiteilige Bauart ist hier gut
zu sehen. Abb.: C. Bellingrodt,
Sammliung Knipping

Bild 197: Ansicht der E 92 79
(Ex-EG 579) von schrdg vorn.
Die mittigen Gepéckabteile
ermoglichten den Verzicht auf
Gepéackwagen im Zugverband.
Abb.: C. Bellingrodt,
Siemens Forum Miinchen

Bild 198: 1:100-MaBskizze der
EG 571 bis EG 579.
Abb.: Sammlung Richter

EG 571ab bis EG 579ab Breslau

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

. 2 Technische Daten
Baureihenbezeichnung ~ EG 571ab bis EG 579ab
y g : Achsformel Co+Co
W= 4 | Treibraddurchmesser mm 1300
g ; Lange Uber Puffer mm 17282
g . b ‘ Dienstmasse t 114,0
E ¥ B ! Stromsystem Hz 16%/5
[ . u'ﬁ i lbu“.‘ KV 15 |
; == - . Art des Antriebs Tatzlager
P Ly i Dauerleistung kW 770
; : g Geschw. bei Dauerleistung km/h 45
- Stundenleistung kW 850
Geschw. bei Stundenleistung km/h 14,5
Anfahrzugkraft kN 206
Héchstgeschwindigkeit km/h 60
Lieferliste: EG 571 bis EG 579 |
Betriebs- Hersteller/ Hersteller/ Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer Fabrik-Nr. Fabrik-Nr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
mech. elektr,
EG 571 LHW 2689 SSW 2001 21.11.23 ED Breslau E92 71 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR
EG 572 LHW 2690 SSW 2002 18.02.24 ED Breslau E9272 Lpz.-Wahren .09.46 DR
EG 573 LHW 2691 SSW 2003 31.03.24 ED Breslau E9273 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR
EG 574 LHW 2692 SSW 2004 14.04.24 ED Breslau E9274 Lpz.-Wahren 17.04.48 DR
EG 575 LHW 2693 SSW 2005 02.06.24 ED Breslau EB275 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR
EG 576 LHW 2694 S5W 2006 23.06.24 ED Breslau E 98276 Lpz.-Wahren 09.03.62 DR
EG 577 LHW 2695 SSW 2007 16.08.24 ED Breslau E82 77 Lpz.-Wahren 11.05.62 DR
EG 578 LHW 2636 SS5W 2008 31.12.24 ED Breslau E9278 Lpz.-Wahren 46 DR
EG 579 LHW 2697 SSW 2009 16.04.25 ED Breslau E 9279 Lpz.-Wahren 12.04.62 DR
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500-t-Zlige auf 20%.. Steigung mit 20 km/h
schleppen kénnen.

Auch bei den EG 571ff war der zweiteilige
Lokomotivkasten eine stahlblechverklei-
dete Profilstahlkonstruktion. Beide Hélften
waren kurzgekuppelt und durch Falten-
balge miteinander verbunden. Wie die
EG 538ff und die EG 552ff verfligten die
EG 571ff Uber ein Gepéackabteil. Es befand
sich wiederum in jeder Lokhéalfte am Kurz-
kuppelende, wodurch sich mit dem offenen
Ubergang ein recht groBer Raum ergab.
Vor den Fiihrerstanden befand sich jeweils
ein schmaler Vorbau mit zwei halbhohen,
abgeschragten Seitenkésten, worin sich
die Schitze befanden. Die Hauptrahmen
waren als Plattenrahmen ausgefiihrt. Die
drei Radsétze jeder Hélfte trieb jeweils ein
achtpoliger, fremdbelifteter, kompensier-
ter ReihenschluBmotor mit Wendepolen
Uber Tatzlager mit geradverzahntem Ge-
triebe an. Zur elektrischen Ausriistung zéhl-
ten ferner u.a. zwei fremdbeliftete Ol-
transformatoren, untergebracht jeweils im
Vorbau, eine elektromagnetische Schit-
zensteuerung mit 15 Dauerfahrstufen, ein
Olschalter, Drosselspule sowie auf dem
Dach der Vorbauten jeweils ein Scheren-
stromabnehmer pro Lokhélfte.

Die Lokomotiven lbernahmen den schwe-
ren Guterzugdienst auf der Strecke Gorlitz
— Konigszelt. Sie lUberzeugten durch ihre

relative Wartungsarmut und Zuverlassig-
keit des Tatzlagerantriebs, was sich in ho-
hen Laufleistungen niederschlug. Behei-
matet waren sie in den Bahnbetriebswerken
Konigszelt, Liebau und Nieder Salzbrunn.
Dem neuen Nummernplan von August
1926 entsprechend reihte die DRG die
EG 571ff als Baureihe E 927 mit den
Betriebsnummern E 92 71 bis E92 79 in
ihren Bestand ein. In Schlesien blieben sie

bis Februar 1945 im Einsatz und gelangten
dann im Zuge von RickfihrungsmaBnah-
men zur RBD Halle, Bw Leipzig-Wahren,
wo sie bis zur Einstellung des elektrischen
Zugbetriebs in Mitteldeutschland im April
1946 verkehrten. lhre Ausmusterung er-
folgte 1946 (3) und 1962 (6), letztere ohne
nach der Rickkehr aus der sowjetischen
Deportation in der DDR reaktiviert worden
Zu sein.
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Fir den Zugbetrieb auf den in den zwan-
ziger Jahren zu elektrifizierenden Strek-
ken plante die DRG die Beschaffung einer
groBeren Zahl neuer elektrischer Lokomo-
tiven. Das unter maBgeblicher Mitwirkung

EG 581 bis EG 594 Breslau

von Wechmann 1922 aufgestellte E-Lok-
Typenprogramm sah flr den schweren
Guterzugdienst auf Gebirgsstrecken eine
C'C’-gekuppelte Lokomotive vor. Als An-
triebsform war der “Winterthurer Schrag-
stangenantrieb” vorgesehen, der schon in
der Schweiz Uberzeugt hatte. 1922 ergin-

Technische Daten
Baureihenbezeichnung EG 581 bis EG 594

Achsformel cc
Treibraddurchmesser mm 1250
Lange Uber Puffer mm 16700
Dienstmasse t 123,7
Stromsystem Hz 16%/a
kv 15
Antriebsart Vorgelege + Kuppelstangen
Dauerleistung kW 1660

Geschw. bei Dauerleistung km/h 48

Stundenleistung kW 2200
Geschw. bei Stundenleistung km/h 39,2
Anfahrzugkraft kN 284
Héchstgeschwindigkeit km/h 55

| Lieferliste: EG 581 bis EG 594

gen zwei AuftrAge Uber zusammen 30 Ma-
schinen, von denen 16 fiir das bayerische
Netz und 14 Lokomotiven flr den Einsatz
in Schlesien vorgesehen waren (pr. EG 581
bis 594).

Auftragnehmer der preuBischen Maschi-
nen war sowohl flr den mechanischen als
auch den elektrischen Teil die AEG. Sie
wurden zwischen 1925 und 1926 in Dienst
gestellt. Die bayerischen und preuBischen
E 91 unterschieden sich nur duBerlich in
der Gestaltung der Stirnfronten. (Letztere
besaBen statt drei nur zwei Stirnfenster,
keine Stirnwandtiiren und Ubergénge.) Ihr
Leistungsprogramm sah u.a. auf 10%.0 Stei-
gung die Beférderung von 1200-t-Glterz(-
gen mit 35 km/h bzw. 500-t-Personen-
zugen mit 45 km/h vor.

Die Lokomotiven besalBen einen dreiteili-
gen Lokkasten mit Endflihrerstdnden aus
Profilstahlgerippe, verkleidet mit aufgenie-
teten Stahlblechen. Die &uBeren Kasten-
segmente waren mit dem Gestellrahmen
fest verbunden; der mittlere Teil mit dem
Brickenrahmen war dagegen drehbar auf

DRG-

Betriebs-  Hersteller-/  Indienst- Erstes Letztes Aus-  Letzte Bahn- |
nummer Fabrik-Nr.  stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
EG 581 AEG 2679 07.01.26  Hirschberg E 9181 Minchen Ost 01.08.72 DB

EG 582 AEG 2678 18.04.25 Hirschberg E 9182 Landshut 10.05.49 DB

EG 583 AEG 2680 .05.25 Hirschberg E 9183 Hirschberg 12.04.62 DR

EG 584 AEG 2681 .08.25  Hirschberg E 9184 Hirschberg 11.05.62 DR

EG 585 AEG 2682 .08.25 Hirschberg E 9185 Hirschberg 11.05.62 DR

EG 586 AEG 2683 .10.25 Hirschberg E 9186 Hirschberg 11.05.62 DR

EG 587 AEG 2684 .10.25  Hirschberg E 91 87 Hirschberg 11.05.62 DR

EG 588 AEG 2685 08.10.25 Hirschberg E 9188 Oberhausen 01.06.72 DB

EG 589 AEG 2686 28.01.26 Hirschberg E 91 89 Oberhausen 01.06.72 DB

EG 5390 AEG 2687 02.02.26 Hirschberg E 81 80 Kornwestheim 21.08.50 DB

EG 591 AEG 2688 29.01.26 Hirschberg E 9191 Kornwestheim .08.49 DB

EG 592 AEG 2689 .02.26  Hirschberg E 9192 Kornwestheim 21.08.50 DB

EG 593 AEG 2690 .03.26  Hirschberg E 9193 Landshut 10.05.49 DB

EG 594 AEG 2691 10.05.26  Hirschberg E 9194 Oberhausen 01.06.72 [B]=]
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Bild 199 (links): EG
582 kurz nach Indienst-
stellung 1925 mit G-
terzug in Hirschberg
(Lok-Nr. bereits unter
neuem Eigentums-
schild). Abb.: AEG,
Slg. Dr. Scheingraber

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

noch ohne Beschilde-
rung, kurz nach Fertig-

stellung. Abb.: AEG,
Sammliung Dr. Rampp

Bild 201 (rechts): EG
582 (ab 1926: E 91 82)
abfahrbereit mit Giiter-
zug. Die pr. E 91 be-
salfen nur zwei Stirn-

_. fenster und keine
Ubergangseinrichtung.
Abb.: RBD Breslau,
Slg. Dr. Rampp

Bild 203 (unten):
1:100-MaBskizze der
EG 581 bis 594.
Abb.: Slg. Dr. Rampp

Bild 202: E 91 93, ehemalige EG 593, 1933
im Heimat-Bw Hirschberg. Diese letzte und
modernste Bauart preuBischer Elloks wurde
bereits von der DRG nach einheitlichen
Gesichtspunkten konzipiert.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

beiden Triebgestellen gelagert. Die Kasten-
teile waren durch Lederfaltenbalge und
Ubertrittbleche verbunden. Die Endfiihrer-
stande waren schmaler als der Lokkasten
und hatten stirnseitig abgeschragte Ecken.
Die duBeren Kastenteile beherbergten un-
ter anderem die Fahrmotoren; im Mittelteil
war der Transformator angeordnet.

Das Laufwerk besal3 zwei Triebgestelle
mit jeweils drei gekuppelten Radséatzen.
Der Antrieb erfolgte durch je einen Doppel-
motor, wobei die Kraft Giber den beidersei-
tigen “Winterthur"-Schragstangenantrieb
auf die stangengekuppelten Treibachsen
Ubertragen wurde. Der Hauptschalter war
als Olschalter, der Haupttransformator als
Oltransformator in Mantelbauweise, die
Steuerung als elektromagnetische Schiit-
zensteuerung mit 19 Dauerfahrstufen aus-
gefihrt. Die vier Fahrmotoren waren fremd-
bellftete, zehnpolige Wechselstrom-Rei-
henschluBmotoren mit Wendepolen. Auf
dem Dach befanden sich u.a. zwei Sche-
renstromabnehmer der DRG-Einheits-
ausfuhrung (SBS 9).

Die EG 581 bis 594 Breslau gingen beim
Bw Hirschberg in Betrieb und dienten auf
der schlesischen Gebirgsbahn Breslau —
Gorlitz vornehmlich zur Beférderung
schwerer Glterzlige, insbesondere der
Kohleziige aus dem Waldenburger Gebiet.
Die Lokomotiven erflllten dabei das ihnen
zugedachte Leistungsprogramm ohne
Schwierigkeiten. Mit der Beschleunigung
des Guterverkehrs erwies sich die mit
55 km/h relativ niedrige Hochstgeschwin-
digkeit spater allerdings als hinderlich. Ab
August 1926 erhielten die Loks die neue
Baureihenbezeichnung E 912 mit den Ord-

nungsnummern 81 bis 94. In den Jahren
1933 bis 1945 stationierte die DRG neun
Maschinen nach Siddeutschland um. Die
in Schlesien zurlickgebliebenen E 91 ka-
men nach Einstellung des elektrischen
Zugbetriebs im Juni 1945 in die UdSSR.
Die DR-Ost erwarb sie 1952, verzichtete
jedoch auf eine Reaktivierung und muster-
te die E91 83 bis E 91 87 im Jahr 1962 aus.
Bei der DB verblieben neun ehemalige
EG 581ff. Wegen Kriegsschaden schieden
drei Loks 1949 und zwei 1950 aus. Die
Ubrigen vier Maschinen (E 91 81, 88, 89
und 94) blieben bis 1972 im Einsatz.
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Fur den Personenzugverkehr auf den zu
elektrifizierenden Strecken in Schlesien
sollten neben lokbespannten Ziigen auch
Triebwagen eingesetzt werden. Im Jahr
1912 bestellte die KED Breslau bei Linke-
Hofmann (LHW; mechanischer Teil) und
AEG (elektrischer Teil) finf 2'1+B1'+1 2'-
Triebwagen. Somit handelte es sich um
eine dreiteilige Einheit, bestehend aus ei-
nem mittig angeordneten Triebwagen mit
Stangenantrieb und zwei kurzgekuppelten,
motorlosen Endwagen. Eine sechste Ein-
heit, die auf der Baltischen Ausstellung in
Malmé gezeigt werden sollte, wurde 1913
bestellt.

Diese Triebwagenkonstruktion sollte in
Deutschland einmalig bleiben. lhre Be-

501 bis 506 Breslau

zeichnung lautete 831/831a/832 bis 841/
841a/842 Breslau. Vier Triebzlige wurden
im Friihjahr 1914 geliefert. Sie kamen zur
Bahnbetriebswerkstatte Nieder Salzbrunn
und eréffneten am 1. Juni 1914 den elektri-
schen Zugbetrieb zwischen Nieder Salz-
brunn und Halbstadt. Der in Malmé befind-
liche Zug 833/833a/834 ging im November
1914 in Dienst, der sechste Anfang 1915.
Im Jahr 1923 wurden die Triebziige in 501
bis 506 Breslau umgezeichnet. Mit den
Nummern 2522, 2523 und 2525 Breslau
standen auBerdem drei Beiwagen aus dem
Triebgestellzug mit EB 3 zur Verflgung.

Die Wagenké&sten des Triebzugs besaBen
ein auBen mit Stahlblechen verkleidetes
und innen mit Holz ausgekleidetes Pro-
filstahlgerippe. Das genietete Untergestell

Lieferliste: E.T. 501 bis 506 Breslau

Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG- Letztes Aus- Letzte Bahn-
nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung Bw musterung verwaltung
501 LHW AEG 02.04.14 Mieder Salzbrunn elT 1001/ET 87 01 n.bek. n.bek. UdSSR
502 LHW AEG 02.04.14 Nieder Salzbrunn elT 1002 n.bek. 40 DRB
503 LHW AEG 02.04.14 Nieder Salzbrunn elT 1003/ET 87 02 n.bek. n.bek. UdSSR
504 LHW AEG 02.04.14 Nieder Salzbrunn elT 1004/ET 87 03 Nirmberg Hbf 02.09.59 DB
505 LHW AEG 1114 Nieder Salzbrunn elT 1005/ET 87 04 MNirmberg Hbf 23.01.56 DB
| 506 LHW AEG .01.15 Nieder Salzbrunn elT 1006/ET 87 05 Nirnberg Hbf 30.07.57 DB
. Bild 205:
Technische Daten 1:160-
. : E T ey Ma3skiz-
Baureihenbezeichnung bis 1923 E.T. 831 bis 842 Breslau ze des
ab 1923 E.T. 501 bis 506 Breslau E.T. 501
is E.T.
Achsformel 2'1+B'1+1 2 5(5)&8 Eine e T — - =
Treibraddurchmesser mm 1000 Besonder- o = = =i e oan )
Lange Uber Puffer mm 42520 heit war f
Dienstmasse t 98,5 die Anord- ﬂ | l é | ﬁ I
Stromsystem Hz 162/ nung des e~ . ——
kv 15 MOfOrWEI- - w | | EI
Art des Antriebs Vorgelege + Kuppelstangen gens mit L ' = ;
i Stangen- ' ~—r L=
Dauerleistung kW 310 antrieb in
Geschw. bei Dauerleistung km/h 56 Zugmitte. :
Stundenleistung kW 368 Abb.: ‘ 1075 | 1075
Geschw. bei Stundenleistung km/h 40 Samm- L e8os | 8425
Sitzplatze 138 lung [ =
Héchstgeschwindigkeit km/h 60 Merker
Verlag

war aus Walzprofilen hergestellt. Auf dem
Dach befand sich ein Oberlichtaufsatz. Eine
Einheit bot 140 Reisenden einen Sitzplatz.
Der Triebwagen besal einen Gepéack- und
einen Postraum sowie mittig eine Hoch-
spannungskammer, die den Olschalter
beherbergte. Ansonsten befand sich die
elektrische Ausrlstung weitgehend unter
dem Wagenboden.

Das Fahrgestell bestand aus einem Trieb-
drehgestell und einem Lenkradsatz. Ein
Doppelmotor (je ein zwdlfpoliger Reihen-
schluBmotor mit doppelter Standerspei-
sung; 1925/26 getauscht gegen einfache,
zeitgemaBe ReihenschluBmotoren) trieb
Uber zwei Zahnradgetriebe, eine Blindwelle
im Drehgestellrahmen und Schlitzkuppel-
stangen die beiden Treibradsatze an. Zur
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Bild 204: E.T. 831/
831a/832 Breslau,
ab 1923 E.T. 501
Bresfau, im Liefer-
zustand 1914 und
mit zweifarbigem
Anstrich.

Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

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

Breslau) im letzten
Betriebszustand
bei der DB 1956.
Abb.: DB

Bild 207 (Mitte):
Typisches und
zugleich seltenes
Einsatzfoto:

ET 87 01
(Ex-E.T. 501
Bresfau) als

P 1448 bei
Schmiedeberg.
Abb.:

C. Bellingrodt,
Slg. Knipping

elektrischen Ausriistung zahlten auBerdem
u.a. ein Oltransformator, eine elektroma-
gnetische Schiitzensteuerung mit zehn
Fahrstufen und zwei auf dem Dach des
Triebwagens aufgebaute Scherenstrom-
abnehmer.

Die Endwagen waren aus preuBischen
Schnellzugwagen abgeleitet und verflig-
ten Uber je einen Endflihrerstand sowie
drei Abteile 2., ein Abteil 3. und einen
GroBraum 3. Klasse bzw. ein Abteil 3.,
einen GroBraum 3., einen GroBraum 4.
Klasse und ein Traglastenabteil 4. Klasse.
lhr Laufwerk setzte sich jeweils aus einem
Drehgestell mit “Schwanenhals”-Trager
und einem Lenkradsatz zusammen.

Die Triebwagen versahen ab 1914 zu-
nachst 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
zuriickgezogen. Ab 1928 kamen auch Ein-
sétze zwischen Lauban und Marklissa bzw.
Kohlfurt hinzu. Sie erfullten die Erwartun-

gen an die Leistung, wenn es auch an-
fangs immer wieder Probleme mit den stor-
anfalligen Fahrmotoren gab (was dann
auch zu deren Tausch fiihrte).

Im Jahr 1932 von der DRG in elT 1001 bis
1006 umgenummert, erlebten noch funf
Einheiten die Umzeichnung in ET 87 01 bis

05. Hiervon verblieben zwei nach 1945 in
der UdSSR, drei kamen zur Deutschen
Bundesbahn und wurden erst in den Jah-
ren 1956/57/59 ausgemustert. Von dem
verunfallten elT 1002 konnte ein Wagen
als Steuerwagen (spater ES 87 06) weiter
betrieben werden.
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Bild 208: ET 88 01 (Ex-E.T. 507 Breslau) im letzten Betriebszustand 1957 im Bw Regensburg. Abb.: DB

E.T. 507 bis 510 Breslau

Als Versuchsziige fur die mit 16%/s Hz/15 kV
zu elektrifizierenden Berliner Stadt-, Ring-
und Vorortbahnen gab die KPEV 1914 vier
(A1) (1A)-Triebwagen in Auftrag. Mit ihnen
sollten alternativ Erfahrungen gesammelt
werden; die KPEV liebaugelte zu dieser
Zeit jedoch bereits mit den Triebgestell-
ziigen. Der Zug sollte aus zwei Teilen mit
je zwei Trieb- und vier Beiwagen beste-

Technische Daten

Baureihenbezeichnung  E.T. 507 bis 510 Breslau

Achsformel (A1) (1A)
Treibraddurchmesser mm 1200
Lange Uber Puffer mm 17060
Dienstmasse t 61,5
Stromsystem Hz 162/s
kV 15
Art des Antriebs Tatzlager
Dauerleistung kW 360
Geschw. bei Dauerleistung km/h 43
Stundenleistung kW 468
Geschw. bei Stundenleistung km/h 38

Sitzplatze 71

hen. Die mechanischen Teile fertigten Lin-
ke-Hofmann (LHW), die elekirischen Teile
die Siemens-Schuckert-Werke (SSW).

Die ersten beiden Triebwagen konnten in-
folge kriegsbedingter Verzogerungen erst
1920 geliefert werden und kamen, mit ih-
ren vorlaufigen Betriebsnummern ET 1001
und 1002, zuné&chst zwecks Erprobung auf
die schlesische Gebirgsbahn Hirschberg —
Konigszelt. Nachdem 1921 in Berlin die
Entscheidung fir die Elektrifizierung mit
800 V Gleichstrom gefallen war, verblie-
ben die Zluge bei der Betriebswerkstatte
Nieder Salzbrunn. 1922 gesellten sich noch
ET 1003 und 1004 hinzu. Ihre Umzeichnung
in 507 bis 510 Breslau erfolgte 1923. Die
dreiachsigen Beiwagen trugen die Be-
triebsnummern 5001 bis 5008 Breslau und
waren vorher als je vier Stiick untereinan-
der kurzgekuppelte Einheiten im Triebge-
stellzug mit EB 1 und EB 2 eingesetzt.

Die Wagenkésten der Trieb- und Beiwa-
gen entsprachen den damals géngigen
preuBischen Abteilwagen Bauart 1896. Sie
besafBen kein WC (erst 1951 eingebaut).

Hochstgeschwindigkeit km/h 65 : ; : :

Sie wurden von einem Profilstahlgerippe
Lieferliste: E.T. 507 bis 510
Betriebs- Hersteller Hersteller Indienst- Erstes DRG-
nummer mech. elektr. stellung Bw Bezeichnung
507 LHW S5W 1920 Nieder Salzbrunn elT 1007/ET 88 01
508 LHW SSW 1920 Nieder Salzbrunn elT 1008/ET 88 02
509 LHW SswW 1920 Nieder Salzbrunn elT 1009/ET 88 03
510 LHW SSwW 1920 Nieder Salzbrunn elT 1010/ET 88 04

getragen, das auBBen mit Stahlblechen und
innen mit Holz verkleidet war. Das geniete-
te Untergestell bestand aus Walzprofilen.
Auf dem Dach befand sich ein Oberlicht-
aufsatz. Die Triebwagen boten jeweils 71
Sitzplatze 3. Klasse und besafBen einen
kleinen Gepéackraum. Die Beiwagen mit
den Nummern 5001, 5005, 5006 und 5007
verflgten Uber 38 Sitzplatze der 2. Klasse,
die Beiwagen 5002, 5003, 5004 und 5008
wiederum 44 Sitzplatze der 3. Klasse.

Bei Anlieferung besaBen die Triebwagen
nur einen Fuhrerstand. Auf der Stirnseite
waren zwei Fenster eingebaut. Im Jahr
1925 erhielten die Wagen 507, 508 und
509 einen zweiten Fihrerstand. Wagen
510 fuhr dagegen standig mit dem Steuer-
wagen 5026 zusammen.

Das Fahrgestell der Triebwagen bestand
aus zwei Triebdrehgestellen in Kastenaus-
fihrung. Im Triebwagen befand sich eine
Hochspannungskammer, die den Olschal-
ter beherbergte. Die Ubrige elektrische
Ausristung war weitgehend unter dem
Wagenboden installiert. Die beiden auBe-
ren Drehgestellachsen wurden Uber je

Letzte Bahn-

Letztes Aus-

Bw musterung verwaltung
Regensburg 10.09.57 DB
Regensburg 18.09.59 DB

n.bek. n.bek, DRB
Mannheim 19.11.58 DB
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einen sechspoligen ReihenschluBmotor
in Tatzlagerausflihrung angetrieben. Zur
elektrischen Ausriistung zahlten auBerdem
u.a. zwei Oltransformatoren, die elektro-
magnetische Schltzensteuerung mit elf
Fahrstufen und zwei auf dem Dach instal-
lierte Scherenstromabnehmer.

Die Wagen verkehrten bei der ED Breslau
als sogenannte Halbzlige mit zwei Trieb-
und vier kurzgekuppelten 2./3.-Klasse-Bei-
wagen bzw. mit Trieb- und Steuerwagen
zwischen Nieder Salzbrunn und Halbstadt
(hier losten sie die Triebwagen 501ff ab)
sowie zwischen Koénigszelt und Ruhbank.
Die Triebwagen erwiesen sich als lei-
stungsfahig, robust und erreichten folglich
hohe Laufleistungen. Ihre Betriebsergeb-
nisse waren deutlich besser als jene der
Triebwagen 501ff und veranlaBten die ED
Breslau, auch andere elektrifizierte Neben-
strecken in Schlesien auf Triebwagen-
betrieb umzustellen und weitere Trieb-

87 - PreuBen-Report 10

wagen zu beschaffen (spatere Baureihe
ET 89).

Die DRG zeichnete die Triebwagen im Jahr
1930 in elT 1007 bis 1010, spater gemali
dem Umnumerierungsplan von 1940 in
ET 88 01 bis ET 88 04 um. Die ET 88 01,
02 und 04 kamen nach 1945 zur DB und
wurden erst 1957 (1) und 1959 (2) ausge-
mustert.

Bild 211: Kupplung eines E.T. 507ff und eines
Beiwagens (elB C3) vor dem Umbau 1925 mit
Heiz- und Steuverfeitungen. Abb.: Slg. Klauss

Bild 209 (ganz oben): E.T. 508 trug am 1.0k-
tober 1920 noch die urspriingliche Nummer
E.T. 1002. Abb.: Siemens Forum Miinchen

Bild 210 (Mitte links): Triebwagen der Reihe
E.T. 507 bis 510 Breslau.

Bild 212: 1:160-MafBskizze des E.T. 507 bis
E.T. 510. Abb. 210 und 212: Slg. Dr. Rampp
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