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E 91 81 wartet 1965 im Gleisvorfeld des Miinchner g
Hauptbahnhofs auf die nédchste Aufgabe. Aufgrund
der geringen Hochstgeschwindigkeit der E 918 von nur
55 km/h war dies vermutlich ein Rangierauftrag.

(Foto: K.-F. Seitz)
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Vorwort

,Der Historiker ist ein Reporter, der Uberall dort
nicht dabei war, wo etwas passiert ist.*

William Somerset Maugham
(1874 - 1965)
englischer Dramatiker

... zum Gldck gibt es Archive!

In diesem Buch werden die speziell fir das elektrifizierte
Streckennetz in Schlesien beschafften Wechselstrom-El-
loks vorgestellt. Gegentiber friheren Verdffentlichungen
der Autoren zu artverwandten Themen haben sich
durch das Auffinden neuer Archivmaterialien weitere Er-
kenntnisse ergeben, die im vorliegenden Text eingear-
beitet wurden.

Bei den Fahrzeugbeschreibungen spannt sich der Bo-
gen von den ersten Konstruktionen aus der PreuBenzeit
bis zu den aus ihnen weiterentwickelten Bauarten und
den Schnellzug-Versuchslokomotiven mit Einzelradsatz-
antrieb der 1920er-Jahre. Ausgeklammert hiervon wer-
den lediglich die Einheitsloks der Baureihen E 17, E 18,
E 44 und E 94, da Uber diese in anderen Publikationen
bereits ausfihrlich berichtet wurde.

Daftr wenden sich die Autoren bisher vernachldssigten
Sachverhalten zu, denn die hier vorgelegten Betrach-
tungen enden nicht mit den letzten Einsatztagen schle-
sischer Elloks in ihrer Heimat im Frihjahr 1945. Im Ge-
genteil - ein kurzer Ausflug fahrt in die Zeit zwischen der
Einstellung der elektrischen Bahnbetriebe in Schlesien
und Mitteldeutschland und der Betriebswiederaufnahme
im Juli 1945 in Mitteldeutschland. Letzterer dauerte je-
doch nur bis zum Frihjahr 1946. Zu dieser Zeit begann
der Abbau der dortigen elektrischen Bahnausriistungen
und deren Verbringung nebst der Lokomotiven als Re-
parationsgut in die Sowjetunion. Die Zwangsumsied-

lung der Schlesierinnen, die in Mitteldeutschland eine
voribergehend neue Heimat gefunden hatten, dauerte
jedoch nicht ewig. Auf das, was mit den Heimkehren
geschah, die ab 1952 nach Mitteldeutschland zurtick-
kehrten, soll abschlieBend ebenso eingegangen werden
wie auf diejenigen Lokomotiven, die von Schlesien aus
direkt nach Sdddeutschland gelangten. Dabei werden
die Baureihen E 21, E 215, E 421-2, E 503-4, E 918-9,
E 927 und E 95 ausfihrlich betrachtet.

Die Autoren beschreiten dabei wieder den bei vergan-
genen \Verdffentlichungen bewéhrten Mittelweg zwi-
schen dargebotener Detailtiefe far den Fachmann ei-
nerseits und technischer Versténdlichkeit far Laien und
technisch interessierte Leser andererseits. Zahlreiche
Skizzen, Detailzeichnungen und teils ungewohnte Per-
spektivansichten der Lokomotiven werden auch flr
den Modelleisenbahner von Interesse und wertvoll sein.
Gleichzeitig werden bisher nicht belegte Sachverhalte
einer Primdrquelle zugeordnet, wéhrend Fehler in ver-
gangenen Verdffentlichungen, die sich leider nie génz-
lich vermeiden lieBen, korrigiert werden.

Besonderer Dank gilt Thomas Scherrans, der den Au-
toren wieder zahlreiches Archivmaterial zur Auswertung
Uberlie3 sowie vielen Freunden und Bekannten, die unei-
genndtzig ihre Bildersammlungen zur Verfigung stellten.
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Die Zeit von 1909
bis zum Ende des
Zweiten Weltkriegs
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Die Ausgangssituation
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Planungsskizze des in Schlesien zu
elektrifizierenden Streckennetzes
(Slg. Th. Scherrans)

Nachdem die Kdniglich-PreuBische Staatsbahn (Kgl. Pr. St. B.)
zur Vorbereitung der Elektrifizierung von Fernbahnstrecken mit
Einphasen-Wechselstrom ab 1903 auf der Berliner Vorortstrek-
ke Nieder-Schoéneweide — Spindlersfeld mit einem Triebwa-
genzug umfangreiche Vorversuche durchgeflhrt hatte, fass-
te sie 1904 den Entschluss, im Rahmen eines GroBversuchs
die Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortbahn auf elektrischen
Triebwagenbetrieb umzustellen.

Zwecks Erprobung elektrischer Lokomotiven lieR sie 1906
die Oberbauversuchsbahn — ein Gleisoval mit rund 1,75 km
Streckenlange — bei Oranienburg elektrifizieren. Ab 1908
gelangten hier Elloks von unterschiedlichen Herstellern, die
groBtenteils fur fremde Bahnverwaltungen bestimmt waren,
zum Einsatz. Alle genannten Strecken wurden mit Einpha-
sen-Wechselstrom 6,3 kV und einer Frequenz von 25 Hz
betrieben.

Im Ergebnis dieser Untersuchungen hatte sich herausgestellt,
dass fUr einen Betrieb mit Einphasen-Wechselstrom der von
Gleichstrombahnen bekannte und inzwischen bewahrte und
zusatzlich mit einer Kompensationswicklung und phasenver-
schobenem Wendefeld versehene Reihenschluss-Kommu-
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tatormotor unter der Voraussetzung verwendbar ist, dass die
Frequenz niedrig gewahlt wird.

Treibende Kraft in der damaligen Zeit war Gustav Wittfeld.
Nach AuslUbung anderer Tatigkeiten im Eisenbahndienst be-
kleidete er seit 1904 im preuBischen Ministerium der &ffent-
lichen Arbeiten die Stelle eines Vortragenden Rates fur die
Bearbeitung der elektrischen Angelegenheiten im Eisenbahn-
betrieb.

Mit dem erworbenen technischen Wissensstand sollte nun
endlich eine ,Vollbahn“-Strecke in die Untersuchungen einbe-
zogen werden. In die engere Wahl war schon 1906 die 105 km
lange Strecke von Altona nach Kiel gefallen. Dieser Abschnitt
scheiterte ebenso wie auch die steigungsreiche Eifelbahn zwi-
schen Euskirchen und Karthaus mit einer Lange von 182 km
am Einspruch des Kriegsministeriums, sodass die begonnenen
Planungsarbeiten Anfang 1908 beendet werden mussten. Ge-
gen die dem Kriegsministerium vorgelegten Abschnitte

e Magdeburg — Dessau — Leipzig/Halle (Saale)

e | auban — Kdnigszelt und

e Bullay — Cochem

bestanden aus strategischer Sicht keine Bedenken.



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die Ausgangssituation

Diese Auswahl offenbart, dass die Kgl. Pr. St. B. zeitgleich mit
der Entscheidung zur Elektrifizierung einer Flachlandstrecke in
Mitteldeutschland erneut eine steigungs- und krimmungsrei-
che Strecke, diesmal in Schlesien, in ihre Betrachtungen ein-
bezogen hatte.

Die Umsetzung dieser Vorhaben dréngte. SchlieBlich standen
auch fur die Wahl des Stromsystems zur Elektrifizierung der
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wichtige und grund-
legende Entscheidungen an. Die Erkenntnisse aus dem Voll-
bahnbetrieb sollten namlich hier Eingang finden, so die Pla-
nungen. Zudem ergaben sich neue Erfahrungen und weitere
Absprachen.

Der bereits erwahnte Reihenschluss-Kommutatormotor mit
Kompensations- und Wendefeldwicklung erlaubte es bau-
artbedingt, die Frequenz nochmals von 25 Hz auf 15 Hz zu
verringern. Als angenehme Begleiterscheinung dieser MaB-
nahme lie sich damit der Abstand der Einspeisepunkte, also
der kostenintensiven Unterwerke, wegen geringerer induktiver
Spannungsverluste vergréBern. Da inzwischen auch die Isola-
tionstechnik Fortschritte aufweisen konnte, legte Wittfeld am
20. April 1909 in Abstimmung mit den namhaften deutschen
Elektrounternehmen das zukUnftig in PreuBen bei der Elektri-
fizierung von Fernbahnstrecken anzuwendende Stromsystem
auf 15 Hz bei 10 kV fest.

Doch hier sollte es abermals zu einer Veranderung kommen.

Zun&chst soll aber darauf hingewiesen werden, dass fur die Be-

triebsabwicklung auf der schlesischen Strecke Lauban—-Konigs-

zelt und auf einigen hiervon abzweigenden Seitenlinien die fol-

gende Anzahl elektrischer Triebfahrzeuge ermittelt worden war:

e 20 schwere Elloks fir Schnell- und Personenzlige auf der
Hauptstrecke

e 35 Elloks fur den Guterzugdienst auf der Hauptstrecke

e 7 leichte Elloks fUr Personenzlge fur die Strecke Ruhbank —
Liebau

e 13 Personen- und Guterzugloks mit geringem ,Achsdruck”
(15 1) fur die Strecken Hirschberg — Griinthal und Hirschberg
— Landeshut

e 5 Triebzlge fUr die Strecke Nieder Salzbrunn — Halbstadt

Umfangreiche Angebote fur diese Lokomotiven holte das Ei-
senbahn-Zentralamt (EZA) Berlin bereits kurze Zeit nach der
Aufnahme des elektrischen Versuchsbetriebs zwischen Des-
sau und Bitterfeld bei den deutschen Elektrofirmen ein. Auf lhre

Fertigung sollte sich eine Ende 1912/Anfang 1913 getroffene
Entscheidung auswirken. Zu dieser Zeit hatten die Minister
PreuBens, Bayerns und Badens in einem Abkommen verein-
bart, dass das zukUnftig gemeinsam anzuwendende Stromsys-
tem 16%,Hz; 15 kV betragen soll, womit nun das endguitige
System flir die deutschen Vollbahnen gefunden worden war. In
der Konsequenz dessen wurden alle fir das schlesische Netz
vorgesehenen Elloks von Anbeginn flr dieses System ausge-
rustet.

Der Bau der Lokomotiven muss im ersten Halbjahr 1913 be-
gonnen worden sein, denn Epstein berichtete in der Zeitschrift
des Vereins Deutscher Elektroingenieure, dass sich im August
1913 insgesamt 14 Schnellzuglokomotiven, 30 Glterzugloko-
motiven und fUnf Triebwagenzige im Bau befunden haben. Die
Zeit zwischen Auftragserteilung und Baubeginn betrug demzu-
folge etwa ein halbes bis ein Dreivierteljahr, in der die Konstruk-
tionsarbeiten durchgefiihrt und abgeschlossen wurden.

Diese Aussage muss aus heutiger Sicht relativiert werden. Es
kénnen zum genannten Zeitpunkt nur die ersten Lokomoti-
ven der jeweils bestellten Serie angearbeitet gewesen sein, da
sich zum Kriegsbeginn nur drei Personenzugloks (EP 209/210,
EP 211/212 und EP 235) und einige Giterzugloks (EG 538 und
EG 551/552, eventuell auch schon EG 539 und EG 553/554)
im Bau befanden.

Die Triebwagenzuge sollten bereits im Herbst 1913 angeliefert
werden, die ersten Lokomotiven voraussichtlich im Marz 1914.

Nach dieser kurzen EinfUhrung wenden wir uns zuerst der
Beschreibung der fur das schlesische Netz bestimmten GuU-
terzuglokomotiven in chronologischer Reihenfolge ihrer Inbe-
triebnahmen zu. Daran anschlieBend werden die fir den Rei-
sezugdienst vorgesehenen Lokomotiven abgehandelt. Den Ab-
schluss bilden die Ende der 1920er-Jahre in Schlesien erprob-
ten Schnellzug-Versuchslokomotiven mit Einzelradsatzantrieb.
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Die unbekannten Schlesierinnen

Der Stand der deutschen Ellok-Entwicklung

im internationalen Wettbewerb

Zweisystem-Lokomotive der New York, New Haven and Hartford von 1908, ausgeriistet fiir Mehrfachtraktion (Slg. W.-D. Richter)

Rickblicke auf die Entwicklungsgeschichte verlassen nur
selten den engeren Rahmen, den ein regionales Thema vor-
gibt. So ist es auch nicht verwunderlich, dass bei fast allen
Betrachtungen, die sich in der Vergangenheit mit der Elektri-
fizierung der schlesischen Strecken befasst haben, die Ver-
setzung von Fahrzeugen aus Mitteldeutschland und dem Ber-
liner Raum schon so bemerkenswert erschien, dass viel inte-
ressantere Ereignisse eher vernachlassigt wurden - sofern sie
Uberhaupt bekannt waren. Und wenn, lieB man sie auch lie-
ber weg, da sie nur bedingt als Erfolg zu vermarkten waren.

Bevor auf diese Zusammenhéange etwas Licht geworfen wird,
sei der Versuch erlaubt, den Stand der deutschen Ellok-In-
dustrie am Vorabend des Ersten Weltkrieges aus etwas wei-
terer Entfernung zu betrachten und zu bewerten.

Die in Deutschland zur Welt gekommene Elektrolokomotive
hatte ihre Kinderschuhe langst verlassen und war aus der
Welt der Bergwerke und Steinbriiche auf den Hauptbahnglei-
sen groBer Bahngesellschaften angekommen und in gréBeren
Stlickzahlen im Einsatz - allerdings nicht in Deutschland.

Im Jahre 1908 stellte die New York, New Haven and Hartford
die erste Serie von 41 Bo‘Bo‘, spater (1Bo)‘(Bo1)'-Lokomo-
tiven fUr den Reisezugdienst unter einer Fahrdrahtspannung
von 11 kV, 25 Hz in Dienst, mit einer Leistung von 1.045 kW.
Im Stadtbereich von New York, wo die Gleise der New York
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Central & Hudson River R.R. mitbenutzt wurden, wurde die
Lok mit 600 V Gleichspannung betrieben; die Stromabnahme
erfolgte dann Uber eine dritte Schiene und abschnittsweise,
z. B. im Bereich von Bahnsteigen, Uber einen kleinen Panto-
graphen.

Noch 1915 nahm die Chicago, Milwaukee & St. Paul die
erste von 42 Doppellokomotiven fir 3 kV Gleichspannung in
Betrieb, die 2.660 kW auf die Schienen brachte.

Dies waren keineswegs Ausnahmen; eine ganze Reihe wei-
terer amerikanischer Bahngesellschaften hatte in der Zeit zwi-
schen 1905 und 1914 Lokomotivserien in einer GréBenord-
nung von zehn bis 35 Fahrzeugen je Type in Dienst gestellt.

Um die damals gebrauchlichen Stromsysteme abzuschlie-
Ben, werfen wir noch einen Blick nach Italien: dort rollten im
Jahr 1914 allein von der Reihe E.550 fast 100 Exemplare
unter der Doppelfahrleitung des 3-kV-Drehstromnetzes. Als
die letzte von ihnen 1965 ausgemustert wurde, hatte diese
aus dem Jahre 1908 stammende Baureihe die letzten Vertre-
ter der Bitterfelder Versuchsbauarten um mehr als 25 Jahre
Uberlebt.

Selbst Baden hatte mit der Beschaffung einer Serie von neun
Lokomotiven im Jahre 1912 die PreuBen hinter sich gelassen,
die von den elf bestellten ES 9 gerade noch zwei in Betrieb



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die unbekannten Schlesierinnen

Die erste von 186 Drehstromlokomotiven der FS von 1908 fiir den Einsatz auf der Giovi-Linie zwischen Turin und Genua;
auch sie war fiir Mehrfachtraktion ausgeriistet. (Slg. W.-D. Richter)
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Doppellokomotive der Chicago, Milwaukee & St. Paul von 1915 (Slg. W.-D. Richter)
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nehmen konnten, bevor die mitteldeutschen Fahrdréhte ab-
gehéangt und eingeschmolzen wurden.

Bayern hatte auf seinen beiden Strecken immerhin schon
flnfzehn Lokomotiven im Einsatz; fUr strategische Zwecke
wurden lediglich ein paar Heizkessel spendiert, der elek-
trische Betrieb selbst wurde fur unverzichtbar erklart.

Die deutsche Industrie bediente ihre Interessenten mit recht
uneinheitlichen Ldsungen, es gab kaum ein Steuerungs- oder
Antriebskonzept, das nicht in mehreren Varianten von nahezu
jedem einzelnen Hersteller durchprobiert worden war. Dass
eine gréBere Anzahl von Versuchen auch eine gréBere Anzahl
von Misserfolgen mit sich bringen kann, ist aber nicht nur ei-
ne Frage der Statistik.

Neben den durchaus akzeptablen Ergebnissen, die einige der
in Bitterfeld erprobten Lokomotiven erbrachten, gab es auch
reichlich Fehlgriffe in der mechanischen und elektrischen
Konzeption mancher Fahrzeuge. Dass man bei Export-Wett-
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bewerben kaum einen Erfolg aufweisen konnte, verunsicherte
die Firmen und ihre Konstrukteure sehr, waren doch neben
der EG 501 von den SSW und der ES 4 von AEG auch die
BLS-Doppellok und die MIDI-Lok der AEG zurlckgewiesen
worden.

Selbst die durch einen frihen Erfolg mit einer Co-Versuchs-
lok (die in vielen konstruktiven Details L&dsungen der spateren
Doppelloks EG 571 ff. vorwegnahm) gefestigte Beziehung
zwischen den SSW und den Schwedischen Staatsbahnen
geriet ins Wanken, als eine fUr die Erzbahn konzipierte C+C-
Probelok mitten in der Fertigung als zu schwach erkannt und
ihre Abnahme verweigert wurde.

Die Rahmenbedingungen fiir einen erfolgreichen Start in das
elektrifizierte Zeitalter waren somit schon ungunstig genug, als
1914 der Betrieb in Mitteldeutschland kriegsbedingt eingestellt
werden musste.
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Unerwartete Interessenten

Das Ende des elektrischen Betriebes muss im Ausland den Ein-
druck erweckt haben, als sei dieses Experiment einer breiten An-
wendung ein flr alle Mal beendet - nicht nur in Deutschland hatte
das Militdr doch schon immer auf die mangelnde Kriegstauglich-
keit elektrifizierter Strecken hingewiesen.

In diesem Sinne ist auch der Kontakt zu verstehen, der sich
in der Folge zwischen den SBB und SSW entwickelte. Bereits
1912 war die Elektrifizierung der Gotthardbahn beschlossen
worden, die Bauarbeiten konnten aber, bedingt durch die
Kriegsereignisse, erst Anfang 1916 aufgenommen werden.
Ahnliche Verzdégerungen zeichneten sich bei der Fahrzeugent-
wicklung ab, sodass die SBB sich verstarkt im Ausland nicht
nur nach Erfahrungen, sondern auch realen Fahrzeugen um-
schauten.

Die SSW suchten andererseits nach Moglichkeiten, den Loko-
motivbau durch Exportgeschéafte am Leben zu halten.

Am 22. November 1917 fand daher eine Besprechung zwi-

schen Vertretern der SSW und dem Direktor der Elektrotechni-

schen Abteilung der Generaldirektion der SBB, Huber-Stocker,

statt, bei dem konkret drei Lokomotivtypen ,aushilfsweise® an-

geboten wurden:

- die C+C-Probelok

- die EG 501 (zwischenzeitlich in preuBischen Unterlagen als
EP 201 geflhrt) und

- bis zu zehn EG-Loks der Bauart B+B+B.

Das Interesse an den EG 538 und 539 sowie den angearbeiteten
Serienmaschinen stie allerdings nicht auf Gegenliebe beim zu-
standigen preuBischen Ministerium. Man wehrte sich vehement
gegen derartige Uberlegungen, da man zumindest in Schlesien
den elektrischen Betrieb nicht nur erproben, sondern schnellst-
moglich reguldr einfihren wollte.Schon am 29. November 1917
mussten die SSW zurlickrudern und ihr Angebot auf die beiden
Einzelstlicke beschranken.

Es ist erstaunlich, dass die Beamten der SBB nicht einmal vor
der EP 201, die wegen unertraglicher Schittelerscheinungen
schadhaft im Lokschuppen von Wahren abgestellt war, zurlick-
schreckten. Die Hersteller der Maschine hatten bereits mehrere
Szenarien durchgespielt, wie die Lok wieder zum Laufen zu be-
kommen wére. Die Uberlegungen zur mechanischen Trennung
der beiden Antriebe erforderten aber so weitreichende Ande-
rungen am Mechanteil, dass der Aufwand fir den Umbau un-
wirtschaftlich erschien. Besondere Probleme bereitete der Ein-
bau einer zweiten Blindwelle, der flr eine symmetrische Losung
einen Neubau des Rahmens mit geadnderten Radsatzstanden
erfordert hatte.

Das Maschinenamt Bern arbeitete daraufhin im Juni 1918 un-
ter der Leitung des stellvertretenden Obermaschineningenieurs
Tschanz einen eigenen Vorschlag aus (Zg. No. 2834), der nur
einen minimalen Eingriff in die bestehende Struktur erforderte
und den Einsatz eines Schlitzkuppelstangenantriebs neben
dem verbleibenden halben Blindwellenantrieb vorsah.

Das Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten untersagte den SSW
allerdings im Juli 1918 den Verkauf und ersparte den SBB-
Werkstatten damit die Unterhaltung eines weiteren AuBensei-
ters. Offizieller Grund flir den Einspruch war die beabsichtigte
Inbetriebnahme in Schlesien - etwas erstaunlich, denn immer-
hin hatte man bis dahin jede ReparaturmaBnahme aus Ko-
stengrinden abgelehnt. Doch spielte hier moglicherweise die
Weiterverwendung der durchaus bewahrten E-Ausrlistung zur
Ertlichtigung anderer Fahrzeuge eine Rolle. So passten u. a.
die Fahrmotoren vom Typ WBM 2700s ohne gréBere Anderung
auf die von Hanomag gelieferten einheitlichen Fahrwerke mit
der Achsfolge D der Versuchsloks EG 502 bis 506 und konnten
damit zumindest die Ersatzteilhaltung fir die EG 505 deutlich
verbessern.
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Skizze zum Umbauvorschlag der SBB fiir die EP 201 vom Juni 1918 (Zchg. W.-D. Richter)
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Die schwedische C+C

Bereits im Juli 1910 wurde zwischen den SJ und der von SSW,
ASEA und der Vagn & Maskinfabriksaktiebolaget Falun gebilde-
ten Liefergemeinschaft der Bau von 13 Doppellokomotiven und
zwei Schnellzuglokomotiven flir den schwedischen Abschnitt
der Erzbahn Lulea - Narvik vereinbart. Zur Absicherung des
Projekts, das nicht nur hohe Anforderungen an die Traktions-
leistungen sondern auch extreme klimatische Besonderheiten
aufwies, planten die SSW die Fertigung einer Probelokomotive,
die ab 1911 zwischen Bitterfeld und Dessau getestet werden
sollte. Die schwedische Industrie sah sich aber nicht in der
Lage, so kurzfristig ein Fahrzeug zur Verfugung zu stellen, zu-
mal noch Uneinigkeit Uber eine ganze Reihe von Ausfuhrungs-
details herrschte. Hierzu gehdrte nicht nur die AusfUhrung des
Lokkastens, bei dem die SJ im Hinblick auf Kondenswasser-
vermeidung auf Holz bestand, sondern auch die Anordnung
des Fahrmotors und die daraus resultierende Neigung der
Treibstangen. GroBere Probleme bereitete auch das Gewicht,
sodass die SSW die Durchmesser von Fahrmotor und Radern
reduzierte. Entgegen den Vorstellungen der SJ bestellten die
SSW schlieBlich 1912 den Mechanteil mit verblechtem Kasten
bei Maffei.

Den Wunsch nach einer messtechnischen Bestimmung der
erforderlichen Zugkrafte konnte die SJ nicht erflllen; die SSW
drohten in der Folge mit einer Einstellung des Baus der Probe-
lok. Die SJ reagierten prompt und lieBen die SSW wissen, dass
sie an der Maschine nicht mehr interessiert seien. Im Lichte der
Tatsache, dass man nach wie vor ein groBes Vertrauen in die
Fahigkeiten der Partner setzte und die Serienausfliihrung mit der
neuen Achsfolge 1‘C+C1" in der Entwicklung schon weit fort-
geschritten war, sicher ein zu verschmerzender Begleiteffek.

Allerdings hatte man nun eine fast fertige Lokomotive in der
Fertigung herumstehen, die man gern irgendwie an den Mann

gebracht héatte. Naheliegend waren die PreuBischen Staats-
bahnen, bei denen man ja ohnehin probefahren wollte. In der
Folge wurden einige Anderungen an der Lok vorgenommen:
die Dachausrtstung wurde an das kleinere mitteleuropéische
Profil angepasst, die Scheinwerferéffnungen in der Stirnwand
verblecht, auf die Schneepfllige verzichtet und Stromabnehmer
mit breitem Schleifstiick aufgebaut. In diesem Zustand verlie3
die Lok im Januar 1914 die Fertigungshallen, kam aber vermut-
lich nicht zum Einsatz.

Erst als im Jahre 1916 der elekirische Betrieb in Schlesien
schrittweise in Gang kam, gehdrte offensichtlich auch die Pro-
belok zum Fahrzeugpark. Diese Vermutung legt schon eine
Vertffentlichung in der ,Verkehrstechnischen Woche" vom 11.
Januar 1919 nahe, in der ein Vortrag, den der Geheime Bau-
rat Epstein am 17. April 1917 im Verein fUr Eisenbahnkunde
zu Berlin gehalten hatte, abgedruckt wurde: ,Die elektrische
Zugférderung auf den schlesischen Gebirgsstrecken®. Dieser
enthielt den knappen Hinweis, dass auf der aus strategischen
Grinden weiterelektrifizierten Strecke Freiburg—Nieder Salz-
brunn-Dittersbach-Gottesberg neben allen verfigbaren preu-
Bischen Loks auch ,nicht mehr zur Ablieferung gekommene, fur
das Ausland bestimmte Lokomotiven® zum Einsatz gekommen
seien.

Bestétigung findet der Sachverhalt letztlich durch eine Besichti-
gungsreise, die auf Veranlassung der SSW fUr den (inzwischen
beférderten) Obermaschineningenieur Tschanz und Ingeni-
eur Burlet vom Leitungsbtro Luzern im April 1918 organisiert
wurde. Wahrend der Vorbereitung kam es noch zu einem Zwi-
schenfall, als sich bei einer Fahrt im Bereich der K.ED. Breslau
ein Kurzschluss in einem der beiden Transformatoren ereigne-
te, doch dieser Schaden konnte rechtzeitig behoben werden.
Am 17. April wurde die C+C-Lok in Nieder Salzbrunn und am

Agko

Theo

Geplante Ausfiihrung der Probelok fiir die schwedische Erzbahn (Maffei, Slg. Hufschlager/W.-D. Richter)
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Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die unbekannten Schlesierinnen

18. April die EP 201 in Wahren bei Leipzig besichtigt; die Reise
endete in Berlin mit einem Besuch der Fertigungsstéatten von
den SSW.

Das Interesse der SBB an der C+C war ungebrochen und der
Einsatz am Gotthard fest eingeplant, so erkundigten sich die
SSW am 6. Juni 1918 bei der Lokomotivfabrik Maffei im Auftrag
der SBB nach dem kleinsten befahrbaren Gleisradius. Nach
Klarung letzter Fragen erging am 5. Juli 1918 das abschlieBen-

Die C+C-Probelok in der End-

de Angebot Uber die C+C an die SBB, der Einsatz in Schlesien
ging damit zu Ende.

FUr den Einsatz in der Schweiz waren nicht mehr allzu viele
Anderungen erforderlich. Neben dem Tausch der Puffer, der
Stromabnehmer und der Stirnlampen féllt der Abbau der obe-
ren Scheinwerferhutze auf. Daneben wurden auch noch die
typischen Werkzeugkasten und Bahnrdumer angebracht. In
diesem Zustand war die Lok noch bis 1937 im Einsatz.
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Triebraddurchmesser . . 1100 mm Max. Anfahrzugkraft am Rad . . . 21800 kg ‘
Laufraddurchmesser — Stundenzugkrait i 11680 kg
Ubersetzungsverhiltnis . 1:1 Stundenleistung ]bel it kmﬂ'{ 1170 P8 |

Letzter Zustand der Probelok fiir Dienstgewicht . . . . . 1083 t Dauerleistung bei V — 37 km/h . . 836 PS

den Einsatz bei den SBB zwi- Reibungsgewicht . . . . 1033 t Max. Geschwindigkeit . . . . . . 60 km/h

schen 1919 und 1937

(Slg. W.-D. Richter)
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Ablieferungszustand der Probelok mit Scherenstromabnehmern und Laternen nach preuBischen Normen (Slg. W.-D. Richter)
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Die MIDI-Lok

Wie in Deutschland und der Schweiz begann man um 1910
auch in Frankreich mit der Planung von gréBeren Strecken-
elektrifizierungen. Die franzdsische Stdbahngesellschaft (MIDI)
beschloss hierzu die Elektrifizierung der in den Pyrenden gele-
genen Strecke von Perpignan nach Villefranche de Conflent mit
16 %/, Hz; 12 kV. Diese Systemwahl erméglichte es, von den in
den Nachbarlandern und den USA laufenden Entwicklungen zu
profitieren und eine entsprechend breite Auswahl an Probefahr-
zeugen zu beschaffen. Zu den insgesamt sechs Lokomotiven,
die zwischen 1912 und 1913 auf die Strecke kamen, zéhlte
auch eine von AEG entwickelte 1'C1’-Maschine mit Mechanteil
von Henschel.

Ihre ersten Schritte unternahm die Lok mit der Betriebsnummer
E.3101 im Jahre 1911 zwischen Dessau und Bitterfeld, wo un-
ter anderem ihre erstmalig eingebaute Technik zur elektrischen
Nutzbremsung erprobt wurde.

Wahrend die Bitterfelder Ergebnisse durchaus zufriedenstellend
waren, zeigten sich bei der MIDI-Lok die bekannten Probleme
der mechanisch gekoppelten Fahrmotoren. In der Folge wurde
die Lok nicht Ubernommen und ging an den Hersteller zurtck.

Uber die beschriebene Probelok fir Schweden dind hinreichen-
de Dokumente vorhanden. Hingegen stitzt sich die Vermutung
zum Einsatz der MIDI-Lokomotive im schlesischen Netz auf das

weiter oben wiedergegebe Zitat aus der ,Verkehrstechnischen
Woche® und ist nur indirekt Uber die Bestandsstatistik nachzu-
weisen. Es gibt zwar in einer jingeren franzosischen Veroffent-
lichung den Hinweis, dass die AEG-Lok nach der Ruckgabe
noch ,bis 1930 beim Hersteller fur Versuchsfahrten vorgehal-
ten worden ware, ein Beleg hierfur fehlt aber nach wie vor. In
Erinnerung an das Schweigen der AEG zum Versagen der ES 4
verwundert das Fehlen von Unterlagen zur MIDI-Lok allerdings
nicht.

Immerhin l&sst der Plural im obigen Zitat zu, die dort gemachte
Feststellung auch auf die MIDI-Lok zu beziehen — andere Ma-
schinen gab es schlichtweg nicht.

Im Gegensatz zur Schwedenlok musste die MIDI-Maschine
aber noch flir 15 KV ertlichtigt werden. Ob das durch Anderung
des Wicklungssatzes im Trafo oder einen Tausch mit einem vor-
handenen 15-kV-Trafo (von der ES 47?) geschah, bleibt offen.

Auch der Einsatz der Maschine durfte sich nicht ganz unpro-
blematisch gestaltet haben. Zwar wies die Lok eine wesentlich
bessere Massenverteilung auf als z. B. die badische Al doch
anderte dies nichts am Antrieb und dessen Neigung zu Schiit-
telschwingungen.

Erkenntnisse darUber, wie lange die Maschine in Schlesien im
Einsatz blieb und wann sie endgtiltig abgestellt wurde, bleiben
kunftiger Forschung vorbehalten.

MaBzeichnung der MIDI-Probelok der AEG von 1911, Mechanteil von Henschel.

Ablieferungszustand mit Bligelstromabnehmern (Slg. W.-D. Richter)
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AEG-Lokomotiven im Juli 1911 gemeinsam in Bitterfeld: E.3101, ES 2 und EG 502 (Slg. W.-D. Richter)
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Elektrische Lokomotiven fuir den Guterzugdienst

Die Auftragsvergabe

Die Lokomoativbestellung aus dem Jahre 1912 umfasste folgen-

de Guterzuglokomotiven:

e 20 B+B+B-Lokomotiven bei SSW und MSW (el. Teil) sowie
LHW und BMAG (mech. Teil);
EG 538abc Breslau ff.; spatere Baureihe E 913

e 10 C+C-Doppellokomotiven bei BBC (el. Teil) und Humboldt
sowie LHW (mech. Teil); EG 551/552 Breslau ff.; spatere
Baureihe E 90°

Von den urspringlich 20 bestellten B+B+B-Guterzugloks wur-
den letztendlich nur zwolf Stlick (EG 538 bis EG 549) gebaut,
von den C+C-Loks die bestellten zehn Stlck (EG 551/552 bis
EG 569/570), also insgesamt 22 Stiick.

Bereits 1913 erfolgte eine weitere Bestellung Uber zwolf Glter-

zuglokomotiven:

e 1 B+B+B-Giterzuglokomotive bei SSW und LHW (als Nach-
bestellung fur die 1914 in Malmo stattfindende Baltische
Ausstellung)

e 11 Co+Co-Glterzuglokomotiven (damals mit Achsfolge
AAA+AAA bezeichnet) bei SSW, MSW und BEW (el. Teil)
sowie LHW und BMAG (mech. Teil), erstmalig mit Tatzlager-
Einzelradsatzantrieb; EG 571ab Breslau ff.; spatere Baureihe
E 927

Der Erste Weltkrieg brachte die begonnenen Arbeiten im Loko-
motivbau ebenso wie bei der Streckenausristung zum Erliegen.

Der elektrische Zugbetrieb konnte auBer auf der im April 1914
in Betrieb gegangenen Strecke Nieder Salzbrunn — Halbstadt
wahrend des Krieges nur auf dem steigungsreichsten Haupt-
bahnabschnitt Kénigszelt — Gottesberg aufgenommen werden.
Auf anderen, bereits fertiggestellten Abschnitten musste der
Fahrdraht wieder demontiert werden, und die K.ED./ED Breslau
stornierte noch wéahrend des Krieges und auch nach Kriegsen-
de einen Teil der ausgeldsten Lokomotivbestellungen.

Die Stornierungen betrafen folgende Lokomotiven:

¢ 8 B+B+B-Guterzuglokomotiven bei MSW (el. Teil) und
BMAG (mech. Teil)

¢ 1 B+B+B-Guterzuglokomotive bei SSW (el. Teil) und LHW
(mech. Teil);
hierbei handelt es sich um die 1913 nachbestellte Maschine

e 1 Co+Co-Guterzuglokomotive bei BEW (el. Teil) und LHW
(mech. Teil)!

e 1 Co+Co-Guterzuglokomotive bei MSW (el. Teil) und LHW
(mech. Teil)

Wahrend BBC und Humboldt den Bau der C+C-Giterzugloks
wahrend des Krieges vollig einstellten, gelang es SSW und
LHW noch zwei Loks aus der zuerst ergangenen Bestellung
von 1912 abzuliefern. Das waren die EG 538 (1915) und die
EG 539 (1918).

" BArch, R5/15942, EZb ED Breslau, Baubericht [V/1921
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Projektskizze der B+B+B-Giterzugelloks (Slg. Th. Borbe)

Einsatzbild der

neuen EG 538abc,

das als Vorlage fir ein
SSW-Werbefoto diente
(Werkfoto LHW,

Slg. DGEG)
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Warum mehrteilige Guterzugelloks fir Schlesien?

Die Hauptbahn in Schlesien weist lang anhaltende Steigungen
zwischen 10 und 20 %o auf. Dartber hinaus befinden sich die
kleinsten Gleisradien bis zu 184 m herab gerade auf dem steils-
ten Abschnitt zwischen Freiburg und Nieder Salzbrunn.

Die Hauptbahn weist lang anhaltende Steigungen zwischen 10
und 20 %o auf. Darlber hinaus befinden sich die kleinsten Gleis-
radien bis zu 184 m herab gerade auf dem steilsten Abschnitt
zwischen Freiburg und Nieder Salzbrunn.

Deswegen ist neben der Uberwindung des Fahr- und Steigungs-
widerstandes auch der in den kleinen Radien betrachtliche
Bogenwiderstand bei der Laufwerksanordnung und der erfor-
derlichen Leistung zu berticksichtigen. Uber die 20%o0-Rampen
sollten Guterziige mit 500 Tonnen, auf 6%.-Rampen mit 1.200
Tonnen mit einer Geschwindigkeit von 20 bis 40 km/h befbrdert
werden. Zur Bewadltigung dieses Leistungsprogramms waren
Lokomotiven mit einer Stundenzugkraft von etwa 145 kN im
Geschwindigkeitsbereich um 30 km/h notig. Zudem sollten
Zuge, die bisher die Bespannung mit zwei Dampfloks erforder-
ten, von einer Ellok allein, und das in der bisher geltenden ,kur-
zesten Fahrzeit* der Dampfzlige, befordert werden.

Fur die schlesischen Streckenverhdltnisse mussten die zu be-
schaffenden Elloks im geforderten Geschwindigkeitsbereich
Uber Leistungen von mindestens 1.000 kW stindlich und
800 kW dauernd verfUgen. Die Anfahrzugkrafte der B+B+B-
und der C+C-Lokomotiven betrugen zwischen 170 und 200 kN.
Ihre Dauerzugkréfte bewegten sich im Bereich um die 100 kN
bei 20 km/h und 70 kN bei 30 km/h. Oder anders ausgedriickt:
Auf einer 10%.-Steigung mussten sie imstande sein, einen
1.000-Tonnen-Zug dauernd mit etwa 25 km/h zu beférdern.

Beantworten wir nun die Frage, warum die ersten schlesischen
Guterzugelloks als mehrteilige Maschinen gebaut wurden.

Im Gegensatz zu den Reisezuglokomotiven, die zum Erreichen
eines guten Fahrzeuglaufs bei htheren Geschwindigkeiten nach
den damaligen Gepflogenheiten mit flihrenden Laufradsatzen
auszustatten waren, wurden die langsameren Guterzugloko-
motiven ausschlieBlich mit angetriebenen Radsétzen konzipiert.
Hier stand die gesamte Dienstmasse der Lokomotiven, auf ihre
sechs Treibradsatze aufgeteilt, als Reibungslast zur Verfugung.
Bei diesen Maschinen verlie3 man das Antriebsprinzip des lang-
sam laufenden GroBmotors zu Gunsten kleinerer Schnelllaufer,
die Uber ein Zahnradgetriebe, Blindwelle und Kuppelstangen
die Radsétze antrieben. Die erforderliche Antriebsleistung konn-
te beim Einsatz der kleineren Zahnradmotoren nur auf mehrere
Aggregate aufgeteilt werden und erfolgte bei den B+B+B-Lo-
komotiven mit drei Einzelmotoren, bei den C+C-Maschinen mit
zwei Doppelmotoren. Dieses Prinzip hatte unter Berlicksichti-
gung des damaligen Standes der Technik Langen der Einrah-
menlokomotiven zwischen 17 und 20 m erfordert. Dem stand
die Forderung nach einer guten Bogenlaufigkeit entgegen, und
— falls man Uberlieferungen Glauben schenken kann — auch die
Reparaturstdnde in den Werkstéatten waren nicht flir derartige
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La&ngen bemessen. Fotos aus spéateren Jahren beweisen, dass
in der Hauptwerkstatte (Hw) Lauban auf den Reparatursténden
die kompletten Loks Platz fanden.

Die Lésung fand man in mehrteiligen, leicht voneinander trenn-
baren Lokomotiveinheiten, die zwei- und sogar dreiteilig kon-
zipiert waren. Gewiss ware die Beweglichkeit einige Jahre
spater auch mit Brickenrahmenlokomotiven mit zwei dreiach-
sigen Drehgestellen erreichbar gewesen, aber zum Bestellzeit-
punkt war die Lokomotivtechnik noch nicht bei dieser Lésung
angekommen. Somit setzte man auf jedes ,Drehgestell* den
Lokkasten und verband diese mittels einer oder zweier Kurz-
kupplungen zu mehrteiligen Lokomotiven.



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Elektrische Lokomotiven fiir den Giterzugdienst

Die B+B+B-Loks EG 538abc bis 549abc und die
C+C-Loks EG 551/552 bis 569/570

Die Technik der Lokomotiven

Obwohl die Lokomotiven beider Hersteller einige technische
Gemeinsamkeiten aufwiesen, beschritten Siemens/LHW und
BBC/Humboldt unterschiedliche Lésungswege. Ein gemeinsa-
mes Merkmal war der Kuppelstangenantrieb mit AuBenrahmen.
Der Hintergrund dieser technischen Losung ist in der maxima-
len Nutzung des Einbauraumes fur die Fahrmotoren zu finden.
Je breiter ein Motor ist, desto mehr Leistung lasst sich in ihm
installieren. Diesen Umstand machte man sich zu Nutze und
ordnete die Motoren nicht zwischen den Wangen eines Innen-
sondern eines AuBBenrahmens an. Sowohl die Achsen der Blind-
wellen, als auch die der Radséatze ragten aus dem Rahmen her-
aus und trugen auBerhalb des Rahmens die Kurbelblatter mit
ihren Gegengewichten und Angriffspunkten der Stangen, eine
im deutschen Ellokbau einmalige Losung. Dass dieser Antrieb
allgemein als Stangenantrieb mit Hall’schen Kurbeln bezeichnet
wird, stimmt nur bedingt. Das wesentliche konstruktive Merk-
mal der Hall’schen Kurbel, namlich, dass die Nabe des Kurbel-
blatts als Lagerhals zur Aufnahme des Achslagers dient, trifft
fur die C+C-Loks nicht zu, denn diese besaBen hintereinander
angeordnete so genannte Aufsteckkurbeln und Achslager. Ob
die B+B+B-Maschinen Aufsteck- oder tats&chlich Hall’sche
Kurbeln besaBen, muss noch endgultig geklart werden. Fir die
Hall’schen Kurbeln spricht die Tatsache, dass sich bei diesen
Loks die Gegengewichte an den Radséatzen und nicht an den
Kurbelblattern befanden.

Beide Systeme besitzen Vor- und Nachteile. Die Hall’'sche
Kurbel ermoglicht einen breiteren Abstand der Rahmenwan-
gen zueinander, ist gegentber der Aufsteckkurbel jedoch
teurer. Da Kurbelzapfen und Kurbelblatt aus einem Stiick
geschmiedet sind, muss z. B. bei einem abgenutzten oder
gebrochenen Zapfen das gesamte Bauteil ausgetauscht wer-
den. Bei der Aufsteckkurbel ist es mdglich, einen gesonder-
ten Kurbelzapfen in das Blatt einzupressen. Damit kdénnen
defekte Kurbelzapfen oder Kurbelblatter separat getauscht
werden. FUr welches der beiden Systeme sich der Konstruk-
teur entscheidet, hangt auBer von den erlauterten Kriterien
auch von dem zu Ubertragenden Drehmoment ab, das bei
gleichem Einbauraum bei der Hall’'schen Kurbel gréBer sein
darf als bei der Aufsteckkurbel.

Eine korrekte Gemeinsamkeit bestand in ihrer Ausflhrung als
,Packwagenlokomotiven®.

Die PreuBische Staatsbahn beabsichtigte mit Einflhrung des
elektrischen Zugbetriebs, bei Guterzigen den Beimann auf
der Lok durch den Zugfuihrer zu ersetzen. Dieser erhielt auf
der Beimannseite seinen Arbeitsplatz mit einem gepolsterten
Sitz, Schreibpult sowie Schrankfachern flr die Aufbewah-
rung dienstlichen Schriftguts und sollte wahrend der Fahrt die
Streckenbeobachtung mit wahrnehmen und die Dienstfahig-
keit des Lokfuhrers Uberwachen. Diese Bauart sollte damit

Arbeitsplatz des Zugflihrers auf der Beimannseite im Fuhrer-
stand einer B+B+B-Giiterzugellok (Werkfoto LHW, Slg. DGEG)

auch die MitfUhrung eines Packwagens mit dem darin befind-
lichen Arbeitsplatz des Zugfuhrers ertibrigen, und Stlckgut
wurde ganz einfach im Gepackraum der Lok transportiert.

EG 538 bis 549

Die Mechanteile fur die urspringlich 20 bestellten Maschinen
sollten die LHW (zwolf Stlick) und die BMAG (acht Stiick) ferti-
gen. Die elektrische Ausristung wurde zu den genannten An-
teilen an die SSW und die MSW vergeben.

Das Grundprinzip bei der Entwicklung dieser dreiteiligen Lok-
gattung bestand darin, méglichst viele, gleichartige Triebgestel-
le - und diese damit rationell und kostenglnstig - in grof3en
Stlickzahlen fertigen zu kdnnen. Die drei Triebgestelle waren
untereinander kurzgekuppelt und unterschieden sich lediglich
durch die an ihnen angebauten Zug- und StoBvorrichtungen.
Betrachten wir zun&chst die zuerst gelieferte Lok EG 538abc.
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Die mit ,b“ und ,c* bezeichneten Endgestelle waren preuBisch-
zweckmaBig, also mit mehreren unterschiedlich hohen und
breiten, dachhohen Stahlblechkésten bestlickt. Es wurde dabei
kein Stlck Blech mehr als unbedingt erforderlich verschwen-
det. Darunter befanden sich je ein Hauptumspanner, das
SchitzengerUst und der Fahrmotor mit Kihlluftgebléase. Eine
groBe Lufterjalousie bedeckte die gesamte Vorbaustirwand,
durch die die KUhlluft an den dahinter aufgestellten Transfor-
mator stromte. Beide Endgestelle waren identisch und somit
gegeneinander austauschbar.
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Ein Endgestell im
Rohbau (Werkfoto
LHW, Sig. DGEG)

Die drei miteinan-
der gekuppelten
Gestelle der EG 538
mit dem aus Holz
gefertigten Mittel-
kasten (Werkfoto
LHW, Sig. DGEG)

Der Lokkasten des ,a“-Mittelteils war aus Holz gefertigt. In die-
sem waren die beiden Fuhrerstande, der Lokhauptschalter, der
dritte Fahrmotor mit KUhlluftgeblase, der pneumatisch betétigte
Fahrtwender sowie der Gep&ckraum mit in den Seitenwénden
gegenUberliegenden Schiebetlren untergebracht. Hier befand
sich auch ein Abort fur das Lokpersonal.

Die beiden Stromabnehmer waren auf dem Mittelgestell nahe
der Dachenden platziert. Sie entsprachen der SSW-Firmenbau-
art und besaBen Bulgeltrennmesser. Sie verband eine Dachlei-
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Blick in das
Mittelgestell mit
Gepackraum und
Fahrmotorab-
deckung. Uber
dieser befinden
sich der Lok-
hauptschalter
und der zum
Fahrmotorllfter
fuhrende Luftka-
nal. Ganz hinten
links ist der Zug-
flhrerplatz auf
dem Flhrerstand
zu sehen, ganz
hinten rechts die
Tar zum Abort.
(Werkfoto LHW;
Slg. DGEG)
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T'1 Tz Haupttransformatoren, M r—M 3 Triebmotoren, ¥'r—V3 Ventilatoren der Motoren, Br—J5 3 Blindwellen, H r H 2 Stufenschalter,
u Fahrtrichtungsschalter, Fr Fz Fiithrerschalter, & Elektr. Speisewirmer, P Packraum, E1 Ez Endgestelle der Lokomotive, C Mittel-
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kasten, k1 k2 Kurzkupplungen, L Ganze Linge iiber Puffer 17200 mm, R Achsstand 13660 mm, D Achsstand eines Gestelles 2900 mm.

Ubersichtszeichnung der EG 538 mit Benennung der Hauptaggregate (Slg. P. Glanert)

Dachansicht der EG 538 im Ursprungszustand (Siemens-Archiv, Sig.

tung mit zwei darin eingebauten Uberspannungs-Schutzdros-
seln. Uber den Dachdurchfiihrungsisolator war der Ol-Haupt-
schalter angeschlossen. Vom Hauptschalterausgang gelangte
die Spannung durch einen weiteren Durchflhrungsisolator
wieder auf das Dach und von dort aus Uber zwei Dachleitungs-
abzweige zu den in den Endgestellen befindlichen Hauptum-
spannern.

Die durch den Fahrtwind selbsttatig gekihiten Oltransformatoren
in Kernbauart verfligten Uber eine Typenleistung von je 800 kVA.
lhre Ober- und Unterspannungswicklungen waren getrennt von-
einander ausgefuhrt. Die Unterspannungswicklungen beider Tra-
fos und die drei Fahrmotoren waren in Reihe geschaltet, womit
eine gleichmaBige Belastung beider Umspanner erreicht wurde.
Je zehn Sekundaranzapfungen lieferten Spannungen zwischen
53,5V und 515 V fir die Fahrmotorsteuerung mit 15 Fahrstu-
fen. Weitere Anzapfungen lieferten 20 V flr die Lokbeleuchtung,
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P. Glanert)

90 V fur den Steuerstromkreis und die Hilfsbetriebemotoren so-
wie 200 V fur die Flhrerstandsheizung und eine Kochplatte.
Zur Einstellung der Fahrstufen diente ein mit einer Kurbel beté-
tigter Walzenschalter, der die elektromagnetischen Fahrstufen-
schutze ansteuerte Je Fahrstufe waren Uber Dreifachdrosseln
drei Schiitze eingeschaltet, wobei der Schalttakt wechselweise
zwischen beiden Umspannern erfolgte. Eine Neuheit war der
Steuerstrom-Schnellausloser, dessen Betatigung die Fahr-
stufenschitze abfallen lieB und damit zwecks Schonung der
Schutzkontakte ein leistungsloses Herunterschalten der Fahr-
stufen ermoglichte.

Jedes Triebgestell nahm einen halbhoch gelagerten, zehn-
poligen  Wechselstrom-Reihenschlussmotor ~ vom  Typ
WBM 800b auf. Die Statorgehduse bestanden aus einteiligem
Stahlguss, und die Laufer waren in axialer Richtung ein- und
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Zeichnung des Dachdurchfiihrungsisolators, wie er bei der
EG 538 zur Anwendung gelangte. (SSW, Sig. W.-D. Richter)

ausbaubar. Die Kuhlluft lieferte ein auf dem Statorgehduse
aufgesetztes Llfteraggregat. Das Motordrehmoment Ubertrug
ein beidseitiges, geradverzahntes Zahnradgetriebe mit einem
Ubersetzungsverhaltnis von 1:5,19 auf die leicht schrag dar-
unter liegende Blindwelle. Ein schadhafter Fahrmotor konnte
abgeschaltet und elektrisch Uberbrickt werden. In diesem Fall
konnte die Fahrt mit verminderter Leistung fortgesetzt werden,
wobei die Ansteuerung der oberen Fahrstufen untersagt war,
denn deren Verriegelung fUr derartige Stoérungsfalle gab es
nicht.

Die 17.200 mm langen und 102 Tonnen schweren Lokomo-
tiven verfligten Uber eine Stundenleistung von 1.025 kW bei
25 km/h und eine Dauerleistung von 835 kW bei 30 km/h.

lhre Hochstgeschwindigkeit betrug laut preuBischem Lokver-
zeichnis 45 km/h mit und 50 km/h ohne Strom, also in Schlepp-
fahrt.

Blick in den Fihrerstand mit gedffnetem Fahrschalterschrank
(Werkfoto LHW; Slg. DGEG)

Komplett montierter Fahrmotor WBM 800b mit Lifteraggregat
und Vorgelegezahnradern (Siemens-Archiv, Slg. W.-D. Richter)
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Auf den August 1919 ist dieses im Herstellerwerk aufgenommene Foto der EG 551/552 datiert. (Werkfoto BBC, Slg. Th. Borbe)
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EG 551/552 bis 569/570

Die Firma BBC in Mannheim-Kaferthal als Lieferant der elektri-
schen Ausritstung flhrte die gesamte Konstruktion aus und be-
auftragte mit der Fertigung der Fahrzeugteile die Firmen Hum-
boldt in Kéin (7), LHW in Breslau-Mochbern (2) und Beuchelt in
GrUnberg/Schlesien(1).

Die beiden dreiachsigen, kurzgekuppelten Halblokomotiven wa-
ren &uBerlich nahezu identisch. Samtliche Einrichtungen waren
auBer dem Kompressor und eines im Gepackraum befindlichen
Trockenklosetts doppelt vorhanden. Zwecks Unterbringung der
erforderlichen Fahrmotorleistung besaBen sie ebenfalls einen
AuBenrahmen. Die Puffertrdger und zusétzliche Blechquerver-
bindungen versteiften die 25 mm dicken Rahmenwangen. Die

ner mit Luftersatz, die Hauptschalter, Steuerungsbauteile und
in der hinteren Lokhélfte zusatzlich der Kompressor unterge-
bracht.

An jeden Vorbau schlossen sich der FUhrerstand und durch eine
Zwischenwand mit TUr von diesem abgetrennt das Gepéck-
abteil bis zum Kurzkupplungsende hin an. Diese Kastenteile
waren auBen mit Stahlblech und innen mit Brettern verkleidet.
Beide Gepéackrdume besaBen an den Kurzkupplungsenden
groBe Stirmwandéffnungen und waren durch einen Faltenbalg
verbunden.

Eine einfache Dachleitung verband die beiden Scherenstrom-
abnehmer der Bauart BBC. Bemerkenswert hierbei sind die an
jedem Kurzkupplungsende angebrachten Rutenkupplungen,

C+C GUTERZUGLOKOMOTIVE

MaBzeichnung der C-C-Giiterzuglokomotiven (LHW, Henschel Museum + Sammlung e. V., Kassel)

Radsatze, von denen der jeweils mittlere um +/- 20 mm seiten-
verschiebbar, die duBeren fest gelagert waren, besaBen einen
Raddurchmesser von 1.250 mm. Beide Untergestelle waren bis
auf die Ausbildung der Kurzkupplung gleichartig ausgebildet.

Der Antrieb erfolgte von einem Doppelmotor Uber ein schrag
verzahntes Vorgelege mit einem Ubersetzungsverhaltnis von
1:4,38 auf die Blindwelle und von dieser Uber Kuppelstangen
auf die drei Kuppelradsatze. Das aus Stahlguss bestehende
gemeinsame Fahrmotorgehause stltzte sich einerseits auf die
Blindwelle ab und war andererseits gefedert an zwei Rahmen-
wangenquertragern aufgehangt.

Die Lokkasten waren mit den Fahrgestellen fest verbunden.
Stirnseitig befanden sich im oberen Bereich schmal ausgefiihr-
te Vorbauten. Diese bestanden aus einem Profilstahlgerippe mit
auBerer Blechverkleidung. In diesen waren der Hauptumspan-

bei denen sich ein unter Federspannung stehender Schleifdraht
unter einem geschlossenen Schleifblgel frei bewegen konnte.

Uber eine Dampfungsdrossel gelangte die Fahrleitungsspan-
nung Uber an den auBeren Lokenden befindliche Dach-durch-
fUhrungsisolatoren direkt zum jeweiligen, im Vorbau unterge-
brachten Hochspannungshauptschalter und von diesem zur
Primarklemme des Hauptumspanners.

Jeder Umspanner war als Trockenumspanner in Kernbauwei-
se ausgeflhrt und besaB eine Stundenleistung von 840 kVA
(dauernd 640 kVA). Ihre Ober- und Unterspannungswicklungen
waren voneinander getrennt. Ein Uber dem Trafo angeordneter
Kihlluftsatz diente zur FremdbelUftung. 14 Niederspannungs-
anzapfungen lieferten Spannungen zwischen 165 und 905 Volt
fUr die Steuerung des zugehorigen Doppelmotors.

Drei weitere Anzapfungen lieferten Spannungen von 173 V,
245 V und 300 V fUr die elektrische Zugheizung. Mit einer ein-
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Zeichnung des Lokrahmens der C-C-Lokomotiven (Slg. W.-D. Richter)

heitlichen Spannung von 190 Volt wurden die Hilfsbetriebemo-
toren, die Hilfsstromkreise (Mess- und Schutzeinrichtungen)
und die Heizung der Flhrerstande und der Gepéackraume ge-
speist.

Seitlich neben jedem Transformator stand das zugehérige
Schaltwerk. Fir PreuBen erst- und einmalig fand bei dieser Lo-
komotivgattung das von BBC entwickelte Schlittenschaltwerk
Anwendung. Deren Kontaktbahnsegmente waren Uber kurze
Leitungsschienen mit den Umspanneranzapfungen verbunden.

Mit den handbetatigten Fahrschalterkurbeln wurden Uber Ket-
tengetriebe und Wellen in beiden Halblokomotiven gleichzeitig
mittels einer Schraubenspindel zwei in jedem Schaltwerk be-
findliche Kontaktbirsten bewegt. Diese Uberstrichen die mit
den Umspanneranzapfungen verbundenen Segmente und zwei
durchgehende Kontaktbahnen und ermdglichten im Wechsel-
spiel mit Lastschaltern 14 Dauerfahrstufen. Technisch war die-
se Konstruktion zwar ausgereift und betriebssicher, doch die
Betétigung erforderte einen erheblichen manuellen Kraftauf-
wand.

Jeden Fahrmotorstromkreis sicherte ein weiterer Nieder-
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spannungs-Olhauptschalter ab. Die zwei stindig in Reihe ge-
schalteten zwdlfpoligen Reihenschlussfahrmotoren verflgten
Uber Erreger-, Kompensations- und Wendepolwicklungen. Mit
zusétzlichen Widerstandsverbindungen zwischen Anker und
Kommutator sollte eine gute Kommutierung und damit ein fun-
kenarmer Kollektorlauf erreicht werden. Flr die Kuhlung war
je ein Lufteraggregat vorhanden. Beide Doppelmotoren verlie-
hen den Lokomotiven eine Stundenleistung von 1.126 kW bei
35 km/h und eine Dauerleistung von 913 kW bei 30 km/h. Je-
dem Doppelmotor war ein pneumatisch betétigter Fahrtwender
zugeordnet.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der 15.950 mm langen
und 98 t schweren Lokomotiven betrug anfangs 45 km/h, die
spater auf 50 km/h erhdht wurde.
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Blick in den offenen Vorbau mit Hauptumspanner, Hoch- und Niederspannungsélschaltern und Fahrtwender (Slg. W.-D. Richter)
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Dachansicht einer C-C-Lok mit den an den Kurzkupplungsenden in der Dachleitung befindlichen Rutenkupplungen. In Bildmitte steht
mit der angeschriebenen F.-Nr. 1016 die EG 559/560. Ganz hinten sind die fiir das bayerische Netz bestimmten EG 2 20221 und

20222 (spatere E 70 21 und 22) zu sehen. (Slg. W.-D. Richter)

Sandkasten das Firmenschild der Fa. Beuchelt zu erkennen, somit handelt es sich um die EG 565/566. (Slg. Th. Scherrans)
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Die Inbetriebnahme der Lokomotiven
EG 538 bis 549

Im Dezember 1915 gelangte zu Probefahrten auf den Strecken-
abschnitten von Nieder Salzbrunn nach Halbstadt bzw. nach
Freiburg die erste schlesische Guterzug-Ellok EG 538abc Bres-
lau.

Nachdem am 1. Januar 1916 der 27,9 km lange Abschnitt der
Hauptbahn zwischen Gottesberg und Freiburg vollstandig und
am 1. April 1917 die Verlangerung von Freiburg nach Kénigszelt
mit einer Streckenléange von 8,2 km elektrisch in Betrieb ge-
gangen waren, verlagerte sich ihr Haupteinsatzgebiet auf die-
sen steigungsreichen Abschnitt. Hier offenbarten sich bei den
ersten Einsatzen Konstruktionsmangel. Im Winter drang feiner
Flugschnee durch die riesigen LUfterjalousien der Stirnwande
in das Vorbauinnere, den die FahrmotorlUfter anzogen. In den
Fahrmotoren flhrte das Schmelzwasser zu Spannungstber-
schlagen und Kurzschltssen.

Auch der im Gepackraum befindliche Hauptschalter schien
Probleme zu bereiten, denn bereits bei der EG 539abc wurde
er im ,c“-Endgestell platziert. Die Stirnfront wurde umgestaltet,
und die nur noch durch zwei schmale LUfterjalousien einstro-
mende Luft wurde mehrmals umgelenkt. Die Unterbringung
des Hauptschalters in einem Endgestell bedingte eine Neuan-
ordnung der Dachleitungen; das Dach des

EG 538 kurz nach
ihrer Anlieferung
zwischen Nieder
Salzbrunn und
Halbstadt
(Siemens-Archiv,
Sig. W.-D. Richter)

,C“-Gestells besaB nun zwei Dachdurchfihrungsisolatoren, das
des ,b“-Gestells einen. Durch diese konstruktive Anderung war
die ursprunglich angedachte uneingeschréankte Austauschbarkeit
der Endgestelle nicht mehr moglich. Die EG 538abc wurde 1918
konstruktiv an die EG 539abc angepasst.

Sich einstellende Schaden an den Hauptumspannern der
EG 538 und 539 hatten ab der EG 540 nochmalige konstruktive
Veranderungen nach sich gezogen, die sich &uBerlich in einem
héheren Dach der Umspannerkammer zeigten. In dieser Form
wurden dann die restlichen zehn Maschinen geliefert.

Ab 1920 begann die Auslieferung der acht Jahre zuvor ausge-
|6sten Lokomotivbestellung in gréBeren Stiickzahlen.

Geliefert wurden bis August 1920 die EG 540 bis 544, von de-
nen die EG 540 bis 543 in der zweiten Jahreshalfte 1920, die
EG 544 vermutlich erst Anfang 1921 in Dienst gestellt wurden.
Zwischen Januar und Marz 1921 gelangten die EG 545 und
546, im Mai dann die EG 549 zur Ablieferung. Gemeinsam mit
der EG 544 aus der Vorjahreslieferung konnten damit vier wei-
tere Maschinen dieser Gattung in Dienst gestellt werden.
Wegen sich einstellender Zahnradschaden verzogerte sich die
Auslieferung der beiden letzten Lokomotiven nochmals. Die
EG 548 wurde am 15. Mai 1922 und die EG 547 am 16. August
1922 angeliefert. Sie wurden im Juni und im September 1922
in Dienst gestellt.

37




EG 551/552 bis 569/570

Mit der EG 551/552 Breslau Ubergab BBC am 21. September
1919 die erste der 1912 besteliten C+C-Doppellokomotiven,
die noch vor Kriegsbeginn angearbeitet worden war.

Erst eineinhalb Jahre spater erfolgte die Lieferung weiterer vier
Lokomotiven. Die Anlieferung dieser Maschinen und ihre Uber-
nahme in den Probebetrieb war bis zum Mai 1921 vollzogen,
wie es Fotos der EG 559/560 vom Juli 1921 zeigen. Die auf den
Probebetrieb folgende Indienststellung fand flr die zweite Lok
EG 553/554 im September 1921 statt, der die EG 555/556 im
Oktober die EG 557/558 in der zweiten Novemberhélfte und die
EG 559/560 im Dezember 1921 folgten.

Zu welchen Zeitpunkten die einzelnen Loks tatséchlich in Be-
trieb genommen, bahnamtlich abgenommen und in Dienst ge-
stellt wurden, ist bei den C+C-Loks nicht eindeutig nachvoll-
ziehbar, da hier die Verfasser der Quartals- und Jahresberichte
Uber den elektrischen Zugbetrieb in der Direktion Breslau (QB
bzw. JB; die QB teilen sich auf in Betriebsberichte BetrB und
Bauberichte BauB) unterschiedliche Auffassungen vertraten.
Erst ab 1922 zog etwas mehr Ordnung im Gebrauch dieser
Bezeichnungen ein.

So nannte die ED Breslau in ihrem JB von 1921 einen Bestand
von 15 Guterzugloks zum Jahresbeginn, unterschieden nach
sieben eigenen und acht fremden Loks. Bei den eigenen Ma-
: ; ; schinen handelte es sich um die EG 538 bis 543 und 551/552.
Stirnansicht der EG 538 im Ursprungszustand Unter den fremden Loks sind die Leihloks von der ED Halle zu
(Werkfoto LHW; Slg. DGEG) verstehen. Das waren die sechs EG 511 bis 516 und vermutlich
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B+B+B-Giliterzuglokomotive EG 539 Langsschnitt und Draufsicht

T'1 Tz Haupttransformatoren, M r—)M 3 Triebmotoren, ¥'r—V7 Ventilatoren der Motoren B 1—45 3 Blindwellen, H r H 2 Stufenschalt

% » v ' ‘ er,
« Fabrtrichtungsschalter, Fr F2 Fithrerschalter, & Elektr, Speisewirmer, P Packraum, E 1 Ez Endgestelle der Lokomotive, C Mittel-
gestell der Lokomotive, br b2 Bremsventile, F'r F2 Fahrschalter, Zs Z¢t Zugfiihrersitze und Tische. W Waschtisch. a Abort, sr—s§ Sand-
kasten, k1 k2 Kurzkupplungen, L Ganze Linge fiber Puffer 17200 mm, R Achsstand 13660 mm, D Achsstand eines Gestelles 2900 mm,

Ubersichtszeichnung der EG 539 mit Benennung der Hauptaggregate (Slg. P. Glanert)
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Dachansicht der EG 539 im
Ursprungszustand
(Siemens-Archiv, Slg. P. Glanert)

Die EG 538 nach ihrem Umbau.
Gegeniiber den EG 540 ff. ist
der Vorbau jedoch niedriger.
(Slg. Dr. G. Scheingraber)

Mit einem langen Gii-
terzug steht 1918 die
noch nicht umgebaute
EG 538 im Bf Nieder
Salzbrunn.
(Siemens-Archiv,

Sig. W.-D. Richter)
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noch die zwei EG 507 und 508. Ob die ED Breslau diese bei-
den Loks jedoch als EG-Loks oder als EP-Loks betrachtete, ist
nicht mit Sicherheit belegbar.

Demzufolge wird zum Bestand nur die bereits in Dienst gestellte
EG 551/552 gezahlt und noch nicht die im Probebetrieb befind-
lichen EG 553/554 ff.

Der Dezernent fur die Leitung und Ausgestaltung des elektri-
schen Zugbetriebs in Schlesien W. Usbeck berichtete in der
Elektrotechnischen Zeitschrift, Heft 47 vom 24.11.1921 unter
anderem, dass bis Mitte Mai 1921 von den bestellten C+C-
GuUterzugloks z. Zt. funf Stlick angeliefert und im Betrieb waren,
womit die weiter oben getroffenen Aussagen bestatigt sind.
Mitte November 1921 war als sechste Lok die EG 565/566 an-
geliefert worden, deren Probebetrieb im Januar 1922 begann.

Ende 1921 war in der EG 567/568 ein Fahrmotor eingebaut,
der zweite befand sich noch im Bau. Die Werkabnahme bei
BBC in Mannheim fand am 15. Januar 1922 statt, und am 15.
Februar begann flr sie der Probebetrieb. Als achte Lok folgte
im April 1922 die EG 569/570, die am 2. Juli 1922 den Probe-
betrieb aufnahm.

Inzwischen hatten sich an den abgelieferten Maschinen Pro-
bleme mit den Fahrmotoren und den Hauptumspannern ein-
gestellt, die einer Klarung der Ursachen bedurften. Damit sollte
zudem verhindert werden, dass weitere Lokomotiven mangel-
behaftet ausgeliefert werden. Deshalb verzdgerte sich die Ab-
lieferung der beiden letzten Loks. Im BauB der ED Breslau vom
1. Quartal 1922 wird noch berichtet, dass mit der Ablieferung
der neunten Lok (EG 563/564) Ende Mai 1922, mit der zehnten

B+B+B Giiterzug - '_thnmotiv'e.

Schnittzeichnung

Elektrische Vollbahn-Gliterzuglokomotive B+B-} B flir Wechselstrom

T durch die Lokomoti-

der S Warks &.m B H,

ven EG 540 bis 549

st Dob (amers et ot B0,
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(Slg. Th. Borbe)

| Zu Schulungszwe-

: cken diente dieses
aufklappbare Bild,
das Einblicke in
das Innenleben
der EG 540 bis 549
gestattet.

- (Slg. H. Klauss)
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(EG 561/562) voraussichtlich Ende Juni 1922 gerechnet wer-
den konne.

Der Bericht Uber das 2. Quartal 1922 notiert, dass die
EG 561/562 und EG 563/564 bis auf den Einbau der Fahrmo-
toren und eines Trafos der zehnten Lok (der als Ersatz fir einen
schadhaften nach Hirschberg geschickt worden war) fertig sei-
en. Weiterhin notiert dieser Bericht, dass die EG 561/562 vor-
aussichtlich gegen Ende Juli zur Werkabnahme fertig sein wir-
de. Der schadhafte Trafo sollte etwa Ende August 1922 wieder-
hergestellt sein und in die EG 563/564 eingebaut werden, mit
deren Werkabnahme dann Ende August 1922 zu rechnen sei.

Nach ihrer Werkabnahme am 2. August 1922 nahm die
EG 563/564 eine Woche spéater am 8. August den Probebe-
trieb auf. Die EG 561/562 wurde erst am 21. Dezember 1922

bei BBC in Mannheim abgenommen, am 13. Januar 1923 an-
geliefert und am 8. Februar in den Probebetrieb Glbernommen?.

Nachdem die EG 551/552 sowie die EG 567/568 im Februar
bzw. Juni 1923 von in Mannheim durchgefihrten Reparaturen
zurlickgekehrt waren, waren alle zehn C+C-Lokomotiven in der
Bw Hirschberg vollzahlig versammelt.

2 BArch, R5/15942, EZb ED Breslau, Baubericht 1V/1922

Aufnahme der fabrikneuen

EG 551/552 im August 1919 im
Herstellerwerk (Werkfoto BBC,
Slg. Chr. Tietze)

Im Juli 1921 ist die
EG 559/560 mit einem
Reisezug in Hirschberg
eingetroffen.

(Werkfoto BBC,
Slg. Chr. Tietze)
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Ein sehr schénes Werbefoto mit der EG 553/554 vor dem Portal des Schénhuter Tunnels (Werkfoto BBC, Slg. Th. Scherrans)
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Portrat der im August 1922 als neunte Lok angelieferten EG 563/564 (Slg. U. Hibner)

Der Betriebseinsatz
EG 538 bis 549

Die 1915 in Betrieb genommene EG 538 stationierte man in
der damals einzigen Ellok-Betriebswerkstatt Nieder Salzbrunn.
Die 1918 folgende EG 539 und die ab 1920 gelieferten EG 540
bis 549 wurden in der flr die Ellokbeheimatung ausgebauten
Bw Dittersbach beheimatet, wohin auch die EG 538 umgesetzt
wurde. Hier waren sie in den folgenden zehn Jahren zu Hause
und verrichteten von dort aus den Giterzugdienst vorwiegend
auf der Hauptbahn, auf der elektrischer Betrieb seit dem 21.
Juni 1920 bis Hirschberg, seit dem 15. April 1922 bis Lauban
und seit dem 20. Marz 1924 bis zum Gorlitzer GUterbahnhof in
Schlauroth moglich war.

Bezeichnend flr die damalige Zeit war der flr unser heutiges
Verstandnis oft UbermaBig lange Zeitraum zwischen dem An-
lieferungsdatum, der Inbetriebsetzung und der Abnahme ein-
zelner Lokomotiven. Nach der Inbetriebsetzung wurde jede
Lok erst einmal auf Herz und Nieren getestet, um ihr eventuell
anhaftende konstruktive Schwachen und andere Kinderkrank-
heiten aufzusptren. Das ist verstandlich, denn davon gab es
gentgend. Erst wenn alles funktionierte erfolgten die bahnamtli-
che Abnahme und damit die Bezahlung der letzten Rate an den

Hersteller. Man kaufte damals eben nicht die Katze im Sack.
Dieses Procedere wird uns bei den weiteren Betrachtungen
noch &fter begegnen.

Das geforderte Betriebsprogramm erflllten die Maschinen,
doch im angestrengten Einsatz stellten sich an den Lokomoti-
ven recht bald grundsatzliche Mangel ein. Einerseits waren das
Zahnradbrtche, deren Ursache im beidseitigen, geradverzahn-
ten Getriebe mit ungefederten GroBRzahnradern begrindet war.
Andererseits bereiteten die Hauptumspanner massive Pro-
bleme durch Uberschlage. Die ED Breslau verlangte deshalb
von den SSW eine Abstellung der Mangel im Rahmen der Ge-
wahrleistung. Ende des 2. Halbjahrs 1922 befanden sich sechs
Umspanner bei SSW zum Umbau. Von diesen sollten zwei fer-
tiggestellte fur die noch im Bau befindliche EG 547 verwendet
werden. Da die SSW den kostenlosen Umbau weiterer Trafos
ablehnten, wurde der Firma ein Beschaffungsstopp flr weite-
re Lokomotiven angedroht und tatsachlich bei den folgenden
Bestellungen fur Bayern und Mitteldeutschland durchgesetzt®.
Im Ergebnis mussten die SSW die 24 Umspanner auf eigene
Kosten umbauen. Zudem zeigten sich Mangel in der Laufgu-
te, denn das wohlgemeinte Konzept, die Ausristung auf meh-
rere kleinere Einheiten zu verteilen und diese einfach kurz zu

3 BArch, R5/15943
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kuppeln, ging nicht auf. Das auBerte sich in einem schlechten
Fahrzeuglauf mit Schlinger- und Schaukelbewegungen. Der
ungefederte Zahnradantrieb verursachte zusatzliche Triebwerk-
schwingungen, die durch den spateren Umbau auf gefederte
GroBrader vermindert werden konnten.

Ab 1921 erfolgte bei den bereits abgelieferten Lokomotiven
eine Verlegung der Dachleitungen weiter zur Lokmitte hin. Die
urspringliche Anordnung um die Stromabnehmer herum und
ihre WeiterfUhrung vor den FUhrerstandsstirmwanden zu den
Vorbauten war wegen der hohen Berthrungsgefahr wohl doch
zu gefahrlich gewesen.

Der QB Uber das 2. Vierteljahr 1922 zeigt, dass zu diesem Zeit-
punkt von den zehn in Betrieb befindlichen Lokomotiven flnf
Stlick - es handelte sich um die EG 539, 544, 545, 546 und
549, also 50% des gesamten Bestands - wegen gebrochener
Motorritzel oder GroBzahnréder der Blindwellen und bei den
SSW zum Umbau befindlicher Transformatoren nicht einsatz-
fahig waren.

Das Zahnradproblem versuchte man bei der noch im Bau
befindlichen EG 548 mit gefederten GroBzahnradern, bei der
EG 547 mit Maag-Zahnradern, also mit pfeilférmiger Verzah-
nung, zu lésen. Aus diesem Grund hatte sich die Ablieferung
der beiden Lokomotiven um rund ein Jahr verzdgert.

Trotz der massiven Lokausfélle berichtet die ED Breslau, dass
»... Sich der GuUterzugbetrieb in der Bw Dittersbach weiter
guinstig entwickelt hat” (Betriebsbericht Ill. Quartal 1922). Im
JB 1922 bescheinigt die ED Breslau den B+B+B-Loks recht
befriedigende Leistungen, wobei die Loks durchschnittliche
Jahresleistungen von 40.000 km, einige bis 60.000 km erzielt
haben. Die Ursachen der Trafoméangel sind bekannt, und ,es
besteht die Hoffnung, dass der vorgeschlagene Vergleich zu
einer schnellen Beseitigung der Mangel fuhren wird*.

Laut JB 1923 haben alle B+B+B-Loks der Bw Dittersbach
durchaus Zufriedenstellendes geleistet. Der Reparaturstand
betragt 25 %, darin eingeschlossen sind auch die wegen des
Trafoumbaus auBer Betrieb genommenen Maschinen. Weiter-
hin wird berichtet, dass sich die Zahnradfederung der EG 548
bisher bewahrt hat. Es wird daher beabsichtigt, zukinftig auch

die anderen Loks mit gefederten GroB3zahnradern auszurUsten,
da an diesen immer noch Zahnradbriche auftreten.

Der JB 1924 vermerkt, dass im Laufe des Jahres die Zugge-
wichte gesteigert wurden. Die alteren Guterzugloks (hiermit
sind die B+B+B- und die C+C-Loks gemeint) beférdern nun
zwischen Dittersbach und Hirschberg Guterzlige mit 1.300 t
Last, wobei zwischen Dittersbach und Fellhammer Nachschub
mit einer Ellok erforderlich ist. Da sich im weiteren Streckenver-
lauf von Hirschberg nach Schlauroth langere 10%.-Steigungen
befinden, mussen die Zige vor der Weiterfahrt in Hirschberg
auf 1.000 Tonnen Last geschwécht werden.

Weiteren steigenden Anforderungen, vor allem der Erhdhung
der Geschwindigkeiten fur die Guterzlige nach Einfihrung ei-
nes beschleunigten ,elektrischen® Fahrplans, waren die nur
45 km/h schnellen und ab 1926 in E 91 38 bis 49 umgezeich-
neten Lokomotiven nicht mehr gewachsen. Nach Anlieferung
neuerer Lokomotiven, den EG 581 bis 594 (spéter E 918) in den
Jahren 1925 und 1926, wurden sie recht schnell in den Nahgu-
terzugdienst abgedrangt.

Doch es bot sich fur sechs Loks nach der Neulieferung der
C’C’-Lokomotiven der Baureihe E 91° und deren Beheimatung
im Bw Dittersbach ab 1929 ein neues Einsatzgebiet vom Bw
Lauban aus fur Einsatze im Nah- und Durchgangsguterzug-
dienst auf der von dort ausgehenden Strecke nach Kohlfurt an.
Den Personenzugdienst verrichteten hier vier der insgesamt
sechs dreiteiligen Triebzlige ET 501 bis 506 Breslau (ex ET 831
bis 842 Breslau). Nach dem erfolgreichen Umbau ihrer Winter-
Eichberg-Fahrmotoren in Reihenschlussmotoren und Stationie-
rung im Bw Lauban hatten sie auf den beiden Seitenlinien Lau-
ban-Marklissa und Lauban-Kohlfurt nach deren Elektrifizierung
im Jahre 1928 einschlieBlich des kurzen Hauptbahnabschnittes
zwischen Goérlitz und Greiffenberg ein neues Betatigungsfeld
gefunden. Die anderen beiden TriebzUge liefen zwischen Ruh-
bank und Liebau. Da fur die vier in Lauban stationierten Trieb-
zUge keine Betriebsreserve bestand, mussten bei Ausfall eines
Triebzuges die E 912 einspringen. Die Glterzuglokomotiven
verflgten Uber keine Einrichtungen fUr die elektrische Zughei-
zung, sodass 1929 ein Antrag auf deren Nachristung an das
Reichsverkehrsministerium (RVM) gestellt wurde. Dabei sollte
jedoch die 300-V-Heizung analog zu den Triebwagen und den

SHE0
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Umbauzeichnung der Dachleitung fiir die EG 538 (SSW, Slg. W.-D. Richter)
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Die E 91 47 zeigt 1933 im Bw Dittersbach ihre linke Seite. (Foto R. Kallmiinzer, Sig. Th. Borbe)

verfugbaren Beiwagen eingebaut werden. Nach Genehmigung
des Antrages rUstete das Raw Lauban im Jahr 1930 die E 91
38 und 41 mit einer elektrischen Heizeinrichtung aus.

Ab April 1931 bis 1932 weilte die E 91 45 bei den SSW zu
Umrichterversuchen. Mdglicherweise diente sie dort als Ver-
suchstrager bei den Voruntersuchungen zur Entwicklung einer
50-Hz-Ellok fur die Héllentalbahn.

Die zwischen 1925 und 1929 in Betrieb genommenen 32 Lo-
komotiven der Baureihen E 918° und E 95 verdrangten die Vor-
kriegskonstruktionen allmahlich auf das Abstellgleis, weshalb
die ersten Ausmusterungen nicht lange auf sich warten lieBen.
Am 12. November 1934 stellte die Rbd Breslau an die Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (HV DRG)
den Ausmusterungsantrag fur die E 91 46 und 47, fUr deren
Ausbesserung gréBere Summen veranschlagt worden waren.
Mit Verfigung 32 Fuv der HV DRG vom 22.11.1934 wurden
die ersten beiden Loks dieser Baureihe am 26. November 1934
ausgemustert®.

Damit war aber noch nicht das Ende beider Lokomotiven auf
dem Schrottplatz besiegelt. Das Mittelgestell der E 91 46 wurde
zum Wiederaufbau der durch Brand beschadigten E 91 40 wei-
ter verwendet, und am 31. Mé&rz 1935 beantragte die Rbd Bres-
lau bei der HV der DRG in Berlin den versuchsweisen Umbau
der ausgemusterten E 91 47 in eine fahrbare Zugvorheizanlage.
Mit dieser beabsichtigte sie, die daflr erforderliche Vorhaltung

von zwei Elloks in Breslau Freiburger Bf aufgeben zu kénnen.
Der Antrag wurde genehmigt, und das Raw Lauban flhrte die
entsprechenden Umbauten aus. Ab dem Winter 1935/36 stand
die ehemalige E 91 47 als Warmespender zur Verflgung.
Nachdem zwischen April und August 1936 ein weiterer Lo-
komotivzuwachs mit Indienststellung der E 44 043 bis 050 zu
verzeichnen war, gingen erneut Loks der Baureihe E 91° den
Weg des alten Eisens. Mit Verfugung 32 Fuv der HV DRG vom
18.9.1936 sind am 5. November 1936 die E 91 39, 42, 43, 44
und 49 dem Raw Lauban zur Ausmusterung zugefuhrt wor-
den®.

Im Betriebseinsatz verblieben noch E 91 40, 45 und 48, die
ab 1936 auf der nur fur 18 t ,Achslast” zugelassenen Strecke
Fellhammer — Halbstadt eingesetzt wurden und die beiden mit
elektrischer Zugheizung ausgertsteten E 91 38 und 41, die
noch zwischen Lauban und Marklissa als Triebwagenersatz
bendtigt wurden.

Ein Dreivierteljahr spater konnte man mit E 91 45 auf eine weite-
re Lok verzichten, die am 5. Juli 1937 ausgemustert wurde. Als
zum Beginn der 1940er-Jahre in der RBD Breslau die Stationie-
rung der Baureihe E 94 begann, schlugen die letzten Stunden
fur die restlichen Loks. Am 15. Juni 1940 schied nach fast 25

4 SaStA-L 20299, Ezb Breslau, Betriebsbericht IV/1934, Nr. 2225
5 BArch, R5/21661
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Jahren Betriebseinsatz mit E 91 38 die allererste Lok dieser
Baureihe aus. Ihr folgten am 10. November 1942 die E 91 41
und 48 sowie am 23. September 1943 die E 91 40 als letzte
Vertreterin dieser Gattung.

Die 1935 durchgefuhrte Umrtstung der E 91 47 in eine Heizlok
schien mit 4.052 RM preiswert und auch erfolgreich gewesen
Zu sein, sodass in der Folgezeit noch zwei weitere Loks umge-
baut wurden. Die E 91 38 heizte ab 1940 in Hirschberg Reise-
zUge vor, wahrend die E 91 45 bereits ab 1937 in Leipzig Hbf
zum Einsatz gelangte.

Somit erlebte keine Lokomotive der Baureihe E 91° im aktiven
Zugdienst das Ende des elektrischen Zugbetriebs in Schlesien
im Jahre 1945.

EG 551/552 bis 569/570

Die EG 551/552 Breslau wurde 1919 in der Bw Dittersbach
erstbeheimatet, wo bereits die EG 538 und 539 stationiert
waren. Unklar ist, ob die ab 1921 gelieferten Lokomotiven
EG 553/554 bis EG 559/560 und EG 565/566 noch in Ditters-
bach in Betrieb genommen wurden oder nicht. Ab spétestens
2. Halbjahr 1922 erfolgte die Stationierung und somit auch die
anschlieBende Indienststellung bereits bei der Bw Hirschberg,
wohin auch die bereits vorhandenen Loks dieser Gattung um-
stationiert wurden.

Einen Einblick in die nach der Inbetriebnahme auftretenden
technischen Probleme mit diesen Lokomotiven gewahren die
von der ED Breslau verfassten Bauberichte (BauB). Die letz-
ten beiden Loks waren noch gar nicht abgeliefert, da vermerkt
der BauB Uber das 2. Quartal 1922, dass sich die Fahrmoto-
ren der EG 551/552 schon wieder bei BBC zum Umbau be-
finden. Der BauB Uber das 3. Quartal 1922 meldet, dass der
Hauptumspanner der in Hirschberg abgestellten EG 567/568
zur Reparatur an BBC abgesandt wurde. Gleichzeitig wurde
die ebenfalls in Hirschberg abgestelite EG 551/552 zur Fertig-
stellung nach Mannheim abgeschickt. Im 4. Quartal 1922 be-
fanden sich schon acht Hauptumspanner zur Nachbesserung
bei BBC, und seitens der ED Breslau wurde ein Umbau der
Lokomotiven auf Oltransformatoren erwogen und vorbereitet,
falls die durchgefihrten MaBnahmen sich nicht als erfolgreich
erweisen sollten. Die Ursache fUr die Trafoschaden wurde nach
langem Streit zwischen dem Reichs-Verkehrsminister und
dem BBC-Vorstand letztendlich in einer zu schwachen Isola-
tion der ersten Spulen der Hochspannungswicklung gefunden
und nicht, wie von BBC behauptet, in Spannungsspitzen des
Fahrleitungsnetzes. Auf der Grundlage eines zwischen beiden
Partnern geschlossenen Vergleichs baute BBC alle Trafos der
zehn Lokomotiven auf eigene Kosten um®.

Der BetrB Uber das 3. Quartal 1922 vermerkt, dass die Ent-
wicklung des Guterzugbetriebs in der Bw Hirschberg groBe
Rickschlage durch die BBC-Loks wegen grundsétzlicher
Schéaden an deren Trockentrafos erlitten hat. Zu diesem Zeit-
punkt werden sieben schadhafte Trafos genannt, ohne bisher
eine eindeutige Schadensursache ermittelt zu haben.
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Der JB 1922 meldet, dass die durchschnittliche Jahresfahrleis-
tung der C+C-Lokomotiven wegen haufiger Reparaturen unter
30.000 km liegt, womit sie nur 50 bis 75% der Leistungen der
B+B+B-Lokomotiven erreichten.

Der Bestand an Guterzuglokomotiven hatte nach statistischen
Angaben der ED Breslau im Juni 1922 mit 27 Maschinen seinen
vorlaufigen Hochststand erreicht.

Das waren die EG 538 bis EG 546, EG 548 und EG 549 (11),
EG 551/52 bis EG 559/60, EG 565/566 bis EG 569/570 (8) und
die Leihloks aus Mitteldeutschland EG 511 bis EG 516 (6) sowie
EG 507 und EG 508 (2).

Seitdem sank er trotz Anlieferung neuer Loks wieder - teils we-
gen Rickgaben an die ED Halle (EG 511 bis EG 516) und durch
Abgabe zu schwacher Typen (EG 507 und EG 508), teils dass
die C+C-Loks wegen mangelbehafteter Lieferung an das Her-
stellerwerk zurtickgingen. An den Hersteller zur Nachbesserung
zurlickgegebene Loks wurden in der Statistik wahrend ihrer
Abwesenheitszeit nicht mehr als Bestandslokomotiven mitge-
zahlt. Erst Ende 1924 hatte sich durch Neuzugéange der EG 571
bis 578 der Bestand auf 30 Guterzugelloks erhéht.

Nach dem Umbau der Trockenumspanner, deren Eingangs-
windungen der Hochspannungswicklung eine verstarkte Isolati-
on erhalten hatten, bescheinigte die ED Breslau den Maschinen
recht glinstige Ergebnisse. Offensichtlich war auch der Umbau
der Fahrmotoren erfolgreich, tber den in den Berichten jedoch
nichts erwahnt wird. Der JB 1923 erkennt ganz allgemein die
Anstrengungen der Firma BBC, die zahlreichen Méngel an den
Lokomotiven zu beseitigen, an. Im Berichtsjahr standen durch-
schnittlich sieben Loks im Einsatz, und der Trafoumbau wurde
1923 zum groBten Teil durchgefihrt. Doch auch die Stromab-
nehmer erwiesen sich nicht als betriebssicher. Vermutlich nicht
genau einstellbare Anpresskréfte verursachten zahlreiche Isola-
torbeschadigungen durch zu groBBe FahrdrahtanhUbe. Zahlrei-
che VerbesserungsmaBnahmen wurden an ihnen durchgefiihrt,
ohne dabei einen durchgreifenden Erfolg zu erzielen. Beim
Betrachten von Fotos der C+C-Loks fallt auf, dass kaum ein
Stromabnehmer dem anderen gleicht, so viel wurde mit und
an diesen herumexperimentiert. Die ED Breslau erwog daher
19283 einen Austausch der BBC-Typen gegen die neuen Ein-
heitsstromabnehmer SBS 9, was dann aber nur bei einigen
Loks erfolgt ist.

Doch die nachsten Schéden lieBen nicht lange auf sich warten.
Auf der Strecke von Hirschberg nach Griinthal, der so genann-
ten ,Zackenbahn®, war am 15. Februar 1923 der elektrische
Betrieb aufgenommen worden. Die Strecke Uberwindet bei Ja-
kobsthal in 886,23 m Hohe ihren Scheitelpunkt und weist lange
Steigungen mit 25%. auf. Der Bahnbetrieb hat hier besonders
hart mit den langen schlesischen Wintern zu k&mpfen. Fir den
Reise- und Guterzugdienst erschienen die C+C-Elloks mit ihrer
Radsatzfahrmasse von nur 16,4 Mp besonders geeignet, von
denen die EG 551/552, 553/554, 557/558 und 565/566 bis

5 BArch, R5/15943



Die als Heizlok umgebaute E 91 45 warmte fern ihrer alten Heimat als selbst fahrendes Gerat 700 267 Halle in Leipzig Hbf die
Reiseziige vor. Fahrmotor, Blindwelle und Kuppelstangen im Mittelteil hatte die Lok bei ihrem Umbau verloren.
(Historische Sammlung der DBAG)
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Bei Ober Schreiberhau féhrt die E 90 57 mit einem kurzen Giiterzug talwarts. Sie ist eine der
wenigen Loks dieser Baureihe, die Stromabnehmer des Typs SBS 9 erhielten. (Slg. R. Rumpf)

569/570 mit Schneerdumern ausgestattet wurden. Mit dieser
Bauart wirbelten die Lokomotiven Unmengen von Schneestaub
auf, der durch die LUfterjalousien in die Vorbauten eindrang. Die
Liifter saugten diesen ein, womit Uberschlége an den Transfor-
matoren und den Fahrmotoren verursacht wurden. Die teilweise
Abdeckung der LUfterjalousien mit Blechtafeln ergab keine wirk-
same Verbesserung, sodass die Rbd Breslau ab 1924 selbst
nach AbhilfemaBnahmen suchte. In einer Lok verlegte man
versuchsweise vom Packraum aus an der Fuhrerstandsdecke
entlang bis in den Vorbau einen flachen Kuhlluftkanal. Im Win-
terbetrieb konnten deshalb alle Luftungsoéffnungen im Vorbau
verschlossen werden, und die LUfter saugten durch den Kanal
die Kuhlluft aus dem Packraum an.

Ob es bei diesem Versuch blieb oder weitere Loks damit aus-
gerUstet wurden ist nach der derzeitigen Aktenlage nicht nach-
vollziehbar. Eine zweite MaBnahme betraf den Umbau der
Schneerdumer nach schwedischem Vorbild bei den sechs zu-
vor genannten Lokomotiven. Dazu musste der Rahmen jeder
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Lokhalfte um 700 mm vorgeschuht werden. Bei diesem Umbau
verlegte man den ZwischenkUhler des in der hinteren Halblok
untergebrachten Kompressors an die Stirnseite des mittleren
Vorbaus.

Mit dem 1926 neu eingefuhrten Nummernsystem wurden die
EG 551/552 bis 569/570 in die Baureihe E 90° eingereiht und
erhielten die neuen Betriebsnummern E 90 51 bis 60. Dabei
erhielten die Lokhalften mit der ehemals ungeraden Nummer
den Zusatzbuchstaben ,A“, die mit der geraden Nummer ,B,
zu vergleichen mit dem spéateren ,Vorn® und ,Hinten®.

Der Reisezugdienst zwischen Hirschberg und Griinthal, dessen
Bahnhof ab 1925 den Namen Polaun trug, wurde taglich mit
vier Personenzigen abgewickelt. Die Zlige bestanden aus zehn
Personen- und einem Packwagen und waren damit fur den
starken Andrang zu den Kur- und Wintersportorten bemessen.
Hinter Ober Schreiberhau war der Reiseverkehr eher beschei-
den, sodass der nach Polaun weiterfahrende Zug im Bf Jose-
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1933 fotografierte R. Kallmuinzer die mit verlangertem Rahmen und 1.000-Volt-Zugheizung
nachgeriistete E 90 52 in ihrem Heimat-Bw Hirschberg. (Slg. Th. Borbe)

phinenhltte geschwacht wurde. Das waren wegen der zahlrei-
chen Rangierarbeiten keine optimalen Verhéltnisse. Da sich auf
anderen Strecken, vor allem zwischen Nieder Salzbrunn und
Halbstadt, der Triebwagenbetrieb inzwischen als duBerst effek-
tiv erwiesen hatte, bemuhte sich die Rbd Breslau um die Zutei-
lung weiterer Triebwagen fur den Einsatz auf der Zackenbahn.

Diese kamen dann 1927 mit den vom Volksmund als ,Ribezahl”
bezeichneten Fahrzeugen ET 511 bis 521, der spéateren Bau-
reine ET 89, nach Schlesien. Den E 90° nahmen sie sofort den
Reiseverkehr ab, sodass ihnen nur noch der Glterzugdienst
und die Bespannung einiger nach Ober Schreiberhau durchlau-
fender Eilzlige und Kurswagen ubrig blieb. Weitere Einsétze in
den kommenden Jahren waren im Nahguterzugdienst. Nach
der Elektrifizierung der Strecke Hirschberg—Krummhibel im
Juni 1934 verlagerte sich ihr Einsatzgebiet hierher, wo sich fur
die inzwischen zu langsamen und leistungsschwachen ,Oldies”
ein zusatzliches Betatigungsfeld ergab.

Erwahnt wurde bereits die werkseitige Ausristung der Loko-
motiven mit der elektrischen 300-Volt-Zugheizung. Diese Span-
nungsebene war zum Zeitpunkt inrer Indienststellung in Schle-
sien Standard und leitete sich vom Triebwagenbetrieb ab. Die
Triebzlge der spateren Baureihen ET 87 und ET 88 besaBen
damals schon die Méglichkeit, angehangte und mit elektrischen
Heizkoérpern ausgerlstete Bei- und Steuerwagen mit dieser
Spannung zu versorgen. Ende der 1920er-Jahre flhrte die
DRG die elektrische Einheitszugheizung mit den Spannungen
600/800/1.000 Volt ein, mit denen die neueren Elloks ab Werk
etwa seit 1928 (Baureihen E 06", E 17 und E 75) abgeliefert wur-

den. An Schlesien ging diese Entwicklung nicht vortber, denn
spatestens seit dem Einsatzbeginn der Baureihe E 17 mussten
auch hier die Reisezugwagen mit der Einheitszugheizung aus-
gestattet worden sein. Dass die Elloks der Baureihe E 90° auch
zum Beginn der 1930er-Jahre noch im Reisezugdienst verwen-
det wurden, belegt deren nachtragliche Ausristung mit einer
Sicherheitsfahrschaltung, und mindestens drei Stlick, namlich
die E 90 51, 52 und 57, erhielten die 1.000-Volt-Heizeinrich-
tung, auf Fotos erkennbar am Zugheizkabel. Ob noch weitere
Loks damit ausgerUstet wurden ist unbekannt. Denkbar wére,
dass diese Loks flr die Beférderung von Eilzligen nach Ober
Schreiberhau und Krummhtbel verwendet wurden.

Als erste Lok ihrer Gattung wurde gemaB Verflgung 32 Fuv der
HV DRG vom 18.9.1936 die E 90 59 (ex EG 567/568) am 5.
Oktober 1936 ausgemustert, der am 3. Juli 1937 die E 90 55
(ex EG 559/560) folgte’.

Ab dem 10. November 1942 konnte die Direktion Breslau dann
noch auf die E 90 51, 53 und 56 (ex EG 551/552, 555/556 und
561/562) verzichten. Damit befanden sich im Bestand noch
funf Lokomotiven.

Die 1935 und 1936 erfolgten Indienststellungen von TriebzU-
gen, die ab 1940 als Baureihen ET 25 und ET 31 benannt wur-
den, sowie von je acht Elloks der Baureihen E 18 und E 44,
blieben nicht ohne Konsequenzen. Die dann ab 1940 folgenden
Neulieferungen der Baureihe E 94 hatten auch die Vorkriegs-

" BArch, R5/21661
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Zwischen 1926 und 1927 ist eine E 905 mit einem Personenzug, der noch Wagen der 4. Wagenklasse mitfuhrt, auf dem
Boberviadukt bei Hirschberg aufgenommen worden. (Foto C. Bellingrodt, Slg. Chr. Tietze)

Eine E 90 mit unbekannter Nummer durchfahrt auf der Zackenbahn mit einem Reisezug den Moltkeeinschnitt. (Slg. H. Neumann)
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konstruktionen der Baureihe E 90° langsam arbeitslos gemacht.
Anfang des Jahres 1943, also zu einem Zeitpunkt, als geman
einer nationalsozialistischen Parole die Rader nur noch fir den
Sieg rollen mussten, unternahmen Bedienstete der Generalbe-
triebsleitung (Gbl) Std Gedankenspiele zur Ablésung der alten
elektrischen Triebwagen und Glterzugloks durch Neubau-
elloks. Einem Bericht an die Eisenbahnabteilungen des RVM
vom 26. Januar 1943 ist zu entnehmen, dass die planmaBig
eingesetzten Triebwagen der Baureihen ET 87 (5 Stlick), ET 88
(4 Stlck) und ET 89 (11 Stick) sowie die restlichen Lokomo-
tiven der Baureihen E 90° (E 90 52, 54, 57, 58 und 60) und
E 918 (E 91 40) auf Grund ihres hohen Ausbesserungsstandes
durch Zuteilung neuer Elloks der Baureihe E 44 ersetzt werden
solltend.

Als Ersatz flr die auszumusternden Fahrzeuge sollten der RBD
Breslau noch im gleichen Jahr zehn E 44 mit elektrischer Wi-
derstandsbremse zugeteilt werden. Mit deutscher Griindlichkeit
wurden anschlieBend Termine und Zahlen genannt, die wegen
des Krieges ohnehin zum Scheitern verurteilt waren. In Aban-
derung des bestehenden Verteilungsplanes war flr September
1943 die Zuteilung der E 44 170 und 171 an die RBD Breslau
vorgesehen, denen zwischen November 1943 und Marz 1944

Stehen geblieben wahrend des
kurz vor dem Kriegsende verordne-
ten Riickzugs sind auf dem Bf Po-
laun verschiedene Elloks, so auch
die E 90 57.

(Slg. D. Winschmann)

die E 44 175, 176, 179, 180, 181, 185, 186 und 187 folgen
sollten.

Dass diese Planspiele nicht umsetzbar waren, beweist die Tat-
sache, dass am 23. September 1943 die E 90 60 zusammen
mit der E 91 40 und am 4. Oktober 1944 die E 90 54 ausge-
mustert wurden, ohne durch neue E 44 ersetzt worden zu sein.

Von den verbliebenen drei Lokomotiven befanden sich bis zum
Kriegsende die E 90 52 und 58 im Einsatz auf ihrer Stamm-
strecke zwischen Hirschberg und Polaun. Ob sie wahrend
der kurzzeitigen Wiederaufnahme des elektrischen Betriebs
bis Ende Juni 1945 noch einmal zum Einsatz gelangt sind, ist
nicht bekannt. Die E 90 57 hatte es im Zuge der Ruckfuhr-
maBnahmen einiger schlesischer Elloks in sichere Gebiete des
Reichs bis nach Polaun geschafft. Hier erlebte sie zusammen
mit einigen Elloks der Baureinen E 17, E 44, E 94 und E 95 das
Kriegsende.

7" BArch, R5/21663, Schrb. M Bmk 1 Ez/Fzkl der Gbl Std an die
Eisenbahnabteilungen des RVM
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Die Co+Co-Lokomotiven EG 571ab bis 579ab

Die Technik der Lokomotiven

Mit diesen 1913 bestellten Guterzuglokomotiven beschritt die
K.ED. Breslau Neuland, denn sie sollten mit einem Tatzlage-
rantrieb ausgertstet werden. Inzwischen war die technische
Entwicklung so weit vorangeschritten, dass man sich an Zahn-
radantriebe flr Lokomotiven im Leistungsspektrum um die
1.000 PS heranwagte. Bedenkt man, dass erst kurz zuvor der
groBe, langsam laufende Zentralmotor vom Kuppelstangenan-
trieb mit Vorgelegeblindwelle abgeldést worden war, stellte die
Entscheidung fur den Einzelradsatzantrieb einen weiteren, mu-
tigen Schritt dar.

Diese Antriebsform hatte sich in der Vergangenheit in StraBen-
bahnwagen und Akkutriebwagen etabliert und begann gerade,
auch bei den ,Vollbahn“-Triebwagen FuB3 zu fassen - und nun
sollten gleich leistungsfahige Elloks damit ausgerUstet werden.
Die Techniker versprachen sich von dieser Antriebsform niedri-
gere Wartungs- und Instandhaltungskosten als beim Stangen-
antrieb, und das konnte man nirgendwo besser nachweisen
als beim angestrengten Betriebseinsatz auf den schlesischen
Gebirgsstrecken.

Zumindest die Konstrukteure von den SSW konnten schon auf
positive Erfahrungen mit einer konzeptionell sehr &hnlichen Lo-
komotive zurlickgreifen, der Probelok Nr. 2 der Schwedischen
Staatsbahnen fur den Versuchsbetrieb zwischen Tomteboda
und Vértan aus dem Jahre 1905. Sie wies nicht nur die gleiche
Radsatzfolge auf wie eine Hélfte der neuen Giterzuglokomoti-
ven, auch die Gestaltung des Fahrwerks bis hin zur Anordnung
der Ausgleichshebel wurde sinngeméaB Ubernommen. Selbst
der Aufbau folgte mit der Unterbringung des Trafos in einem
hohen, schmalen Vorbau und den Schitzen und Hilfsbetrieben
in seitlichen Kasten den zwanzig Jahre zuvor angewandten
Konzepten.

Das Leistungsprogramm war mit dem der B+B+B- und der C+C-
LLokomotiven identisch. Sie sollten Guterzlige mit 1.200 Tonnen
auf Steigungen von 6%. und mit 500 Tonnen auf 20%. ohne Vor-
spannlok in der fur Dampfloks kirzesten Fahrzeit befordern.

In ihren quartalsweise gefertigten Bauberichten lieferte die ED
Breslau auch statistische Erhebungen Uber den Fertigungs-
stand der noch anzuliefernden Elloks ab. So vermerkt der BauB
des 4. Quartals 1921 Uber den Stand der Lokomotivprodukti-
on, dass sich zehn AAA+AAA-GUterzugloks (EG 571 Breslau
ff.) im Bau befinden. Hierbei handelte es sich um neun an die
SSW und LHW in Auftrag gegebene Lokomotiven, in den unter-
schiedlichsten Fertigungsstadien. Der voraussichtliche Liefer-
termin der ersten Lok wird mit Oktober 1922 angegeben. Der
Bau der bei den MSW und LHW bestellten zehnten Lok sei ein-
gestellt worden, und die bereits vorhandenen Fahrmotoren soll-
ten flr eine Hamburger Hafenbahnlok (EV 5", spatere E 73 05)
verwendet werden. Flr die elfte, von den BEW und LHW zu
fertigende Lok befinden sich die Einbauteile in der Fertigung,
wobei ein voraussichtlicher Liefertermin Oktober 1922 genannt
wird. Im folgenden BauB Uber das 1. Quartal 1922 - und damit
letztmalig - wird diese Lok mit gleichem Liefertermin erwahnt.
In den folgenden Berichten wird weder Uber eine Einstellung
des Baus, noch Uber eine eventuelle Weiterverwendung bereits
gefertigter Komponenten berichtet.

Die damaligen Berichte beschreiben die Radsatzfolge der Lo-
komotiven mit AAA+AAA oder mit A +A,. Erst einige Jahre spéa-
ter bUrgerte sich die noch heute Ubliche Bezeichnung Co+Co
ein. Somit handelte es sich bei dieser Gattung ebenfalls um eine
sechsachsige Doppellokomotive. Wie die zuvor beschriebenen
Lokomotiven erhielten auch sie einen Gepackraum. Beide Fahr-
zeugteile waren kurzgekuppelt und besaBen einen durch einen
Faltenbalg geschiitzten Ubergang.

Gegenlberstellung der SJ-Probelok von 1905 und der Giiterzuglok-Halfte von 1923 (Slg. W.-D. Richter)

52



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Elektrische Lokomotiven fiir den Giterzugdienst

7
) o o ) ) ) ()
gk + ’ i - ' N
A Ml sclaon o |5 Y "

%‘# IETT ) % ' D [:] it

EQ@__&_@J'_QI-: !=| . !{@ y:lﬂr a '-"I

| o ! HILLA & i 4 9

I " i ! [T k'—-% E

' o Y 20

ﬂl; Iy B e RPN (|-
s e QD Y= ol i TR o
| Utef L EEE Y > -
| i = =
| Hhee - 5
'. 77262
- &
7 113 7 2
12
% ]
5 0l
) F -

1 = Stromabnehmer
2 = Olschalter
3 = Transformator

4 = Drosselspule
5 = Spannungsteiler
6 = Hiipfer

8 = Motor

7 = Fahriwender

9 = Motorventilator

10 = NebenschluBwiderstand 13 = Schalttafel
11 = Fahrschalter 14 = MeBtransformator
12 = Heizapparat 15 = Luftpresser

16 = Handluftpumpe

Einblicke in das Innenleben der Lokomotiven bietet diese MaBskizze. (Slg. P. Glanert)

Die beiden Laufwerke waren an Einfachheit kaum zu unterbie-
ten. Ein aus Blechen bestehender AuBenrahmen war mit den
Puffertragern, den Kurzkupplungskasten und weiteren Quer-
verbindungen fur die Fahrmotoraufhdngungen vernietet. Jeden
der jeweils drei Radsatze mit 1.300 mm Laufkreisdurchmesser
trieb ein Tatzlagermotor mit beiderseitig angeordnetem und ge-
rade verzahntem Getriebe mit einem Ubersetzungsverhéltnis
von 1:5,27 an. Die Endradsatze waren fest gelagert, der mittle-
re besalB3 +/- 15 mm Seitenverschiebbarkeit und geschwachte
Spurkranze.

Der Kastenaufbau bestand aus Stahlprofilen, die auBen mit Blech
verkleidet waren. Die FUhrerstande und Gepéckraume besaBen
innen eine Auskleidung mit Brettern. In jeder Lokhélfte befand sich
in der Mitte ein Fuhrerstand, dem sich zum Kurzkupplungsende
hin der Gepackraum anschloss. Dieser verfligte in jeder Lokhalfte
Uber eine diagonal zur anderen angeordnete Packwagenschie-
betlr. In den Gepackraumen befanden sich auch Teile der elek-
trischen Nebenausristung wie Spannungsteiler und Fahrmotor-
|Gfter. Nur der Gepackraum der ,a“-Halfte nahm auBerdem den
Kompressor und die Handluftpumpe zum erstmaligen Heben des
Stromabnehmers auf.

Jedem Fuhrerstand waren ein schmaler mittiger, dachhoher
und zwei seitliche flache Vorbauten vorgelagert. In diesen be-
fand sich die elektrische Hauptausristung. In der ,b“-Halfte wa-

ren der Olhauptschalter und der Hauptumspanner, in der ,a“-
Halfte an den gleichen Platzen ein GerUst mit drei Luftbehéltern
und der zweite Hauptumspanner untergebracht. Die seitlichen
Vorbauten nahmen die Fahrstufenschitze, die Fahrtwender
und die Messtransformatoren auf. Auf Grund der unterschiedli-
chen Ausristung waren somit beide Lokhélften nicht gegenein-
ander austauschbar.

Bereits bei der Anlieferung besaBen die Loks die neuen Ein-
heitsstromabnehmer SBS 9 mit Bligeltrennmessern. Zwischen
den Stromabnehmern waren zwei Dachleitungen verlegt. Die
eine verband beide Stromabnehmer und flhrte in der ,b“-Héalfte
Uber eine Dampfungsdrossel und den Dachdurchfihrungsiso-
lator zum Hauptschalter. An dessen Ausgangsklemme waren
der neben ihm stehende Hauptumspanner und Uber die zweite
Dachleitung der andere Hauptumspanner auf der ,,a“-Halfte an-
geschlossen.

Jeder der olgekihlten und fremdbellfteten Hauptumspan-
ner besal eine Typenleistung von 695 kVA und voneinander
getrennte Ober- und Unterspannungswicklungen. Je neun
Sekundaranzapfungen lieferten die Spannungen flr die Fahr-
motorsteuerung. Die Anzapfungen waren Uber je eine Drei-
fachdrossel und eine als Spannungsteiler ausgebildete Sym-
metrierungsdrossel miteinander verbunden, wobei letztere fur
eine gleichméaBige Belastung beider Umspanner zustandig
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Einfach und praktisch war der Fiihrerstand ausgeriistet, wie es das Foto von der EG 579
vom 18. Februar 1925 zeigt. (Siemens-Archiv, Slg. W.-D. Richter)
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Blick auf den Olumspanner, den Hauptschalter und auf die Stufenschiitze (Siemens-Archiv, Slg. Th. Borbe)

Dachansicht der Lokomotiven. In der linken Lokhalfte befindet sich der
Hauptschalter. (Siemens-Archiv, Slg. P. Glanert)
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war. Wahlweise von der 200-Volt-Anzapfung des Umspanners
1 oder 2 konnte Uber einen Umschalter und den nachfolgen-
den Schuppen-/Strecke-Prifumschalter die Spannung flr die
Hilfsbetriebe und den Steuerstromkreis entnommen werden.
Die Beleuchtungseinrichtung speiste anfanglich nur ein Hilfsum-
spanner mit 200 V/18 V. Spater wurde sie durch eine Batterie
mit 24 V ergéanzt, um die Lok bei Spannungsausfall der Fahrlei-
tung weiterhin beleuchten zu kénnen.

Zur Spannungsénderung an den Fahrmotoren diente eine elek-
tromagnetische Schutzensteuerung mit einer Vorstufe und 15
Dauerfahrstufen. In jeder Dauerfahrstufe waren wechselweise
zwischen den Halblokomotiven drei Schitze nach einem von
der Fahrschalterwalze vorgegebenen Schalttakt eingeschaltet.
Die Fahrmotoren waren achtpolige Wechselstrom-Reihen-
schlussmotoren vom Typ WBM 430. Im Zuge der Typenein-
schrankung wurden die gleichen Motoren wieder verwendet,
mit denen die kurz zuvor von den SSW elektrisch ausgertsteten
Triebwagen ET 507 bis 510 Breslau (spéatere Baureihe ET 88)

und spater noch einmal die ,Rubezahl“-Triebwagen ET 511 bis
521 Breslau, der spateren Baureine ET 89, ausgestattet wur-
den. In jedem Packraum befand sich ein FahrmotorlUfter, der
Uber Kanéle die Fahrmotoren jeder Halblok mit Kihlluft versorg-
te. Jeder Motor besal3 einen eigenen Motortrennschalter und
Fahrtwender.

Die amtlichen DRG-Unterlagen geben fir die Lokomotiven eine
Stundenleistung von nur 850 kW bei 14,5 km/h und eine Dau-
erleistung von 770 kW bei 45 km/h sowie eine daflir recht hoch
erscheinende Anfahrzugkraft von 206 kN an. Es liegt daher die
Vermutung nahe, dass die Lokomotivieistung in Anbetracht
der Hauptumspannergesamtleistung von 1.390 kVA und der
moglichen Anfahrzugkraft jedoch deutlich hdher gewesen sein
konnte.

Die Hochstgeschwindigkeit der 17.282 mm langen und 114 Mp
schweren Lokomotiven betrug zum Zeitpunkt ihrer Anlieferung
50 km/h.

Auf der anderen Vorbauseite (sieche Abbildungen der vorhergehenden Seite) der EG 571 sind der Walzen-Fahrtwender
und unterhalb des Hauptschaltergeriistes die Drosselspulen untergebracht. (Siemens-Archiv, Slg. Th. Borbe)
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Ein Entwurf der BEW-Lokomotive ist liberliefert

Dem Bau einer Lokomotive gehen ein oder mehrere Entwirfe
voraus, die zwischen dem Auftraggeber und den Auftragneh-
mern abgestimmt werden. Von der bei den Bergmann-Elektri-
citatswerken und Linke-Hofmann in Auftrag gegebenen Loko-
motive ist ein Entwurf Uberliefert, der in seiner Detaillierung der
geplanten Ausfihrung recht nahe kommt. Die wesentlichen
Konstruktionsmerkmale sind mit den SSW/LHW-Lokomotiven
identisch, sodass hier nur die Unterschiede genannt werden. Die
Lange Uber Puffer betragt 16.970 mm, womit die Lok 212 mm
klrzer ist als ihr SSW-Pendant. Jede Halblokomotive besitzt in
vom Gepackraum abgetrennten Kammern einen Kompressor
und einen Fahrmotorllfter mit zugehdrigen LUfterjalousien in den
Seitenwanden. Ein jeweils zweiter FahrmotorlUfter ist im Vorbau
untergebracht. Vor jedem Hauptumspanner ist in der einen Lok-
halfte der Ol-Hauptschalter, in beiden Hélften je ein Stromteiler
aufgestellt. Das bei den SSW-Loks hier befindliche Gerlst mit
den Luftbehéltern ist dafir entfallen. Die Luftbehélter sind statt-
dessen in den Vorbauten am Dach befestigt.

Als Besonderheit ist zu darauf hinzuweisen, dass die Ende Au-
gust/Anfang September 1924 angelieferte EG 578ab vor ihrer
Inbetriebnahme vom 21. September bis 5. Oktober 1924 auf
der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin prasentiert
worden war.

Projektentwurf der von BEW und LHW zu fertigenden Lokomotive
(Zeichnung LHW, Henschel Museum + Sammlung e. V., Kassel)
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Die Inbetriebnahme der Lokomotiven

Die EG 571ab wurde als erste Lok am 6. Oktober 1923
angeliefert. Die Fahrmotorllftung und die Schmierung der
Motorlager bereiteten anfangliche Schwierigkeiten, sodass sie
an den Hersteller zurlickgegeben wurde. Nach Behebung der
Méangel traf sie am 28. Dezember 1923 wieder in Schlesien ein.
In den folgenden fast 17/, Jahren konnten die restlichen acht
Loks als letzte Maschinen der Vorkriegsbestellungen wie folgt
in Betrieb genommen werden:

18. Februar 1924 EG 572ab,
31. Méarz 1924 EG 573ab,
14. April 1924 EG 574ab,
02. Juni 1924 EG 575ab,
23. Juni 1924 EG 576ab,
16. August 1924 EG 577ab,
31. Dezember 1924 EG 578ab,
16. April 1925 EG 579ab.

Als Besonderheit ist darauf hinzuweisen, dass die Ende August/
Anfang September 1924 angelieferte EG 578ab vor ihrer
Inbetriebnahme vom 21. September bis 5. Oktober 1924 auf
der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin prasentiert
worden war.

Der Betriebseinsatz

Die Heimatdienststellen der EG 571 bis 579 sind nicht Itcken-
los belegbar. Erstes Einsatz-Bw war Hirschberg, ab April 1925
kam evtl. noch das Bw Schlauroth hinzu. Im Jahr 1929 werden
sieben Loks im Bw Konigszelt und je eine in den Einsatzstellen
Nieder Salzbrunn und Liebau genannt.

Da sich die Auslieferung kriegsbedingt um zehn Jahre verzo-
gert hatte, gehdrte auch diese Lokgattung nicht gerade zum
Modemsten, was jetzt auf den Gleisen lief. Obwohl zwei Tage
nach Inbetriebnahme der EG 579 mit der C’'C’-GUterzuglok
EG 582 die erste Lok der wesentlich leistungsfahigeren Nach-
folgegeneration - jedoch wieder mit Stangenantrieb - in Betrieb
genommen wurde, waren die EG 571 bis 579 mit ihrem Tatzla-
gerantrieb richtungsweisend. Die robusten Maschinen konnten
nach Beseitigung geringfugiger Kinderkrankheiten stets durch
Wartungsarmut und Zuverlassigkeit Uberzeugen.

1925 betrug die durchschnittliche Leistung s&@mtlicher vorhan-
dener Co+Co-Elloks 67.000 km, wobei insbesondere auf den
gunstigen Dienstplan des Bw Hirschberg mit Durchlaufen zwi-
schen Dittersbach und Schlauroth hingewiesen wird?®.

Der seit 1926 gultige Umzeichnungsplan reihte die Lokomoti-
ven mit den Betriebsnummern E 92 71 bis 79 in der Unterbau-
reine E 927 ein.

58

Die linke Seite der EG 571 im Anlieferungszustand (Werkfoto LHW, Slg. Th. Borbe)



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Elektrische Lokomotiven fiir den Giterzugdienst

Nach erfolgreichem Abschluss der Versuche an zwei Lokomo-
tiven erhdhte die DRG im zweiten Halbjahr 1929 ihre Hochst-
geschwindigkeit von 50 auf 60 km/h, um sie im Leig-Verkehr
einsetzen zu kénnen'. Fir eine Verwendung im Personenzug-
dienst erhielten sie auBerdem die Einrichtungen der elektrischen
Einheitszugheizung und eine Sicherheitsfahrschaltung.

Viel ist den von der Rbd Breslau verfassten Dokumenten und
Berichten ,nach oben*, also an die Hauptverwaltung oder an
das Reichsverkehrsministerium, Uber die Lokomotiven nicht
zu entnehmen. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass sie Uber
Jahre hinweg zuverlassig inren Dienst verrichtet haben. Lediglich
der Bericht Uber das 4. Quartal 1930 erwahnt mit wenigen Zeilen
eine Explosion im Olschalterraum der E 92 79 auf dem Bf Wal-
denburg. Auch Uber den Zeitpunkt der Umbeheimatung von flnf
Lokomotiven in das Bw Lauban ist in den Akten nichts zu finden.

Erst eine detaillierte Auflistung der Gbl Std vom 10. September
1944 weist vier Lokomotiven im Bw Konigszelt und funf im Bw
Lauban aus. Eine Umstationierung nach Lauban kénnte mit der
Ausmusterung der Elloks der Baureihe E 912 im Zusammenhang
stehen, sodass fortan die Baureine E 927 flir den Einsatz zwi-
schen Lauban und Marklissa bzw. Kohlfurt verwendet wurde.
Immerhin existieren einige Fotos der im Bw Lauban von Carl Bel-
lingrodt im Juni 1936 aufgenommenen E 92 79.

Mit der EG 573 fihrte
das RZA Berlin die
Leistungsmess-
fahrten durch. Hier
Uberquert der Zug
gerade den Bober-
viadukt und wird
gleich den Bf Hirsch-
berg erreichen.

(Slg. Th. Borbe)

Zum Jahresbeginn 1945 durfte der Einsatz aller neun Lokomo-
tiven in Schlesien beendet worden sein. Der JB 1945 der RBD
Halle vermerkt, dass neben zwei Loks der Baureihe E 21 ,von
Schlesien (...) Anfang des Jahres 9 Stlick E 92 Ubernommen*
wurden''. Sie waren im Bw Leipzig-Wahren beheimatet. Fer-
ner wird ausgefuhrt, dass E 92 78 ,bei einem Luftangriff auf
Bahnhof Kéthen so schwer beschadigt wurde, dass eine Wie-
derherstellung nicht mehr lohnt“. Nachfragen beim Stadtarchiv
in Kéthen ergaben, dass dieser Luftangriff nach Augenzeugen-
berichten im Januar 1945 erfolgte. Uber E 92 74 ist bekannt,
dass sie ,bei einem Luftangriff auf Engelsdorf am 10.4.1945(...)
zerstort wurde*'2.

Beide Sachverhalte lassen den Schluss zu, dass sich seit Januar
1945 zumindest schon einige Lokomotiven der Baureihe E 927
in Mitteldeutschland befanden. Die im Zusammenhang mit der
Uberstellung der E 92 im Bericht genannten E 21 01 und 02 tra-
fen am 22. Februar 1945 im Bw Leipzig West ein, womit die For-
mulierung ,seit Anfang des Jahres” konkretisiert werden kann.
Zum Kriegsende waren von den neun E 927 nur drei Maschinen
betriebsfahig. Die E 92 78 befand sich zu diesem Zeitpunkt im
RAW Dessau.

¢ BayStA, BD Regensburg, 1141, EZb Rbd Breslau,
Jahresbericht 1925

19 BArch, R5/21666, EZb Rbd Breslau, Betriebsbericht 11I/1929
" LHASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 5426
2 LHASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 5426
8 LHASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 5426
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Am 14. Juni 1936 besuchte Carl Bellingrodt wahrend seiner Schlesienreise auch das Bw Lauban und nahm dort die E 92 79 auf.
(Slg. Th. Borbe)

: E:-....'i:f v

Die EG 575 ist mit einem Giiterzug zum Fototermin vorgefahren. (Siemens-Archiv, Slg. P. Glanert)
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Die C’C’-Guterzugloks EG 581 bis 594 (spétere E 91 81 bis 94)

und E 91 95 bis 106

Die Auftragsvergabe

Zum Zeitpunkt der Auftragsvergabe fUr die schweren Glterzug-
lokomotiven im Jahre 1922 standen die Verantwortlichen der
DRG dem Einzelradsatzantrieb immer noch kritisch gegentber.
Die damit auszurUstenden EG 571 bis 579 waren zu diesem
Zeitpunkt noch nicht angeliefert, sodass man auf keine Erfah-
rungen zurlckgreifen konnte. Die vorgebrachten Einwande
richteten sich dabei weniger gegen diese Antriebsform als sol-
che, sondern gegen die bei schweren Anfahrten auftretende
Radsatzentlastung, die wiederum die Reibungszugkraft vermin-
dert. Eine Kupplung der Treibachsen mittels Stangen hingegen
konne die erhohte Belastung der hinteren Kuppelachsen mit der
Entlastung der vorderen ausgleichen. Auf Grund dieses nicht
von der Hand zu weisenden Arguments bestellte die Deutsche
Reichsbahn fur ihre Steigungsstrecken neue C’C’-Elloks mit
Stangenantrieb statt unterhaltungsgunstigerer Co+Co- oder
1’Co+Co1’-Elloks mit Einzelradsatzantrieb'. Dies erfolgte erst
vier Jahre spater mit den Elloks der Baureihe E 95.

VVon dem insgesamt 34 Lokomotiven umfassenden Auftrag wa-
ren fUr Schlesien 14 und flr Bayern 20 Stlick vorgesehen. Den
Auftrag flr die schlesischen Elloks erhielt die AEG, wahrend die

Serienfertigung der EG 581 ff. in der AEG-Lokomotivfabrik Hennigsdorf (Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)

fir Bayern bestimmten Maschinen die SSW und Krauss fer-
tigten. Obwohl konstruktiv gleich, fehlten bei den schlesischen
Loks die Stimwandturen. Sie erhielten Scherenstromabnehmer
der AEG-Bauart; die elektrische Zugheizung war vorbereitet,
wurde jedoch erst Anfang der 1930er-dahre nachgerustet. Die
SSW-Maschinen hingegen besaBen die neuen Einheitsstrom-
abnehmer SBS 9 und von Anbeginn die elektrische Zugheizung.
Nach dem Ende der Inflationszeit nahm der Guterverkehr in
Schlesien wieder in groBem Umfang zu. Obwohl gerade die
14 neuen C'C‘-Elloks in Betrieb genommen worden waren,
wies die Rbd Breslau mehrfach darauf hin, dass ein Mangel
an GuUterzugelloks besteht, der erst nach Lieferung weiterer
GUterzugelloks behoben werden kann's: ¢,

Dies fUhrte im Jahre 1927 zu einer Nachbestellung von zwdlf,
jedoch in der elektrischen Ausristung weiterentwickelten Loko-
motiven bei der AEG und den SSW.

Die Technik der Lokomotiven

4 Tetzlaff: Elektrische Versuchslokomotiven der DRG

5 BayStA — 1141, Ezb Rbd Breslau, Betriebsberichte Ill und IV/1926
6 BayStA — 1141, Ezb Rbd Breslau, Betriebsbericht 11l/1927
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E 91 81 bis 94

Die Maschinen verfUgten Uber zwei dreiachsige Triebdrehge-
stelle, auf denen ein dreiteiliger Lokomotivkasten ruhte. Je-
des Triebgestell besaB 25 mm dicke Blechrahmenwangen,
die durch die Stahlguss-Motorwanne, den Puffertrager und
den Endtrager verstarkt wurden. Die Endtréger trugen die
Drehzapfen sowie Gleitpfannen fUr die Abstltzung des mitt-
leren Lokkastens. Die Lokomotiven fielen wahrend des Baus
schwerer aus als konstruktiv berechnet. Uber zusatzlich ein-
gefugte Pendelstitzen an den Kurzkupplungsenden sollte der
mittlere Lokkasten mit einem vertikalen Lastanteil die inneren
Kuppelradséatze zusatzlich belasten, um damit flr alle Radsat-
ze gleiche Radsatzlasten zu erreichen. Beide Triebgestelle ver-
band eine einseitig freigestellte Lasche als Notkupplung. Die
Ubertragung der Zug- und StoBkrafte Ubernahm das Mittelteil
Uber die Drehzapfen. Die Maschinen besaBen die Radsatzfol-
ge C’C’, zahlen jedoch auf Grund der Kraftlibertragung Uber
das Mittelteil nicht zu den Brickenrahmenlokomotiven.

In jedem Drehgestell waren die duBeren Radsatze fest ge-
lagert, der mittlere +/- 25 mm seitenverschiebbar. Der Rad-
durchmesser betrug 1.250 mm. Die gefederten Motorritzel
jedes Doppelmotors trieben Uber ein geradverzahntes Ge-
triebe die gemeinsame Vorgelegeblindwelle und Uber einen
Schragstangenantrieb, Bauart Winterthur, die drei Radséatze
jedes Triebgestells an. Die Zahnrader besaBen 17 und 90
Zahne, die Getriebelbersetzung betrug demnach 1:5,29.

Die auf die Triebgestelle fest aufgesetzten auBeren Késten tru-
gen die Endfuhrerstdnde und von diesen durch Trennwande
abgeteilt, die daran anschlieBenden Maschinenraumteile mit
den Fahrmotoren. Das Mittelteil nahm den Haupttransformator,
dessen Lufter und Olkiihler sowie den Kompressor auf. Die drei
Kastenteile waren durch Faltenbalge und Ubertrittsbleche mit-
einander verbunden und bildeten somit einen durchgehenden
Maschinenraum.

Die beiden Stromabnehmer mit Blgeltrennmessern verband
eine auf Glockenisolatoren verlegte Dachleitung. Von dieser
zweigte auf dem Mittelteil der Anschluss zum Ol-Hauptschalter
der Einheitsbauart ab. Unmittelbar neben dem Hauptschalter
befand sich der DachdurchfUhrungsisolator, durch den die
Fahrleitungsspannung zur Oberspannungsklemme des Haupt-
umspanners gelangte.

Der in Mantelbauart ausgefiihrte Olumspanner in Sparschal-
tung verflgte Uber eine Typenleistung von 2.050 kVA. Das
Trafodl wurde durch eine Olpumpe umgewalzt und in einem
Olktihler riickgekihlt. An zehn Niederspannungsanzapfungen
waren 20 elektromagnetische Fahrstufenschitze angeschlos-
sen, die sich auf dem Trafodeckel befanden. Von diesen fuhrten
die Spannungsabgriffe Uber zwei im Umspannerkessel befindli-
che Drosseln zu den beiden als Doppelmotoren ausgebildeten
Fahrmotoren und von diesen Uber einen Ausgleichstransfor-
mator zurldck zur Niederspannungswicklung. Die weitgehend
mit den bayerischen Personenzugloks der spateren Baureihe
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MaBskizze der EG 581 bis 594 mit Bezeichnung der Einbauaggregate (Zeichnung AEG, Slg. P. Glanert)
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Anordnung der Dachleitungen (Zeichnung WASSEG, Slg. W.-D. Richter)
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In die Motorgusswannen werden die Fahrmotorstander mit ihren Rotoren eingebaut. (Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)

E 52 identische Steuerung ermdglichte die Ansteuerung von
19 Fahrstufen. Weitere Anzapfungen waren fur die elektrische
Zugheizung sowie flr den Steuerstromkreis, die Hilfsbetriebe-
motoren und die Fuhrerstandsheizung vorhanden.

Die zehnpoligen Motoren jedes Doppelmotors vom Typ
ELM 3/3 waren standig in Reihe geschaltet. Auch diese wa-
ren, bis auf Abweichungen bei den Motorwannen, identisch mit
denen der Baureihe E 52. Sie verliehen den Lokomotiven eine
Stundenleistung von 2.200 kW bei 39 km/h und eine Dauerleis-
tung von 1.660 kW bei 48 km/h.

Auf jedem Doppelmotor war der zugehérige LUftersatz aufge-
baut. Zur Fahrtwendung dienten je vier hinter jedem Doppelmo-
tor angeordnete elektromagnetische Schiitze.

Die Lokomotivbeleuchtung speiste anfangs ein an der Hilfsbe-
triebewicklung angeschlossener Beleuchtungstransformator
mit 18 Volt Wechselspannung. Ende der 1920er-Jahre begann
der Umbau auf Gleichspannungsbeleuchtung mit 24 Volt. Zur
Spannungsversorgung diente ein Gleichspannungsgenerator
mit gepufferter Bleibatterie. Die Hochstgeschwindigkeit der
16.700 mm langen und 123,7 Tonnen schweren Lokomotiven
betrug 55 km/h.

; . e L

E 91 95 bis 106

Zwecks Schonung der Radreifen bei den langen Talfahrten
sollten die Maschinen der Nachfolgebestellung eine elektrische
Widerstandsbremse erhalten, mit der die gerade im Bau be-
findliche E 95 02 als Erprobungstrager ausgeruistet wurde. Da
die Vorgangermaschinen die zulassige Radsatzfahrmasse von
20 Mp bereits geringflgig Uberschritten, musste bei den Nach-
folgerinnen das Gewicht der E-Bremseinrichtung von rund 2,5
Tonnen durch eine leichtere Bauweise ausgeglichen werden.
Zwecks Raumgewinnung fUr die Widerstandsbremse musste
der Maschinenraum verlangert werden. Dies bedingte eine Ver-
gréBerung des Radsatzstandes im Triebgestell um 200 mm
und ein Auseinanderricken beider Triebgestelle um 300 mm.
DemgegenUber konnten zwischen dem auBeren Radsatz und
der Pufferbohle je 50 mm eingespart werden, womit sich eine
LGP von 17.300 mm ergab.

Weiterhin gelang es, Gewichtseinsparungen im E-Teil vorzu-
nehmen. Der vollig neu konstruierte Hauptumspanner war um
2,9 Tonnen leichter, und Anderungen an der Motorwanne und
an den Motorgehausen erbrachten eine weitere Einsparung von
je 2,3 Tonnen. Die geanderten Motoren trugen die Typbezeich-
nung ELM 31/31.
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Die vorgenommenen Einsparungen fuhrten dazu, dass die Lo-
komotiven bei ansonsten gleicher Ausrustung und Leistung nur
116,4 Tonnen wogen und damit 7,3 Tonnen leichter waren als
ihre Vorgangerinnen.

Die Dachausrtstung zeigte modernere Bauteile als bei den Vor-
gangerinnen. Da die Bligeltrennmesser der Stromabnehmer vor
allem im Winter durch Eisbildung an den Kontakten Stérungen
verursacht hatten, entfielen diese nun bei der modifizierten Bau-
art SBS 9. Zur elektrischen Trennung jedes Stromabnehmers
von der Dachleitung erhielt diese je einen vom Maschinenraum
aus zu betatigenden Dachleitungs-Trennschalter. Die gesamte
Dachleitung wurde nicht mehr auf Glocken- sondern auf Stitz-
isolatoren verlegt. Die Ubrige elektrische Ausristung entsprach,
ebenso wie die Leistungsparameter, den E 91 81 bis 94.
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Doppelmotor ELM 31/31 fiir die Baureihe E 919
(Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)

Die Inbetriebnahme der Lokomotiven

Die zwischen April 1925 und Mai 1926 im Bw Hirschberg in
Dienst gestellten Lokomotiven erhielten noch die preuBischen
Betriebsnummern EG 581 bis 594 Breslau. Ab August 1926
ordnete sie die DRG in der Unterbaureine E 918 als E 91 81 bis
94 ein. Laut Jahresbericht 1924 wird auch eine Stationierung
der Lokomotiven im Bw Schlauroth beabsichtigt, die jedoch
nicht oder nur kurzzeitig durchgefihrt wurde.

Die EG 581 stand bereits vom 21. September bis zum 5. Ok-
tober 1924 mit noch unvollstandiger elektrischer Ausristung
auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin, als fer-
tiggestellte Lok dann noch einmal vom 30. Mai bis 11. Oktober
1925 auf der Deutschen Verkehrsausstellung in Mdnchen. Ihre
Indienststellung im Bw Hirschberg erfolgte deshalb erst im Ja-
nuar 1926.

Bei der am 18. April 1925 vorgesehenen Inbetriebnahme der
EG 582 erfolgte bei einem Fahrmotor ein elektrischer Durch-
schlag, der dessen Austausch bedingte. Nachdem die Lok wie-
der repariert war, fuhrte das RZA mit ihr am 29. April 1925 zwi-
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Blick in den Fiihrerstand einer E 918 (Slg. Th. Borbe)
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schen Hirschberg und Lauban die Leistungsmessfahrten durch.
Da die Lokomotiven schwerer als urspringlich geplant ausge-
fallen waren und damit Uber eine hdhere Reibungslast verflug-
ten, sollte hierbei ermittelt werden, ob sie Uber 10%0.-Rampen
mit 35 km/h statt der geforderten 1.200-Tonnen-Guterziige
auch 1.400 Tonnen schwere Zuge schaffen und vor allem auch
in dieser Steigung wieder anfahren kénnen. Bei der Fahrt von
Hirschberg nach Lauban bestand der 450 m lange Versuchs-
zug aus zweiachsigen O-Wagen. Bei der Rickfahrt wurde der
Zug auf der 10%o0-Rampe zwischen Lauban und Langendls
am Streckenkilometer 253 angehalten. Bei der Anfahrt entwi-

< - . - =

Messfahrt mit der EG 582 im Februar 1926 (Slg. Chr. Tietze)
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ckelte die Lok eine Anfahrzugkraft von 31 Tonnen (entspricht
304 kN), die auf der Fahrstufe 6 erreicht wurde. Hiermit konnte
der Nachweis erbracht werden, dass die Maschinen auf Grund
ihrer erhdhten Radsatzfahrmasse von 20 Mp problemlos in der
Lage waren, das ursprlnglich geforderte Leistungsprogramm
um rund 16% zu Uberbieten'”.

Knapp drei Jahre nach der EG 594 erschien die erste Vertre-
terin der Nachfolgebauart in Schlesien. Die zwischen April und
November 1929 in Dienst gestellten E 91 95 bis 106 und als
Baureihe E 91° eingereihten Lokomotiven wurden jedoch im Bw
Dittersbach beheimatet.

Die fir die Leistungsmessfahrt mit Kabeln und stirnseitiger Hoch-
spannungskupplung ausgeriistete EG 582 vor einem Giiterzug
(Slg. Th. Borbe)
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Der Betriebseinsatz

Ende 1925 waren zehn Lokomotiven angeliefert, von denen
bereits sieben (EG 582 bis 588) im Betrieb standen. lhre Leis-
tungsfahigkeit betonte die Rbd Breslau besonders, beman-
gelte jedoch gleichzeitig zahlreich aufgetretene Briche der of-
fensichtlich zu schwachen Stitzzapfen der Mittelbriicke, deren
Auswechslung in die Wege geleitet wurde. Weiterhin traten
Uberschlage an den Stromschienendurchfiihrungen auf dem
Trafodeckel auf, als deren Ursache abgebrannter Metallstaub
von den Schitzkontakten ermittelt wurde. Durch zusétzliche
Abdeckungen und Verkleidungen der Stufenschitze konnte
das Problem gelost werden.

Weitere Kinderkrankheiten mussten beseitigt werden. Dazu
zahlten zu weiche Radreifen, deren Laufflachen ausbrachen,
ungenugende Befestigung der Blindwellenlager, und warm
laufende Achs- und Stangenlager zwangen zu Anderungen an
deren Rotgussschalen. Trotz dieser Beanstandungen, die im
Rahmen der Gewahrleistung beseitigt werden konnten, war die
Rbd Breslau mit ihnren neuen, vor allem leistungsfahigen Guter-
zuglokomotiven auBerst zufrieden.

Die Nachfolgeloks der Baureihe E 91° flhrten sich ebenfalls
mit Beanstandungen ein. So liefen die Spurkranze der auBeren
Triebgestellradsatze scharf, was bei einzelnen Loks schon nach
einer Laufleistung von 20.000 km zum Abdrehen der Radrei-
fen zwang. Durch den nachtraglichen Einbau von Dampfungs-
federn zwischen den Triebgestellen konnte dieses Problem
gelést werden. Auch die elektrische Bremse zeigte nicht die
erwlinschte Wirkung. Gerade im gebrauchlichen Geschwindig-
keitsbereich zwischen 30 und 50 km/h zeigte sie im Vergelich
zur E 95 02 eine unzureichende Wirkung. Zwecks einer Verbes-
serung der Bremswirkung wurden Verhandlungen mit der AEG
eingeleitet™.

Nach Inbetriebnahme der letzten Lok verfUgte die Rbd Breslau
endlich Uber die geforderte ausreichende Anzahl elektrischer
Guterzuglokomotiven. Doch die Weltwirtschaftskrise brachte
einen Einbruch der Beférderungsleistungen mit sich. Die Rbd
Breslau sah sich gendtigt, sogar einige Elloks wegen Unterbe-
schéftigung abstellen zu mussen. Da inzwischen ausreichend
modernere Maschinen zur Verflgung standen, betraf dies vor-
nehmlich die Vorkriegskonstruktionen. Nachdem 1930 eine
Erhdéhung der Durchschnittsgeschwindigkeit der Guterzlige bei
gleichzeitiger Verringerung der Zugmasse angestrebt wurde,
zeigte sich bei den neuesten Elloks der Rbd Breslau deren ge-
ringe Hochstgeschwindigkeit als eine unerwiinschte Betriebs-
beschrankung.

Als nach Uberwindung der Krise ab 1932 die Beférderungs-
leistungen wieder anstiegen erfolgte die nachste Zasur. Fur den
Guterzugdienst auf der am 1. Juni 1933 elektrisch in Betrieb
genommenen Strecke Augsburg-Uim-Stuttgart mit der ,Geis-
linger Steige” fehlte eine ausreichende Anzahl leistungsfahiger
Guterzugelloks. Diese wurden nun aus anderen Netzen abge-
zogen, und so musste die Rbd Breslau dauerhaft am 29. Mai
1933 ihre E 91 91 und 92 und nochmals am 22. Juli 1933 die

Ausbriiche in den Laufflaichen der Radséatze erforderten deren
Austausch. (Slg. Th. Borbe)

E 91 89 und 90 an die Rbd Stuttgart abgeben?. Zusatzlich
erfolgte die leihweise Uberlassung der E 91 82 vom 11. oder
14. April bis zum 24. August 1934 an das Bw Kornwestheim?'.
Bis zum Mai 1943 traten keine weiteren Veranderungen im Be-
stand der zehn E 918 und zwolf E 91° ein. Mehrfache Turbi-
nenschaden der 8-MW-Bahnstrommaschine im Bahnkraftwerk
Mittelsteine schrankten ab Februar 1943 die Leistungsfahigkeit
des zu 100% ausgelasteten Kraftwerks empfindlich ein, sodass
zahlreiche Elloks wegen Energiemangels abgestellt und viele
Zuge wieder mit Dampfloks bespannt werden mussten. Da in
der angespannten Situation wahrend des Krieges die Loks in

7'W. Kleinow: Gebirgs-Guterzuglokomotive Bauart C-C der DRG, EB,
Heft 8/1925

8 BayStA — 1141, EZb Rbd Breslau, Betriebsbericht IV/1925

9 BArch, R5/21666, EZb Breslau, Betriebsbericht [11/1929

20 SAStA-L — 20299, EZb Breslau, Betriebsberichte Il und [11/1933,
Nr. 2224

21 SAStA-L — 20299, EZb Breslau, Betriebsbericht [1I/1934, Nr. 2225
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Ein auf einem Flachwagen isoliert aufgebauter Wasserwiderstand diente zur Leistungsuntersuchung der E-Bremse mit der E 91 104.
(Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)
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E 91 92 mit dem Messwagen fir elektrische Lokomotiven im Bf Kénigszelt. Die Lok ist bereits mit elektrischer Zugheizung ausgerdistet.
(Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)
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E 91 102 der Nachfolgebauart (Foto C. Bellingrodt, Slg. Chr. Tietze)
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Aufnahme der im August 1929 angelieferten E 91 103
(Werkfoto SSW, Slg. H. Hufschlager)
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Aus Schwaben zuriick ist die E 91 82, die sich 1936 gemeinsam mit E 91 105, 104, E 18 17 und E 42 17 am groBen
Ringlokschuppen des Bw Waldenburg-Ditterbach versammelt hat. (Slg. Th. Borbe)
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Schlesien nicht ,kalt“ stehen bleiben konnten, musste die RBD
Breslau sie zur Aushilfe in andere Direktionen abgeben. Somit
wanderten im Mai 1943 die E 91 99 vom Bw Waldenburg-Dit-
tersbach in das Bw Freilassing, die E 91 104 und 106 in das
bayerische Bw Landshut aus. Zwischen November 1943 und
April 1944 folgten ihnen dorthin noch die E 91 88, 82, 93 und
81.

Die E 91 96 war am 8. Juni 1943 im Bf Halbstadt an einem
schweren Unfall beteiligt und musste wegen ihrer massiven
Schéaden ausgemustert werden. Wahrend E 91 104 und 106 im
April 1944 wieder in ihr schlesisches Heimat-Bw zurlickkehrten,
verblieben bis zum Kriegsende die E 91 81, 82, 88, 93 und 99
in Bayern und gelangten damit in den Bestand der spateren DB.
Vor der nahenden Ostfront sollten ab Januar 1945 im Zuge der
angeordneten RickflihrmaBnahmen auch noch einige E 91 in
Sicherheit gebracht werden. Als erste Maschine wurde die E 91
98 nach Regensburg abgefahren. Dorthin folgten ihr noch die
E 91 97, 100, 101 und 102. Die E 91 95 gelangte nach Lands-
hut, und als letzte Maschine verlieB die E 91 94 die RBD Breslau
mit dem Ziel Augsburg.

Damit setzte sich der E 91-Bestand der RBD Breslau am 8. Mai
1945 aus folgenden Loks zusammen:

E 91 83, 84, 85, 86, 87 (= 5) sowie

E 91103, 104, 105 und 106 (= 4),

von denen die E 91 85, 86 und 104 beschadigt waren.

P

Die schweren Schaden der am 8. Juni 1943 in Halbstadt in einen Unfall verwickelten E 91 96 bedingten ihre

Ausmusterung. (Slg. Th. Scherrans)

C-C-Gebirgs-Giiterzuglokomotive
der Deutschen Reichshahn.

EG 581554

und Bas 6 1

tir 2 1 ivon im Hau fir Bayern

Spurweite 1435 min - Standenbeistung L. 10002300 PS
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Die 1’Co+Co1’-Guterzugloks der Baureihe E 95

Die Ausgangssituation

1924 hatte die Rbd Breslau Plane zur Elektrifizierung der
hoch belasteten Strecke von Breslau bzw. dem Breslauer
Gbf Brockau nach Liegnitz und Arnsdorf ausgearbeitet. Eine
Verlangerung der Fahrleitung von Arnsdorf Uber Kohlfurt nach
Gorlitz-Moys wurde dabei von Anbeginn in Betracht gezogen.
Die Strecke weist nur geringe, kurze Steigungsabschnitte
zwischen 4 und 8%. und wenige Gleisbdgen, daflr aber einen
bedeutenden Giter- und dichten Personenverkehr auf. Sie war
die Hauptabfuhrlinie flir oberschlesische Kohle Uber Sagan
nach Berlin und Uber Kohlfurt nach Dresden. Zeitweise wurden
auf ihr in jeder Richtung taglich 100 Giterzlige gefahren.

Der elektrische Betrieb sollte die Leistungsfahigkeit dieser
Strecke enorm steigern, indem die Personen- und auch
die Guterzige mit einer einheitlichen Reisegeschwindigkeit
von 45 km/h verkehren. Dabei legten die Personenzlige
zwischen Breslau und Liegnitz (65 km Entfernung) auf 10
Zwischenstationen einen je einmindtigen Halt ein, wahrend

die zwischen Brockau und Arnsdorf (82 km Entfernung)
verkehrenden Durchgangsguterziige in Maltsch einen Halt
von ebenfalls einer Minute Dauer erhalten sollten. Fur dieses
Betriebsprogramm wurden Personenztige von 530 Tonnen und
Guterzlge von 2.200 Tonnen zugrunde gelegt.

Speziell fur die Beférderung der bis zu 2.200 t schweren
Kohlenzlige auf dieser Strecke beauftragte die DRG 1924
die AEG mit der Entwicklung einer leistungsfahigen Ellok mit
20 t Radsatzfahrmasse und 36 t (= 353 kN) Anfahrzugkraft.
Da mit ein- und derselben Lokgattung nicht nur die auf
dieser Strecke verkehrenden Guterziige, sondern auch die
Personenziige bespannt werden sollten, forderte die DRG
eine Hochstgeschwindigkeit von 65 km/h und flhrende
Laufradsatze.

Die Lokomotive sollte aus zwei kurzgekuppelten Einheiten ohne
eine diese verbindende Brlcke bestehen. Die beiden Lokhalften
waéren dann auch in Werkstatten mit kurzen Lokomotivstanden
leicht nacheinander zu behandeln.

1C,+Cq1-Giiterzuglokomotive
der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft
E 9501 —-9506

3 vollstiindige Lokomotiven und 3 Fahrzeugteile
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Spurweite . .. ..o 1433 mm | Motorzahl

Treibraddurchmesser

Laufraddurchmesser

Linge Giber Puifer

Gesamiradstand . . . .. ... ...... 17600
Gesamiradstand eciner Lokomotivhilite 6800
Fester Rad d einer Lok tivhiilite 4600
Grifite Hohe im Dachscheitel . . . . . 3850
Grisfite Breite . . .. . ... . c.. L3100,
Reibungsgewicht . . . . ... ... 115,75 t
Dienstgewicht

Fahrleitungsspannung 15000 Vol
Periodenzahl 16%; Hertz

Dauerleistung
bei einer Geschwindigkeit von . . 2
und einer Zugkrall von . . 1860011200 kg
Stundenleistung 3200 PS
bei einer Geschwindigheit von . . 39 km'h
und einer Zugkralt von 22500 kg
GrisBte Anlahrzugkralt
bei einer Geschwindigheit von . . 0—20 km/h
Grébte Geschwindigheit
Transformatorzahl
Ubersetzungsverhdltnis . . . . ... 1:5

Die Treibachsen sind im Rahmen fest gelagert, die mittlere Treibachse
jeder Lokomotivhiilite hat 15 mm Spurk I hung. Die 1

ist in einem Bi mit ¢inem bei

gelagert.  Einzelact ieb mit T

Ausschlag von 60 mm
en und d it

Zahnradiibertragung. Steuerung mit elektromagnetischen Schiitzen und

Drucklultlahriwendern, Eine Lok
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Die Entwiirfe

Die Forderung nach einer Teilbarkeit der Lokomotive zwang
konstruktiv zur Verwendung von zwei Transformatoren und
Steuerungen. Im Mai 1924 bot die AEG eine Lokomotive der
Bauart 1'C+C1’ an.

Jede Halfte besaB einen im Rahmen gelagerten Doppelmo-
tor mit Zahnradvorgelege, das ohne Uberhdhung Uber waag-
erechte Kuppelstangen die drei Radsétze seines Gestells an-
trieb. Der dadurch erforderliche Kuppelraddurchmesser von
1.750 mm fiel flr eine GUterzuglok sehr groB3 aus. Flr die 22 m
lange Maschine wurde eine Dienstmasse einschlieBlich der er-
forderlichen Sicherheit von 5% zu 150 t ermittelt.

Die DRG konnte sich mit diesem Entwurf nicht richtig anfreun-
den, und im August 1924 folgte ein abgeanderter Entwurf.

Dieser sah eine erhdhte Vorgelegeblindwelle und einen Schrag-
stangenantrieb der Bauart Winterthur vor, wie ihn die eben-
falls von der AEG entwickelten C+C-Guterzuglokomotiven
EG 581 ff. besaBen. Der Kuppelraddurchmesser konnte hierbei
auf 1.400 mm, die Lange der Lokomotive auf 20,1 m verringert
werden. Die Dienstmasse wurde wieder mit einem funfprozen-
tigen Sicherheitszuschlag zu 148 t ermittelt.

Dieser Entwurf fand nach langeren Verhandlungen die Zustim-
mung der DRG, und sie beauftragte im November 1924 die
Firmen AEG und SSW sechs Lokomotiven herzustellen. Wah-
rend der angelaufenen Konstruktionsarbeiten mehrten sich in
Fachkreisen die Einwande gegen die Anwendung des Schrég-
stangenantriebs flr die verhaltnismaBig hohe Geschwindigkeit
von 65 km/h. Die DRG machte deshalb eine Kehrtwende, lie3
die Entwicklungsarbeiten abbrechen und beauftragte die bei-
den Firmen, nochmals einen Stangenantrieb ohne Uberhdhung
der Vorgelegeblindwelle gegentiber den Radsatzmitten auszu-
arbeiten.

Nun begann sich in der Folgezeit fast das gleiche Procedere
anzubahnen, das sich schon bei der Entwicklung der schweren
2'D1’-Personenzugloks EP 236 ff. abgespielt hatte. Die DRG
wusste wohl, was die neue Lok leisten sollte, aber weder sie
noch die Lokomotivbaufirmen fanden hierfir so schnell eine
gunstige Losung.

Im April 1925 legte die AEG einen Entwurf mit 1.600 mm Kup-
pelraddurchmesser vor, der aber weder in der Bauldnge von
22,1 m, noch in der Dienstmasse glnstiger als der allererste
war.

Etwa gleichzeitig bot sie als Ausweg aus der verfahrenen Situa-
tion den Entwurf einer nunmehr dreiteiligen Lok mit 1.2560 mm
Kuppelraddurchmesser, 19,1 m L&nge und einer Dienstmasse
von145,5 t an, der sich eng an den C+C-Loks EG 581 ff. ori-
entierte.

Die Unteilbarkeit der Lok und der Schragstangenantrieb fanden
wiederum keine Zustimmung der DRG. Daraufhin wurden die
Konstruktionsarbeiten vorlaufig eingestellt, weil auf dem bisher
beschrittenen Weg mit Stangenantrieben offensichtlich keine
praktikable Losung zu finden war.

Die AEG suchte nun unter Umgehung von Treib- und Kuppel-
stangen nach L&sungsmoglichkeiten in Form des Einzelrad-
satzantriebs. Obwohl sich der Tatzlagerantrieb in den 1913
konstruierten und 1923/24 in Dienst gestellten Lokomotiven
EG 571 ff. bewahrte und sich unterhaltungstechnisch als sehr
billig erwies, zeigte man vorerst Skepsis in der Anwendung
eines derartigen Antriebs zur Ubertragung der hohen gefor-
derten Leistung. Doch inzwischen hatte der Fahrmotorenbau
Fortschritte gemacht, sodass es mdglich schien, ohne gré-
Bere Gewichtserhdhung leistungsfahigere Motoren als die der
EG 571 ff. zu konstruieren. Weiterhin lie3 es sich nach Einschét-
zung der AEG verantworten, unter Verwendung gefederter
GroBzahnrader Tatzlagerantriebe auch fir Fahrgeschwindigkei-
ten bis 65 km/h zu bauen.

Im November 1925 schlug die AEG in einem flnften Entwurf
eine 1’Co+Co1’-Doppellok mit 20,0 m Lange, einer Dienstmas-
se von 145 t und einem Tatzlager-Einzelradsatzantrieb vor.

Dieser 16ste in Fachkreisen lebhafte Diskussionen aus, und un-
ter Beibehaltung der grundsatzlichen Konstruktion wurden in
den folgenden Monaten noch zahlreiche Anderungen und An-
passungen durchgearbeitet.

Am 30. Mérz 1926 bestimmte die DRG den sechsten als end-
gultigen Entwurf zur AusfUhrung und beauftragte die AEG mit
der Konstruktion und der Lieferung der mechanischen Teile fur
sechs Lokomotiven. Die Fertigung der elektrischen Ausrtstung
wurde hélftig an die AEG und die SSW im Rahmen der Firmen-
gemeinschaft WASSEG vergeben.

Nach einer schwierigen Entwurfsphase von zwei Jahren konn-
ten endlich im April 1926 die Konstruktionsarbeiten beginnen.
Nachtraglich forderte die DRG die Ausristung einer Lokomoti-
ve mit einer elektrischen Widerstandsbremse.
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Die Technik der Lokomotiven

Wie bereits bemerkt, fertigte die AEG in ihrer daflir ausgerUste-
ten Lokomotivfabrik in Hennigsdorf die Mechanteile aller Loko-
motiven. Fir die von der DRG als E 95 01 bis 03 eingereihten
Maschinen fertigte die AEG die elektrische Ausrlstung, flr die
E 95 04 bis 06 die SSW.

Die aus 30 mm dicken Blechen gefertigten Wangen des Au-
Benrahmens besaBen zwecks besserer Zuganglichkeit der da-
hinter liegenden Teile und zur Gewichtseinsparung zahlreiche
Ausschnitte. Querverbindungen an den Enden und weitere zwi-
schen den Treibradsétzen, die zur Aufnahme der Schwingen
der Fahrmotoraufhangungen dienten, gaben dem Rahmen die
erforderliche Steifigkeit. Eine Kurz- und eine Ausgleichkupplung
verbanden beide Lokhalften. lhre Einbauhdhe wurde durch
verschiedene Berechnungen ermittelt, um damit bei schweren
Anfahrten einer zu hohen Entlastung der vorderen und zusétzli-
chen Belastung der hinteren Treibradsétze wirksam zu begeg-
nen. Flr einen ruhigen Fahrzeuglauf in der Geraden sorgten
zusatzliche Federpuffer.

Die Laufradsatze mit einem Raddurchmesser von 850 mm la-
gerten in einem Bisselgestell, das durch Ruckstellfedern in sei-
ner Mittellage gehalten wurde. Es erlaubte einen beidseitigen
Ausschlag von 60 mm. Die Treibradsatze mit 1.400 mm Durch-
messer waren im Rahmen fest, also ohne Seitenverschieb-
barkeit, gelagert, wobei der zweite und funfte eine Spurkranz-
schwachung von 15 mm besal.

Jeden der sechs Treibradséatze trieb ein Tatzlagermotor Uber
ein zweiseitiges, geradverzahntes Getriebe mit einem Uber-
setzungsverhaltnis von 1:5,294 an. Die Zahnkranze der GroB-
zahnrader waren gegenUber den an den Radnaben angegos-
senen Zahnradkdrpern abgefedert. Diese dadurch geringflgig
mdgliche Verdrehung gegeneinander diente zur gleichmaBigen

Rahmen mit Kastenaufbau der E 95 02.
Das Kurzkupplungsende zeigt die Kupp-
lung sowie links den Federpuffer und
rechts die Druckplatte fiir das Gegenstiick.
(Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)
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Verteilung der Zahndrlicke auf beide Seiten des Treibradsatzes
und sollte auBerdem die von den R&dermn auf den Motor einwir-
kenden StdBe dampfen.

Die Treibradsatze waren in Gleitlagern mit einer wahrend der
Fahrt selbsttatig wirkenden Schleuderschmierung der Bauart
»Isothermos® gelagert.

Der Lokkasten bestand in der damals Ublichen Bauweise aus
einem Profilstahlgerippe mit aufgenieteten Blechen. Der etwa in
der Mitte jedes Gestells befindliche Flhrerstand war innen mit
Brettern verkleidet. Diesem war ein schmal gehaltener, dachho-
her Vorbau vorgelagert. In jedem waren der Hauptumspanner,
ein Dreifachstromteiler (im Umspannerkessel), die Olpumpe
und der Umspannerlifter und im vorderen zusatzlich der Be-
leuchtungsgenerator untergebracht.

Die vom Fuhrerstand aus zum Kurzkupplungsende weisenden
Maschinenrdume besaBen zwei Seitengédnge und nahmen die
Ubrige Ausristung auf. Das waren der Fahrmotorliftersatz, die
Motortrennschalter und der Fahrtwender fUr drei Motoren so-
wie ein Hauptluftoehélter.

In der vorderen Lokhélfte befanden sich auBerdem der Haupt-
schalter und ein Stromteiler, in der hinteren die Lufter- und
Heizschitze sowie der Motorkompressor. Unterhalb des hinte-
ren Vorbauumlaufs waren noch zwei einstufige Fahrluftpumpen
angebracht, die von der letzten Treibachse mittels Kurbeln und
Kurbelstangen angetrieben wurden.

Je eine TUr in der hinteren Stimwand und Ubergangsbleche
Uber der Kurzkupplung erlaubten den Durchgang von Fuhrer-
stand zu FUhrerstand.

Infolge der im Vergleich zu den Vorkriegskonstruktionen we-
sentlich héheren Leistung und der damit verbundenen volu-
mindseren Ausdehnung der elektrischen Ausrlstung blieb im
Maschinenraum kein Platz mehr, der als Packraum genutzt
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Blick in den Fihrerstand der E 95
(Slg. Th. Borbe)
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1. Olpumpe 5. Transformator

2, Transformatorliifiung 6. Fahrschalter

3. Fahrluftpumpe 7. Kollektorklappe

4. Stufenschiitze 8. Liifter- und Heizschiitze

MaBzeichnung mit Schnittdarstellungen und Bezeichnung der
wichtigsten Bauteile (Zeichnung AEG, Slg. Th. Borbe)

10,
i1.
12,

. Tahrtwender

Motorliiftung
Serienschiitze
Motorsicherungen
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13. Motoriuftpresser 17. Drosselspule 21, Gesamtradstand der Lokomotive
14. Kleiderschrank 18. Lichtdynamo 22. Lokomotivlinge fiber Puffer

15. Werkzeugkasten 19. Batterie 23. Gesamtradstand

16. Olschalter ~ 20. Fester Radstand
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werden konnte. Trotzdem erhielt der ZugfUhrer auf der Bei-
mannseite der FUhrerstdnde seinen Arbeitsplatz. Da die Sei-
tenwénde des Maschinenraums schmaler gehalten wurden als
die des FUhrerstandes, fanden an dessen RiUckwand schmale
Fenster Platz, durch die der hinter der Lok befindliche Zug be-
obachtet werden konnte.

Die Hochspannungsdachausristung bestand aus zwei Strom-
abnehmern der Bauart SBS 9 mit Blgeltrennmessern. Beide
verband eine auf Glockenisolatoren verlegte Dachleitung, von
der ein Anschluss zum Ol-Hauptschalter vom Typ BO abzweig-
te. Uber eine zweite Dachleitung gelangte die Spannung vom
Hauptschalter durch die auf jedem Vorbau befindlichen Dach-
durchfihrungsisolatoren zu den Hochspannungsklemmen der
Hauptumspanner. Mittels eines in dieser Dachleitung eingebau-
ten, handbetétigten Dachtrennschalters war jeder Hauptum-
spanner oberspannungsseitig abschaltbar.

Das waren 6lgekuhlte Manteltrafos mit einer Typenleistung von
je 1.020 kVA. Sie besaBen einen liegenden Eisenkern und ste-
hende Scheibenspulen in Sparschaltung. Ihr Olkessel war mit
auBen liegenden Kihlrohren versehen und stand in einem zu-
sétzlichen Blechschacht. Die Kuhlluft stromte durch LUfterjalou-
sien in den Vorbau und wurde vom oberen Ende des Schach-
tes nach unten durchgesaugt, wobei sie die Kihlrohre des Um-
spanners bestrich. Unterhalb des Umspanners saugte ein Dop-
pelllfteraggregat die erwarmte Luft ab und driickte sie durch
Blechkanale wahlweise in den Vorbau (Winterbetrieb) oder Uber
das Dach ins Freie (Sommerbetrieb). Fir den zwangsweisen
Olumlauf sorgte eine Olpumpe.

Jeder Umspanner besal3 sekundarseitig 14 Anzapfungen fur
die Fahrmotorsteuerung. Weitere Anzapfungen der Nieder-
spannungswicklung lieferten Spannungen von 600, 800 und
1.000 V fUr die elektrische Zugheizung. Die Spannung flur die
Hilfsbetriebemotoren und die Steuerung konnte wahlweise
Uber einen Umschalter der Fahrstufenanzapfung 6 bei 203 Volt
entnommen werden.

Die achtpoligen Fahrmotoren vom Typ ELM 7 waren als voll-
kommen gekapselte Lagerschildmotoren ausgefihrt, deren
Ankerwellen in Rollenlagemn liefen. Die Befestigung der Motoren
erfolgte auf der einen Seite ungefedert mittels eines die Rad-
satzwelle umfassenden Gleitlagers, dem Tatzlager, und auf der
dem Radsatz abgewandten Seite Uber zwei Federtdpfe, die
wiederum auf einer am Rahmen befestigten Schwinge aufla-
gen. Mit dieser Aufhdngung bestand weiterhin die Mdglichkeit,
die Zahnrader eines beschadigten Motors auBer Eingriff zu ri-
cken. Drei Radialltifter mit einem gemeinsamen Antriebsmotor
versorgten die Fahrmotoren jeder Halblok mit Kuhlluft.

Zweimal 14 elektromagnetische Schitze ermdglichten die Ein-
stellung von zwei Vorstufen und 23 Hauptstufen, also insge-
samt 25 Fahrstufen. Der Schalttakt der Stufenschitze erfolgte
dabei immer im Wechsel zwischen den Lokhélften. Auf der Vor-
stufe 1 waren auf jeder Lokhdlfte 2 Schitze eingeschaltet, auf
der Vorstufe 2 folgte auf der hinteren Hélfte das dritte Schutz.
In Fahrstufe 3 schaltete sich auch auf der vorderen Hélfte das
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Aufhiingung des Balnmmotors ELM 7 der 1 Co <+ Co 1 - Giiterzuglokomotive der D, R, G

Die Aufhdngung des Fahrmotors mit den
in einer Schwinge gelagerten Federtopfen
(Zeichnung AEG, Slg. Th. Borbe)

Bahnmotor ELM 7, Riickansicht.

Der Fahrmotor ELM 7 der E 95
(Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)
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Werkfoto der E 95 01
(AEG, Slg. W.-D. Richter)

Stirnansicht der E 95 02 mit
gedffneten Wartungsklappen
(Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)
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Der als Olumspanner mit Selbstkiihlung ausgefiihrte Einfachstromteiler im Maschinenraum der Museumslok E 95 02
(Foto P. Glanert)
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dritte Schiutz dazu. Ab Fahrstufe 4 bis 25 waren dann schritt-
weise auf jeder Lokhélfte immer drei Schitze eingeschaltet.
Von jeder Stufenschitzengruppe flhrten drei Sammelschienen
zu den Enden einer sich mit im Olkessel des Umspanners be-
findlichen Dreifachdrossel. Die Mittenanzapfungen beider Dros-
seln speisten einen Einfachstromteiler, der als Oltransformator
wiederum im Maschinenraum stand und reine Luftkihlung
besalB. Alle sechs Fahrmotoren waren parallel geschaltet und
am Mittelpunkt dieses Stromteilers und der Erdklemme ange-
schlossen.

Diese ausgekllgelte Schaltung ermdglichte es, mit nur zwei
Starkstromverbindungen zwischen beiden Lokhélften auszu-
kommen, und zwar einmal mit der Verbindung zwischen der
Mittenanzapfung der hinteren Dreifachdrossel mit einem Ende
des Einfachstromteilers und zum anderen zwischen der Mit-
tenanzapfung des Einfachstromteilers und den Fahrmotoran-
schltissen der hinteren Lokhalfte. Es war jedoch eine Unmenge
von Steuerleitungen zwischen beiden Lokhélften verlegt, die
einerseits von den Fahrschaltern zu den Stufenschutzen fiihr-
ten und andererseits die gegenseitige Verriegelung der Schitze
gegen Fehlschaltungen sicherstellen mussten.

Jeder Fahrmotor konnte mittels Streifensicherungen doppelpo-
lig abgetrennt werden. AuBerdem befand sich in jedem Motor-
stromkreis ein Schitz, dessen Spule vom Steuerstrom erregt
wurde. Dieses schaltete bei Ausfall der Steuerspannung die
Motoren spannungs- und erdseitig ab. FUr je drei Motoren war
ein elektro-pneumatisch betatigter Fahrtwender vorhanden.
Die Spannung flir die Lokomotivbeleuchtung lieferte ein vom vorde-
ren Olpumpenmotor angetriebener Gleichspannungsgenerator mit
DC 24V, der gleichzeitig auch die Bleibatterie pufferte.

In Anbetracht des noch nicht flr derartig hohe Leistungen er-
probten Tatzlagerantriebs wurden zur Schonung der Fahrmo-
toren von der AEG theoretisch geringere Leistungen ermittelt
als die Loks dann tatsachlich abgaben. Nach den von der DRG
durchgeflhrten Leistungsmessfahrten wurden die Stundenleis-
tung zu 2.870 kW bei 52,5 km/h und die Dauerleistung zu 2.502
kW bei 56 km/h festgelegt. Die maximale Anfahrzugkraft betrug
36 Tonnen (entspricht 353 kN), die Hochstgeschwindigkeit der
20.900 mm langen und 138,5 t schweren Ungetiime bei ihrer
Indienststellung 65 km/h.

Die E 95 02 erhielt die von der DRG geforderte elektrische Wi-
derstandsbremse, mit der die Lok bei 20%. Gefélle ihr eigenes

Hinten befindet sich der Fahrtwender, davor die mit den Handhebeln betatigten Motortrennschalter, welche die urspriinglich
vorhandenen Streifensicherungen ersetzt haben. (Foto P. Glanert)
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(Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)
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Gewicht mit einer Bremskraft bis zu 23,5 kN abbremsen konn-
te. Die Bremse arbeitete in fUnf Stufen, wobei die Felder von
drei Fahrmotoren in Reihe geschaltet und Uber die Fahrstufen-
schitze mit Spannung vom Hauptumspanner erregt wurden.
Je drei Fahrmotoranker arbeiteten auf die Bremswiderstande,
in denen die erzeugte Energie in Warme umgewandelt wur-
de. Bei Betatigung der elektrischen Bremse schaltete sich die
durchgehende Zugbremse auf der Lok selbsttatig ab, die Zu-
satzbremse konnte weiterhin uneingeschrankt benutzt werden.
Die Umschaltung zwischen Fahr- und Bremsbetrieb besorgte
je Lokhalfte ein Fahr-/Bremswender. Die gesamte elektrische
Bremsausristung wog 2,6 Tonnen und musste unter Berlck-
sichtigung einer gleichméaBigen Verteilung der Radsatzfahr-
massen geschickt untergebracht werden. Dabei konnten die
Bremswiderstande sinnvollerweise in den Abluftschachten der
Hauptumspanner untergebracht werden, wahrend die Fahr-/
BremswendergerUste in einem Verbindungsgang des Maschi-
nenraums Platz fanden.

Die Inbetriebnahme der Lokomotiven

20 Monate nach Beginn der Konstruktionsarbeiten stand am
27. Dezember 1927 die E 95 01 als erste AEG-Lok vor den
Schuppentoren ihrer neuen Heimatdienststelle Hirschberg.
Am 13. Februar 1928 folgte ihr die E 95 03, und am 7. Mérz
gelangte mit E 95 04 die erste SSW-Lok nach Schlesien. Die
E 95 05 traf am 11. April 1928 ein, kurz darauf am 18. April die
mit Widerstandsbremse ausgerustete E 95 02. Den Abschluss
machte am 21. Juni die E 95 06.

Zwischen dem 22. und 24. Méarz 1928 flhrte die DRG mit der
E 95 03 und dem Messwagen A des RZA die bahnamtlichen
Abnahme- und Leistungsmessfahrten durch. Am 22. Mérz be-
férderte sie einen 1.409 Tonnen schweren, mit 111 Achsen
gebildeten Zug mit zweiachsigen Kohlenwagen von Hirschberg

nach Schlauroth und zuriick Uber eine maBgebende Steigung
von 10%e.. Im Vergleich zu den zuletzt gelieferten Guterzugloks
der Baureihe E 918 ergab sich auf der Hinfahrt ein Fahrzeitge-
winn von 30%, auf der Ruckfahrt von 23%.

Am 23. Méarz wurde ein 498 Tonnen schwerer Personenzug
von Hirschberg nach Dittersbach beférdert, dem sich eine
Bremsversuchsfahrt mit einem Schwerlastglterzug nach Koé-
nigszelt anschloss. Die weitere Fahrt fuhrte von Kdnigszelt nach
Breslau und wieder zurlick nach Kdnigszelt. Da an diesem Tag
boige Seitenwinde auftraten, konnten keine genauen Versuchs-
ergebnisse ermittelt werden. Deshalb fand am Folgetag eine
Wiederholung der Versuche statt. Der aus 39 vierachsigen
OOt-Selbstentladewagen einschlieBlich Messwagen gebildete
Zug wog 2.568 Tonnen und besal 162 Achsen. Die Fahrt fUhr-
te nochmals nach Breslau und zurtick nach Kdnigszelt. FUr die
Weiterfahrt Uber die kurvenreiche 20%.-Steigung von Konigs-
zelt Uber Nieder Salzbrunn nach Dittersbach wurde der Zug auf
54 Achsen mit 829 Tonnen geschwacht??,

Nicht alle Werte der Leistungsmessfahrten kénnen und sollen
hier dokumentiert werden, aber folgende von der letzten Fahrt
zwischen Breslau und Konigszelt erscheinen interessant. Bei der
Anfahrt in Breslau zog die Lok aus der Fahrleitung einen Ober-
strom von 230 A. Dabei brach die Fahrleitungsspannung von
14 kV auf 12 kV ein, womit die Lok eine Anfahrleistung von rund
2.760 kW entwickelte. (Das Uw Nieder Salzbrunn befand sich
66 km entfernt und speiste den Abschnitt nach Breslau einsei-
tig.) Nach einer Fahrstrecke von sechs Kilometern hatte die Lok
den Zug kontinuierlich auf 60 km/h beschleunigt. Die Fahrzeit fur
die 48 Kilometer bis Konigszelt betrug bei einem 11,4-minutigen
Zwischenaufenthalt in Ingramsdorf 72,2 Minuten.

22 Kleinow, Tetzlaff: Die elektrische 1Co+Co1-Glterzuglokomotive der
Deutschen Reichsbahn, EB, Ergénzungsheft 1929

Die E 95 03 wéhrend ihrer
am 24. Méarz 1928 durch-
gefiihrten Schwerlastfahrt
mit dem aus OOt-Selbst-
entladewagen gebildeten
2.568 Tonnen schweren
Zug beim Zwischenauf-
enthalt im Bf Ingramsdorf
(Nachlass E. W. Curtius,
Slg. Chr. Tietze)
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Die Leistungen der Baureihe

E 95 haben den Eisenbahnmaler
Willy Herrmann inspiriert, sie vor
. der Kulisse des Bf Rothenbach
WILLY HERRMAMNN in Szene zu setzen.

(Slg. Chr. Tietze)
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E 95 01 im Winter 1928 auf dem Bf Rothenbach (Slg. Chr. Tietze)

Der Betriebseinsatz

Die Lokomotiven konnten nach Beseitigung geringfugiger Un-
zulanglichkeiten das gestellte Betriebsprogramm stets voll er-
flllen. Mit der Baureihe E 95 gelang es, die Brauchbarkeit des
Tatzlagerantriebes fir schwere Guterzuglokomotiven nachzu-
weisen. 1928 erbrachte die E 95 01 mit 78.536 km die hochs-
te Laufleistung aller schlesischen Guterzugelloks, 1929 war es
dann die E 95 05 mit 82.344 km. Als die DRG damit begann die
Elloks mit Sicherheitsfahrschaltung nachzurlsten, erhielten ab
Mitte 1929 die E 95 01 bis 06 eine der Bauart BBC.

Auf der ihnen urspringlich zugedachten Strecke zwischen
Breslau und Arnsdorf konnten sie nicht eingesetzt werden,
da deren Elektrifizierung immer wieder verschoben und letzt-
endlich Uberhaupt nicht durchgeflihrt wurde. Somit fuhren sie
hauptsachlich vor schweren Guterziigen zwischen Dittersbach
und Kohlfurt bzw. Schlauroth.

Bedingt durch die Weltwirtschaftskrise erfuhren die Glterzu-
gleistungen einen empfindlichen Ruckgang. Ab 1930 setzte
das Bw Hirschberg die Loks nach einer Anhebung ihrer Hochst-
geschwindigkeit auf 70 km/h auch im Personenzugdienst zwi-
schen Gorlitz und Breslau ein. Dank ihrer Ausristung mit elek-
trischer Zugheizung und Sifa war dies problemlos mdglich. Mit
dieser MaBnahme konnten einige E 50° freigesetzt werden, die
fur ausfallende Loks der Baureihe E 17 wieder im Schnellzug-
dienst aushelfen mussten.

90

Im Juni 1930 gelangte die E 95 02 nach Berlin, wo sie anlass-
lich der in Tempelhof stattfindenden Weltkraftkonferenz als leis-
tungsféhigste Guterzugellok der DRG ausgestellt wurde.

Beinahe wéren weitere Loks der Baureihne E 95 noch nach
Wirttemberg gelangt, denn fur den Betrieb auf der 1931 zur
Elektrifizierung vorgesehenen Strecke Stuttgart — Karlsruhe/
Bruchsal wurde ein Bedarf von 20 Lokomotiven ermittelt. Die
Elektrifizierung unterblieb, und auch eine weitere geplante Ver-
wendung auf der seit dem 1. Juni 1933 elektrisch betriebenen
Strecke Stuttgart — UIm scheiterte, dieses Mal aber an den Be-
schaffungskosten. Mit einem Stlickpreis von 543.090 RM wa-
ren sie inzwischen zu teuer, zu lang und zu schwer, und die
DRG beauftragte im Mérz 1932 die AEG mit der Entwicklung
einer preiswerteren Konstruktion, die im Juli 1933 als Baureihe
E 93 erschien.

Ab Dezember 1940 erhielten die sechs Maschinen Verstarkung
durch die in Schlesien neu in Dienst gestellten Elloks der Bau-
reine E 94. Wie diese standen auch die E 95 bis zuletzt im Ein-
satz. Entweder wurden die leistungsfahigen Loks dort ebenso
dringend bendtigt wie die E 94 oder die rechtzeitige Ruckflh-
rung in westlichere Gebiete des Reiches scheiterte an anderen
Gegebenheiten. Dass eine derartige Ruckfihrung zumindest in
Erwagung gezogen und auch begonnen worden war, beweist
die zum Kriegsende gemeinsam mit anderen Ruckfuhrloks im
Bf Polaun gestrandete E 95 05.
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Hier steht am 11. Juni 1936 die E 95 01 vor einem Giiterzug im Bf Hirschberg. (Foto C. Bellingrodt, Slg. Th. Borbe)
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Seitenansicht der E 95 01, aufgenommen im Jahre 1933 in ihrem Heimat-Bw Hirschberg. (Foto R. Kallmiinzer, Slg. Th. Borbe)
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Mit einem aus den neuen OOt-Selbstentladewagen gebildeten Giiterzug beféahrt die E 95 02
zwischen Fellhammer und Dittersbach das falsche Gleis. (Slg. Th. Kunze)
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Die Lokomotiven fiir den

Reisezugdienst

Die leichten 1°C1’-Personenzugloks EP 202 bis 208

Der Entwicklungsaufirag

Die zweite Lokomotivbestellung aus dem Jahre 1913 umfasste
auch sieben leichte 1’C-Lokomotiven, die flir die Bespannung
von Reisezligen auf der 17 km langen Strecke von Ruhbank
nach Liebau bestimmt waren. Den Auftrag zur Entwicklung und
Fertigung der Maschinen erhielten die in Wildau bei Berlin an-
sassigen Firmen MSW flir den elektrischen und BMAG fUr den
mechanischen Teil.

Wahrend der Konstruktionsarbeiten wurde die zuséatzliche Un-
terbringung eines koksgefeuerten Dampfheizkessels gefordert,
der einen zweiten Laufradsatz erforderte. Die Konstrukteure
beschritten zur Erflllung dieser Forderung den einfachsten
Weg, indem sie den Rahmen zur Aufnahme des Laufradsatzes
verlangerten und darauf den Heizkessel setzten. Das ergab ein
recht unausgewogenes AuBeres, muss aber wohl im Zusam-
menhang mit den bei den beiden Firmen gleichzeitig in Ent-
wicklung befindlichen 1’C1’-Schnellzugloks der Gattung ES 9
ff. fUr das mitteldeutsche Streckennetz gesehen werden. So
wurden beide Lokgattungen zwar flr vollkommen verschiedene
Einsatzgebiete und -zwecke konzipiert, jedoch im Sinne einer
rationellen Fertigung in vielen Teilen gleichartig ausgerUstet.

Die schlesischen Personenzugloks sollten in der Lage sein, je
nach Steigungsverhaltnissen und der dabei zu entwickelnden
Zugkraft, Reisezlige mit 240 bis 340 Tonnen zu befdrdern,
woflr sie mit einer Stundenleistung des Fahrmotors von rund

950 PS (=700 kW) bei 55 km/h auszurlsten waren?. Die in
der Fachliteratur verdffentlichten Leistungsangaben differieren
in betrachtlichen AusmaBen, bzw. es wurden Leistungen ohne
die zugehorige Geschwindigkeitsangabe verdffentlicht. Das er-
schwert natirlich die Einordnung der Lokomotiven in ein Leis-
tungsspektrum erheblich, worauf noch eingegangen wird.

Die Technik der Lokomotiven

Der Lokomotivrahmen bestand aus einem mittleren Stahlguss-
teil, an dem beidseitig die aus Blechen bestehenden Rahmen-
wangen angenietet waren. Zusétzliche Querbleche und die
Puffertrager versteiften die Rahmenwangen. Das Gussteil nahm
die Lager der Anker- und Blindwelle sowie die der ihr benach-
barten Kuppelradsatze auf.

Aus bereits erlauterten Grinden wurden die urspringlich als
1’C-Loks konzipierten Maschinen mit der Radsatzfolge 1'C1’
realisiert. Der vordere Laufradsatz war als Bisselachse, der un-
ter dem Heizkesselanbau befindliche hintere als Adamsachse
mit je 1.000 mm Durchmesser ausgefuhrt. Der Kuppelrad-
durchmesser betrug 1.200 mm. Die auBeren Kuppelradsatze
waren fest gelagert, der mittlere besal3 Seitenverschiebbarkeit.
Ein einfacher Parallelkurbelantrieb mit schrag liegenden Treib-
stangen Ubertrug das Motordrenmoment auf die Blindwelle und
von dort aus Uber Kuppelstangen auf die Kuppelradsatze.
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Projektskizze der 1°C-Variante (BMAG, Slg. W.-D. Richter)

94



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die Lokomotiven fiir den Reisezugdienst

Der Stahlguss-Fachwerkrahmen weist eine konstruktive
Verwandtschaft mit den zehn Jahre spater gefertigten
Personenzugloks EP 247 bis 252 des gleichen Herstellers
auf. (Werkfoto BMAG, Slg. Th. Borbe)

Der Lokkasten bestand aus einem Profilstahlgertst, auf das
Bleche aufgenietet waren. Die Innenwande der FUhrerstan-
de besaBen eine Auskleidung mit Brettern. Ein dachhoher,
schmaler Vorbau nahm den Heizkessel mit dem Saugzug-
geblase und den 350 kg Koks fassenden Brennstoffbehalter
auf. Beidseitig davon angeordnete halbhohe Vorbauten mit
einem Gesamtvolumen von 1,5 m® dienten als Wasserbehal-
ter.

Die Fahrleitungsspannung gelangte Uber zwei Scheren-
stromabnehmer der MSW-Bauart mit BUligeltrennmessern,
die Dachleitung mit einer darin befindlichen Uberspannungs-
Schutzdrossel und den DachdurchfUhrungsisolator zum im
Maschinenraum aufgesteliten Ol-Hauptschalter.

Der Uber dem dritten Kuppelradsatz aufgestellte Hauptumspan-
ner in Kernbauweise mit Olkiihlung hatte voneinander getrenn-
te Ober- und Unterspannungswicklungen. Seine Typenleistung
betrug 1.100 kVA. Die Kuhlung des Umspannertls geschah
mittels einer Olpumpe, die eine zwangsweise Umwélzung des
Ols innerhalb des Umspannerkessels bewirkte.

Im Olkessel des Hauptumspanners waren noch der Zusatz-
umspanner, die Schaltdrosselspule, der Motorstromwandler
und der Hilfstransformator untergebracht. Letzterer lieferte
sechs unterschiedliche Spannungen zwischen 18 V und 220 V
fUr die Lokomotivbeleuchtung, die Hauptschalterauslésung,
den FahrmotorlUfter, das Heizkesselgeblase, die FUhrerstands-
heizung und fir den Kompressormotor. Eine einheitliche Span-
nung von 200 V fUr die Steuerung und die Hilfsbetriebe war
damals noch nicht eingeflihrt, aber als eine der ersten preuBi-
schen Lokgattungen besaBen die Lokomotiven einen 200-Volt-
Schuppenprifanschluss, Uber den in der Werkstatt unter Um-
gehung des Hochspannungsteils die Hilfseinrichtungen gepruft
werden konnten.

Uber dem ersten und zweiten Kuppelradsatz stand der mit ei-
nem besonderen Luftersatz fremdgekuhlte Fahrmotor. Bis zur
Inbetriebnahme der EP 235 war er mit einem AuBendurchmes-
ser des Standers von 3.200 mm der groéBte jemals gebaute
Fahrmotor. Baugleiche Motoren waren auch in den Loks der
Gattung ES 9 bis 19 vorhanden.

Der 40-polige Fahrmotor war ein Reihenschlussmotor ohne
Widerstandsverbindungen und ohne weitere Einrichtungen fr
die Wechselstromkommutierung. Die Wendespannung wurde
durch eine Wendespule aufgehoben, und die transformatori-
sche Spannung in den kurzgeschlossenen Ankerspulen war
konstruktiv (durch die hohe Polzahl) so klein bemessen worden,
dass sie noch durch die Widerstédnde des Kommutierungskrei-
ses beherrscht werden konnte.

Der Anker brachte es auf einen ebenso beachtlichen Durch-
messer von 2.400 mm. Er besal3 zwei Kommutatoren, an die
die doppelte und in Reihe geschaltete Ankerwicklung ange-
schlossen war. 40 Burstenhalterarme trugen je zwei Blrsten-
halter, jeder Blrstenhalter war mit drei KohlebUrsten besttickt,
sodass auf den beiden Kommutatoren insgesamt 240 BUrsten
auflagen.

In der zeitgendssischen Literatur werden die Leistungsanga-
ben des Fahrmotors unterschiedlich angegeben. Das preuB3i-
sche Lokverzeichnis von 1916 nennt eine Stundenleistung von
900 kW bei 80 km/h, desgleichen die Hersteller in einem Fir-
menprospekt mit 1.200 PS, entsprechend 883 kW. Diese An-
gaben erscheinen der Hauptumspannerleistung angemessen.
Wahrend Epstein im Oktober 1913 in einem Fachzeitschriften-
beitrag eine Leistung von 950 PS, entsprechend 700 kW, bei
55 km/h nennt, gibt Zehme in seinem Beitrag aus dem Jahre
1919 eine Dauerleistung von 900 kW bei Hochstgeschwindig-
keit und eine Stundenleistung von 1.300 kW bei 45 km/h an.
Der hier genannte Wert der Dauerleistung deckt sich mit den
Stundenleistungsangaben des Herstellers und der Kgl. Pr. St.
B. Die spéatere Literatur listet demgegentber nur noch 598 kW
stindlich ohne Geschwindigkeitsangabe und 538 kW dauernd
bei 80 km/h.

Die Steuerung haben die MSW aus der bei den EG 507 und 508
angewandten Drehtransformatorsteuerung mit Stufenschaltern
weiterentwickelt. Den Drehtransformator ersetzte ein Zusatz-
transformator mit einem festen Ubersetzungsverhaltnis von 4:1.
Die Geschwindigkeitsregelung erfolgte mittels Zusatzum-
spanner, Spannungsteiler und mehrerer Schalter in 19 Stufen,
von denen die Stufen 1 bis 8 und 12 bis 19 die Dauerfahrstufen

2% Epstein: Die elektr. Zugférderung auf d. schlesischen Gebirgs-
bahnen, ZVDEV Nr. 79 v. 11.10.1913
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Rekonstruktion der 1°C-Ausfiihrung im Vergleich zur folgenden Zeichnung (Slg. W.-D. Richter)

MaBzeichnung der 1’C1’-Loks EP 202 bis 208 (Slg. W.-D. Richter)

und die Stufen 9 bis 11 Uberschaltstufen waren. Die Schalter
wurden in einem festgelegten Schalttakt von auf einer Welle be-
festigten Nockenscheiben getffnet und geschlossen. Die gan-
ze Einrichtung befand sich direkt auf dem Deckel des Haupt-
umspanners und hieB Schaltwalze. Betatigt wurde sie manuell
mittels Fahrschalterhandrad Uber Wellen und Kegelzahnrader.

Sieben Sekundaranzapfungen des Hauptumspanners gaben in
Springen von 150 Volt die Grundspannungen fUr die Steue-
rung des Fahrmotors ab. Die Sekundarwicklung des Zusatzum-
spanners lag in den von den drei oberen Fahrstufenanzapfun-
gen des Hauptumspanners Uber drei Hauptschaltkontakte zum
Fahrmotor fihrenden Leitungen und verminderte bzw. erhdhte
die Spannungsdifferenz von 150 V zwischen zwei Stufenanzap-
fungen in der bisher bei Drehtransformatoren Ublichen Weise.

Uber sechs an den Fahrstufenanzapfungen angeschlossene
Stufenschalter wurde eine Drosselspule gespeist. Deren Mit-
tenanzapfung und ein fester Spannungsabgriff an der Sekun-
darwicklung des Hauptumspanners speisten Uber vier Hilfs-
schalter im vorgegebenen Takt die Primarwicklung des Zu-
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satzumspanners. Die Umschaltung dieser Wicklung und damit
der Wechsel der Spannungsrichtung in ihr erfolgte Uber diese
vier Hilfsschalter immer dann, wenn die Zusatzspannung na-
hezu gleich der Differenz zwischen zwei aufeinander folgenden
Stufenspannungsstufen war, an die die Sekundarwicklung des
Zusatzumspanners gelegt wurde.

Trotz einer groBen Fahrstufenanzahl waren nur wenige Schalter
erforderlich, die auBerdem nur flr einen geringen Teil des Fahr-
motorgesamtstroms bemessen sein mussten.

Die gesamte Steuerung war identisch mit der der mittel-
deutschen Schnellzugloks ES 9 bis 19 und bildete die Aus-
gangsbasis fUr die spater daraus entwickelte und von der DRG
als Einheitsbauart eingeflhrte Feinreglersteuerung.

Die Hochstgeschwindigkeit der 12.950 mm langen und rund
84 t schweren Lokomotiven wurde unterschiedlich mit 80 km/h
und 90 km/h angegeben.



Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die Lokomotiven fiir den Reisezugdienst

Hauptschaltplan der Lokomotiven.
Samtliche Schalter werden von
auf der Schaltwalze angebrachten
Nockenscheiben betétigt. (Slg. P.

Glanert)
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Die Inbetriebnahme und der Betriebseinsatz
der Lokomotiven

Die erste als EP 202 Breslau bezeichnete Lokomotive wurde
Ende 1915 angeliefert und Anfang 1916 in der Bw Nieder Salz-
brunn in Betrieb genommen. Im Gegensatz zu den ersten Glter-
zuglokomotiven konnten noch weitere Maschinen wahrend des
Krieges abgeliefert werden. MSW/BMAG konnten auBer drei flr
Mitteldeutschland bestimmten, aber in Schlesien in Betrieb ge-
nommenen Schnellzugloks (ES 12, 16 im Jahre 1915 und ES 18
im Jahre 1917) mit den EP 203 und 204 (1917) und der EP 205
(1918) noch drei weitere Loks fertig stellen und anliefern.

Die den Personenzugloks zugedachte Strecke Ruhbank — Lie-
bau hatte noch keine Fahrleitung erhalten, weshalb ihr Einsatz
wahrend der Kriegszeit hdchstwahrscheinlich auf der Strecke
Nieder Salzbrunn — Halbstadt stattgefunden hat. Einer kurzen
Notiz in einem Zeitschriftenbeitrag vom Juli 1919 ist zu ent-
nehmen, dass sich die leichten 1’C1-Lokomotiven ,in langerem
Betrieb gut bewahrt [haben]. Sie beférdern angehangte Zige
von 240 bis 340 t, je nach der durch die Steigung bedingten
Ausnutzung ihres Reibungsgewichtes.”

In der Nachkriegszeit belebte sich der Zugverkehr schnell, bei
gleichzeitiger Zunahme der Zuggewichte. Spatestens zu dieser
Zeit muss sich das Einsatzgebiet der Lokomotiven auf den elek-
trifizierten Steigungsabschnitt Kénigszelt — Gottesberg verlagert
haben. Die einzige hierflr bemessene Ellok war die Ende 1915
in Betrieb genommene Guterzuglok EG 538, der an Neuzugén-
gen im Juli 1917 noch die EP 235 und 1918 die EG 539 folgten.
Weder die EP 202 bis 205, noch die ab Mai 1915 von Mittel-
deutschland leihweise nach Schlesien umstationierten bzw. fa-
brikneu hierhin abgelieferten ES 9, 11, 12, 16 und 18 sowie die
MIDI- und die Riksgransenlok waren auf der Hauptbahn wegen
ihrer zu geringen Zugkréafte richtig brauchbar - aber sie wurden
dringend bendtigt.

Erst ein Jahr nach dem Kriegsende begann die Anlieferung der
restlichen Lokomotiven. Es folgten 1919 die EP 206, 1920 die
EP 207 und 1921 als letzte der acht Jahre zuvor bestellten Ma-
schinen die EP 208. Abgesehen von den hier besprochenen
EP 202ff. entwickelte sich der Bestand an Reisezuglokomoti-
ven in der ED Breslau bis Ende 1921 nur drftig. So waren
vom ,halleschen Bestand“ ab 1919 noch die fabrikneuen Leih-
loks ES 13, 14 und 15 hinzugekommen, womit sich allerdings
keine Verbesserung beim Zugférderdienst ergab: Noch mehr
ungeeignete Lokomotiven verursachten noch mehr Schéaden.
Die ebenfalls nach Schlesien abgegebenen Versuchsloks ES 1,
2, 3, 5 und 6 konnten die Misere nicht lindern, obwohl einige
von ihnen, so nachweislich die ES 2 und 3, als Vorspannloks
Verwendung gefunden haben.

Von Koénigszelt nach Dittersbach war wegen der anhaltenden
Steigung zwischen 10 und 20%. Doppelbespannung der Rei-
sezlige erforderlich, um Uberhaupt ,oben“ anzukommen. Stand
keine zweite Ellok zur Verfugung, dann musste eine Dampflok
aushelfen. Das waren mehr als unbefriedigende Verhéltnisse.
So muhten sich bis zum Jahresende 1922 die EP 202 bis 208
gemeinsam mit den ES 9...19 vor den schweren Reisezligen
auf der Hauptbahn ab. Nachdem ab Anfang 1923 die ES-Loks
wieder nach Mitteldeutschland zurlickgefuhrt worden waren,
mussten die sieben Personenzuglokomotiven diese schwierige
Aufgabe im kommenden Jahr allein erledigen. Die einzige wirk-
lich brauchbare Reisezugellok EP 235 war hier nur der berihm-
te , Tropfen auf den heiBen Stein®.

Die standigen Uberbeanspruchungen quittierten die ES 9 ff.
und EP 202 ff. mit einer auBergewdhnlich hohen Reparatur-
anfélligkeit, die sich in Fahrmotor- und Transformatorschéaden,

24 Zehme: Die elektr. Zugférderung der PreuBischen Staatsbahnen in
Schlesien, ETZ v. 31.7.1919
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Die EP 202 und EP 206 beférdern um 1920 bei Waldenburg in Doppelbespannung einen Reisezug bergwarts. (Slg. Chr. Tietze)

Werkfoto der EP 202 vor der Ablieferung (BMAG, Slg. Chr. Tietze)
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Am 8. Juni 1922 hatte die EP 207 in Dittersbach den D 191 bespannt. Bei der anschlieBenden Talfahrt versagten die Bremsen, und an

der Einfahrt des Bf Waldenburg kippte in einem engen Gleisbogen die Lok aus dem Gleis, wahrend der losgerissene Zug noch etwa

400 Meter bis in den Bahnhof hinein rollte. (Slg. Th. Scherrans)

aber auch in gebrochenen Kurbelzapfen der Anker- und Blind-
wellen ausdrickte. Von den Schaden der elektrischen Ausris-
tung waren die ,leichten Personenzuglokomotiven geringer
betroffen als die angeblich leistungsfahigeren mitteldeutschen
ES-Loks. Ursachen hierflir waren die bessere Kuihlung der
Hauptumspanner, die geringere Fahrmotorspannung und die
héhere Stundenzugkraft, Gber die die EP-Loks verflgten und
damit in geringem Umfang zur Schonung ihrer elektrischen
Ausrustung beitrugen. Im mechanischen Teil stellten sich erste
Verbesserungen erst ab 1923 ein, nachdem es mdglich war,
die angeschmiedeten Kurbelzapfen an Anker- und Blindwelle
durch eingepresste Zapfen aus Chrom-Nickel-Stahl zu erset-
zen.

Die herrschende Mangelwirtschaft wahrend der Inflationszeit
stellte die Reparaturwerke oft vor kaum |6sbare Probleme, so-
dass die schadhaften Elloks wochen-, mitunter sogar monate-
lang wegen Ersatzteiimangels ausfielen. Aus diesen Grinden
wurde viel improvisiert, indem man versuchte, aus zwei oder
drei beschadigten Loks wenigstens wieder eine fahrfahig her-
zurichten.

Erst mit der Inbetriebnahme der 2’D1’-Personenzugloks
EP 236 ff. ab Ende 1923 und der B’B’-Personenzugloks
EP 213 ff. ab Juni 1924 begann sich die Situation fur die EP 202
bis 208 zu entspannen.

Mit zunehmender Anzahl brauchbarer Personenzuglokomoti-
ven entschloss sich die Rbd Breslau zur Abgabe der EP 202
bis 208 an die mitteldeutschen Direktionen. Denn auf der schle-
sischen Hauptbahn waren sie nach wie vor unbrauchbar, und
auf den Nebenstrecken hatten neben den sechs Triebzlgen
ET 501 bis 506 (spéater ET 87) die neu gelieferten Triebwagen
ET 507 bis 510 (spater ET 88) die ihnen urspringlich zugedach-
ten Leistungen inzwischen Ubernommen.

Somit gelangten im April 1924 die EP 204 und 205, im Mai die
EP 202 und im Juni die EP 206 in das Bw Leipzig West. Im
Juli und August folgten ihnen die EP 203 und 208, und nach
einem Werkstattaufenthalt im EAW Lauban bildete die EP 207
im Marz 1925 das Schlusslicht der ersten Umsiedlungsaktion
schlesischer Elloks nach Mitteldeutschland.

Am 12. Februar 1924 hatte das Bw Leipzig West anldsslich
der Aufnahme des Gulterzugbetriebs zwischen RofBlau und
Rothensee je eine EG 511 ff. in das Bw RoBlau und das Bw
Magdeburg-Rothensee abgeben missen, der zum Fahrplan-
wechsel am 1. Juni 1924 eine dritte nach Rothensee folgte.
Da kamen die schlesischen Lokomotiven gerade zum richtigen
Zeitpunkt, um mit ihnen weitere noch im Reisezugdienst ein-
gesetzte EG 511 ff. freizusetzen. Nun war es mdglich, ab dem
Sommerfahrplanwechsel die zwischen Leipzig und Magdeburg
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Die EP 204 wird als Neuankémmling 1924 im Bw Leipzig West vom Ellokschlepper verschoben. (Slg. W. Miiller)

verkehrenden funf Personenzugpaare vollzahlig mit Elloks zu
bespannen. Auch fir manche der immer noch haufig ausfallen-
den ES 9 ff. war jetzt ein adaquater Ersatz vorhanden.

Ebenso wie in Schlesien mangelte es in Mitteldeutschland seit
der Wiederaufnahme des elektrischen Betriebs an einer aus-
reichenden Anzahl leistungsfahiger Elloks. Die ersten Neuliefe-
rungen trafen ab Oktober 1924 mit den 2’C2’-Schnellzugloks
ES 51 ff. (spater Baureine E 06) und ab November 1924 mit
den (1B)(B1)-Guterzugloks EG 701 ff. (spater E 77) ein. Beide
Lokgattungen wurden auch im Bw Leipzig West beheimatet.

Die ersten Umbeheimatungen von EP 202 ff. in Mitteldeutsch-
land geschahen vor dem Fahrplanwechsel im Sommer 1925.
Da inzwischen eine ausreichende Anzahl von Neubauelloks
vorhanden war, gab das Bw Leipzig West am 6. Juni 1925 zwei
1’C1’-Personenzugloks (vermutlich die EP 206 und 208) an das
Bw Magdeburg Hbf ab, der im IV. Quartal eine dritte folgte.

Mit dem Sommerfahrplanwechsel 1926 wurden fur die Reise-
zUge verkUrzte Fahrzeiten eingefuhrt, da die inzwischen vorhan-
dene Anzahl elektrischer Lokomotiven die gemischte Bespan-
nung mit Dampflokomotiven erdbrigte. Das Bw Bitterfeld hatte
bis dahin einige Reisezlige mit seinen EG 511 ff. bespannt,
deren zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h fur die
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beschleunigten Zige nun unzureichend war. Zwei weitere
EP 202 ff. wurden deshalb gemeinsam mit der ES 11 vom Bw
Leipzig West in das Bw Bitterfeld umstationiert. Wenige Wo-
chen spater hatte sich das Bw Leipzig West von seinen letzten
zwei EP-Loks getrennt. Im Bw Bitterfeld waren Ende Juni 1926
nun die EP 202 bis 205 und im Bw Rothensee die EP 206 bis
208 beheimatet, wo die Lokomotiven bis zu ihrer Ausmuste-
rung verblieben. Der Umzeichnungsplan von 1926 ordnete sie
mit den neuen Betriebsnummern E 30 02 bis 08 ein.

Seit dem Jahresbeginn 1927 beabsichtigte die Rbd Halle, die
reparaturintensiven Baureihen E 01 (ex ES 9 bis 19) und E 30
bis Ende 1928 auszumustern®. Das gelang jedoch nicht so
schnell, da der erwartete Ersatz in Form von weiteren Loks der
Baureihe E 06" und der neuen Baureihe E 75 noch nicht ange-
liefert war und auBerdem Anfang 1928 die Versuchslok E 18 01
sowie zwei E 06 wegen Fristablaufs und eines Motorschadens
ausfielen. Die zur Schonung nur noch im leichten Personenzug-
dienst eingesetzten E 01 mussten daflir im Schnellzugdienst
aushilfsweise wieder einspringen und quittierten diese Anstren-
gungen alsbald wieder mit Motortberschlagen.

Bereits im August 1927 waren die E 01 09 und 10 als Ersatzteil-
spender fur die anderen Loks ausgemustert worden. Nachdem
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Eine der ersten Arbeitsaufgaben des am 4. Dezember 1929 eréffneten Raw Dessau bestand in der Zerlegung der ausgemusterten El-
lokbaureihen E 01 und E 30. In Bildmitte steht, umringt von etlichen E 01, die E 30 07. (Historische Sammlung der DBAG)

im Juni 1928 die Anlieferung der Baureihe E 06" begonnen hat-
te, erfolgte zwischen Juli 1928 und November 1929 die Ausmu-
sterung der noch vorhandenen sieben Schnellzugmaschinen.
Die bereits erwahnte Ubereinstimmung zahlreicher Ausriis-
tungsteile mit der Baureihe E 30 hatte es ermdglicht, letztere
noch bis Anfang 1930 betriebsfahig zu erhalten. Nachdem die
erst sieben Jahre alte E 30 08 am 19. Juli 1928 den Bestand
hatte verlassen mussen, ereilte die Ausmusterung am 4. April
und 29. Mai 1929 die E 30 03 und 07. Als letzte Loks schieden
am 27. Januar 1930 die E 30 05, am 28. Februar 1930 die E 30
04 und im Juli 1930 die seit Marz im Bw Rothensee abgestellte
E 30 06 aus.

Gemeinsam mit den ausgemusterten E 01 wurden die E 30 im
Raw Dessau, das am 2. Dezember 1929 als Betriebsabteilung
des Raw Halle er6ffnet worden war, zerlegt.

% Bericht 25.11 952/26-Me 7 der Rbd Halle an die HV DRG vom
14.1.1927
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Die Doppelloks EP 209/210 ff. und die Einrahmenlok EP 235

Die Vorentwiirfe

Wesentlich schwieriger als bei den ersten Gliterzuglokomotiven
gestalteten sich die Konstruktion und Ausfuhrung der fir den
schweren Reisezugdienst auf der Hauptbahn vorgesehenen
Elloks.

Wahrend des Baus der fur die Versuchsstrecke Dessau — Bit-
terfeld vorgesehenen Lokomotiven war im Jahre 1910 bei
Krauss und der AEG eine vierfach gekuppelte Maschine mit
hoher Leistung bestellt worden. Das war ein mutiger, aus spa-
terer Sicht bestimmt auch voreiliger Entschluss, da zu diesem
Zeitpunkt noch keinerlei Erfahrungen mit derart leistungsfahi-
gen ,Vollbahn“-Elloks vorlagen. Um auch auf flacheren Stre-
ckenabschnitten ihrer Aufgabe als Schnellzuglok gerecht wer-
den zu kénnen, war eine Hochstgeschwindigkeit von 110 km/h
gefordert. Heute ist unzweifelhaft bewiesen, dass diese als ES 4
Breslau bezeichnete Lok fur den Einsatz auf den zu elektrifizie-
renden Strecken Schlesiens bestimmt war. Die Konstruktions-
arbeiten begannen 1911. Die Anfang 1913 in Mitteldeutschland
in den Versuchsbetrieb tbernommene 1’D1’-Maschine besal
zwei Fahrmotoren, deren Treibstangen auf eine zwischen den
mittleren Kuppelradsatzen angeordnete gemeinsame Blindwel-
le arbeiteten.

Sie fallt mit ihrer modernen Konstruktion etwas aus dem Rah-
men, denn der im Ministerium der offentlichen Arbeiten tatige
und dort verantwortliche Dezernent fur die Bearbeitung der elek-
trischen Angelegenheiten im Eisenbahnbetrieb und ,geistige Va-
ter” der Fernbahnelektrifizierung in PreuBen Gustav Wittfeld hat-

te nachdricklich gefordert, Antriebs- und Steuereinheit auf zwei
getrennten Fahrzeugen unterzubringen. Seine weiteren Vorstel-
lungen zielten auf eine feinstufige Geschwindigkeitsregelung ab,
die mittels eines in der Steuerung eingeflgten ,Potentialreglers”,
also eines Drehtransformators, erfolgen sollte.

Von LHW Uberlieferte Projektentwtrfe flr die so bezeichneten
»lenderlokomotiven® weisen noch deutlich auf die Forderungen
Wittfelds hin. Sie unterscheiden zwischen einer 2+D-Lokomo-
tive ohne Zugheizung fir den Personen- und Guterzugdienst
und einer 3+D-Lokomotive mit Zugheizung flr den Schnellzug-
dienst.

Es gelang offenbar sehr schnell, sich von den etwas skurrilen
Vorstellungen zu I8sen, denn schon die folgenden Angebote
vereinten die Antriebs- und Steuereinheit auf einem Fahrzeug.
BEW war seitens der KED Breslau mit der Federfliihrung des
Projekts beauftragt worden; hierzu ergingen Anfragen an alle
interessierten Mechanteilhersteller.

Im Lokomotivbauverband versuchten Krauss und Henschel im
Herbst 1912, den Mechanteil fir eine 1'D1‘-Bauart mit einem
Fahrmotor und einer Blindwelle gemeinsam abzustimmen und
an die BEW anzubieten. Aufgrund der Massenverteilung wurde
daraus bald eine 1'D2".

Parallel dazu wurde auch die Ausfuhrung einer 1‘E1‘-Lokomo-
tive untersucht, gegen die Lotter aber Bedenken hinsichtlich
der zu erwartenden Belastungen und Gewichte des Triebwerks
auBerte. Hierzu scheint auch ein weiterer Meinungsaustausch
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mit der K.ED. Breslau stattgefunden zu haben, denn noch im
Dezember 1912 forderte diese den Einbau einer zweiten Blind-
welle bei der 1'‘D2‘-Lok (s. Abschnitt 4.2.2).

Die weiteren Verhandlungen zogen sich bis Februar 1913 hin.
Bis dahin waren sich Krauss und Henschel sicher, dass kein
anderer Hersteller in der Lage ware, sie zu unterbieten. Ein Irr-
tum, wie sich bald herausstellen sollte, denn die LHW machten
das Rennen, nicht zuletzt, weil sie bereit waren, zwei Alternati-
ven zu realisieren.

Die BEW hatten inzwischen mit den LHW zwei Varianten
ausgearbeitet: Eine einrahmige 1’D1’-Schnellzuglok mit weit-
gehend freistehender elektrischer Ausristung erhielt einen fast
mittig angeordneten ZentralfUhrerstand. Ein Einzelmotor mit
3.600 mm AuBendurchmesser trieb Uber einen einfachen Pa-
rallelkurbelantrieb die mittig zwischen den vier Kuppelradséatzen
angeordnete Blindwelle an. Als Alternativvorschlag wurde eine
~kurvenlaufige® 1’B+B1’-Doppellokomotive mit zwei Fahrmoto-
ren, Blindwellen mit Zahnradvorgelege und Schlitzkuppelstan-
gen unterbreitet. Beide EntwUrfe verfUgten Uber keinen Dampf-
heizkessel.

Aus Kostengriinden entschied sich die Bahnverwaltung 1913,
von der preiswerteren Einrahmenbauart bei den BEW in Ro-
senthal bei Berlin 14 Lokomotiven zu bestellen, bei denen die
Mechanteile der in Breslau-Mochbern anséssigen Firma LHW
Verwendung finden sollten.

Die durch die Ausrustung mit einem Dampfheizkessel bedingte
Asymmetrie hatte schon zuvor einen weiteren Laufradsatz er-
fordert, sodass sich die Radsatzfolge 2’D1’ ergab. Der groB3e
Zentralmotor wurde beibehalten, aber im Interesse einer gleich-

méaBigeren Krafteverteilung im Antriebssystem erfolgte der An-
trieb Uber zwei Blindwellen und zwei Treibstangenpaare. Die
gesamte Ausristung befand sich jetzt in einem durchgehenden
Lokomotivkasten mit zwei Endflihrerstanden.

Noch vor Fertigstellung der ES 4 hatten Maffei und die SSW
im April 1912 die1’D1’-Lokomotive EG 501 Halle abgeliefert
(sieche auch Kapitel 2). Mit zwei Fahrmotoren ausgestattet, de-
ren Treibstangen auf einer gemeinsamen Blindwelle angriffen,
besal sie das gleiche Antriebskonzept wie die Schnellzuglok,
und beide Maschinen sollten damit die weitere Entwicklung der
schlesischen Personenzugloks negativ beeinflussen.

Bei beiden Lokomotiven verursachte die schwingungsanregen-
de Kopplung der Fahrmotormassen Uber die auf die gemein-
same Blindwelle arbeitenden Treibstangen schwere Triebwerk-
schéaden. Deren Ursachen wurden erst in den 1920er-Jahren
erforscht. So vermuteten die Fachleute zundchst die gewahlte
Radsatzfolge bei der EG 501 als Ausldser der Schaden und
machten vorsorglich einen Ruckzieher von der D-gekuppelten
Einrahmenlok. Der bereits ausgeldste Auftrag Uber die 14 Ein-
rahmenloks wurde umgewandelt in je sieben Einrahmen- und
Doppellokomotiven.

Nachdem sich 1913 bei den ersten Fahrten der ES 4 die glei-
chen Triebwerkschaden eingestellt hatten wie bei der EG 501,
sahen sich die Fachleute in ihren Annahmen bestétigt. Das
EZA &nderte den Auftrag nochmals zu Gunsten von 13 Dop-
pellokomotiven und nur einer Einrahmenlok, die bereits ange-
arbeitet war. FUr die Doppelloks waren die Betriebsnummern
EP 209/210 Breslau bis EP 233/234 Breslau, flr die Einrah-
menlok die EP 235 Breslau vorgesehen.
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1’D1’-Projektentwurf der LHW mit linkem Krauss-Helmholtz-Gestell und rechtem Bissellaufradsatz

(Henschel Museum + Sammlung e. V., Kassel)
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Bei dem 2’'D1’-Entwurf aus dem Jahr 1913 befand sich die gesamte Ausristung in einem geschlossenen Lokomotivkasten.

(Slg. Th. Scherrans)

Die Technik der Lokomotiven

EP 235

Der oben abgedruckte 2'D1’-Entwurf der Einrahmenlokomotive
wurde noch mehrmals Uberarbeitet. Auffalligstes Merkmal ist
die Verlagerung des Heizkessels mit seinem Koksbunker und
dem Saugluftgeblase in einen schmalen, dachhohen Vorbau
am hinteren Lokomotivende.

Der bereits angesprochene Konzeptwechsel zu zwei Blindwel-
len war dem personlichen Einsatz von Lotter zu verdanken.
Im Hinblick auf die von Kleinow 1910 durchgeflhrten theore-
tischen Untersuchungen zur Belastung von gekuppelten Trieb-
werken sah er damit die beste Moglichkeit, die bisher nicht aus-
gefuihrte hohe Motorleistung Ubertragen zu kdnnen, ohne die
Triebwerksteile zu Uberlasten. Im Gegensatz zu den zuvor ver-
wendeten Triebwerken mit einer Blindwelle, bei denen das Mo-
ment und die Stangenkréafte einer Seite bei jeder Umdrehung
zwei Nulldurchgange aufweisen, erlaubt die Verwendung von
zwei Blindwellen mit einer Treibstangenanordnung im Winkel
von 90° eine motorseitig konstante Kraftlibertragung je Seite,
wobei die Lastwechsel nunmehr zwischen den beiden Blind-
wellen bei halbem Kraftniveau erfolgen?®.

Der Bau der Lokomotive muss unter Beachtung des Zeitpunk-
tes der letzten Vertragséanderung 1913 begonnen haben. Trotz
der Vorbehalte gegen die Einrahmenlok sollte diese auf der im
Mai 1914 beginnenden Baltischen Ausstellung in Malmé aus-
gestellt werden. Ein Streik bei den LHW verhinderte die plnkt-
liche Fertigstellung, die Lok gelangte damit nicht nach Malmao,
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und durch den bald darauf folgenden Kriegsbeginn wurden die
weiteren Arbeiten an ihr unterbrochen.

Der Hauptrahmen war als Plattenrahmen ausgefiihrt und mit
Blechverstrebungen und Stahlgussstlicken versteift. Je zwei
Kuppelradsatze mit 1.250 mm Durchmesser und eine zwischen
ihnen angeordnete Blindwelle ergaben zwei symmetrische
Fahrwerksgruppen, die Uber durchgehende Kuppelstangen
miteinander verbunden waren. Die von der Ankerwelle zu den
beiden Blindwellen fihrenden Treibstangen besaBen eine Lan-
ge von je 2.700 mm. Sie lagen gegentiber den Kuppelstangen
um je 45° geneigt und bildeten mit diesen ein Dreieck; daraus
abgeleitet die Bezeichnung des Antriebs als doppelter Parallel-
kurbelantrieb.

Die Durchmesser der Laufradsatze betrugen 1.000 mm. Das
Drehgestell war mit dem benachbarten und seitenverschiebli-
chen ersten Kuppelradsatz Uber einen Deichselrahmen zu ei-
nem ,Lotterdrehgestell“ vereint. Die mittleren Kuppelradsatze
besaBen +/- 12 mm Seitenbeweglichkeit sowie um 13 mm
geschwachte Spurkrénze. Der vierte Kuppelradsatz war fest
gelagert. Der hintere Laufradsatz der Bauart ,Bissel* erlaubte
einen beidseitigen Seitenausschlag von 55 mm und verflgte
Uber eine Ruckstellvorrichtung.

2 Patent Nr. 413 712 v. 4.3.1922 (Totpunktfreies Triebwerk f. elektr.
Lokomotiven)
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In diesem Baustadium wurden die Arbeiten an der EP 235 unterbrochen. (Werkfoto LHW, Slg. P. Glanert)

Langsschnitt durch einen der letzten Entwiirfe fiir die 2’D1’-Lokomotive
(Slg. P. Glanert)
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Das obligatorische Werkfoto der EP 235 wurde unmittelbar vor ihrer Ablieferung aufgenommen. (Foto BEW, Slg. Chr. Tietze)
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Der Maschinenraum und die Vorbauten bestanden aus ei-
nem mit Blech verkleideten Profilstahlgerippe, wahrend sich
unter den FUhrerstadnden ein auBen mit Stahlblech und innen
mit Brettern verkleidetes Kantholzgerippe befand. Uber dem
Maschinenraum war das Dach teilweise abnehmbar.

Die Lokomotive besaB vorn einen Endfiihrerstand. Am hin-
teren Ende waren der dem Fuhrerstand vorgelagerte Heiz-
kessel mit Koksbunker (1,1 m3 Vorrat) mit seitlich davon
angeordneten halb hohen Wasserkéasten (2,4 m3 Fassungs-
vermdgen) und ein elektromotorisch angetriebenes Geblase,
welches die erforderliche Verbrennungszugluft lieferte, un-
tergebracht.

Die zwei Scherenstromabnehmer der AEG Bauform HSS ver-
band eine auf dem Dach und aus Fahrzeugumgrenzungspro-
filgrinden durch die Dachhaube hindurch gefiihrte Hochspan-
nungsdachleitung. Der Olhauptschalter stand im Maschinen-
raum in einer separaten Hochspannungskammer direkt neben
dem Hauptumspanner. Der in Mantelbauweise mit vertikal an-
geordneten Spulen ausgeflhrte Trockentransformator mit einer
Typenleistung von 1.600 kVA verfugte niederspannungsseitig
Uber 16 Anzapfungen. Ein getrennt von ihm aufgestelltes Ge-
blase lieferte die erforderliche Kuhlluft. Spannungen von 60 V
flr den Steuerstromkreis und 18 V fur die Lokomotivbeleuch-
tung lieferte ein gesonderter Hilfsumspanner.

Die Steuerung des Fahrmotors erfolgte durch Spannungs-
anderung und nachfolgende Burstenverstellung. Dazu be-
fanden sich am Fahrschalterschrank zwei mechanisch gegen-
einander verriegelte Handrader. Das kleine Handrad diente
zur Einstellung der Fahrstufen, mit dem groBen konnte der
Burstenkranz verdreht werden. Die Spannungsanzapfungen
des Hauptumspanners wurden Uber vier Satze von je vier
elektropneumatisch betéatigten Stufenschitzen, zwei Dreifach-
Stromteiler und je eine diesen nachgeschaltete Drosselspule an
den Fahrmotor gelegt. Die Schitze waren in einem direkt ne-
ben dem Hauptumspanner aufgestellten GerUst untergebracht.
Sechs Schitze waren auf jeder der elf Dauerfahrstufen gleich-
zeitig eingeschaltet, um den hohen Anfahrstrom bis zu 10 kA
zu beherrschen. Nach Erreichen der héchsten Fahrstufe wurde
mechanisch das groBe Handrad zur Betatigung der Bursten-
verstellung entriegelt. Hiermit konnte im oberen Geschwindig-
keitsdrittel zur Leistungs- und Zugkraftsteigerung der gesamte
Burstenkranz in einem gewissen Bereich verdreht werden. Die
Wahl der entsprechenden Fahrtrichtung geschah vor Einschal-
ten der ersten Fahrstufe ebenfalls Uber das groBe Fahrschal-
terhandrad mittels eines elektropneumatischen Fahrtwenders.

Der fremdbelUftete, 26-polige Reihenschlussmotor war und
blieb der gréBte jemals gebaute Lokomotivmotor der Welt.
Sein &uBerer Gehausedurchmesser betrug 3 600 mm, und
einschlieBlich Anker wog er 25,5 t. Aus Platzgrinden besal
er kein phasenverschobenes Wendefeld, jedoch eine beson-
dere Schaltung der Kompensationswicklung, um damit die
Regelung Uber die Burstenverstellung zu ermdglichen. Der mit
1.027 Lamellen bestlckte Kommutator maf im Durchmesser
2.100 mm und war 410 mm breit. Der verdrehbare Bursten-
kranz trug 13 BUrstenhalterarme mit 26 BUrstenhaltern, die mit
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Der hintere Fiihrerstand der EP 235 mit dem am linken Bildrand
befindlichen Heizkessel (Slg. Th. Borbe)

je sechs Kohlebursten bestickt waren. Noch einige Zahlen sol-
len die Dimensionen dieses Motors verdeutlichen: Bei einer Mo-
torhdchstdrehzahl von 390 min' betrug die Umfangsgeschwin-
digkeit des Kommutators 42,8 m/s, das entspricht einem Wert
von 154,1 km/h!

Die Hochstgeschwindigkeit der Lok betrug 90 km/h. Mit einer
LUP von 14.400 mm wog sie mit ?/,-Vorraten 109,8 Tonnen,
wovon auf die vier Treibradséatze insgesamt 66 Tonnen als Rei-
bungslast entfielen. Nur dieser Wert ist entscheidend flr die
auszulbende Zugkraft. Die restlichen 43,8 Tonnen verteilten
sich auf die Laufradsatze und wurden als ,tote Last* herumge-
schleppt. Sie waren jedoch erforderlich zum Mittragen der ge-
samten Dienstmasse, also hauptsachlich des Fahrmotors, des
Hauptumspanners und des Dampfheizkessels. Ohne sie hatte
sich die zulassige Radsatzfahrmasse (nach alter Bezeichnung
der ,Achsdruck”) mit damals 17,5 Mp nicht realisieren lassen.
Die EP 235 entwickelte eine Anfahrzugkraft von 186 kN und
eine Stundenzugkraft von 138 kN. Mit ihrer Stundenleistung von
2.200 kW bei 57 km/h und einer Dauerleistung von 1.650 kW
bei 65 km/h stellte sie alles in den Schatten, was sich seinerzeit
in Schlesien auf den Gleisen befand.
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EP 209/210 und EP 211/212

Eine urspringlich als 1'B+B1’-Bauart konzipierte Doppelloko-
motive wurde 1912 bei LHW (mechanischer Teil) und BEW
(elektrischer Teil) als Pendant zu einer 1’D1’-Einrahmenlok
(EP 235) bestellt.

Infolge der bereits bei der Beschreibung der EP 235 erwéhnten
Abneigung der Bahn gegen die Radsatzfolge 1'D1’ wurde der
Auftrag zundchst auf sieben, spéater dann auf 13 Doppellokomo-
tiven gedndert. Um den Heizkessels unterbringen zu kdnnen, war
bei den Doppelloks ebenfalls ein weiterer Laufradsatz erforderlich,
wodurch sich die unsymmetrische Radsatzfolge 2'B+B1’ ergab.
Die Hersteller schlugen im Interesse einer gleichen Ausfihrung
beider Halblokomotiven die Aufteilung auf zwei kleinere und damit
leichtere Umspanner fur die Doppelloks vor, was vom EZA jedoch
mit der Forderung der Anwendung baugleicher Transformatoren
fUr beide Lokgattungen abgelehnt wurde.

Jeder der zwei Fahrwerkrahmen bestand aus 25 mm starkem
Stahlblech, der im Bereich der Blindwelle durch eine Stahlguss-
wanne versteift war. Die Zug- und StoBkréafte zwischen beiden
Lokhélften Ubertrug eine Tenderkupplung mit Kuppeleisen und
Zentrierpuffern. Eine Ubergangsbriicke mit Faltenbalg verband

die beiden Maschinenrdume. Wie bei der EP 235 bestanden
die Lokkasten aus einem beblechten Profilstahlgerippe mit ab-
nehmbaren Dachteilen. Lediglich die Flhrerstande bestanden
aus einer auBen mit Blech und innen mit Brettern verkleideten
Kantholzkonstruktion.

Abweichend von der urspringlichen Absicht lagen vor beiden
FUhrerstdnden schmale, dachhohe Vorbauten mit beidseiti-
gen, halbhohen Kasten. Im Vorbau der 2’'B-Halfte waren der
Hauptumspanner mit Liiftersatz, der Ol-Hauptschalter und die
Steuerungsbauteile untergebracht, wahrend der Kompressor
im Maschinenraum vor dem Kurzkupplungsende stand. Der
hohe Vorbau der 1’B-Hélfte nahm den Heizkessel mit Saugzug-
geblase und den Koksbunker auf, die beiden seitlichen Vorbau-
ten waren die Wasserkasten. Die Beschickung des Heizkessels
erfolgte mittels manuell betatigter Férderschnecke. Der Fuhrer-
stand dieser Lokhalfte lag direkt Uber dem Kuppelradsatz und
musste daher etwas erhdht angeordnet werden.

Die Laufradsatze des +/- 94 mm seitenverschieblichen Drehge-
stells besaBen einen Durchmesser von 1.000 mm, der hintere
Laufradsatz mit 1.150 mm Durchmesser erlaubte bei Kurven-
fahrt keine Radialeinstellung; er verfligte Uber eine Seitenver-
schiebbarkeit von +/- 20 mm. Das Motordrehmoment wurde
Uber Zahnrader auf eine Vorgelegeblindwelle und von dort aus
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Der Heizkessel der B1’-Halfte nahm teilweise den Fihrerstand mit ein. (Werkfoto LHW, Slg. DGEG)
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.

Rahmen mit Kastengerippe der EP 210 (Werkfoto LHW, Slg. DGEG
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Dachansicht der EP 209/210 kurz vor ihrer Fertigstellung in den
Breslauer Linke-Hofmann-Werken (Werkfoto LHW, Slg. DGEG)

Uber Kuppelstangen auf die 1.700 mm groBen Kuppelradsat-
ze Ubertragen. Das Ubersetzungsverhéltnis betrug 34:95, ent-
sprechend 1:2,79. Die zwei gebauten Doppelloks besaBen un-
terschiedliche Getriebeausfihrungen: Die EP 209/210 war mit
geradverzahntem, die EP 211/212 mit einem schragverzahnten
Getriebe ausgerUstet.

Die zwei Stromabnehmer mit Bligeltrenner (AEG-Bauart HSS)
verband eine einfache Dachleitung, die zum Durchfihrungsiso-
lator auf der 2’'B-Halfte fUhrte. Der hier im schmalen, mittleren
Vorbau in einer Hochspannungskammer aufgestellte Hauptum-
spanner vom Typ 1600/15 war identisch mit dem der EP 235,
war also ein Trockentransformator in Mantelbauweise mit ge-
trennter Ober- und Unterspannungswicklung und einer Typen-
leistung von 1.600 kVA.

FUr die Steuerung der Fahrmotoren waren 16 Niederspannungs-
anzapfungen vorhanden. Zwischen dem Umspanner und der
mittleren FUhrerstandsvorderwand waren in einem GerUst die
elektropneumatischen Fahrstufenschiitze in vier Gruppen zu je
vier Schitzen aufgestellt. Diese waren zu Wartungszwecken
nach Abnahme einer Wand vom FUhrerstand aus zuganglich.
In jeder der elf Fahrstufen waren sechs Schiitze in Verbindung
mit zwei Dreifach-Stromteilern eingeschaltet.

Die Steuerung entsprach damit prinzipiell der bei der EP 235

angewandten Ausfuhrung. In der Hochspannungskammer
waren auBerdem eine Uberspannungsschutzdrossel, der Ol-
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Blick auf den Hauptumspanner. Die runde Spule ist der Ober-
stromwandler, und die nach links verlegten Isolierrohre nehmen
das Hochspannungskabel zum und vom Hauptschalter auf. Die
nach unten weisenden Stromschienen der Fahrstufenanzap-
fungen filhren zum Schiitzengeriist. (Werkfoto LHW, Slg. DGEG)
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Hauptschalter und der Oberstromwandler installiert.

Die beiden kompensierten 14-poligen Reihenschlussfahr-
motoren vom Typ EL 350 und EL 351 verliehen der 90 km/h
schnellen Lokomotive eine Stundenleistung von 1.765 kW bei
55 km/h und eine Dauerleistung von1.290 kW bei 65 km/h. Die
Anfahrzugkraft betrug 137 kN. Obwohl flr die Einrahmen- und
die Doppelloks das gleiche Betriebsprogramm vorgeschrieben
worden war, erreichten die Leistungs- und Zugkraftwerte der
Doppelloks nur etwa 75 % der Einrahmenlok.

Uber Kettenantriebe und Gelenkwellen zwischen beiden Lok-
halften konnte die BEW-Ubliche Bulrstenverstellung betatigt
werden. Als Fahrtwender dienten zwei Walzenschalter, die di-
rekt auf den Fahrmotoren angeordnet waren.

Ein gesonderter 1,2-kVA-Hilfstransformator lieferte die Be-
leuchtungsspannung von 18 V und die Steuerspannung von
60 V. Die 60-V-Wicklung besal3 einen geerdeten Mittelpunkt,
sodass +/- 30 V fUr die gegenseitige Verriegelung der Stufen-
schutze zur Verflgung standen.

Montage der
Fahrstufenschut-
ze. Diese befan-
den sich zwischen
dem Hauptum-
spanner und dem
Fihrerstand und
waren gegen
diesen mit einer
abnehmbaren
Wand abgetrennt.
(Werkfoto LHW,

1 Slg. DGEG)

- b, 8 : i

Kurzkupplungsende der EP 209 mit den drei Kuppeleisen
und der dariiber liegenden Kardanwelle zur Ubertragung
der Burstenverstellung auf den Fahrmotor der anderen
Lokomotivhalfte (Werkfoto LHW, Slg. DGEG)
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Der Fahrmotor
der EP 210 mit
darauf aufge-
setztem Rich-
tungswender.
Die von den
Stromschienen
zum Blursten-
kranz fuhrenden
Kupferblech-
bénder erlauben
dessen Verdre-
hung. (Werk-
foto LHW, Sig.
DGEQG)
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Die Inbetriebnahme und
der Betriebseinsatz der Lokomotiven

EP 235

Es gelang, die Lok wahrend des Krieges fertigzustellen, so dass
sie im Juli 1917 in der Bw Nieder Salzbrunn in Betrieb genom-
men werden konnte. Die Betriebsergebnisse fielen wider Erwar-
ten positiv aus. Die Zugkraft war hdher als gefordert, die Lauf-
fahigkeit im oberen Geschwindigkeitsbereich und auch in den
kleinsten Gleisradien gut, und auch die von einigen Fachleuten
vorausgesagte Selbstzertrimmerung des Triebwerks stellte
sich nicht ein. Daraufhin favorisierte die K.ED. Breslau wieder
die Einrahmenbauart. Der Vertrag wurde 1918 nochmals gean-

dert, sodass nun endgultig elf Einrahmenlokomotiven geliefert
werden sollten. FUr zwei bereits angearbeitete Doppellokomoti-
ven wurde die Fertigstellung vereinbart, und die restlichen wur-
den zu Gunsten der Einrahmenausflhrung storniert.

Der Einsatz der EP 235 erfolgte im Reisezugdienst auf der
Hauptbahn, anfangs noch zwischen Konigszelt und Ditters-
bach bzw. darlber hinaus bis Gottesberg. Hier befinden sich
die steilsten Abschnitte der gesamten Strecke. Mit der Fertig-
stellung weiterer elektrifizierter Abschnitte konnten die Einséatze
ab 1919 bis Ruhbank und Merzdorf ausgedehnt werden. 1920
wurde Hirschberg und im April 1922 Lauban erreicht. Bisher
muhten sich hier im Reisezugdienst die fur die Nebenstrecken
entwickelten leichten Personenzugloks EP 202 ff. und einige
mitteldeutsche Schnellzugloks ES 9 ff. ab. Um die Zlge Uber

-
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Die neu angelieferte EP 235 steht im Sommer 1917 in ihrer Heimat-Bw Nieder Salzbrunn. (Slg. W.-D. Richter)
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die 10- bis 20%0-Steigungen von Koénigszelt nach Fellhammer
hinauf zu beférdern, war mit diesen Loks immer eine Doppelbe-
spannung erforderlich. Die neue EP 235 schaffte das nun allein
und in kirzeren Fahrzeiten.

Bis 1922 muss sich die Lokomotive ohne gréBere Stérungen im
Einsatz befunden haben, denn in den Berichten Uber das 1. bis
3. Quartal der ED Breslau sind keine diesbezlglichen Meldun-
gen notiert. Erst dem JB 1922 ist zu entnehmen, dass die Lok
zwei Monate gestanden hat, um samtliche Stangenlager zu er-
neuern. Weil die Kontakte des Fahrtwenders den auftretenden
hohen Motorstrémen auf Dauer nicht gewachsen waren, wur-
den Uberlegungen angestellt, diese durch Schiitze zu ersetzen.
Diesem Vorhaben standen vorerst der hierfur fehlende Einbau-
raum und die hohen Kosten entgegen. Der BetrB IV/1922 weist
in allen drei Monaten fUr sie Leistungen im Reisezugdienst aus.
Ab Dezember 1922 fiel die Lok wieder fUr langere Zeit aus. Bis
zu diesem Zeitpunkt hatte sie 110.000 Laufkilometer erreicht.
Durch Unachtsamkeit des Lokpersonals war infolge Olmangels
die Schmierung der Ankerwellenlager ausgefallen, wodurch
beide Lager ausschmolzen. Dadurch hatte sich der Anker in
dem 2 bis 3 mm breiten Luftspalt soweit abgesenkt, dass er
auf dem Stander schliff und die Wicklungen beschadigte. Die
Wiederherstellung des Fahrmotors wurde etwa auf ein Viertel-
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Erste Einsatze der EP 235 im Probebetrieb. Hier leistet sie im Bf Nieder Salzbrunn einer P 8 Vorspann. (Prof. P. Miiller, Slg. Chr. Tietze)

jahr geschatzt. Das EAW Lauban nutzte die Standzeit der Lo-
komotive, um gleichzeitig den Heizkessel auszubauen. In den
frei werdenden Raum wurde der Kompressor aus dem Maschi-
nenraum umgesetzt. Gleichzeitig wurde ein zweiter eingebaut,
da auf den steigungsreichen Strecken die bisherige Leistung
des Kompressors unzureichend war, um die Bremsanlagen der
ZUge ausreichend mit Luft zu versorgen?’. Die Quartalsberichte
sagen nichts darUber aus, ob durch den frei gewordenen Platz
im Maschinenraum auch das Fahrtwenderproblem geldst wer-
den konnte. Die Reparatur einschlieBlich der Umbauten muss
dann doch langer als urspringlich vorgesehen gedauert haben,
denn die Wiederinbetriebnahme der Maschine soll zu dem Zeit-
punkt erfolgt sein, der mit der Inbetriebnahme der ersten 2’'D1’-
Serienlokomotiven (EP 236 ff.) im September/Oktober 1923
zusammenfiel. Im Oktober 1923 wurde fur die EP 235 eine
monatliche Laufleistung von 3.300 Kilometern ausgewiesen?®.

Zum Nachteil gereichten ihr die inzwischen verschérften Brems-
vorschriften. Da nur ihre Kuppelradséatze abgebremst waren,
erreichte sie nicht mehr die geforderten Bremsprozente, wes-
halb sie nur noch vor leichteren Zligen hatte verwendet werden

27 BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Jahresbericht 1923
2 EZb Rbd Breslau, Zus.-fassg. d. Ausbess.-standes u. d. kilometr.
Leistungen im Oktober 1923
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Einsatz der EP 235 wahrend der Kriegszeit mit einer zehnteiligen Berliner Triebgestellgarnitur. Hinter der Lok
und am Zugschluss laufen die Mittelfiihrerstandswagen. (Slg. Chr. Tietze)

Bei Liebichau hat die EP 235 im Jahre 1917 ebenfalls die Berliner Triebgestellhalbzliige am Zughaken. Zu dieser Zeit fanden offen-
sichtlich mit den Triebgestellen keine Einséatze statt. (Slg. Chr. Tietze)
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Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs entstand dieses Foto der EP 235 vermutlich im Bf Kénigszelt.
Die Lok trégt die neue Eigentumsanschrift P. St. E. V. (Slg. Dr. G. Scheingraber)

Die Reste des Fahrmotors der EP 235 im August 1998 vor der ,Monumentenhalle” des Deutschen Technikmuseums Berlin
(Foto G. Spath, Sig. P. Glanert)
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kénnen. 1926 soll sich deshalb die Rbd Breslau von ihr mit der
Abgabe nach Mitteldeutschland in das Bw Rothensee getrennt
haben. Da hierzu kein Termin bekannt ist, kommen Zweifel auf,
ob die Lok auch tatsachlich in Mitteldeutschland angekommen
ist, denn nachweislich wird sie im 3. Quartal 1926 wegen eines
gréBeren Fahrmotorschadens als im Raw Lauban befindlich
genannt. Es ist daher durchaus mdglich, dass ihre Umbehei-
matung nur auf dem Papier stattgefunden hat. Noch vor dem
Jahresende 1926 hatte das EAW Lauban fur die Maschine den
Ausmusterungsantrag gestellt, der zum 8. Méarz 1927 geneh-
migt wurde. Da sich die Lok zum Zeitpunkt der Ausmusterung
im EAW Lauban befand, ist sie auch dort bis auf den Fahrmotor
zerlegt und verschrottet worden.

Der Umnummerungsplan von 1926 hatte fur sie die neue
Betriebsnummer E 50 35 vorgesehen, die sie hdchstwahr-
scheinlich nie getragen hat.

Der Fahrmotor konnte sich auf Grund seiner Einzigartigkeit
{ber die Jahrzehnte bis in die heutige Zeit retten. Uber seine
Zwischenstationen gibt der ehemalige und leider zu frih ver-
storbene Mitarbeiter des Deutschen Technikmuseums Ber-
lin Uwe NuBbaum Auskunft®. Es bestand die urspringliche
Absicht, den Fahrmotor auf einem Bahnsteig des Leipziger
Hauptbahnhofs in einer Glasvitrine auszustellen. Dort wusste
man wohl nichts mit ihm anzufangen, und er gelangte im Winter

EP 209/210 und EP 211/212

Nach mehreren Auftragsédnderungen und Stornierungen der
zwischenzeitlich bestellten 14 Doppelloks wurden 1921 nur
zwei Stlck mit der Radsatzanordnung 2’'B+B1’ ausgeliefert.
Diese Maschinen hatten sich bereits im Bau befunden, als sich
die ED Breslau fur die weitere Beschaffung von Einrahmenloko-
motiven entschieden hatte.

Ende November 1921 wurde die erste Lok mit der Betriebs-
nummer EP 209/210 Breslau in der Bw Hirschberg in den Pro-
bebetrieb Ubernommen®.

Mit der Anlieferung der zweiten Maschine EP 211/212 wurde
Ende des Monats Januar 1922 gerechnet, da sie Ende 1921
bis auf die Rahmen des Drehgestells fertiggestellt war. Ihre Fer-
tigstellung verzogerte sich nochmals, sodass sie am 20. Febru-
ar 1922 abgeliefert und ebenfalls in der Bw Hirschberg statio-
niert wurde. Am 4. April sollte die erste Probefahrt stattfinden.
Hierbei erlitt die Lok einen elektrischen und, wie sich aus spa-
teren Berichten schlussfolgern I&sst, auch einen mechanischen
Schaden. Als Ursache hierfir wurde ein Schaltungsfehler ermit-
telt und die Lok vorlaufig abgestellt. Erst am 6. Juni 1922 ging
ein Fahrmotor zur Nachbesserung an den Hersteller zurtick. Die
Lok blieb fur die weitere Zeit im EAW Lauban abgestellt.

Aber auch die EP 209/210 bereitete stédndige Probleme. Die
Breslauer Akten notieren, dass sie seit September 1922 in der
Bw Hirschberg abgestellt und im Oktober an die LHW zur Re
paratur des mechanischen Teils Uberwiesen worden war, wo
sie sich zum Jahresende 1922 immer noch befand?®'.

1930/31 in das Berliner Verkehrs- und Baumuseum, wo er im
Stellwerkshof neben der ES 2 aufgestellt wurde. Nachdem das
in West-Berlin liegende Museum 1984 aus der Zustandigkeit
der DR entlassen worden war, wurde Uber eine andere Nut-
zung des ehemaligen Hamburger Bahnhofs nachgedacht. Im
Zuge dieser Uberlegungen kam der Fahrmotor im Friihsommer
1985 zum Zwecke der Zwischenlagerung auf das Gelande des
ehemaligen Gbf Spreeufer in den Hof einer Speditionsfirma.
Diese Ubergangsldsung wahrte bis zum Sommer 1993, als im
Zusammenhang mit der Stadtbahnsanierung der Speditionshof
geraumt und der Fahrmotor der EP 235 nach Spandau um-
gesetzt wurde. Am 13. September 1993 wurde er neben den
Resten der ES 2 vor dem Besucherdepot ,Monumentenhalle 11
des heutigen DTM Berlin ungeschutzt im Freien aufgestellt, ist
inzwischen von diesem Platz aber wieder verschwunden.

29 U. NuBbaum, Edelschrott, Modelleisenbahner Heft 12/1993

Uber die EP 211/212 vermerkt der QB 111/1922, dass die Lok
voraussichtlich Ende Dezember 1922 wieder zum Bw Hirsch-
berg Uberflihrt und dort in Betrieb genommen werden kénnte,
aber der folgende Bericht sagt aus, dass ihre Wiederherstel-
lung in der Hw Lauban nach Eintreffen des durch die Firma
BEW untersuchten Fahrmotorankers erfolgen soll.

Beide Lokomotiven bereiteten also massive Schwierigkeiten,
und so verwundert es nicht, dass die ED Breslau Ende 1922
Uber sie ein vernichtendes Urteil fallte. Beide Loks hatten voll-
standig versagt, zum Teil auch deshalb, weil sie nicht die ver-
langte Leistung besaBen. Falls sie nicht in absehbarer Zeit repa-
rabel seien, sei beabsichtigt, fUr sie den Ausmusterungsantrag
zu stellen und sie auszuschlachten, um die Rohstoffe zu ver-
werten. Die dabei zu erzielenden Preise seien inzwischen héher
als die Anschaffungskosten der kompletten Lokomotivens2.

Dem ist hinzuzufigen, dass die ED Breslau bereits vor und
auch nach der Anlieferung an den beiden Loks zahlreiche Un-
zulanglichkeiten beanstandet hatte. Hauptsachlich wurden
hierbei groBe StichmaBfehler und nicht zeichnungsgeman aus-
gefuihrte Blindwellenlager beméangelt, sogar die Hauptschalter

%0 BArch, R5/15942, EZb ED Breslau, Quartalsbericht Bau IV/1921

31 BArch, R5/15942, EZb Rbd Breslau, Quartalsberichte Betrieb Il und
IV/1922

%2 BArch, R5/21666, EZb Breslau, Betriebsbericht 111/1929
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Die zu reparierende Halblok EP 210 steht bei den LHW hinter einem Lokrahmen der im Bau befindlichen EP 236 ff.
(Werkfoto BEW, Slg. DGEG)
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waren anfangs vergessen worden und mussten nachtraglich
eingebaut werden. Ankerschaden und gebrochene Zahnrad-
federungen rundeten das Bild ab. Eine Abnahme der Ma-
schinen war aus diesen Grinden auf unbestimmte Zeit ver-
schoben worden.

Wir wissen nicht, was die Herstellerfirmen der ED Breslau ver-
sprochen haben, um aus den beiden Fehlkonstruktionen doch
noch halbwegs brauchbare Lokomotiven zu machen. Immerhin
sollte auf Wunsch der ED Breslau die lange Abstellzeit beider
Maschinen noch genutzt werden, um zwischen den Halbloks
zusétzliche Querkupplungen zwecks Verbesserung des Fahr-
zeuglaufs einzubauen, was dann auch erfolgte.

Die Reparatur zog sich bis zum Sommer 1923 hin. Im Juli konn-
te ,eine 2'B+B1’-Lok nach Wiederherstellung mit gutem Erfolg
in Betrieb genommen werden.“*® Das war die EP 211/212, mit
der man am 15. August 1923 die erste Blgelfahrt zwischen
Lauban und Gérlitz durchflhrte. Auch die EP 209/210 kehrte
nach durchgeflhrter Reparatur im September wieder in den
Zugdienst zurtck.

Der JB 1923 stellt die Misere mit den beiden Loks, die eigent-
lich dringend ben&tigt wurden, noch einmal zusammenfassend
dar. Die zusétzlich eingebauten Querkupplungen hatten die
starken Schlingerbewegungen zwar etwas reduziert, trotzdem
musste ein starker VerschleiB der Achs- und Stangenlager
festgestellt werden, der einen Uberdurchschnittlich hohen Aus-
tausch erwarten lieB. Damit war der Lauf der Loks wesentlich
schlechter als bei den inzwischen in Ablieferung befindlichen
2’'D1’-Elloks EP 236 ff.

Ein weiterer Kritikpunkt lag in den weit ausladenden Zahnrad-
schutzkasten der Blindwellen. Zu deren Schutz waren nach-
traglich besonders kréaftige Radabweiser montiert worden.
Trotzdem war ein Schutzkasten der EP 209/210 durch Anstrei-
fen an einem seitlich neben dem Gleis liegenden Schotterhau-
fen wieder stark beschadigt worden. Auch die Kollektoren der
Fahrmotoren bereiteten Probleme, an denen trotz Verwendung
hochwertiger auslandischer (und damit teurer) Kohlebdrsten
immer wieder Verreibungen auftraten.

Fast das ganze Jahr 1924 blieben beide Loks wegen mehr-
fach aufgetretener Fahrmotorliberschldge abgestellt. Eine
noch erwogene Schaltungsénderung fand zumindest bei der
EP 209/210 nicht mehr statt, denn die Rbd Breslau muster-
te sie ohne vorherige Wiederinbetriebnahme am 20. Mai 1925
aus. Sie hatte sich zwar 32 Jahre im Bestand befunden, davon
aber mit Unterbrechungen nur etwa zwdlf Monate im Einsatz
gestanden. Ob die Lok jemals bahnamtlich abgenommen wur-
de ist nicht bekannt, erscheint jedoch fraglich.

Es gelang, die EP 211/212 Ende 1924 nochmals in einen be-
triebsfahigen Zustand zu versetzen, doch das wahrte wieder
nicht lange. Bei Vorspannleistung einer 2'D1-Personenzugellok
erlitt sie wahrend der Fahrt einen Kuppelstangenschaden, der
aus unerklarlichen Grinden nicht erforscht wurde. Dies er-
scheint eigenartig, da die Bahn immer eine umfangreiche Scha-
densermittlung betrieben hat. Sollte der Schaden bewusst nicht
aufgeklart werden, um auch diese Lok endlich loszuwerden?

Somit flgte es sich glnstig, dass die Rbd Magdeburg ver-
zweifelt Elloks suchte. Diese waren auch in Mitteldeutschland
knapp, und die Rbd Halle gab nur widerwillig welche aus ihrem
Bestand an die Nachbardirektion ab. Da die Uberlassung von
Lokomotiven auf dem ,kleinen Dienstweg“ nicht funktionierte,
wandte sich die Rbd Magdeburg mit ihrer Bitte nach ,oben®,
namlich an das RVM. Dort wurde entschieden, dass die Rbd
Breslau zum 1. September 1925 die EP 211/212 leihweise der
Rbd Magdeburg zu Uberlassen hat. Mit Verfligung 32 D 14746
vom 30.9.1925 regelte die HV der DRG die endgtiltige Uberlas-
sung der Maschine an die mitteldeutsche Direktion, die die Lok
im Bw Magdeburg-Rothensee beheimatet hatte.

Mit diesem Deal waren zwei Direktionen glucklich. Die Bres-
lauer waren erfreut, sich des reparaturintensiven Vehikels ohne
umfangreiche Ausmusterungsbegrindungen entledigt zu ha-
ben, und die Magdeburger besaBen endlich eine weitere Ellok
in ihrem Bestand. Wider Erwarten bewahrte sie sich auf der mit-
teldeutschen Flachlandstrecke Magdeburg-Dessau-Leipzig im
Personenzugdienst wesentlich besser als auf den schlesischen
Gebirgsstrecken. Ein erneuter Fahrmotorschaden besiegelte im
April 1929 das endgtiltige Ende der Lok, denn eine nochmali-
ge Reparatur erfolgte nicht. Mit ihrer Ausmusterung am 5. Juli
1929 war ein nicht gerade riihmliches Kapitel der Entwicklungs-
geschichte deutscher Elloks abgeschlossen worden.

Am 15. August 1923 haben héhere Beamte
der Rbd Breslau mit der EP 211/212 anléss-
lich der Abnahme der Fahrleitung von Lau-
ban nach Goérlitz die Blgelfahrt absolviert.
(Werkfoto SSW, Slg. Chr. Tietze)

33 BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Quartalsbericht Betrieb 11I/1923
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Die konstruktive Weiterentwicklung der EP 235

Die EP 235 war noch gar nicht fertiggestellt, da beschéftigten sich
die beiden bauausftihrenden Firmen wahrend der Kriegszeit mit ih-
rer Weiterentwicklung. Die Uberarbeitung des Fahrmotors erbrachte
eine VergroBerung seiner Polzahl von 16 auf 26. Bei einer gleich-
zeitigen Leistungssteigerung um 200 PS (147 kW) konnten sein
StatorauBendurchmesser von 3.600 mm auf 2.360 mm verkleinert
und das Gewicht auf 22,3 t verringert werden®. Zur Erzielung gleich-
méaBig verteilter Radsatzfahrmassen wurden einige schwere Ag-
gregate wie Hauptumspanner, Hauptschalter und Kompressor im
Maschinenraum anders verteilt. Im Ergebnis ware die Lok reichlich
acht Tonnen leichter geworden. Damit konnte auf einen Laufrad-
satz verzichtet werden, und es ware die Ausfuhrung der Lokomo-
tive mit der symmetrischen Radsatzfolge 1'D1’ mdglich gewesen.
Den Konstrukteuren war mit den durchgefiihrten Anderungen ein
ausgeglichenes Fahrwerk gelungen. Jeder der vier Kuppelradséatze
besal3 eine Radsatzfahrmasse von 17,5 Mp, jeder Laufradsatz von
15,5 Mp. LHW bot die Lok mit zwei Krauss-Helmholtz-Gestellen an,
die die besten Laufeigenschaften versprachen. Ein weiterer Entwurf
sah die AusrUstung mit zwei Bisselgestellen vor.

Besonderer Wert wurde auf die Schwerpunktlage der Lok gelegt.
Die bei der EP 235 am hinteren Heizkesselende untergebrach-
ten Koks- und Wasservorréte verursachten bei deren Abnahme
ein Wandern des Schwerpunkts nach vorn, wodurch die hinteren
Radsétze entlastet und die vorderen, vor allem der Bisselradsatz,
belastet wurden. Um nun unabhangig von der Menge der Vorréte
die Schwerpunktlage méglichst konstant zu halten, wurde der ehe-

)

Ny
\
A

mals linke hintere Wasserkasten in den Maschinenraum gestellt.
Bei mittleren Vorraten befand sich der Schwerpunkt genau in der
Fahrmotormitte und stieg bzw. fiel bei vollen bzw. aufgebrauchten
Vorraten gleichmaBig nach beiden Lokenden hin.

Die Idee fand bei den Verantwortlichen in der ED Breslau zundchst
Anklang, und es wurden verschiedene Varianten der Anlenkung
der Laufradsétze diskutiert. Die K.ED. Breslau entschied sich fur
die Ausflihrung mit zwei Bisselgestellen, jedoch sollte bei schlech-
ten Laufeigenschaften am hinteren Heizkesselende ein Krauss-
Helmholtz-Gestell nachristbar sein.

Wahrend der durchzuflhrenden Konstruktionsénderungen an dem
1'D1’-Entwurf hatte die ED Breslau im Jahre 1921 sechs Perso-
nenzuglokomotiven, die spateren EP 247 bis 252, bei den MSW
und der BMAG bestellt. Entsprechend der inzwischen im Betrieb
befindlichen EP 235 sollten sie ebenfalls die bei ihr bewahrte Rad-
satzfolge 2'D1’ erhalten.

Im Zuge einer gewissen Vereinheitlichung legte die Bahn nun star-
ken Wert auf eine identische Ausflihrung der Laufwerke, was un-
ter Berticksichtigung der Ersatzteilfrage erforderlich wére. Obwohl
man dem 1’'D1’-Entwurf nicht abneigend gegenuberstand, wurde
Anfang 1922 abschlieBend festgelegt, auch die von BEW und LHW
zu fertigenden Lokomotiven (EP 236 bis 246) mit der Radsatzfolge
2'D1’ auszuflhren.

% Lowentraut: Neue el. Pz-Lokomotiven fir die Schlesischen Gebirgs-
bahnen, EKB v. 10.9.1921
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Entwurfszeichnung des 1’D1’-Vorschlags fiir die EP 236 bis 246 (Slg. Th. Borbe)
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Die Serienlokomotiven EP 236 bis

Entwicklung und Bau der Lokomotiven

EP 236 bis 246

Die im Bundesarchiv vorliegenden bzw. zuganglichen Berichte der
ED Breslau tUber den elektrischen Zugbetrieb beginnen mit dem 4.
Quartal 1921. Mdgliche friihere Unterlagen im Geheimen Staats-
archiv PreuBischer Kulturbesitz sind wegen Schimmelbefalls bis-
her nicht zugéanglich. Daher haben sich die Autoren fUr diesen Zeit-
raum auf die in Fachzeitschriften verdffentlichten Beitrage stitzen
mussen.

Der BauB IV/1921 notiert, dass die Entwicklung und die Fabrika-
tion von Komponenten fUr die Serienlokomotiven bereits begon-
nen haben. Drossel- und Schaltspulen sind fertig, weitere Ausri-
stungsteile befinden sich im Bau. Auch der neue Einheitsstrom-
abnehmer (SBS 9) befindet sich bei SSW in der Fertigung. Die
Lieferfristen der elf Lokomotiven liegen noch nicht fest, aber mit
Anlieferung der ersten Lok wird im Oktober 1922 gerechnet.

Im 1. Quartal 1922 haben die Arbeiten an den elektrischen Teilen
begonnen, jedoch muissen neue Drossel- und Schaltspulen ge-
baut werden, da deren Anordnung nun auf dem Lokdach erfolgen
soll. Die Anlieferung der ersten Lok hat sich dadurch auf Anfang
1923 verschoben.

Im BetrB 11l/1922 ist nachzulesen, dass die ED Breslau mit einer
Verbesserung des elektrischen Betriebs erst dann rechnet, wenn

246 und EP 247 bis 252

die neuen 2'D1’-Lokomotiven angeliefert sind. Nach Ermittlun-
gen des Berichterstatters ist mit diesen frlihestens im Mai 1923
zu rechnen, da die Lieferungen stark im Rickstand sind und die
LHW die Herstellung der mechanischen Teile zu Gunsten anderer
Loklieferungen zurlickgestellt haben.

Dieser Bericht muss sowohl bei der HV der DRG als auch bei den
BEW viel Staub aufgewirbelt haben, denn zum Jahresende gab es
massiven Arger zwischen den Vertragspartnern. Weil sich die LHW
als Unterlieferant bedeutend im Ruckstand befanden, weigerten sich
die BEW den Vertrag zu unterschreiben. Die HV der DRG erklérte
die LHW zum Hauptschuldigen flr die Lieferverzdgerungen, weil die
Firma Exportauftrage fur Dampflokomotiven der Fertigung der drin-
gend bendtigten mechanischen Teile fur die EP 236 bis 246 vorge-
zogen hatte. Um der Angelegenheit den erforderlichen Nachdruck
zu verleihen, wurde LHW bei der Vergabe von 138 neuen Elloks
nicht berlcksichtigt®®. Dies schien Wirkung zu zeigen, denn die Fir-
ma beschaffte jetzt endlich zwei neue Bohrwerke fUr die beschleu-
nigte Herstellung der Lokomotivrahmen. Als neuer Lieferzeitraum
wurde nun Marz bis November 1923 genannt

Am 20. Méarz 1923 erschien endlich die erste Lok, um mit ihr eine
stromlose Versuchsschleppfahrt zur Ermittlung der Bogenlaufei-
genschaften durchzufihren. In deren Ergebnis waren noch einige
Mangel zu beseitigen, sodass Anfang April mit ihrer Anlieferung und
anschlieBenden Inbetriebnahme gerechnet wurde.

3 BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Baubericht 11/1923
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Entwurfszeichnung der 2’D1’-Ausfiihrung der EP 236 bis 246 (Slg. Th. Borbe)
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Bearbeitetes Stahlgussteil zur Aufnahme des Anker- und der Blindwellenlager

(Werkfoto BEW, Slg. DGEG)
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Die noch unbeschilderte EP 236 wurde vor ihrer Ablieferung im Marz 1923 bei LHW aufgenommen.
(Werkfoto BEW, Slg. DGEG)

EP 247 bis 252

Wortmeldungen in den damaligen Fachzeitschriften erwahnen we-
der die 1921 erfolgte Auftragsvergabe, noch den Baufortschritt der
sechs an MSW und BMAG vergebenen Lokomotiven. Das ist er-
staunlich, da in den damaligen Publikationen jede Lokgattung be-
reits von der Auftragsvergabe an mit Fachbeitrdgen begleitet wurde.
Erste Meldungen Uber diese Lokomotivgattung findet man im
BauB V/1921. Dieser beschreibt ausflhrlich, dass in diesem
Zeitraum die Konstruktionsarbeiten des mechanischen Teils
in den wesentlichen Punkten abgeschlossen sind. Weiter wird
ausgeflhrt, dass sich Fahrtwender und Fahrmotorlifter in der
Entwicklung befinden. Geliefert sind die Stahlgussrahmen flir
finf Loks, von denen sich bereits zwei Stiick in der Bearbeitung
befinden. Auch die Rahmenbleche sind angeliefert und teilwei-
se gestoBen und gefrast, ferner befinden sich die Kuppelrad-
satze und Heizkessel in Arbeit.

Der BauB 1/1922 meldet, dass die Motor- und Blindwellen von
einem Unterlieferanten soweit vorgearbeitet sind, dass mit der
Lieferung des ersten Satzes Mitte April, mit den weiteren im Ab-
stand von jeweils drei Wochen gerechnet wird. Samtliche sechs
Heizkessel sind fertig, von den zugehodrigen Saugluftgeblasen

erst vier Stlick. Angeliefert sind die Druckluftboremsausrtstun-
gen, die Bosch-Oler und die Fahrmotorliifter. Ein Lieferzeit-
punkt der ersten Lok kann noch nicht benannt werden.
Wahrend der BauB [ll/1922 ganz kurz notiert, dass sich die
MSW mit dem Bau der Fahrmotoren im Ruckstand befinden,
meldet der BauB IV/1922, bereits optimistisch, dass die Anlie-
ferung der sechs bestellten Elloks vertragsgemanl von Januar
bis Juli 1923 erfolgen soll. Gleichzeitig wird darauf hingewie-
sen, dass sich die Firma BMAG wegen verspateter Stahlguss-
lieferungen zwei Monate im Ruckstand befindet. Am 14. Juni
19238 teilten die MSW der ED Breslau mit, dass die erste Lok
voraussichtlich am 15. August fertig wird. Die restlichen soll-
ten dann in Abstanden von zwei bis drei Wochen folgen®6. Am
30. September 1923 erging dann die Meldung, dass die ersten
zwei Maschinen Anfang Oktober 1923 geliefert wirden. Mit den
restlichen kdnne danach in Abstanden von drei bis vier Wochen
gerechnet werden®.

% BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Baubericht 11/1923
37 BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Baubericht 111/1923
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Die Technik der Lokomotiven

EP 236 bis 246

GegenUber der EP 235 erhielten die Serienlokomotiven einen
verstarkten Hauptrahmen. Dieser war wegen anderer Aufteilung
der Hauptaggregate im Maschinenraum auch 400 mm langer
als der der Probelok, sodass sich eine LUP von 14.800 mm
ergab. Das Triebwerk mit zwei Blindwellen und den vier Kuppel-
radsatzen mit 1.250 mm Durchmesser wurde unverandert von
der EP 235 Ubernommen. Die Durchmesser der Laufradsatze
betrugen 1.000 mm. Das um +/- 94 mm seitenbewegliche
Drehgestell war mit dem benachbarten und um +/- 25 mm sei-
tenverschieblichen ersten Kuppelradsatz zu einem dreiachsigen
Lotterdrehgestell vereint. Die mittleren Kuppelradsatze besaBen
+/- 20 mm Seitenbeweglichkeit sowie um 10 mm geschwéch-
te Spurkrénze. Der vierte Kuppelradsatz war fest gelagert. Der
hintere Laufradsatz der Bauart ,Bissel“ erlaubte einen beidseiti-
gen Seitenausschlag von 70 mm und verfligte Uber eine Rick-
stellvorrichtung. Die Lokomotiven besaBen demzufolge keinen
festen Radsatzstand.

Der gesamte Lokkasten bestand jetzt aus einem mit Stahlblech
verkleideten Profilstahlgerippe.

Zur Heizung der Reisezlge erhielten die EP 236 bis 240 den
damals auf Elloks noch Ublichen Dampfheizkessel mit vorge-
lagertem Koksbunker, Saugluftgebldse und seitlichen Was-
serkasten. Da deren Dampfkapazitdt bei langeren Zigen
und Uber gréBere Entfernungen unzureichend war, musste

die ED Breslau gesonderte Heizkesselwagen einsetzen. Bei
den restlichen sechs Lokomotiven EP 241 bis 246 verzichtete
man deshalb auf diese AusrUstung von Anbeginn und brachte
bereits herstellerseitig aus Grinden des Massenausgleichs im
ehemaligen Heizkesselraum den Kompressor und die Haupt-
luftbehalter unter.

Auf dem Dach befanden sich die neu entwickelten Einheits-
stromabnehmer vom Typ SBS 9. Die in ihnen integrierten Bu-
geltrennmesser trennten den niedergelegten Stromabnehmer
elektrisch von der Dachleitung ab. Beide Stromabnehmer
verband eine wiederum durch die Dachhaube gefihrte Dach-
leitung. Von dieser gelangte die Fahrleitungsspannung Uber
die neu entwickelte Hochspannungs-Schutzdrossel und den
Dachdurchfuhrungsisolator zum im Maschinenraum aufgestell-
ten Ol-Hauptschalter. Zwischen dem Hauptschalterausgang
und der Hochspannungsklemmme des Hauptumspanners war
ein Oberstromwandler zur Messung der aus der Fahrleitung
entnommenen Stromstérke eingeflgt.

Der Hauptumspanner war eine Neuentwicklung. Es war ein luft-
gekuhlter Trockenumspanner in Mantelbauweise. Seine Nenn-
leistung betrug 1.600 kVA. Direkt auf seinem Deckel waren die
ebenfalls neu entwickelten elektropneumatischen Schitze ange-
ordnet, die flir Stromstérken bis zu 4,5 kA ausgelegt waren.
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Ausfiihrungszeichnung der EP 236 bis 246 (Slg. P. Glanert)
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Lokkasten im Rohbau (Werkfoto BEW, Slg. DGEG)

Rohbau eines 2°'D1’-
Lokrahmens auf dem
Werkgeléande der LHW
(Werkfoto BEW, Slig.
DGEG)
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Die Schaltung der Fahrmotorsteuerung wurde mehrfach
geéndert, was auch Anderungen am Hauptumspanner nach
sich zog. Fotos vom Bauzustand der Lokomotiven zeigen
Umspannerausfuhrungen mit einer unterschiedlichen Anzahl
von Stufenschitzen. Hierauf wird bei der Beschreibung des
Betriebseinsatzes der Loks n&her eingegangen.

Als Fahrmotor fand der fir den 1’D1’-Entwurf entwickelte Motor
- wiederum mit Burstenverstellung - Anwendung. GegenUber
dem Motor der EP 235 erhielt er einige Verbesserungen. Die
Motorkihlung Ubernahmen jetzt zwei am oberen Statorgehause
befestigte Doppel-Kihlaggregate. Je eins saugte die Kuhlluft
von der dem Kommutator entgegengesetzten Seite durch
den Anker hindurch in das Sténderpaket. Das andere Paar
drickte die Kihlluft in den hohl ausgebildeten Burstenring und
von dort aus durch Dusenmuindungen der ebenfalls hohlen
Burstenhaltertrager auf den Kommutator. Neben der Kihlung
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des Kommutators wurde dabei auch der Kohleabrieb der
Bursten weggeblasen, was zu einer enormen Verschmutzung
des Maschinenraums und der unteren Statorhélfte flhrte. Die
Leistungssteigerung des kleineren und leichteren Fahrmotors
wurde bereits bei der Besprechung des 1'D1’-Entwurfs
erwéhnt, er besal3 eine Stundenleistung von 2.400 kW bei
58 km/h.

Einen Fahrtwender besaBen die Lokomotiven nicht, die
Fahrtrichtung wurde nur durch Verdrehung des Burstenringes
aus der Nullstellung heraus bestimmt. Auch hierzu sind einige
Erlauterungen erforderlich. Wie bei der EP 235 besal3 der
Fahrschalter der Serienloks zwei konzentrisch angeordnete
Handrader in unterschiedlicher GroBe. Das kleine Handrad
betétigte Uber seine Steuerwalze die elektro-pneumatischen
Fahrstufenschiitze, mit dem groBen konnte der Burstenring
in gewissen Grenzen beidseitig aus der Nullstellung heraus

Montage von Hauptumspanner, Fahrmotor und Heizkessel. Ganz links die Hochspannungs-
kammer fiir den Ol-Hauptschalter (Werkfoto BEW, Slg. Th. Borbe)
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verdreht werden. Soweit entspricht das auch der Einrichtung
auf der EP 235. Bevor bei den Serienloks jedoch mit dem
kleinen Handrad die erste Fahrstufe eingelegt werden
konnte, musste mit dem groBen Handrad der Birstenring
um eine knappe Polteilung aus der Nullstellung heraus nach
links oder rechts verdreht werden, womit die Drehrichtung
des Fahrmotors und damit die Fahrtrichtung festgelegt
waren. Erst dann wurde mechanisch das kleine Handrad
zum Schalten der Fahrstufen freigegeben und gleichzeitig
das groBe verriegelt. Nach Erreichen der letzten Fahrstufe
wurde das groBe Handrad wieder entsperrt, und der
Blrstenring konnte zur Geschwindigkeitserhéhung und
nochmaligen Zugkraftsteigerung bis zu einem Verdrehwinkel
von 20° weiterbewegt werden. FUr den LokfUhrer war das
eine unbeliebte, weil kraftaufwandige Tatigkeit, wenn man
bedenkt, dass Uber Wellen und Schneckengetriebe ein rund
1,5 Tonnen schwerer Blrstenring zu bewegen war.

Der Fiihrerstand der 2’D1’-Personenzuglokomotiven mit den
zwei Handradern am Fahrschalterschrank
(Werkfoto BEW, Sig. Th. Borbe)

Der mit 36 Burstenhaltern ausgertiistete Burstenring war am
Statorgehause drehbar befestigt. (Werkfoto BEW, Slg. DGEG)

dieser Motor fand auch bei den mitteldeutschen E 06 01 bis 12
Anwendung. (Werkfoto BEW, Slg. DGEG)
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EP 247 bis 252

Eine zweite, kleinere Serie mit insgesamt sechs Lokomotiven
entstand bei der BMAG und den MSW in Wildau bei Berlin.
Obwohl sie Uber die gleiche Antriebsausfihrung wie ihre
Schwestermaschinen verfligten, verlangerte sich ihre LUP we-
gen einer anderen Anordnung der Hauptaggregate gegenuber
diesen nochmals um 400 mm auf 15.200 mm. Im Gegensatz
zu den Schwestermaschinen bestand der Lokrahmen aus
einem mittleren Gussteil und beidseitig daran angenieteten
Rahmenwangen aus Stahlblechen.

Der Lokkasten bestand vollstandig aus einem mit Blech
beplankten Stahlprofilgerippe, wobei der Uber dem Drehgestell
frei stehende Hauptumspanner mit den darum installierten
Rohren fur die Kihlung des Trafodls den Loks ihr typisches
Aussehen verlieh. Am hinteren Ende befand sich ebenfalls
in einem dem Fuhrerstand vorgelagerten Vorbau der
Dampfheizkessel mit Saugluftgeblase und Koksbunker. Seitlich
davon waren die halbhohen Wasserkasten angeordnet.

Die Fahrleitungsspannung gelangte Uber zwei Stromalb-
nehmer der MSW-Bauart mit Blgeltrennmessern, je
eine Uberspannungsschutzdrossel und die Dachdurch-
fuhrungsisolatoren zum im Maschinenraum aufgesteliten Ol-

Eine wie bei den Schwesterloks durch den Dachaufbau
fhrende Dachleitung wurde mit dieser Losung umgangen.
Vom Hauptschalter fihrte ein Hochspannungskabel zur Ober-
spannungsklemme des Hauptumspanners. Seine Typenleistung
war mit 1.800 kVA im Verhéltnis zur Fahrmotorleistung reich-
licher bemessen als bei den BEW-Loks.

Die Steuerung hatten die MSW aus der Schaltwalzensteuerung
der ES 9 ff. und EP 202 ff. (spétere E 01 und E 30) weiter-
entwickelt. An die Stelle von Nockenschaltern, die Spannungs-
abstufungen von etwa 40 Volt ermoglicht hatten, trat nun ein
Nockenschaltwerk mit mechanisch verbundenem Feinregler
und Zusatztransformator. Mit dieser Bauart, die 15 Dauer-
und mehrere Zwischenfahrstufen ermdglichte, konnte die
Fahrmotorspannung zwischen den Fahrstufen kontinuierlich
auf- bzw. abgeregelt werden. Sowohl das liegend angeordnete
Nockenschaltwerk, als auch der Feinregler warenin unmittelbarer
Né&he des Hauptumspanners in einer abgetrennten Kammer auf
dem FuUhrerstand aufgestellt.

Der 48-polige Wechselstrom-Reihenschlussmotor besal3 eine
Stundenleistung von 1.900 kW bei 60 km/h und hatte zwei
Kommutatoren.

Das Zugférderprogramm der ebenfalls 90 km/h schnellen
Maschinen war das gleiche wie bei den BEW-Lokomotiven,
das sie trotz geringerer Motorleistung erfullen konnten. Es fehlte
ihnen lediglich der Leistungstberschuss, Uber den die EP 236
bis 246 verfugten.

Hauptschalter.
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MaBskizze der EP 247 bis 252 (Slg. M. Menge)
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Grundriss der Lokomotiven mit ihren Hauptausriistungsteilen (Slg. Th. Kunze)
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Spezielle Werkzeugmaschinen — wie hier das Fras- und Bohrwerk — waren erforderlich, um die voluminésen
Gussteile des Lokrahmens zu bearbeiten. (Werkfoto BMAG, Slg. Th. Kunze)

Ein kompletter Lokrahmen der EP 247 bis 252 verfiigte liber beidseitig am Gussteil angenietete Blechwangen.
(Werkfoto BMAG, Slg. Th. Kunze)
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Fahrmotor der E 50 48 (ehem. EP 248)
(Historische Sammlung der DBAG)
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Die Inbetriebnahme und der
Betriebseinsatz der Lokomotiven

EP 236 bis 252

Im weiteren Verlauf sollen die Lebenslaufe der BEW- und der
MSW-Lokomotiven im Zusammenhang betrachtet werden, da
sie zahlreiche Gemeinsamkeiten aufweisen.

Im April 1923 standen mit EP 236 und EP 237 endlich die ers-
ten beiden der insgesamt 17 bestellten Lokomotiven vor dem
Lokschuppen des Bw Hirschberg, in dem zuklnftig samtliche
2'D1’-Maschinen beheimatet werden sollten. Nachdem der
Lieferverzug beim Mechan-Hersteller Gberwunden worden war,
begannen nun die elektrischen Probleme mit den BEW-Loko-
motiven. Beim ersten Unterspannungsetzen der EP 236 schlug
der Hauptumspanner durch, ebenso am 22. April der als Ersatz
von der EP 237 eingebaute Trafo.

Die Untersuchung der Trafos durch die BEW ergab, dass der
Fehler auf die ,Ausbildung der inneren Spulenableitung®, also
der Spulenanschliisse der Fahrstufenanzapfungen, zurlickzu-
fUhren ist. Diese wichen von der Ausfuhrung des Trafos der
EP 235 ab und waren unzureichend isoliert. Die Trafos mussten
daraufhin entsprechend der Bauart des EP 235-Trafos gean-
dert werden. Fotos aus der Bauphase der Lokomotiven zeigen
eine unterschiedliche Anzahl der auf dem Umspannerdeckel
montierten Fahrstufenschitze. Sie ermdglichen jedoch keinen
Ruckschluss, ob die ursprunglichen Transformatoren umge-
baut oder gegen neue ausgetauscht werden mussten.

Offensichtlich war das Umspannerproblem nicht so schnell zu
I6sen, denn der BauB 11I/1923 nennt finf angelieferte BEW-
Loks, deren Trafos noch nicht fertiggestellt sind. Drei der nicht
betriebsfahigen Loks waren in Breslau Hbf und je eine in Lau-
ban und in Hirschberg abgestellt. Ein Zeitpunkt fUr die betriebs-
maBige Fertigstellung der Lokomotiven war noch nicht bekannt.

Im Oktober konnte die lange ersehnte Inbetriebsetzung der Lo-
komotiven beider Hersteller beginnen. Den Anfang machte am
6. Oktober die von MSW gefertigte EP 248, der am 19. Okto-
ber die erste BEW-Lok EP 236 folgte. Als weitere Maschinen in
diesem Jahr folgten am 8. November die EP 238 und am 19.
November die EP 249.

Die vier Maschinen wurden wahrend des Probebetriebs sofort
im schweren Reisezugdienst eingesetzt, sodass ab dem 1. De-
zember alle Reisezlige auf der Hauptstrecke (mit Ausnahme ei-
nes mit Dampflok bespannten Zugpaares und einiger Zlge des
Berufsverkehrs) mit Elloks beférdert werden konnten®.

Dem BetrB IV/1923 sind die ersten Einschatzungen Uber die
Bewahrung der Lokomotiven zu entnehmen. Wahrend dem
Laufwerk und dem Fahrmotor der BEW-Loks gute Ergebnis-
se bescheinigt wurden, gaben deren neu entwickelte Fahrstu-
fenschiitze Anlass zur Kritik. Sie blieben oft infolge ,verklebter*
Hauptkontakte hangen, und die Kontakte selbst zeigten einen
hohen Verschlei. Die Ursachenermittlung mittels oszillografi-
scher Messungen ergab, dass beim Uberschalten von Fahr-
stufe zu Fahrstufe Stromstérken bis zur Hohe des dreifachen
Betriebsstroms auftraten, was sowohl auf die neue Schitzen-
bauart, als auch auf die neue Schaltung Uber Dreifachdrosseln
zurtickgefuihrt wurde.

Aber auch an den MSW-Maschinen waren noch einige Kinder-
krankheiten zu beseitigen. An einer Lok musste nach kurzer
Einsatzzeit ein Hauptumspanner getauscht werden. Auch die
Kommutierung des Fahrmotors war schlechter als bei den BEW-
Loks. Obwohl beide Lokgattungen identische Blindwellenlager
besaBen, waren diese an den MSW-Loks &fter schadhaft. Be-
mangelt wurden weiterhin Undichtigkeiten in den seitlich des
Trafos aufgesteliten Olkihlern. Bei bestimmten Geschwindig-
keiten wurden die Hauptumspanner in Resonanzschwingungen
versetzt, die eine verstarkte Befestigung erforderlich machten.
Die aus der Schaltwalzensteuerung weiterentwickelte Feinreg-

%8 BArch, R5/15943, EZb Rbd Breslau, Betriebsbericht IV/1923

Zweite Ausfihrung des Um-
spanners mit 14 Stufenschiitzen
(Werkfoto BEW, Slg. Th. Borbe)
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Vordere Stirnseite der EP 236 (Werkfoto BEW, Slg. DGEG)
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Hintere Stirnseite der EP 236 (Werkfoto BEW, Sig. DGEG)
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Die BMAG nutzten zeitweise auch die Verladehalle zur Lokmontage. (Werkfoto BMAG, Slg. Th. Borbe)

lersteuerung erlaubte ein weiches Anfahren, und es wurde ihr
eine einwandfreie Arbeitsweise bestétigt.

Bis zum Ende des 1. Quartals waren weitere flinf Loks beider
Gattungen angeliefert:

am 20. Januar 1924 EP 239
am 22. Januar 1924 EP 250
am 28. Februar 1924 EP 247
am 17. Méarz 1924 EP 237
am 27. Méarz 1924 EP 251

Da an allen Maschinen noch Mangel zu beseitigen waren, be-
fanden sie sich im Probebetrieb, und die DRG hatte sie — eben-
so wie die vier Loks des Vorjahres — noch nicht Gbernommen.
Die MSW beabsichtigten, zwecks besserer Kommutierung des
Fahrmotors den Burstenkranz flr jede Fahrtrichtung geringfu-
gig zu verschieben. Uber diesbezliglich erfolgte Anderungen ist
jedoch in der Folgezeit nichts in den Akten vermerkt.

Die Anstrengungen der BEW zur Beseitigung der Schitzen-
stérungen waren nur teilweise erfolgreich. Dem BetrB 1/1924
zufolge wurden die zwecks feinstufigen Anfahrens urspringlich
verwendeten Dreifachdrosseln wieder ausgebaut, somit war
die neue Schaltung vom Grundsatz her mit der der EP 235
identisch. Die durchgeflhrten MaBnahmen hatten zwar eine
Besserung herbeigefuhrt, befriedigten jedoch noch nicht.

An dieser Stelle erscheint es angebracht, einige Betrachtungen
zur Steuerung der BEW-Lokomotiven einzuflgen. Um es vor-
weg zu nehmen: Verlassliche Unterlagen zu den verschiedenen
Schaltungszustanden existieren nicht mehr, sodass die anzu-
stellenden Uberlegungen nur rein theoretisch erfolgen kénnen.
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Rufen wir uns zuvor kurz noch einmal die Steuerung der EP 235
ins Gedachtnis: 16 Umspanneranzapfungen waren dort vorhan-
den, um Uber zwei Dreifachstromteiler mit zwei nachgeschalte-
ten Stromteilern insgesamt elf Fahrstufen zu realisieren. Wegen
der Stromtragfahigkeit der Kontakte der Fahrstufenschitze von
je 1,5 kA waren auf jeder Fahrstufe immer sechs benachbar-
te Schitze gleichzeitig eingeschaltet. Beim Weiterschalten zur
nachst hoheren Fahrstufe musste gewahrleistet sein, dass zu-
erst das Schitz an der niedrigsten Spannungsanzapfung ge-
offnet war, bevor das an der folgenden hdchsten Anzapfung
eingeschaltet wurde. Beim Herabschalten passierte das gleiche
Wechselspiel in umgekehrter Reihenfolge.

Somit konnte der kurzzeitig bis zu 10 kA annehmende Motor-
strom immer gleichmaBig auf sechs Schitzkontakte aufgeteilt
werden.

Die Serienlokomotiven EP 236 ff. hatten neu entwickelte Schit-
ze mit einer Stromtragfahigkeit bis zu 4,5 kA erhalten. Mit die-
sen hatten zur Beherrschung des Fahrmotorstroms theoretisch
immer nur zwei gleichzeitig eingeschaltet sein mussen. Also
hatte eine Schutzensteuerung in der einfachsten Ausflihrung
mit einem symmetrischen Einfachstromteiler gentigt. Eine der-
artige Schaltung ist bei den fast bauartgleichen und fir Mit-
teldeutschland parallel entwickelten Loks ES 51 bis 55 Halle,
den spéteren E 06 01 bis 05, tats&chlich auch so ausgefuhrt
worden.

Fotos vom Bau der EP 236 zeigen diese mit einem Hauptum-
spanner, der nur mit zehn Fahrstufenschitzen bestlckt ist,
siehe Bild Seite 124. Das hat aber schon bei den zuerst ge-
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Anlieferung der EP 247 im Bw Hirschberg (Slg. Th. Kunze)

lieferten Loks zu Beanstandungen gefthrt. Der BetrB 1/1924
notiert, dass die Maschinen ,zwecks feinfihligen Anfahrens®
Dreifachstromteiler haben sollen. Wie die Schaltung tats&chlich
aussah, entzieht sich unserer Kenntnis, doch wenn die Drei-
fachstromteiler, wie im gleichen Bericht erwahnt, wieder ausge-
baut wurden und die neue Schaltung ,vom Grundsatz her” an-
schlieBend wieder mit der der EP 235 identisch gewesen sein
soll, dann ergibt das keinen Sinn, denn jene verflgte ja Uber
besagte Dreifachstromteiler. Also muss ein anderer, der EP 235
ahnlicher, Schaltungskniff angewendet worden sein.

Auf spateren Fotos vom Bau der Lokomotiven besitzen deren
Hauptumspanner 15 Niederspannungsanzapfungen und 14
Stufenschitze, siehe Bild Seite 129. Eine zweite Stromteiler-
drossel wurde am geerdeten Ende der Niederspannungswick-
lung installiert, wobei BEW sich an der Schaltung der etwas
spéter gebauten ES 56 und 57 Halle (E 06 06 und 07) orientier-
te. Zwolf Schitze dienten zur Einstellung der Grobfahrstufen,
deren Abgange wechselweise an einen symmetrischen Ein-
fachstromteiler fUhrten. Zwecks Verminderung der Spannungs-
springe zwischen diesen Fahrstufen wurde eine Hilfsschaltung
angewendet. Hierflr befanden sich am erdungsseitigen Ende
der Niederspannungswicklung drei weitere Anzapfungen. Die
auBeren fuhrten wechselweise Uber ein 13. und 14. Schitz an
das eine Ende eines zweiten, unsymmetrischen Stromteilers.
Am anderen Ende des Stromteilers war die mittlere der drei An-
zapfungen fest angeschlossen. Die Mittenanzapfungen beider
Stromteiler fihrten zum Fahrmotor. Mit dem unsymmetrischen
Stromteiler bot sich somit die Méglichkeit, die an der Mitte des
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symmetrischen Stromteilers anstehende Spannung - je nach
eingeschaltetem Steuerschitz des unsymmetrischen - durch
Addition oder Subtraktion einer kleinen Zusatzspannung in klei-
nen Springen zu veradndern und dem Fahrmotor zuzufihren.
Aber auch in dieser Schaltung sucht man eine oder zwei Drei-
fachdrosseln vergeblich. Vielleicht hat der Verfasser des Berichts
die beiden Einfachdrosseln wegen ihrer drei Anschlisse als Drei-
fachdrosseln beschrieben, was anschlieBend zu Missverstand-
nissen geflhrt hat? Diese Schaltung schien sich dann endlich zu
bewahren, denn auf Fotos aus spéateren Jahren sind immer noch
14 auf dem Umspanner aufgebaute Schitze zu sehen.

Am 17. April 1924 lieferte BEW die EP 240 ab, der am 13.
Juni die EP 241 folgte. Weitere technische Unzulanglichkeiten
hauften sich an diesen Lokomotiven. Bei einer Lok explodier-
te der im Maschinenraum aufgestellte OI-Hauptschalter, kurz
darauf folgten weitere Explosionen. Die Schadensermittlung er-
gab, dass die Hauptkontakte beim Einschalten nicht immer fest
schlossen und der Uber den Vorkontakt weiterhin eingeschalte-
te Vorwiderstand verbrannte. Der nur flr eine Kurzzeitbelastung
ausgelegte, glihende Widerstand vergaste das Ol, was zur Ex-
plosion des Olkessels flihrte.

Im 3. Quartal 1924 wurde mit der EP 242 nur eine Lok angelie-
fert, der im 4. Quartal die EP 243 bis EP 245 sowie die EP 252
folgten. Die EP 245 war vor ihrer Inbetriebnahme vom 21. Sep-
tember bis zum 5. Oktober 1924 auf der Eisenbahntechnischen
Ausstellung in Seddin vertreten. Mit Anlieferung der EP 246 im
1. Quartal 1925 war der Auftrag fur die insgesamt 17 Lokomo-
tiven abgearbeitet.
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der BMAG-Lokmontagehalle wie Winzlinge aus.
. (Werkfoto BMAG, Slg. R. Stenzel)
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Bei der Inbetriebnahme der EP 245 trat ein Fahrmotortber-
schlag auf, fur den ein Herstellungsfehler ermittelt wurde. An
einer weiteren BEW-Lok flhrte ein versuchsweise eingebauter
Kuhlluftfilter zu einem Trafoschaden. Als Ursache wurde eine zu
hohe Drosselung der Kihlluftmenge vermutet, sodass man von
dieser Losung wieder Abstand nahm. Gleiche Probleme waren
auch an den mitteldeutschen E 06 06 und 07 aufgetreten, die
ebenfalls wieder zum Ausbau der Filter geflhrt hatten.

Dem Bericht Uber das 4. Quartal ist zu entnehmen, dass sich
in der Vergangenheit weitere Hauptschalterexplosionen ereignet
hatten. Da keine weiteren Schriftstlicke Uber die Abstellung des
Problems berichten, ist davon auszugehen, dass am Hauptschal-
ter konstruktive Veranderungen durchgefihrt wurden. Eventuell
hat die E 50 37 im Zusammenhang mit den Hauptschalterpro-
blemen versuchsweise einen Einheits-Olschalter vom Typ BO be-
kommen, den sie bis 1946 behalten hat.

Noch im Jahr 1924 baute das EAW Lauban aus den EP 236 bis
240 und den EP 247 bis 252 die Heizkessel aus. Der frei gewor-
dene Raum nahm den aus dem Maschinenraum dorthin umge-
setzten Kompressor und bei den BEW-Loks zusétzlich noch die
Hauptluftbehalter auf. Das Olkihlersystem der MSW-Loks wur-
de vereinfacht und bestand fortan nur noch aus einigen horizon-
tal neben dem Umspanner liegenden Rohren, unter denen auch
noch die Hauptluftbehalter untergebracht wurden.

Der neue Nummermnplan legte ab August 1926 fUr die EP 236
bis 246 die neuen Betriebsnummern E 50 36 bis 46 und fur die
EP 247 bis 252 die E 50 47 bis 52 fest und ordnete sie in den
Unterbaureihen E 50° bzw. E 50* ein.

Ende der 1920er-Jahre begann die DRG im schlesischen Netz
die elektrische Einheitszugheizung mit den Heizspannungen
600, 800 und 1 000 Volt einzuflhren. Aus diesem Grund erhiel-
ten die E 50 36 bis 46 wiederum geénderte Hauptumspanner.
Diese zum Einbau kommende Version orientierte sich an den
letzten E 06 08 bis 12 und erhielt nach erneutem Umbau zwei
Stromteilerdrosseln in Reihenschaltung, also die alte Drei-Dros-
sel-Schaltung der EP 235 in abgespeckter Form.

Mit nur noch elf Fahrstufenanzapfungen, aber mit zwei in Reihe
geschalteten Stromteilern, verfligten die Loks nun Uber 18, statt
der vorher vorhandenen 16 Fahrstufen. Durch eine geschickte
Aufteilung der Niederspannungsanzapfungen war es also ge-
lungen, zusatzlich drei Anzapfungen fur die elektrische Zughei-
zung zu gewinnen. Die umgebauten Hauptumspanner waren
unverandert mit 14 Schuitzen fur die Fahrmotorsteuerung be-
stlckt. Das Raw Lauban fuhrte den Umbau der Lokomotiven
zwischen November 1927 und September 1928 durch.

Warum die E 50 47 bis 52 niemals die elektrische Zugheizung
erhielten, ist in den Akten nicht Uberliefert. Der nachtragliche
Einbau eines zusatzlichen Spannungsabgriffes in einen mit Ol-
kUhlung versehenen Umspanner durfte wesentlich schwieriger,
teurer und aufwandiger als bei einem Trockenumspanner und
moglicherweise der Grund fir die ausgebliebene Modemnisierung
sein. In Anbetracht der Tatsache, dass zu diesem Zeitpunkt die
Abgabe der sechs Maschinen nach Mitteldeutschland bereits
eine beschlossene Sache war, wollte die Rbd Breslau eventuell
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die erforderlichen finanziellen Aufwendungen einsparen.

Schon im Oktober 1927 war die E 50 50 an das Bw Magde-
burg-Rothensee als Ersatz fur die ausgemusterte EP 235 ab-
gegeben worden. Mit Anlieferung der Versuchslok E 21 51
dachte man, auf die Lok verzichten zu kénnen, was sich als
Trugschluss erwies, denn die neue Lok fiel erst einmal durch ei-
nen Trafoschaden wahrend einer der ersten Probefahrten aus.

Als dann die ersten Neubauloks der Baureihe E 17 in der Rbd
Breslau eintrafen, folgten zwischen Dezember 1928 und Juni
1929 die restlichen E 50 47 bis 49, 51 und 52 in das gleiche Bw.
Das erwies sich wiederum als voreilig, denn die neuen E 17 fuhr-
ten sich mit massiven Fahrmotorproblemen und -ausféllen ein.
Als Ersatz mussten im Schnellzugdienst wieder die nur 90 km/h
schnellen E 508 einspringen, die die inzwischen schneller gewor-
denen Zige trotz ihrer ausgefahrenen Hochstgeschwindigkeit
nur mit Verspatungen beférdern konnten.

Obwohl sich die Rbd Magdeburg seit 1924 — meistens vergeb-
lich — um die Zuteilung eigener Elloks bemUht hatte, wurde sie
mit den sechs Loks nicht glicklich. Im Reisezugdienst hatte
man sie auf den mitteldeutschen Flachlandstrecken standig mit
héheren Geschwindigkeiten als in Schlesien einsetzen mus-
sen. Dem stand der relativ kleine Kuppelraddurchmesser von
1.250 mm entgegen, der im oberen Geschwindigkeitsbereich
bis zur Héchstgeschwindigkeit von 90 km/h infolge zu hoher
Drehzahlen einen Uberproportionalen Schmierdlverbrauch so-
wie erhodhten Verschlei der Stangenlager verursachte. Wah-
rend der Heizperiode war ihr Einsatz wegen der ihr fehlenden
Heizeinrichtung ganz und gar nicht méglich. Zwecks Schonung
ihrer Triebwerke verblieb ihnen hauptsachlich der Eilguterzug-
dienst, woflr andererseits nicht alle Maschinen benétigt wur-
den.

Fur die Abwicklung des schweren Glterzugdienstes standen
der Rbd Magdeburg seit Anfang 1929 die ersten funf Neubau-
elloks der Baureihe E 75 zur Verfligung, und so ist es durchaus
verstandlich, dass die seit August 1931 fUr den elektrischen
Zugbetrieb in Magdeburg zustandige Rbd Hannover sich so
schnell wie méglich von den E 50 trennen wollte. Schon am
18. September 1931 bot sie die Maschinen der Rbd Stuttgart
fUr den Einsatz auf der gerade in Umstellung auf elektrischen
Zugbetrieb befindlichen Strecke Stuttgart — UIm an. Die Schwa-
ben lehnten dieses groBRzlgige Angebot jedoch mit der Begriin-
dung der Nichteignung der Loks fur ihre Belange ab. Weitere
wiederum erfolglose BemUhungen zur Abgabe zielten in die
Rbd Halle und sogar in die Rbd Breslau.

Am Morgen des 20. November 1929 verursachte die mit einem
Personenzug aus Magdeburg kommende E 50 50 in Dessau ei-
nen schweren Unfall. Auf Grund einer an diesem Tage gUltigen
Bau- und Betriebsanweisung (Betra) wurde der Zug bereits an
der Einfahrt des Guterbahnhofs signalmaBig mit 40 km/h ab-
zweigend auf dessen Gleise geleitet. Aus ungeklarten Grinden
hatte der Lokflhrer die Geschwindigkeit unzureichend erméa-
Bigt, sodass die Lok im abzweigenden Weichenbereich ent-
gleiste und gegen einen im Nachbargleis stehenden Glterzug
stUrzte.
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E 50 37 besaB einen BO-Hauptschalter auf dem Dach. Das Foto entstand 1933 in Breslau, Freiburger Bf.
(Foto R. Kallmiinzer, Slg. H. Linke)

Zwei E 503 in verschiedenen Bearbeitungszustédnden im Raw Lauban. Dahinter sind eine E 918 und eine
E 06 aus Mitteldeutschland zu sehen. (Slg. Th. Borbe)
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E 50 50 besaB 1927 schon den umgebauten Olkiihler. An der Lok ist zu lesen, dass die letzte Bremsuntersuchung am 28.10.27
im Raw Lauban stattgefunden hatte. (Slg. P. Glanert)
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Die Rbd Hannover
wollte die Loks der
Baureihe E 504 nicht.
Diese beiden Herren
haben auf dem 1931
im Bw Rothensee
entstandenen Bild
offensichtlich eine
innigere Beziehung
zur E 50 49.

(Slg. Th. Kunze)
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Bei dem Unfall erlitten zahlreiche Reisende schwere Verletzun-
gen, einige den Tod. Auch der auf der Aufprallseite befindli-
che Ellokbeimann Uberlebte den Unfall nicht. Der unter Schock
stehende und verletzte Lokflhrer nahm sich noch an der Un-
fallstelle das Leben. Die Schaden an der Lok waren nicht so
gravierend, wie es die Fotos vermitteln. Der stabile Rahmen
und der Fahrmotor widerstanden den enormen Kréaften, und die
Blechschaden erschienen reparabel. Somit wurde die Lok zur
Reparatur in das nahe gelegene Ausbesserungswerk in Des-
sau Sud UberfUhrt, das sich kurz vor seiner fir den 2. Dezem-
ber vorgesehenen Eréffnung befand. Neben der anfangs dort
durchzuflhrenden Verschrottung ausgemusterter Elloks der
Baureihen E 01 und E 30 war die E 50 50 die erste Reparatur-
lok in diesem Werk.

Am 20. Juni 1930 war die Lok fertiggestellt und stand der
Rbd Magdeburg wieder zur Verfugung - und niemand konnte
sie dort so richtig gebrauchen. Am 23. Juni 1932 hatte das
Raw Dessau an der E 50 50 eine Zwischenuntersuchung ab-
geschlossen, doch bereits am 1. August fand sie sich dort
wieder mit einem Fahrmotorschaden ein. Der Kostenvoran-
schlag ermittelte eine Reparatursumme von etwa 30.000 RM,
und das war flr die Rbd Hannover der ausschlaggebende
Grund, bei der HV der DRG am 3. August 1932 den Ausmus-
terungsantrag fur die gerade einmal 8 %2 Jahre alte Maschine
zu stellen, die es in dieser Zeit auf eine Gesamtlaufleistung
von 471.700 km gebracht hatte. Der Antrag wurde am 19.
August 1932 genehmigt, und die Rbd Hannover musste sich
zukUnftig um den Einsatz von nur noch funf Loks dieser bei ihr
zu Buche stehenden Baureihe kimmern.

Die eingeschrankte Verwendungsmoglichkeit fUhrte, vor allem
in der kalten Jahreszeit, sogar zur Abstellung aller funf Maschi-
nen. Das anderte sich schlagartig nach Abschluss der Elektri-
fizierung zwischen Halle und Magdeburg am 7. Oktober 1934,
denn plétzlich herrschte wieder ein Mangel an Elloks. Neben
den ebenfalls abgestellten kleinen Guterzugloks der Baureihe
E 717 fanden auch die E 50%, letztere vorrangig im EilgUterzug-
dienst, ein neues Aufgabengebiet. Vermutlich aus Grinden ei-
nes gunstigeren Lokumlaufs erhielt in den folgenden Monaten
das Bw Halle aus Magdeburg die E 50 47 und 48. Sie blieben
dort etwa zehn Jahre, denn eine handschriftliche Notiz zum Be-
trB 111/1944 der RBD Halle nennt die Abgabe der E 50 47 am 6.
September 1944 und der E 50 48 am 11. September 1944 an
die RBD Breslau®, wo beide wahrscheinlich im Bw Schlauroth
stationiert wurden.

Die seit Anfang der 1930er-dahre herrschende Situation mit
der unzureichenden Verfugbarkeit der Baureihe E 17 im schle-
sischen Netz hatte sich bis 1936 entspannt. In diesem Jahr er-
hielt die Rbd Breslau je acht Elloks der Baureihen E 18 und E 44
sowie funf ET 25 mit zehn Steuerwagen. Damit war eine ausrei-
chende Anzahl schneller Triebfahrzeuge fur den Reisezugdienst
vorhanden, und die Rbd Breslau begann sich Gedanken um
eine sinnvolle Weiterverwendung der langsameren Loks der
Baureine E 50° zu machen. Lange musste man offensichtlich
nicht nachdenken, denn da gab es ja noch die Rbd Hannover

und die dortigen Bw‘e Rothensee und Buckau die man zum
wiederholten Mal mit nicht mehr bendétigten Elloks ,beglicken®
konnte. Zwischen Méarz 1936 und Januar 1937 wechselten so-
mit die E 50 41 bis 46 die zustandigen Direktionen, denen im
Dezember 1944 noch die E 50 36, 39 und 40 folgten. Obwohl
diese Loks Uber die Einrichtungen fur die elektrische Zughei-
zung verfugten, schrankte ihre Hochstgeschwindigkeit ebenso
wie bei den E 50%, den Einsatzbereich ein. Fortan verdienten
sie ihr Brot im mitteldeutschen Netz mit der Beférderung von
Eil- und mittelschweren Guterzlgen. In der Kriegszeit bestand
die Absicht, mit diesen Lokomotiven u. a. auf der Strecke von
Magdeburg nach RoBlau auch Gterziige mit 1.200 t Last zu
beférdern, was von den LokflUhren des Heimat-Bw abgelehnt
wurde. Begrindet wurde dieses Ansinnen damit, dass beim
Halt vor Biederitz (von Kénigsborn kommend) und beim Halt vor
der Elbebricke von Magdeburg-Rothensee aus, ein Wiederan-
fahren bei Lasten Uber 1.100 t nur sehr schwer maoglich sei.

Das Ende des elektrischen Zugbetriebs erlebten in Schlesien
nur noch die E 50 37 und 38. Als Kriegsbeute deportierte die
Siegermacht im Juli/August 1945 die E 50 38 in die UdSSR,
wahrend der Verbleib der E 50 37 zundchst unklar war.

%9 SaStA-L, 20299 Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 5205
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Die umgestiirzte E 50 50 nach ihrem Unfall in Dessau (Slg. H.-J. Lange)

E 50 48 im Bw Halle auf der Nordseite des Ellokschuppens 5 (Historische Sammlung der DBAG)
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= - r— -
Die Unfallok E 50 50 steht im Dezember 1929 im gerade eréffneten Raw Dessau und wartet auf ihre Reparatur.
(Historische Sammlung der DBAG)

BERGMANN

Lokomotiven

Triebwagen = Fahrleitungen
fiir alle vorkommenden Stromarten und Spannungen

Elektrische Gebirgs-Personenzug-Lokomotive Type 2D1
(Lauban - Kénigszelt)
filr 15000 Volt, 16%/, Per. Héchstgeschwindigkeit 80 km/Sid.
1 Motor von 3000 PS Stundenleistung

BERGMANN-ELEKTRICITATS-WERKE
AKTIENGESELLSCHAFT  BERLIN N65

145



Die Personenzuglokomotiven EP 213, 214 und EP 215 bis 219

Vorgeschichte

1909 waren die Plane zur Elektrifizierung der Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen mit Einphasenwechselstrom und
Energiezufiihrung durch Oberleitung in eine konkrete Phase
getreten. Viel Streit unter den Fachleuten entfachte das daflr
zu verwendende Fahrzeugmaterial. Wahrend die seit 1902
betriebene Hoch- und Untergrundbahn in Berlin die Vorzlge
des Triebwagenbetriebs bewies, hielt die Kgl. Pr. St. B. unter
maBgeblichem Einfluss von G. Wittfeld hartnackig am Loko-
motivbetrieb fest. Hintergrund dieser dkonomisch durchaus
verstandlichen Vorstellungen war die Weiterverwendung des
vorhandenen Wagenparks. Auch die Rucksichtnahme auf mili-
tarische Belange spielte eine Rolle, weil der freizUgige Zugriff auf
das Rollmaterial im Mobilmachungsfall gewahrt bleiben musste.

Ab 1912 fanden auf der Versuchsstrecke Dessau — Bitterfeld
erste praktische Untersuchungen mit einer geteilten Doppellok,
der EG 509/510, zur Betriebsweise mit geschobenen Zigen
statt. Doch wozu sollte man kunftig teure Lokomotiven mit Flh-
rerstand einsetzen, wenn das noch billiger ging? Der Fihrer-
stand wurde in den ersten Personenwagen versetzt, und als
Zugmittel sollten mit diesem kurzgekuppelte fuhrerstandslose
Triebgestelle verkehren. Zwei derartige Triebgestelle wurden
1913 bei der AEG bestellt und ab April 1914 als EB 1 und 2
Berlin ebenfalls auf der mitteldeutschen Strecke erprobt, bis der
Beginn des Krieges allem ein vorlaufiges Ende setzte.

Im Sommer 1916 gelangte der Versuchszug mit den Trieb-
gestellen in die K.ED. Breslau, wo sich mit dem EB 3 inzwi-
schen ein nachbestelltes drittes Triebgestell befand. Obwohl
die K.ED. Breslau in den Triebgestellziigen in Ermangelung von
Elloks eine willkommene Aufstockung ihres Fahrzeugparkes
sah, wurden mit ihnen bis Mitte 1919 weitere Versuche unter-
nommen. Die technische Machbarkeit geschobener Zige mit
den Triebgestellen konnte zwar nachgewiesen werden, doch
war deren Beschleunigungsvermdgen zu gering, um die auf der
Stadtbahn vorgesehene Zugdichte von 40 Zigen pro Stunde
realisieren zu kdnnen.

Trotz dieser Erkenntnis waren im Mai 1920 bei den MSW und
der BMAG vier und bei der AEG elf weitere zweiachsige Trieb-
gestelle bestellt worden. Die verantwortlichen Techniker der ED
Berlin legten nach der im Dezember 1920 erfolgten Pensionie-
rung Wittfelds dem RVM im Mérz 1921 eine Wirtschaftlichkeits-
berechnung vor, die unter Berlcksichtigung aller Begleitum-
stdnde den Gleichstrombetrieb mit seitlicher Stromschiene und
neu zu beschaffenden Triebwagenziigen favorisierte. Auch um
die Weiterverwendung der drei vorhandenen und 15 im Bau be-
findlichen Triebgestelle hatte man sich Gedanken gemacht. Da-
mit diese den eigenen Kapitaldienst nicht weiterhin belasteten,
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bot man sie den beiden Direktionen Breslau und Halle (S.) zur
Weiterverwendung an. Die ED Breslau hatte wegen ihres preka-
ren Mangels an elektrischen Personenzug-Elloks eine eventuel-
le Verwendbarkeit signalisiert, die Hallenser lehnten das Ange-
bot ab. Doch letztere, so argumentierten die Verantwortlichen
der ED Berlin, hoffe man trotzdem noch von den ,Vorziigen*
der Triebgestelle Uberzeugen zu kénnen. Am 2. April 1921 traf
das RVM die langst fallige und einzig richtige Entscheidung,
namlich die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnstrecken zu-
kinftig mit dem Gleichstromsystem zu elektrifizieren und daftr
neue Fahrzeuge zu beschaffen.

Wohin mit den Triebgestellen?

Es wird als bekannt vorausgesetzt, dass keine weiteren Trieb-
gestelle mehr abgeliefert wurden. Das EZA Berlin hatte im Juli
1922 die Auftrage hierflr storniert. Unter Verwendung bereits
fertiggestellter Teile flr die Triebgestelle bestellte es am 21. Juli
1922 nun B’B’-Personenzuglokomotiven fur das schlesische
Netz mit einer Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h.

Dank der Zeichnung zur Kastenabstutzung und der Fotos vom
Bau der EP 215 ff. 1asst sich eindeutig feststellen, dass die dort
verwendeten Drehgestellrahmen nichts mit den Triebgestel-
len, auch nicht mit dem Entwurf des EB 4 ff., zu tun hatten.
W. Kleinow beschreibt, dass nach dem Systementscheid An-
fang 1921 ,hauptsé&chlich die Motoren® einer anderen Verwen-
dung zugefihrt werden mussten®.

Gehen wir davon aus, dass erst ein paar wenige Grundrahmen
der urspriinglichen Bauform vorhanden waren (auch die EB 4 ff.
hatten sich nur durch veranderte Anschraubteile von den Ge-
stellen der EB 1 bis 3 und EG 511 ff. unterschieden), wissen wir
jetzt wohl, worauf die Drehgestelle der im Mai 1922 gelieferten
EG 528 und der im Dezember 1922 gelieferten EG 527 basie-
ren. FUr diese beiden Maschinen konnten evtl. doch noch vier
neue, fUr die weiteren Triebgestelle vorgesehene Gussrahmen
— und nicht die der ausgemusterten EB 1 bis 3 — verwendet
werden.

Die Drehgestellrahmen der neuen EP-Loks wurden gleich als
Lokanwendung vollig neu konzipiert und ohne weitere An-
schraubteile aus einem Stlck gefertigt. Daher gingen, bedingt
durch die Ruhrkrise, die die Fertigung der Rahmengussteile ver-
zOgerte, Uber zwei Jahre ins Land, bevor die erste EP-Lok auf
den Schienen stand. Die Verhaltnisse dirften bei den von den
MSW/BMAG zu fertigenden Maschinen &hnlich gelagert gewe-
sen sein.

40 W, Kleinow: Die B-B-Personenzuglokomotive der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft, EB 6/1925
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Die Technik der Lokomotiven

Beide Hersteller Ubernahmen das bei den EG 511 bis 537 Halle
angewandte Konzept mit zwei kurzgekuppelten Triebgestellen
und einem diese verbindenden Brickenrahmen. Ebenso wur-
de von diesen Lokomotiven und auch von den Triebgestellen
der Parallelkurbelantrieb mit Vorgelegeblindwelle in modifi-
zierter Ausfuhrung verwendet. In Anbetracht der geforderten
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h erhielten die Maschinen
einen Raddurchmesser von 1.500 mm. Mit einer geringfligigen
VergréBerung des Radsatzstandes im Gestell auf 3.000 mm
konnten die Mitten der Radséatze und der Blindwelle in eine
gemeinsame Ebene gelegt werden. Im Kastenaufbau wiesen
beide Spielarten ebenfalls zahlreiche Gemeinsamkeiten auf.
Auf jedem Triebgestell befand sich ein halbhoher Vorbau, unter
dem der Fahrmotor mit dem zugehdrigen Luftersatz und ein
Kompressor Platz fanden. Der FahrmotorlUfter saugte die Kahl-
luft aus einem schmalen, dachhohen Aufbau an.

Der Bruckenrahmen trug die beiden Endfuhrerstdnde und den
zwischen ihnen liegenden Maschinenraum. Die Dachenden
ragten zur Unterbringung der Stromabnehmer weit Uber die
FUhrerstandsstirnwéande hervor und verliehen den Lokomotiven
ihr charakteristisches Aussehen. Die MSW-Loks besaBen beid-
seitig angeordnete FUhrerstandstiren, wahrend die Flhrerstan-
de der AEG-Maschinen nur Uber eine jeweils links befindliche
verfUgten.

In der Getriebeausfliihrung und vor allem in der elektrischen
AusrUstung beschritten beide Hersteller unterschiedliche Wege.

CREE T ——

s e g
" e wu

Vergleichsskizze der
beiden Unterbaureihen

(Slg. Th. Scherrans)
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EP 213 und 214

Die MSW rUsteten ihre beiden Loks mit beiderseitigem, ge-
radverzahnten Getriebe aus, wobei das Ritzelzahnrad gefedert
wurde. Das Ubersetzungsverhaltnis betrug 1:3,54 (24 und 85
Z&hne).

Die mit Blgeltrennmessern ausgerlsteten Scherenstromab-
nehmer der neueren AEG-Bauart HSS verband eine einfache
Dachleitung, von der aus ein Abzweig zum im Maschinenraum
befindlichen Ol-Hauptschalter filhrte. Der Hauptumspanner war
als Oltransformator mit selbsttatigem Olumlauf und Fremdbe-
[Gftung mit einer Typenleistung von 800 kVA ausgefuhrt. Er
besaB getrennte Ober- und Unterspannungswicklungen. Die
Unterspannungswicklung besa3 16 Anzapfungen flr die Fahr-
motorsteuerung und eine weitere fir die Steuerstrom- und
Hilfsbetriebeversorgung. Als Steuerung diente ein mit den Lo-
komotiven EP 247 bis 252 identisches Nockenschaltwerk mit
Zusatztransformator und Feinregler mit 15 Dauerfahrstufen. Auf
Wunsch der DRG erhielten die Maschinen eine elektrische Zug-
heizeinrichtung mit den im schlesischen Netz damals Ublichen
Spannungsstufen 170/240/300 Volt.

Die beiden parallel geschalteten 20-poligen Fahrmotoren leiste-
ten stindlich 840 kW bei 45 km/h und dauernd 740 kW bei
65 km/h. Jeder Motor verflgte Uber ein Trennschiitz und einen
Richtungswender. Die 12.900 mm langen Lokomotiven wogen
76,0 Tonnen und entwickelten eine Anfahrzugkraft von 150 kN.
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Der als vollstédndiges Gussteil gefertigte Drehgestellrahmen der EP 215 bis 219 (Werkfoto AEG, Slg. W.-D. Richter)

Die Abstltzung der Briicke auf den Drehgestellen
(Zeichnung AEG, Slg. W.-D. Richter)
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EP 215 bis 219

Die AEG griff bei der Konstruktion ihrer Lokomotiven auf be-
reits vorhandene Baugrundsétze und -teile zurlck. Die bisher
bei den EG 511 ff. und den EB 1 bis 3 verwendeten Stahl-
gussrahmen einschlieBlich der unterschiedlichen, daran ange-
schraubten Bauteile zu deren Verlangerung passten wegen des
gréBeren Abstandes der Radsatze nicht mehr. Somit wurden
vollkommen neue, den Gegebenheiten der Lokomotiven an-
gepasste Stahlgussrahmen aus einem Stick gefertigt. Wie bei
den EG-Loks und den Triebgestellen erhielten diese eine inte-
grierte Motorwanne zum Einlegen des kompletten Fahrmotors.
Die schon 1914 fur die Triebgestelle durch andere Zahn-
radpaarung vorgenommene Anderung des Ubersetzungs-
verhéltnisses von 1:4,45 der EG-Loks auf 1:3,54 (24 und 85
Z&hne) fUr die Triebgestelle fand bei den neuen EP-Loks mit
1:3,65 (26 und 95 Zahne) nahezu unverandert wieder An-
wendung. Das Getriebe war schrég verzahnt, und das Ritzel-
zahnrad erhielt eine Federung. Durch die gréBeren Rader mit
1.500 mm Durchmesser und einen geringfligig von 2.900 mm
auf 3.000 mm vergréBerten Radsatzstand konnte auch bei ih-
nen auf die Uberhdhung der Vorgelegewelle und damit auf die
Schlitzkuppelstange verzichtet werden.

Beide Drehgestelle verband eine Tenderkupplung mit Haupt-
und Notkuppeleisen, und zwei seitlich davon angebrachte
StoBpuffer sorgten flr deren gegenseitige Verspannung.

Der Bruckenrahmen stltzte sich Uber zwei zwischen der
Blindwelle und dem inneren Radsatz liegende Tragzapfen auf

die Drehgestelle ab. Beidseitig der Tragzapfen befanden sich
Federtopfe, die ein seitliches Schwanken der Briicke verhin-
dern sollten.

Beide Fuhrerstdnde verband ein seitlicher, zu den Fuhrerstan-
den hin génzlich offener Maschinenraumgang. Von den linken
Seiten der Fuhrerstandsstirwande fuhrte durch eine TUr ein
schmaler Wartungsgang in den Vorbau-Maschinenraum. Hin-
ter der vorderen Fuhrerstandsriickwand stand der Transforma-
torliifter, dessen Motorwelle gleichzeitig die Olpumpe antrieb.
Hier befand sich in einer besonderen Hochspannungskammer
auch der Ol-Hauptschalter. In Maschinenraummitte stand der
Hauptumspanner, an den sich unmittelbar bis zur hinteren Fih-
rerstandsriickwand das Schitzengertst anschloss. Fur War-
tungsarbeiten waren die FUhrerstandsrickwande mit Tlren
versehen.

Auf dem Dach befanden sich ebenfalls die mittels einer einfa-
chen Dachleitung verbundenen neuen AEG-Stromabnehmer.
Von dieser fuhrte ein Anschluss zum im Maschinenraum befind-
lichen Ol-Hauptschalter. Der Hauptumspanner war als Oltrans-
formator in Sparschaltung ausgefiihrt. Diese Schaltung, bei der
die Priméar- und die Sekundérwicklung in Reihe geschaltet sind,
begann sich erst Mitte der 1920er-dahre einzubtrgern. Seine
Typenleistung betrug 770 kVA. Die Sekundarwicklung mit geer-
detem Mittelpunkt besaB 15 Anzapfungen flr die Motorsteue-
rung und drei weitere bei 170/240/300 Volt fir die elektrische
Zugheizung. Die Spannung fur die Steuerung und die Hilfs-
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Schnittdarstellungen der EP 215 bis 219 mit Benennung der Hauptausriistungsteile (Zeichnung AEG, Sig. W.-D. Richter)
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Fotos der EP 213 und 214 sind selten; hier ist E 42 13 auf
einem Foto aus dem Jahr 1933 zu sehen. (Slg. U. Hiibner)
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betriebemotoren wurde einer Fahrstufenanzapfung bei 200
Volt entnommen. FUr die Fahrmotorsteuerung fUhrten von
den Trafoanzapfungen Stromschienen zum Schutzenge-
rist. 15 elektromagnetische Schitze ermdéglichten in Ver-
bindung mit einem Einfachstromteiler die Ansteuerung von
einer Vorstufe und 15 Dauerfahrstufen. Im Schitzengerist
waren auBerdem vier Richtungswenderschitze unterge-
bracht.

Die bei den EG-Loks verwendeten Fahrmotoren vom Typ EKB 87
hatte man in etwas modifizierter Ausflihrung als EKB 87a schon
flr die Triebgestelle Ubernommen. Sie unterschieden sich le-
diglich durch eine veranderte Kuhllufteintrittsdffnung im oberen
Statorgeh&use gegenuber ihren Vorgangern und fanden auch
in den EP-Loks eine Wiederverwendung. Die seinerzeit zweitei-
lige Statorwicklung wurde hier jedoch einteilig ausgefuhrt. Eine
weitere Neuerung bildeten die mit kugligen Auflageflachen ver-
sehenen Ankerwellen-Gleitlager.

Die 16-poligen Fahrmotoren waren fremdbelUftet, wobei der
LUftersatz auf der oberen Halfte des Statorgehduses mon-
tiert war. Beide Motoren waren standig in Reihe geschaltet.
Ein schadhafter Motor konnte mittels zweier Messertrenn-
schalter ausgeschaltet und elektrisch Uberbrickt werden. Die
13.360 mm langen und 77,2 t schweren Lokomotiven leiste-
ten stindlich 780 kW bei 54 km/h und dauernd 595 kW bei
65 km/h. Ihre Anfahrzugkraft betrug 132 kN.

i g %c.
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Werkfoto der noch unbeschilderten EP 215 (Werkfoto AEG, Slg. U. Hibner)

Die Indienststellung und der
Betriebseinsatz der EP 213 bis 219

Als erste Loks trafen im Bw Dittersbach am 10. Juni und 16.
September 1924 die von MSW/BMAG gefertigten ein, die die
Betriebsnummern EP 213 und 214 Breslau erhielten. Die AEG-
Maschinen folgten ihnen dorthin als EP 215 und 216 Bres-
lau am 1. und 17. November 1924. Am 10. Dezember 1924
schloss sich die EP 217 als letzte in diesem Jahr an. Die EP 218
konnte im Januar oder Februar, die EP 219 Ende Marz 1925
in Betrieb genommen werden. Vor ihrer Anlieferung stand die
EP 215 auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin.
Die AEG fertigte auBer den fiinf Lokomotiven noch ein Reser-
vedrehgestell, das die amtlichen Unterlagen mit der Betriebs-
nummer EP 2207/, flhrten. Uber seine LStationierung” ist nichts
bekannt, aber es ist davon auszugehen, dass es das Raw Lau-
ban tatséchlich als Tauschgestell verwendet hat.

Kurz nach ihrer Inbetriebnahme trat an der EP 214 ein Anker-
schaden auf, weshalb der Anker an die MSW zur Reparatur
zurlickgesandt wurde*'. Nachdem zusammen mit den schwe-
ren 2'D1’-Lokomotiven EP 236 ff. auch mit den EP 213 ff. eine
ausreichende Anzahl elektrischer Personenzugloks zur Verfu-
gung stand, konnte die Rbd Breslau samtliche Reisezlige mit
Elloks bespannen®.

Der Zugang der EP 213 bis 219 beschleunigte die Abgabe der
leichten 1’C1’-Personenzugelloks EP 202 bis 208 nach Mit-
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teldeutschland, da die neuen Maschinen ihnen zugkraftmaBig
Uberlegen waren.

Im Dezember 1924 fanden mit der EP 215 und dem Messwa-
gen A des EZA zwischen Konigszelt und Gorlitz die Leistungs-
messfahrten statt. Je nach Steigungsverhaltnissen variierte die
Masse des angehangten Zuges zwischen 273 und 401 Ton-
nen. Die Temperaturmessungen ergaben, dass die Motorwick-
lungen bis an die zulassige Grenztemperatur erwarmt wurden,
wahrend sich die Temperatur des Trafodls nur um 30 Kelvin
erhéhte.

Nachdem die Rbd Breslau ab Januar 1924 zur einmannigen
Besetzung der Guterzugelloks Ubergegangen war, wurde diese
Betriebsweise auch fur die von den EP 213 bis 219 beférder-
ten Personenzlige eingefuhrt. Ein mehrmonatiger Einsatz fUhrte
die EP 213 und 214 zwischen Juni 1925 und September1926
nach Mitteldeutschland*.

Im weiteren Betriebseinsatz erwiesen sich die seit August 1926
als Baureihe E 42" (E 42 13 und 14) und E 422 (E 42 15 bis 19)
bezeichneten Lokomotiven nach geringfligigen Verbesserun-
gen als robust und auBerst zuverléassig. Allerdings wurden mit
zunehmender Laufleistung die Abdichtungen der Ankerlager
bei den AEG-Fahrmotoren undicht. Dadurch drang Ol auf die
Kollektoren, was zu Motorschéaden flhrte. Mit einem Ende der
1920er-Jahre durchgefihrten Umbau auf Rollenlager konnten
diese Schaden beseitigt werden. Auch die MSW-Lokomotiven

EP 215 auf der ETA in Seddin (Foto C. Bellingrodt, Slg. H. Linke)

erhielten 1929 Rollenlager und eine verbesserte Fahrmotor-
|0ftung. Etwa zur gleichen Zeit wurden die auf jeder Lok vor-
handenen zwei Kompressoren gegen nur einen des Knorr-
Einheitstyps VV 221 ausgetauscht und vom Raw Lauban die
BBC-Sicherheitsfahrschaltung nachgertstet.

Mit EinfGhrung der elektrischen Einheitszugheizung im schle-
sischen Netz erfolgte die Umstellung der Heizspannungen auf
600/800/1.000 Volt. AuBer vor Personenziigen fanden auch
Einsatze vor den ab 1929 neu eingefuhrten leichten EilgUterzu-
gen, den so genannten Leig-Einheiten, statt.

1941 war die E 42 13 in einen Unfall verwickelt, dessen genauer
Zeitpunkt und Ursache bisher nicht aufgeklart werden konnten.
Die an der Lok entstandenen Schaden missen so gro3 gewe-
sen sein, dass eine Reparatur nicht in Frage kam, denn zum 3.
Juli 1941 wurde sie ausgemustert. Die restlichen sechs Maschi-
nen standen immer noch im inzwischen als Waldenburg-Dit-
tersbach bezeichneten Bw unverandert im Einsatz — zumindest
bis Ende 1943,

41 BArch, R5/15943, EZb Breslau, Betriebsbericht IV/1924
42 BArch, R5/15943, EZb Breslau, Jahresbericht 1924

4 BayStA - 1141, EZb Breslau, Betriebsbericht 11/1926

44 EODbI Innsbruck, Jahresbericht 1943
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Abnahmefahrt der EP 215 (Werkfoto AEG, Slg. U. Hiibner)

-

Im Bf Fellhammer legt eine EP 215 ff. im Januar 1925 mit ihrem Personenzug einen kurzen Halt ein. (Slg. Chr. Tietze)
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E 42 19 im Frihjahr 1933 in Breslau Freiburger Bf (Slg. Dr. G. Scheingraber)

Einem Schreiben der Gbl Sud vom 10. September 1944 ist
zu entnehmen, dass zu diesem Zeitpunkt nur noch drei Loks
E 4272 im BW Waldenburg-Dittersbach beheimatet waren und
sich je eine E 422 in den BW Hirschberg und Halbstadt befan-
den. Damit gilt als sicher, dass die E 42 14 in Waldenburg-Dit-
tersbach beheimatet war und nur noch vier E 422 zum Bestand
gehorten. Da spater die E 42 15 und 17 bis 19 wieder in den
Akten genannt werden, kann die fehlende Lok nur die E 42 16
gewesen sein, die zwischen Januar und September 1944 aus
bislang unbekannten Griinden aus dem Bestand ausschied.

Die kurz vor dem Kriegsende durchgefiihrten Rickflihrmal-
nahmen wurden bereits bei anderen Lokomotivbaureihen er-
wahnt. Davon scheint lediglich die E 42 19 betroffen gewesen
zu sein. Sie befand sich im Juni 1945 in einem nicht betriebs-
fahigen Zustand im Bf Trautenau und kénnte damit die im Bw
Halbstadt oder Bw Hirschberg beheimatete Lok gewesen sein.

Die restlichen vier Loks standen bis zur kriegsbedingten Ein-
stellung des elektrischen Betriebs im Einsatz. Zwei von ihnen
hatten nach der Beendigung der Kampfhandlungen sogar noch
Bremsuntersuchungen erhalten, die E 42 14 am 12. April 1945
und die E 42 15 am 6. Juni 1945, was von nochmaligen Ein-
satzen zeugt.

)
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Personenziige mit sechs Wagen waren angemessene Leistungen, hier fiir die EP 216 im Bf Dittersbach. (Werkfoto AEG, Slg. U. Hibner)
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Die Versuchslokomotiven

Die Reichsbahn bendtigt neue Schnellzug-Elloks

Die 1920 gegrindete Deutsche Reichsbahn konnte von den
Landerbahnen PreuBens, Bayerns und Badens, die zu diesem
Zeitpunkt einen elektrischen Zugbetrieb durchfiihrten, keine
fUr den Schnellzugdienst geeigneten Elloks Ubernehmen. Auf
der badischen Wiesen- und Wehratalbahn fuhren die maxi-
mal 70 km/h schnellen Elloks der Gattungen A! bis Al! (spatere
DRG-Baureihe E 61), und in Bayern hatte die Elektrifizierung
von Hauptstrecken noch nicht begonnen. Auf den hier existie-
renden zwei Teilnetzen, der mit den BBO gemeinsam betriebe-
nen ,Mittenwaldbahn“ und auf der Strecke (Salzburg -) Freilas-
sing — Berchtesgaden befand sich der elektrische Betrieb noch
im Probestadium. Die hier eingesetzten Elloks der spéteren
DRG-Baureihen E 36 liefen 80 km/h, die E 62, E 70?2 und E 73
waren nur 50 km/h schnell.

Lediglich PreuBen konnte mit einigen Elloks aufwarten, die zu-
mindest von der Bezeichnung her das Pradikat ,,Schnellzuglok*
trugen. Wenn wir die Versuchslokomotiven ES 1 bis 6 einmal
unberucksichtigt lassen, dann bleiben nur die Vorkriegskon-
struktionen der ES 9 ff. Ubrig, deren erste 1914, die letzten erst
1921 angeliefert worden waren. Ihr leinweiser Einsatz wahrend
der Kriegsjahre in Schlesien hatte an ihnen schwere Blessuren
hinterlassen, und fur den Nachkriegseinsatz in Mitteldeutsch-
land waren sie inzwischen ebenfalls zu schwach.

Flr die Weiterfuhrung der Elektrifizierung in Bayern, Mittel-
deutschland und Schlesien mussten also neue Elloks, sowohl
fir den Schnellzug- als auch flur den Personenzugdienst ent-
wickelt werden. Hierbei bestand von Anbeginn die Absicht,
keine der Landerbahnloks technisch zu ,frisieren®, sondern
dem neuesten Stand der Technik entsprechende Elloks nach
einheitlichen Konstruktionsprinzipien zu beschaffen. Das sollte
geman den Vereinheitlichungsgrundsétzen des am 8. August
1921 verabschiedeten ,Wechmann-Planes” erfolgen. Die Zeit,
bis die neuen Elloks verflgbar waren, musste fUr die schlesi-
schen und mitteldeutschen Strecken Uberbrlickt werden, da
fUr die hier bereits elektrifizierten Hauptstrecken ein dringender
Triebfahrzeugbedarf bestand. So hatte man auf vorhandene,
ehemals preuBische Konstruktionen zurlickgreifen miissen und
die vom technischen Stand her nicht mehr aktuellen schweren
Personenzugloks EP 236 bis 246 Breslau (spatere DRG-Bau-
reihe E 50°) und die Schnellzugloks ES 51 bis 55 Halle (spatere
DRG-Baureihe E 06) bestellt.

Bayern hatte bis zur Aufnahme des elektrischen Betriebs auf
den zur Elektrifizierung bestimmten Hauptstrecken Minchen-
Garmisch-Partenkirchen und MuUnchen-Regensburg etwas
mehr Zeit und nutzte diese, sich im Ausland nach Antriebskon-
zepten flr eine neue Schnellzuglok umzusehen. Die fUr das sud-
deutsche Streckennetz zustandige Gruppenverwaltung Bayern
wurde dabei in der Schweiz fiindig. Fur ihre ersten elektrischen
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Schnellzuglokomotiven der Gattung ES 1 (spétere DRG-Bau-
reihe E 16) schrieb sie deshalb den Buchli-Antrieb vor, der sich
bereits seit einigen Jahren in den SBB-Elloks der Reihe Ae 3/6
10601 ff. bewahrte. Am 24. Mérz 1923 bestellte sie bei den
Firmen BBC und Krauss die ersten funf deutschen Schnellzug-
Elloks mit Einzelradsatzantrieb flr eine Hochstgeschwindigkeit
von 110 km/h, der ein reichliches Jahr spater eine Bestellung
Uber weitere funf Maschinen folgte.

Die bayerischen Aktivitaten veranlassten 1924 die fUr die ehe-
mals preuBischen Strecken verantwortliche HV der DRG in Ber-
lin, auch fUr ihren Zustandigkeitsbereich neue Schnellzugloks
mit modernen Antriebsausfuhrungen entwickeln zu lassen und
zu erproben. Nach Vorlage der Angebote namhafter norddeut-

Foto der noch
unbeschilderten

E 21 01 im AEG-Werk
Hennigsdorf

(Slg. Chr. Tietze)
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scher Lokomotivbaufirmen wies die HV im Jahr 1925 das EZA
Berlin an, verschiedenartige Versuchslokomotiven mit vier ein-
zeln angetriebenen Radsatzen und einer Hochstgeschwindig-
keit von 110 km/h zu bestellen.

FuUr alle Lokomotiven wurde das Leistungsprogramm der fUr die
Elektrifizierung vorgesehenen Flachlandstrecke Breslau— Lieg-
nitz—Kohlfurt-Gérlitz vorgesehen. Sie sollten Schnellzlige mit
600 Tonnen ohne Zwischenhalt mit einer Reisegeschwindig-
keit von 95 km/h bzw. Hbchstgeschwindigkeit von 110 km/h
und 500-Tonnen-Personenziige mit zehn Zwischenaufenthal-
ten von je einer Minute mit einer Reisegeschwindigkeit von
45 km/h beférdern. Im Winter erhdhten sich die Zuglasten um
30 Tonnen wegen der Mitfuhrung eines zusatzlichen Heizkes-
selwagens®.

Bestellt wurden je eine Lok bei der AEG, bei den BEW und
der Linke-Hofmann-Lauchhammer AG (LHL) sowie zwei bau-
artahnliche bei den SSW und Borsig. Letztere sollten urspriing-
lich einen Hohlwellenantrieb erhalten, mit dem sie jedoch nicht
geliefert wurden.

Als erste Lok wurde am 18. Oktober 1926 im Bw Leipzig West
die von der AEG gefertigte und spéter als E 21 01 bezeichnete
Maschine in Betrieb genommen. Erst ein Jahr nach Anlieferung
der AEG-Versuchslok folgte im Oktober 1927 ebenfalls eine
2’Do1’-Lok, die E 21 51 von BEW und LHL, die zur Erprobung
im Bw Hirschberg stationiert wurde. Die SSW und Borsig lie-
ferten 1927 eine als E 18 01 eingereihte Drehgestelllokomotive
und 1928 eine Einrahmenlok mit der Betriebsnummer E 16 101.

Im Mai 1928 hatte die AEG noch die E 21 02 geliefert, die ge-
genUber ihrer Schwesterlok Uber einige technische Verbesse-
rungen verflgte. Alle Maschinen wurden — auBer den E 21 51
und E 21 02 —im Bw Leipzig West in Betrieb genommen. Die
beiden anderen gelangten direkt ab Werk in das schlesische
Bw Hirschberg, in das einige Zeit spater auch die Loks aus Mit-
teldeutschland zur weiteren Erprobung folgten.

% H, Tetzlaff: Elektrische Versuchslokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft, ETZ Heft 22 und 25/1924
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Schnellzuglokomotiven mit AEG-Kleinow-Federtopfantrieb -

die E 21 01 und 02

Die Technik der Lokomotiven

Die aus 50 mm dicken Blechen mit zahlreichen Ausschnitten
fachwerkartig konzipierten Rahmenwangen reichten zwecks
Stabilitdtserhdhung bis in den Maschinenraum hinein. Weite-
re Versteifungen bildeten die Pufferplatten und zwischen den
Fahrmotoren befindliche Querstreben.

Um die Zuganglichkeit der vier Doppelmotoren nicht zu beein-
trachtigen, konnte der Hauptumspanner nur am vorderen Ende
des Maschinenraums platziert werden. Das erforderte ein Dreh-
gestell, woraus sich die unsymmetrische Radsatzfolge 2'Do1’
ableitet. Am hinteren Lokende diente zur FUhrung ein einachsi-
ges Bisselgestell. Beide Gestelle besaBen Rickstellfedern.

Der Durchmesser der Treibradsétze wurde mit 1.750 mm so
groB3 gewahlt, um in diesen die Antriebselemente gut unterbrin-
gen zu koénnen. Der sich daraus ergebende groBe Radsatz-
stand von 6.600 mm konnte in Anbetracht des vorgesehenen
Einsatzgebietes akzeptiert werden. Versuche ergaben, dass die
Lok Gleisbdgen mit Radien bis zu 180 m herab mit Geschwin-
digkeiten bis 55 km/h noch bewéltigte. Zwecks guter Befahr-
barkeit von Weichen und Gleisbdgen besalBen der Drehzapfen
des Drehgestells eine Seitenverschiebbarkeit von +/- 100 mm
und das Bisselgestell +/- 95 mm Seitenausschlag. Der erste
Treibradsatz verfUgte Uber eine beidseitige Verschiebbarkeit
von 5 mm, der zweite und dritte Uber je 15 mm, wobei deren
Spurkranze zusatzlich um 15 mm geschwécht waren.

Doppelmotor mit Radsatz (Werkfoto AEG, Slg. Chr. Tietze)
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Die Treibradséatze liefen in Gleitachslagern der Bauart ,Olor”
mit Rollenschmierung, die sich allerdings nicht bewahrten. Der
dritte Treibradsatz erhielt deshalb im Mai 1927 versuchsweise
neue Achslager der Bauart ,Isothermos” mit Schleuderschmie-
rung, wesentlich bekannter als Peyinghauslager, die bei den
gerade abzuliefernden Loks der Baureihe E 95 zur Anwendung
gelangten.

Zur Ubertragung des Drehmoments besaB jede Ankerwelle
ein Ritzel mit 23 Zahnen. Diese trieben ein auf der Hohlwelle
befestigtes GroBrad mit 98 Zahnen an, womit sich eine Uber-
setzung von 1:4,26 ergab. Das einseitig angeordnete Getriebe
besaB Geradverzahnung mit ungefederten Zahnrédern. Beid-
seitig der Hohlwelle waren sechs Arme befestigt, die an ihren
Enden die Federtdpfe trugen. Hierflr hatte Walter Kleinow den
aus den USA bekannten Westinghouse-Wickelfederantrieb
weiterentwickelt, indem er dessen Federn in an den Hohlwel-
lenarmen befestigten Topfen unterbrachte und die Topfbdden
gegen an den Radspeichen angebrachte Druckplatten arbeiten
lieB. Diese modifizierte Antriebsform wurde als AEG-Kleinow-
Federtopfantrieb bezeichnet.

Fur Personenzuglokomotiven mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/h wére auch eine Zahnradpaarung von 20 und 101
Zahnen mit der Ubersetzung 1:5,05 ohne sonstige Anderun-
gen am Getriebegehduse mdoglich gewesen. Falls der Feder-
topfantrieb sich nicht bewahrt hatte, hatte die AEG zum Aus-
tausch noch eine weitere Antriebsausfuhrung gefertigt, die dem
Westinghouse-Antrieb sehr nahe kam, aber von der DRG nicht
weiter erprobt wurde.

Auch der Lokomotivkasten besalB einen unsymmetrischen Auf-
bau. Der vordere FUhrerstand besaB eine glatte Stirnwand. Vor
dem hinteren befand sich noch ein kurzer, halbhoher Vorbau,
in dem der Kompressor und die Bleibatterie untergebracht
waren. Jeder Fuhrerstand verflgte - letztmalig bei einer DRG-
Ellok - Uber nur zwei Stirnwandfenster. Dem damaligen Zeitge-
schmack entsprechend forderte die DRG eine ansprechende
Formgestaltung, damit sich die zukinftigen Elloks rein optisch
von einem Wagen unterscheiden. Vielleicht war der kleine Vor-
bau der Anfang daftir; ein weiterer am anderen Ende hatte die
Lok in einem unvertretbaren MaB verlangert.

Eine auf Doppelglockenisolatoren verlegte Dachleitung verband
die beiden Stromabnehmer des Einheitstyps SBS 9. Von dieser
fuhrte ein Anschluss zum Ol-Hauptschalter; Typ BO. An dessen
Ausgangsisolator war Uber eine zweite Dachleitung der Haupt-
umspanner angeschlossen. Auf Wunsch der DRG wurde dieser
als Trockenumspanner ausgefuhrt.

Es war ein Manteltyp mit liegendem Eisenkern und zylin-
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re Seite mit Vorbau der noch unbeschilderten E 21 01 (Werkfoto AEG, Slig. Th. Borbe)
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Aufrisszeichnung der E 21 01 (Zeichnung AEG, Slg. Chr. Tietze)
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Dachansicht der E 21 01 (Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)
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Hauptumspanner mit auf dem Deckel aufgebauten Stufenschiitzen
(Werkfoto AEG, Slg. Th. Borbe)

2 Do 1-Schnellzuglokomotive
der Deutschen Reichsbahn

E 2101.
SPOWRIE: - o e et 1435 mm Motorzall . . . . 4 Doppelmotoren
Triebraddurchmesser . . . . 1780 ,, Dauerleistung . 2400 PS5 2600 PS
Loufraddurchmesser . . . . looo |, b e, Geschwindighk. v, 66 km/h 83—110 km/h
Lénge iiber Puffer 16500, Stundenleistung . . . . 3400 PS
Gesamter Achsstand . . . . . 12050, bei ciner Geschwindigheit von 6 kmjh
Grite Hohe im Dachscheitel . . 3850 Grofe Stundenleistung d. Motoren 3700 PS
Grogie Brefte. . . . . . 300, bei einer Geschwindigkeit von 80 -110 km/h
Reibungsgewichl . . . . . . . Tt Gridte Anfahrzogkraft . . 23000 kg
Diensigewichl . . o . . . . 1220 bei einer Geschwindigkelt von  0—33 km/h
Fahrlellungsspanmung . . . . . 15000 Vol Gridite Geschwindigheit 110 km/h
Periodemzahl -5 L G vy 16%s Obersetzungsverhalinis . |, . 1:4,25

Ein zweiachsiges Drehgestell mit 2 > 100 mm Seitenverschisbung

Erste Treibachse S & mm Seitenverschiebung

Zweite und dritte Treibachse . . 2% 15 mm Seltenverschiebung
und 2 15 mm Sporkranzselwiichung

Vierte Treibachse fest

Einzelachsenantrich mit Holdwelle und Federn
Einscitige Zahnradibertragung

Steuerung mit elekiromagnetischen Schiltzen.

=

—

Allgemeine Elektriciti‘its—Gesellschdﬂj
= e — = |

e 1 Y o

drischen Spulen in Sparschaltung; seine Typenleistung be-
trug 2.000 kVA. Er stand in einem Blechgehause, durch das
ein Doppellifter die aus dem Maschinenraum angesaugte
KUhlluft von unten einblies. Das Geh&ause nahm weiterhin zwei
Stromteilerdrosseln, einen Zusatz- und einen Ausgleichtrafo fur
die Steuerung sowie einen zwischen Primar- und Sekundér-
wicklung eingefligten Oberstromwandler mit auf.

Neun Anzapfungen der Sekundarwicklung ermoglichten mit
zweifacher Stromteilung, einem Zusatz- und einem Ausgleich-
transformator zwei Vor- und 22 Dauerfahrstufen. Weitere An-
zapfungen lieferten die Spannungen flr den Steuerstromkreis
und die Hilfsbetriebe sowie fur die elektrische Zugheizung. Die
Fahrstufen wurden Uber elektromagnetische Schiitze ange-
steuert, die sich auf dem Umspannerdeckel befanden. Zwei
elektromagnetische Schitzgruppen mit je vier Schitzen dien-
ten als Fahrtwender flr je zwei Doppelmotoren.

Ein gemeinsames Gehause nahm zwei zu einem Doppelmotor
zusammengefasste achtpolige Motoren und die Hohlwelle auf.
Je zwei Doppelmotoren kihlte ein unmittelbar Uber ihnen auf-
gestellter LUftersatz. Die Motoren eines Doppelmotors waren
standig in Reihe, die vier Doppelmotoren untereinander paral-
lel geschaltet. Sie verliehen der 121,8 Tonnen schweren und
16.500 mm langen Lokomotive eine Leistung von stundlich
2.840 kW bei 88 km/h und dauermnd 2.040 kW bei 107 km/h.
Die Lokomotivbeleuchtung war nach den vereinheitlichten
Grundsétzen ausgefihrt. Ein von einem LUftersatz mit ange-
triebener Beleuchtungsgenerator lieferte 24 V Gleichspannung
und pufferte gleichzeitig die Bleibatterie mit einer Kapazitat von
52 Ah.
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Der Betriebseinsatz

Bis zum 4. April 1927 war die Lokomotive im Bw Leipzig West
stationiert, dann wurde sie zum weiteren Versuchseinsatz nach
Schlesien Uberwiesen. Das Raw Lauban fUhrte noch kleinere
Reparaturen an den Motorbefestigungen aus, und ab dem 15.
April stand sie fUr die weiteren Versuche zur Verfigung. Nach
einer nahezu stérungsfreien Gesamtlaufleistung von knapp
100.000 km Ubernahm die DRG die Maschine im Oktober 1927
und beheimatete sie als E 21 01 im Bw Hirschberg.

Eine bei der AEG Anfang 1927 nachbestellte Lok nahm im Mai
1928 im Bw Hirschberg als E 21 02 den Versuchsbetrieb auf.
An dieser sollten die bei der E 21 01 festgestellten Unzulang-
lichkeiten in abgeanderter bzw. verbesserter Ausfuhrung unter-
sucht werden. Als wichtigste Merkmale sind die Zusammenfas-
sung des letzten Treibradsatzes mit dem Laufradsatz zu einem
Krauss-Helmholtz-Lenkgestell, Bauart AEG und die Lagerung
der Treibradsétze in Peyinghauslagern zu nennen. Beide An-
derungen bewahrten sich, und die DRG bestimmte sie als Ein-
heitsausfuhrungen fUr zukinftig zu beschaffende Elloks. Auch
der AEG-Kleinow-Federtopfantrieb wurde als Einheitsausfuh-
rung fur alle Schnellzug-Elloks vorgeschrieben.

Die weiteren Versuche mit der ersten Lok konzentrierten sich
auf die Ermittlung der Bogenlaufeigenschaften und auf den
Verschlei von Antriebsteilen. Am 19. und 20. Mai 1927 fan-

den zwischen Gérlitz und Konigszelt die Leistungsmessfahrten
statt.

Der Abschnitt Gorlitz-Dittersbach mit einer maBgebenden Stei-
gung von 10%. wurde mit einem aus 79 Achsen gebildeten und
690 Tonnen schweren Schnellzug in beiden Richtungen befah-
ren. Bei der Fahrt zwischen Konigszelt und Dittersbach Uber die
20%0-Rampe schleppte die Lok einen 520-Tonnen-Schnellzug
mit 57 Achsen“®. Im Oktober 1927 unternahm die DRG mit der
Lok eine weitere Probefahrt zwecks Feststellung der erreich-
baren Fahrzeiten mit 500-Tonnen-Schnellzigen. Deren Ergeb-
nisse sollten den fir den kommenden Sommerfahrplan vorge-
sehenen beschleunigten Fahrzeiten dienen. Dabei wurde eine
Gesamtfahrzeit von Gorlitz nach Kénigszelt von 2:36 Stunden
mit einem Fahrzeitgewinn von 30 Minuten gegenuber der aktu-
ell gultigen Fahrzeit ermittelt.

Wahrend sich die E 21 01 weiterhin gut bewahrte, fUhrte sich
die technisch verbesserte E 21 02 weniger gut ein. Sie neig-
te zu Stérungen in der Steuerung, weil beim Weiterschalten
zur nachsten Fahrstufe haufig Uberschlage auftraten. Nach
mehrmaligen Schaltungsanderungen und dem Austausch der
Schitze und Schaltwellen (vermutlich handelte es sich um die
des Fahrschalters) durch die AEG erwies sie sich ebenfalls als
auBerst betriebssicher und erreichte 1929 mit 104.332 km die

hdchste Laufleistung aller schlesischen Elloks.

E 21 01 mit Messwagen A im Bw Hirschberg, 1927 (Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)
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Die ursprunglich ihnen zugedachte Flachlandstrecke zwischen
Breslau und Gérlitz Uber Liegnitz/Arnsdorf hatte keine Fahrlei-
tung erhalten (siehe hierzu auch Beschreibung der Baureihe
E 95). Bis zum Februar 1945 verrichteten beide Maschinen des-
halb den Reisezugdienst auf der kurven- und steigungsreichen
elektrifizierten Hauptbahn zwischen Gérlitz und Breslau. Das
Leistungsprogramm konnten die groBradrigen Flachlandrenner
dort nur bedingt erflillen. Die geforderten Werte in der Geraden
und auf Steigungen bis zu 10%. Ubertrafen sie, doch zeigten
sich auf noch gréBeren Steigungen bis zu 20%o. ihre Grenzen.

Auch die E 21 01 und 02 gehdrten zu den von den Ruckfthr-
maBnahmen betroffenen Maschinen.

Im Gegensatz zu zahlreichen anderen Elloks wurden sie Ende
Januar/Anfang Februar 1945 im betriebsfahigen Zustand nicht
nach Suddeutschland, sondern direkt nach Mitteldeutschland
verfligt. Sie sollen im BW Leipzig West am 22. Februar 1945 Hintere Stirnseite der E 21 01, auf die am 28. Juni 1928 in
im betriebsfahigen Zustand eingetroffen sein, und E 21 01 soll Waldenburg ein AufstoB erfolgte.

bei einem Fliegerangriff auf Leipzig am 28. Februar beschadigt (Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)

worden sein.

Nach den handschriftlichen Aufzeichnungen, die den Unterla-

gen Uber den JB 1945 der RBD Halle beigeflgt sind, zéhlte im

ersten Quartal 1945 jedoch keine E 21 zum Bestand der RBD

Halle. Das schlieBt aber deren Vorhandensein auf Gleisen des 4 Kleinow/Tetzlaff: Das erste Betriebsjahr der Elektrischen Schnell-
Direktionsbezirks nicht aus. zuglokomotive E 21 01 der Deutschen Reichsbahn, EB Heft
Der gleiche Bericht notiert, dass eine der beiden Lokomotiven 1-2/1927

am 8. Mai 1945 betriebsfahig war’. 47 LHASA-DE, G.12 A, Nr. 5426

""-le‘\‘ -
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e

Das Aquarell von Willy Herrmann zeigt die E 21 01 auf dem Boberviadukt. (Slg. Chr. Tietze)
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E 21 02 mit Messwagenmannschaft in Bad Warmbrunn
(Nachlass E. W. Curtius, Slg. Chr. Tietze)

| % - o \ > A
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E 21 01 mit einem langen Personenzug im Bf Nikolausdorf (Slg. M. Menge)
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E 21 01 neben Elloks der unterschiedlichsten schlesischen Baureihen im Raw Lauban. Sogar eine E 77
aus der Rbd Halle weilt hier zur Untersuchung. (Slg. H. Linke)

E 21 01 1933 im Bw Hirschberg (Foto H. Maey, Slg. H. Linke)
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Die E 21 51 mit ihrem unkonventionellen Antriebskonzept

Die Vorentwiirfe

Die bei den schweren 2’'D1’-Reisezugelloks aufgetretenen Lie-
ferverzlige und anschlieBenden Inbetriebnahmeschwierigkeiten
wurden bereits geschildert. Offensichtlich war es bei den Lo-
komotivherstellern Ublich, EntwUrfe und Weiterentwicklungen in
der ,Schublade” vorzuhalten, um kurzfristig auf weitere WUn-
sche der Bahn reagieren zu kdnnen. Bevor es zur endgultigen
Auftragsvergabe der EP 236 bis 246 gekommen war, hatten
die Firmen einen 1'D1’-Entwurf vorgelegt, der keine Zustim-
mung fand. Doch der Gedanke zu einer leichteren Ausflh-
rung beschéaftigte die Konstrukteure bereits wieder wahrend
der Ablieferung der Serienloks. So existiert ein Projektentwurf
vom 17. Februar 1924, der eine modernisierte Ausfuhrung
des ursprunglichen 1'D1-Entwurfs zeigt. Da die Lok Uber kei-
nen Heizkessel mehr verflgen sollte, wurde die vordere Hélfte
des Lokkastens gespiegelt, sodass nun zwei Endfuhrerstande
vorhanden sind. Die Hochspannungsdachausristung zeigt
zwei Einheitsstromabnehmer vom Typ SBS 9, den Einheitsdl-
schalter vom Typ BO und die noch unvermeidbare Uberspan-
nungsschutzdrossel. Der Antrieb mit Fahrmotor ist identisch mit
den Serienmaschinen, und somit hatten die 1.250 mm groBen
Kuppelrader auf Grund ihrer hohen Umdrehungszahlen die glei-
chen Probleme mit Uberproportionalem Lagerverschlei3 und
Schmierélverbrauch beschert, unter denen auch die EP 236
bis 246 litten. Doch das war zum Entwurfszeitpunkt noch nicht
bekannt gewesen.

Dieser Entwurf hat allerdings noch nichts mit der Entwicklung
einer Schnellzuglok mit Einzelradsatzantrieb zu tun, leitet aber
zu einem weiteren Entwurf der BEW und LHL vom Méarz 1924
Uber, der bereits eine Ellok mit Einzelradsatzantrieb — und noch-
mals mit einem Heizkessel — zeigt. Nun stellt sich die berech-
tigte Frage, welcher Entwurf welchen befruchtet hat, denn eine
mit modernem Einzelradsatzantrieb ausgestattete Ellok vertragt
sich schwerlich mit der dargestellten Dampfheizanlage, die zu
diesem Zeitpunkt bei anderen damit versehenen Loks schon
wieder ausgebaut wurde. Bemerkenswert ist ferner, dass hier
schon ein Entwurf mit Einzelradsatzantrieb vorliegt, bevor sich
die HV der DRG fUr diese Antriebsform entschieden und ent-
sprechende Auftrage daflir erteilt hatte.

Der Lokomotivkasten weist zahlreiche Baugrundséatze der Se-
rienloks auf. So wurde die Aufteilung der Maschinenraumsei-
tenwénde mit den flnf Fenstern Gbernommen. Ebenso sind die
in die Zeichnung einkopierten Flhrerstédnde identisch, lediglich
der Heizkessel ist weiter nach vorn in einen vom Fuhrerstand
abgetrennten Raum verschoben, und der vordere Fuhrerstand
weist einen trapezférmigen Grundriss auf.

Da ware auch gleich die Frage zu klaren, wo an der Lok ,vorn“

und ,hinten® ist. Da die Zeichnung die Radsatzfolge 2AAA1
angibt, nach heutigem Verstandnis 2°Co1’, musste sich ,vorn*
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auf der Heizkesselseite befinden. Da der Heizkessel aber immer
an das hintere Lokende verbannt wurde, musste die Radsatz-
folge richtigerweise 1AAA2 oder 1°Co2’ lauten. Daflr spricht
weiterhin, dass das aus Laufradsatz und Treibradsatz gebildete
Drehgestell bessere Laufeigenschaften verspricht als das am
anderen Ende befindliche Laufdrehgestell.

Mit diesen Uberlegungen wenden wir uns dem Laufwerk der
Lokomotive zu. Der erste Laufradsatz ist mit dem benachbar-
ten Treibradsatz Uber eine Deichsel zu einem Drehgestell verei-
nigt. Aber die Konstruktion stellt nicht das ,klassische” Krauss-
Helmholtz-Drehgestell dar, bei dem der Ausschlag des Lauf-
radsatzes eine entgegengesetzte seitliche Verschiebung des
Treibradsatzes bewirkt. Die Zeichnungsangabe weist fur diesen
Treibradsatz die Angabe ,drehbar” aus. Wie die Drehbarkeit
konstruktiv, vor allem in Verbindung mit der Hohlwelle, geldst
werden sollte, wird wohl ein Geheimnis der Konstrukteure
bleiben, denn die Zeichnung gibt hierlber keine Auskunft. Der
zweite Treibradsatz besitzt +/- 20 mm Seitenverschiebbarkeit,
und seine Spurkranze sind 15 mm geschwécht, der dritte ist
fest gelagert. Das zweiachsige Drehgestell erlaubt einen beid-
seitigen Ausschlag von 120 mm. Die Laufkreisdurchmesser der
Laufréader betragen 850 mm, die der Treibrader 1.600 mm.

Das Dach weist die Ubliche Ausrtstung auf: zwei Stromabneh-
mer SBS 9, Ol-Hauptschalter Typ BO, Uberspannungsschutz-
drossel, Dachdurchfuhrungsisolator und einen kleinen Dach-
aufbau, durch den der Umspannerlifter die Kuhlluft ansaugt.
Der Hauptumspanner, auf dessen Deckel die Fahrstufenschit-
ze angeordnet sind, steht im Maschinenraum zwischen dem
zweiten und dritten Treibradsatz. Die Doppelfahrmotoren be-
finden sich zwischen den im Maschinenraumbereich weit nach
oben gezogenen Rahmenwangen. Die Ubertragung des Dreh-
moments erfolgt einseitig von beiden Motorritzeln auf ein auf
einer Hohlwelle sitzendes GroBzahnrad und von dort Uber je
sechs Westinghouse-Wickelfedern auf den zugehorigen Treib-
radsatz. Uber Einzelheiten der Fahrmotorsteuerung ist nichts
Uberliefert. Mit Sicherheit ist es eine Schiitzensteuerung, jedoch
kommt keine mittels eines zweiten Fahrschalterhandrades ma-
nuell betétigte Burstenverstellung zur Anwendung. Dass es
auch noch andere Mdglichkeiten hierfur gibt, haben die BEW
kurze Zeit spater mit der Ausfihrung der Steuerung der E 21 51
bewiesen.

Strittig bleibt, ob dieser Entwurf ein Vorstadium fur die Kon-
struktion der E 21 51 bildet, oder ob er eventuell eine auf Einzel-
radsatzantrieb ,modernisierte” E 06 oder E 50° darstellen kdnn-
te. Da in einer Firma die Lokomotiventwicklung kontinuierlich
erfolgt und dabei der gewisse “rote Faden® immer erkennbar
bleibt, werden wohl mit Sicherheit konstruktive Merkmale die-
ses Entwurfs in die Entwicklung der E 21 51 eingeflossen sein.
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War dieser 1’D1’-Entwurf der LHW als Nachfolger fir die EP 236 bis 246 geplant oder stellt er eine Entwicklungs-

stufe zu einer neuen Lokgattung dar? (Zeichnung LHW, Henschel Museum + Sammlung e. V., Kassel)
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Dieser 2'Co1’-Projektentwurf der LHW zeigt die Uberleitung zum Einzelradsatzantrieb unter Beibehaltung alter

Ausriistungsteile. (Zeichnung LHW, Henschel Museum + Sammlung e. V., Kassel)
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Blektrische Schrllawiok : dchsfolge 3 Do r

Diese Entwurfszeichnung der E 21 51 zeigt die Lok in einem fortgeschrittenen Stadium, das nahezu der
ausgefiihrten Maschine entspricht. (Zeichnung LHL, Slg. P. Glanert)
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Langsschnitt der Lok (Zeichnung BEW, Slg. Th. Borbe)
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Die Technik der Lokomotive

Der vom EZA Berlin erteilte Entwicklungsauftrag veranlasste die
BEW ein vollig neues Konzept auszuarbeiten. Geblieben war
lediglich die von den Stangenelloks EP 236 bis 246 entlehnte
Radsatzanordnung als 2’'Do1’, die der ungewohnlichen An-
triebsausfuhrung geschuldet war. Da nahezu der gesamte Ma-
schinenraum zur Aufstellung der Fahrmotoren diente, musste
der Hauptumspanner an dessen vorderem Ende Uber einem
Drehgestell aufgestellt werden.

30 mm dicke Bleche bildeten die Wangen des AuBenrahmens,
die durch die Puffertrager sowie horizontal und vertikal einge-
nietete Blech- und Winkeleisenrahmen, die gleichzeitig zur Auf-
nahme der Drehzapfenlager und anderer elektrischer Aggrega-
te dienten, versteift wurden.

Vier Treibradsatze mit 1.400 mm Durchmesser waren mit einem
Abstand von nur 1 700 mm zueinander angeordnet. Die &uBe-
ren waren fest gelagert, die inneren verfligten Gber +/- 25 mm
Seitenverschiebung und zusétzlich um 15 mm geschwachte
Spurkranze. Der Drehzapfen des Drehgestells besal eine seit-
liche Verschiebbarkeit von +/- 100 mm, der Laufradsatz am
anderen Ende mit +/- 90 mm Seitenausschlag war in einem
Bisselgestell gelagert. Séamtliche Laufradsatze besalBen einen
Durchmesser von 1.000 mm Durchmesser.

Der feste Radstand zwischen den Treibradsatzen von nur
5.100 mm sollte der Lok eine gute Bogenlauffahigkeit verleinen.
Das erforderte aber eine Sonderlésung zur Unterbringung der
Bremsgehange der Treibradsatze. Diese wurden in Form von
Federblattern mit einseitig daran angebrachten Bremskldtzen
ausgefuhrt.

Der aus einem blechverkleideten Profilstahlgerist bestehende
Lokomotivkasten wies fUr seine Entstehungszeit eine duBerst
moderne Formgebung mit zwei Endflihrerstdnden auf. Deren
Stirnwande verflgten Uber drei Fenster und waren mit einem
trapezférmigen Grundriss leicht zueinander abgewinkelt. Zu-
sammen mit dem hohen Dachaufbau verliehen sie der Loko-
motive ihr charakteristisches Aussehen. Die endgultige Form
erhielt der Lokkasten erst nach mehreren Entwurfen, die sich in
Kleinigkeiten, die vermutlich der Aufteilung der Hauptaggregate
im Maschinenraum geschuldet waren, voneinander unterschie-
den.

Von jedem Fuhrerstand aus flhrten zwei TUren in den Ma-
schinenraum. Auf der LokfUhrerseite befand sich je ein kurzer
Wartungsgang, der nur bis zum Hauptumspanner bzw. zum
Kompressor reichte. Von der Beimannseite aus gelangte man
Uber einige Stufen zum 1,20 m hoher liegenden Maschinen-
raumgang. Dieser verlief mittig in der Loklangsachse und fuhr-
te Uber die Getriebegestelle hinweg. Zur Begehbarkeit erhielt
die Lok den schon zuvor genannten Dachaufbau, in den zwei
Drahtglasfenster eingelassen waren.

Direkt hinter der vorderen Fuhrerstandsriickwand stand im Ma-
schinenraum ein GerUst mit einem Doppelltfter fur die Kihlung
des Umspanners. Unmittelbar dahinter schloss sich der Haupt-

umspanner an. Der Trockentransformator war zwecks besse-
rer Kuhlluftdurchsetzung als Mantelumspanner mit liegenden
Spulen ausgebildet. Er wurde aus den Umspannern der E 06
und E 50° weiterentwickelt und verfligte ebenfalls Uber vonein-
ander getrennte Ober- und Unterspannungswicklungen. FUr
die Fahrmotorsteuerung besal er 16 Anzapfungen. Eine weite-
re Anzapfung lieferte 200 Volt flr die Steuerspannung und die
Speisung der Hilfsbetriebemotoren, wahrend flir die elektrische
Zugheizung Anzapfungen bei 600, 800 und 1 000 Volt vorhan-
den waren. Seine Typenleistung betrug 2.400 kVA, welche in
Anbetracht der Fahrmotorleistung von rund 3.500 kW etwas
knapp bemessen erscheint.

Zwecks Erreichens kurzer Stromschienen befanden sich auf
dem Umspannerdeckel je Langsseite acht Fahrstufenschitze.
Jede der beiden Gruppen wurde Uber eine vom Fahrschalter
Uber Ketten und Wellen angetriebene Nockenwelle gesteuert.
In einem durch die Nockenscheiben vorgegebenen Schalttakt
wurden die Ventile der pneumatischen Stufenschitze ange-
steuert.

Auf jeder Dauerfahrstufe waren vier Schitze eingeschaltet. Von
den Schutzen aus fuhrten die von den Fahrstufenanzapfungen
entnommenen Spannungen Uber vier Sammelschienen an zwei
Stromteiler, deren Mittenanzapfungen ein dritter Stromteiler
nachgeschaltet war. Diese befanden sich zur Kuhlung mit im
Umspannergehause. Die Mittenanzapfung des letzten Stromtei-
lers fUhrte zu den Fahrmotoren.

Uber einen besonderen Fahrtwender verfigte die Lok nicht,
auch hier wurde die Richtungsumkehr BEW-typisch durch
Verdrehung der Fahrmotorbirstenkranze bewirkt. Die Verdre-
hung der Burstenkranze aller Motoren erfolgte gleichzeitig auf
pneumatischem Wege, eine im deutschen Ellokbau einmalige
Einrichtung.

Acht Einzelmotoren trieben paarweise je einen Radsatz an. Die
Motoren standen beidseitig des Maschinenraummittelganges
auf dem FuBboden und nahmen die gesamte restliche Breite
des Maschinenraums ein. Jeder Fahrmotor besal3 sein eigenes
LUfteraggregat, das die Luft aus dem Maschinenraum ansaugte
und auf der kollektorabgewandten Seite einblies. Die erwarmte
Abluft entwich durch die GehausefiiBe und die untere Gehau-
sedffnung auf der Kollektorseite. Es bestand die Mdglichkeit,
im Winter mittels einer Umstellvorrichtung die Abluft teilweise
wieder in den Maschinenraum zurtickzufihren.

Je ein elektrisch standig in Reihe geschaltetes Fahrmotoren-
paar Ubertrug die Drehmomente Uber je ein Motorritzel, ein
zwischengeschaltetes Blindzahnrad und ein Hauptzahnrad auf
den zugehorigen Treibradsatz. Hierbei kamen zwei Varianten
zur Anwendung, die etwas ausflhrlicher vorgestellt werden
mussen.

Bei Ellokantrieben besteht konstruktiv das grundsétzliche Pro-
blem, ein das Spiel der Radsatzfederung ausgleichendes Ele-
ment zwischen den ungefederten Radsatzen und dem bzw.
den im abgefederten Lokteil befindlichen Fahrmotoren einzufu-
gen. Das hat bei den direkten Stangenantrieben groBe Schwie-
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Querschnitte der Lok (Zeichnung BEW, Slg. Th. Borbe)

Blick auf die Kollektorseite des Fahrmotors mit den
Luftanschliissen zur pneumatischen Verdrehung des

Burstenringes sowie aufgesetztem Lufteraggregat
(Werkfoto BEW, Slg. Th. Borbe)
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Flhrerstand der E 21 51 (Werkfoto BEW, Slig. Th. Borbe)




Einbau des Hauptumspanners. Gut zu erkennen sind der hochliegende Maschinenraumgang und die
Kontur des dariiber liegenden Dachaufbaus. (Werkfoto BEW, Slg. Th. Borbe)
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Schema des Schiitzenantriebs (Slg. Th. Kunze)

Vorderes Ende des
Maschinenraum-
ganges mit dem
dahinter befindlichen
Hauptumspanner. Un-
terhalb des Prifum-
schalters und der
Klappsicherungen
sind die Antriebsket-
ten fir die Nocken-
wellen der Ventilsteu-
erung fiir die Stufen-
schitze zu sehen. Die
Ansicht entspricht
dem Schnitt A-B

der Zeichnung oben.
(Werkfoto BEW, Slig.
Th. Borbe)
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rigkeiten bereitet und konnte bei solchen mit Vorgelegen schon
etwas besser beherrscht werden. Auch beim Einzelradsatzan-
trieb musste nach Ldsungen gesucht werden, die in der Lage
waren, mit moglichst verschleiBfrei arbeitenden Bauteilen das
Federspiel auszugleichen.

Zwei unterschiedliche Antriebsausfihrungen fertigten die LHL
gleichzeitig, um sie nacheinander erproben zu kénnen. Die
zuerst eingebaute Variante, wohl die preiswertere, hatten die
LHL nach einem Vorschlag der BEW konstruiert. Je Treibrad-
satz waren in einem gemeinsamen, in der Langsachse der Lok
angeordneten Stahlgussgehause zwei Motorritzel und darunter
ein Blind- oder Zwischenzahnrad auf kurzen Wellen gelagert.
Das GroBzahnrad war auf der Treibradachse aufgepresst. Das
Getriebegehduse selbst stand mit Gleitlagern auf der Treibrad-
satzachse und belastete diese mit seiner gesamten Masse.
Zwischen den Motorwellen und den Ritzelzahnradern glich je
eine Gelenkkupplung das Federspiel aus. Motor und das mit
dem Radsatz verbundene Getriebe bildeten also getrennte Ein-
heiten, die elastisch zwischen Motor und Getriebeeinheit mit-
einander gekuppelt waren.

Die zweite von LHL entwickelte AusfUhrung verlagerte den Aus-
gleich des Federspiels zum Treibradsatz hin. Das Getriebege-

hause stand hier auf dem Boden des Maschinenraums, also im
abgefederten Teil der Lok. Es nahm die beiden Motorritzel, das
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Blindzahnrad und das GroBzahnrad, das jedoch auf einer im
Gehauserahmen gelagerten Hohlwelle befestigt war, auf. Die
bereits beschriebenen Gelenkkupplungen stellten die elasti-
sche Verbindung zwischen Hohlwelle und Treibradsatz her. Die
Verbindung zwischen Motor und Ritzelzahnrad Ubernahm eine
starre Kupplung. Motor mit Getriebe und der Radsatz bildeten
hierbei voneinander getrennte Einheiten, die zwischen der Hohl-
welle und dem Radsatz elastisch miteinander gekuppelt waren.

Uber die Fahrmotorleistung der Lokomotive bestand lange Zeit
Unklarheit, da in der Fachliteratur und in bahnamtlichen Unterla-
gen erheblich voneinander abweichende Werte publiziert wurden.
Wahrend des Entwicklungsstadiums der Maschine prognosti-
zierte H. Loéwentraut folgende Werte?®;

Stundenleistung  8x500 PS = 4.000 PS (=2.944 kW)
Dauerleistung 8x350 PS = 2.800 PS (=2.061 kW).

Die im Merkbuch flr elektrische Triebfahrzeuge*, Ausgabe
1941 angegebenen Werte liegen mit folgenden Angaben we-
sentlich hoher:

Stundenleistung  4.664 kW
Dauerleistung 3.960 kW

bei 82 km/h
bei 87 km/h

Die im Merkbuch Ausgabe 1932 angegebenen Werte der Stun-
denleistung mit 3.400 kW bei 77 km/h liegen zwischen den hier
gemachten Angaben.

Ankerwelle des
Fahrmotors
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Getrieberahmen auf Radsatz

Getriebeausfiihrung
nach Vorschlag der BEW
(Zeichnung LHL, Slg. Th.
Borbe)
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Wie sich die derart voneinander abweichenden Werte ergeben,
soll nachfolgend kurz erlautert werden:

Die von Léwentraut genannten Leistungsangaben kdnnen sich
nur auf Berechnungsgrundlagen gestitzt haben, denn zum
Zeitpunkt der Verdffentlichung seines Aufsatzes befand sich
die Lok noch im Bau. Die im Merkbuch, Ausgabe 1932, ver-
ankerten Werte durften bei den Leistungsmessfahrten ermittelt
worden sein. Zur Beurteilung der Leistungsangaben ist jedoch
immer das zum jeweiligen Zeitpunkt gultige Berechnungsver-
fahren zu berUtcksichtigen. Bei elektrischen Triebfahrzeugen
kommt es auBerdem auf die Definition der Leistung an, die hier
keine Konstante, sondern immer das Produkt aus Drehmoment
und Drehzahl des Motors ist, oder, anders ausgedrtckt, die
Zugkraft bei einer bestimmten Geschwindigkeit. Somit existiert
immer nur ein Bezugspunkt, womit auch das Prinzip des Rei-
henschlussmotors erklarbar ist. Beim Anfahren, also aus dem
Stand heraus, muss er die groBte Zugkraft entwickeln, um den
Zug ,oszubrechen®. Mit steigender Geschwindigkeit nimmt
dann indirekt proportional die Zugkraft ab.

Der Bezugspunkt wurde in den Vorschriften im Laufe der Jahre
verandert, womit der Widerspruch in den unterschiedlichen An-
gaben teilweise aufgeklart werden kann. 1932 wurde wie friher
Ublich die Leistung nach REM auf 70% der Héchstgeschwin-
digkeit (bei der E 21 51 also 77 km/h) bezogen und fUr diesen
Geschwindigkeitswert mit 3.400 kW (stindlich) ermittelt. Die

! ' Ritzelzahnrad
I

Wi o=

Erwarmungsgrenzen waren seinerzeit vom Verband Deutscher
Elektrotechniker in den ,Regeln fUr die Bewertung und Prifung
von elektrischen Maschinen®, abgekurzt als REM, festgelegt
worden.

Spater, ab 1938, galt nach den erweiterten REB-Vorschriften
(Regeln fur die Bewertung und Prifung elektrischer Bahnen)
fUr die Leistungsermittlung derjenige Geschwindigkeitswert, bei
dem die Nenn-Leerlaufspannung des Trafos zu 90% angesteu-
ert und zugleich, wie im Merkbuch-Vorwort 1941 angegeben,
die zuldssige Wicklungserwarmung bei Dauerstrom erreicht
war. Diese betrug vorher nur 95 Kelvin, nunmehr jedoch 105
Kelvin, bedingt durch den Einsatz inzwischen verbesserter Iso-
lierstoffe.

Es ist leicht erkennbar, dass bei Leistungsermittlungen nach
der neuen Vorschrift hdhere Werte ermittelt wurden als nach
der alten Vorschrift.

Interessant ist im Merkbuch, Ausgabe 1941 folgender Satz:
L,FUr die neuen Lokomotiven (...) wurden die Werte fur Stunden-
und Dauerleistungen aufgrund genauer Priffeldmessungen

“ Lowentraut: 2Do1-Schnellzuglokomotive mit neuartigem Einzelachs-
antrieb, EB vom 15.6.1926
4 Merkbuch flr die Fahrzeuge der DR, Teil lll-Elektrische Lokomotiven

und Triebwagen aller Antriebsarten DV 939c¢, Ausgaben 1932 und
1941
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festgelegt, bei alteren Fahrzeugen sind die bei der Nennspan-
nung auftretenden Leistungen geschatzt.“ Da die Maschine ein
Einzelstick blieb, ist zu vermuten, dass nochmalige Leistungs-
messfahrten nicht stattgefunden haben und die im Merkbuch,
Ausgabe 1941, angegebenen Werte geschatzt, also ,hochge-
rechnet” worden sind.

Somit wére noch die Frage zu klaren, warum die Lok 1927 im
Vergleich zu allen anderen Ellokbaureihen die mit Abstand leis-
tungsfahigste Maschine war. Fur die Leistungsfahigkeit des
Fahrmotors bildet seine Eisenldnge eine obere Grenze. So-
weit fur die Unterbringung der Fahrmotoren und der Getriebe
nur der durch die Spurweite begrenzte Raum zwischen den
Radsatzen zur Verflgung steht, kann dieser Grenzwert nicht
beliebig Uberschritten werden. Bei der E 21 51 standen acht
Motoren im Maschinenraum. Jedes Paar beanspruchte fast die
gesamte Breite des Lokomotivkastens, also rund doppelt so-
viel Platz wie zwischen den Radséatzen. Damit verflgte jedes
Paar nahezu Uber die doppelte Eisenlange wie ein zwischen
den Radsétzen unterzubringender Motor. Durch die Aufstellung
im Maschinenraum konnte auch der Motordurchmesser gréBer
ausgeflhrt werden. Jeder Motor besal einen Durchmesser von
etwa 1.400 mm und konnte damit durchaus eine Stundenleis-
tung von etwa 570 kW bei 87 km/h bei relativ hoher Drehzahl
von rund 775 min-' aufbringen. Der gréBere Motordurchmesser

trug zur Leistungssteigerung bei, denn die Leistung ist propor-
tional dem Quadrat des Durchmessers, aber nur einfach ab-
hangig von der eingebauten Eisenlange. Daraus ist abzuleiten,
dass ein solcher (im Durchmesser gréBerer) Motor im Maschi-
nenraum eine etwa um den Faktor 1,42 hdhere (also die doppel-
te) Leistung entwickeln kann.

Weiterhin ist festzustellen, dass ab Ende der 1920er-Jahre
allgemein ein ,Leistungsfetischismus® herrschte, bei dem die
Firmen sich aus Konkurrenzgriinden jeweils mit Hochstwerten
zu Uberbieten trachteten und Uber BezugsgroBen stritten. Au-
Berdem wollten die BEW und die LHL ja gerade mit dieser Lo-
komotive demonstrieren, dass sie auf einfachste Weise mit ei-
nem Einheitsmotor und einem in der Ubersetzung anpassbaren
Zahnradvorgelege einen Universalantrieb geschaffen hatten.
Dass spater die von der AEG entwickelten Schnellzugloks der
Baureihen E 18 (Stundenleistung 3.040 kW bei 117 km/h) und
E 19 (Stundenleistung 4.000 kW bei 180 km/h) als leistungs-
stéarkste Elloks propagiert wurden, liegt wohl eher daran, dass
die in der Weltwirtschaftskrise untergegangene Firma BEW zu
diesem Zeitpunkt keine interessierte Lobby mehr besal3. Jetzt
gab die AEG den offiziellen Ton an und konnte den leistungs-
fahigen Einzelgé&nger, der nach seinen zahlreichen Startschwie-
rigkeiten wohl auch in Misskredit geraten war, bewusst tot-
schweigen.

Gelenkkupplung (Werkfoto BEW, Slg. Th. Borbe)
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Die Inbetriebnahme und der
Betriebseinsatz der Lokomotive

Nachdem die Lok im Oktober 1927 im Bw Hirschberg einge-
troffen war, begann flr sie der Probebetrieb. Nach einer Lauf-
leistung von 10.000 km fand die Abnahmeprobefahrt mit einem
700-Tonnen-Zug statt, bei der der Hauptumspanner durch eine
zu hohe Erwéarmung der Niederspannungswicklung beschadigt
wurde.

Zwecks Reparatur wurde der Transformator wieder an die BEW
zurlickgegeben®. Er wurde neu isoliert und mit einem verbes-
serten Kuhlluftumlauf versehen. Ob die Kihlung des leistungs-
maBig zu knapp bemessenen Umspanners durch Einbau eines
weiteren LUfteraggregats intensiviert wurde, ist aus den zur
Zeit verfUgbaren Aktenunterlagen nicht zu entnehmen. Dies er-
scheint jedoch plausibel, da ein wahrend der Verschrottung der
Lok 1967 aufgenommenes Foto ein zusétzliches, seitlich neben
dem Umspanner installiertes Lifteraggregat zeigt, das sonst in
keiner Zeichnung eingetragen ist.

Nach Abschluss der Umspannerreparatur konnten die Ver-
suchsfahrten fortgefiihrt werden. Dabei Uberzeugte die Ma-
schine mit ihrer Leistungsfahigkeit. Bemangelt wurden jedoch
alsbald die schlechten Laufeigenschaften, verbunden mit

Speichenbriichen und Rissen in den Getriebezahnradern, die
vermutlich die auf den Treibradsétzen lastenden Getriebe des
BEW-Antriebs verursachten. Damit verschwand die Lok ab Juni
1928%" nach einer Laufleistung von 46.000 Kilometern wieder
im Raw Lauban, wo bis Dezember 1928 der BEW-Antrieb ge-
gen den von LHL entwickelten Hohlwellenantrieb samt neuer
Treibradséatze ausgetauscht wurde®?. Der Jahresbericht 1928
nennt davon abweichend als Abstelldatum den August 1928.
Auch der bis Dezember 1928 durchgeflhrte Austausch des
Antriebs bereitete erst einmal Schwierigkeiten. An diesem tra-
ten Brlche an den aus Grauguss bestehenden Kupplungen
zwischen der Motor- und Ritzelzahnradwelle auf. Nach deren
Austausch gegen elastische Stahlgusskupplungen war die Lok
soweit betriebstauglich, dass sie im 1. Quartal 1929 planma-
Big in den Reisezugdienst Ubernommen werden konnte. Von
ihrem Heimat-Bw Hirschberg aus war sie mit der Beférderung
von Schnell- und Personenziigen zwischen Gérlitz und Breslau
beschéaftigt. Nachdem ab 1936 die neuen Loks der Baureihe
E 18 im Bw Hirschberg eingezogen waren, musste sie wohl inre
Schnellzugleistungen an diese abgeben.

5 BArch, R5/21666, EZb Breslau, Betriebsbericht IV/1927
51 BArch, R5/21666; EZb Breslau, Betriebsbericht 11/1928
52 BArch, R5/21667, EZb Breslau, Jahresbericht 1928

Werkfoto der E 21 51 mit dem Bw-Schild ,Leipzig West“, was auf eine urspriinglich vorgesehene Ersterprobung

der Lok in Mitteldeutschland hinweist. (Foto BEW, Slg. M. Menge)
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Die Abnahmeprobefahrt mit einem 700 Tonnen schweren Reisezug musste bei Rabishau wegen eines
Trafoschadens vorzeitig abgebrochen werden. (Slg. Th. Borbe)

Zur intensiveren Kihlung des Hauptumspanners ist vermutlich das im Maschinenraumhilfsgang aufgestellte Lifteraggregat
nachgeriistet worden. Das Foto entstand 1968 nach dem Beginn der Verschrottungsarbeiten. (Foto H. Constabel)
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Als die Startschwierigkeiten Uberwunden waren, konnte die Lok
ihrer urspringlich zugedachten Aufgabe als Versuchslok zum
Vergleich unterschiedlicher Antriebssysteme nicht mehr gerecht
werden, denn die DRG hatte sich zu diesem Zeitpunkt flr den von
der AEG entwickelten Kleinow-Federtopfantrieb entschieden.
Diese Feststellung wird untermauert durch die Nachbestellung
einer zweiten AEG-Versuchslok, bei der die Beseitigung der bei
der ersten Lok festgestellten Unzul@nglichkeiten bertcksichtigt
worden war. Dass der nunmehrige Chef der AEG-Ellokfertigung
Walter Kleinow ab 1910 den elektrischen Zugbetrieb in der da-
maligen K.ED. Breslau mit aufgebaut hatte und immer noch gute
Beziehungen dorthin pflegte, sei hier nur am Rande erwahnt.

VVom Denkansatz hatten die BEW und die LHL in die E 21 51
geradezu revolutionierende Neuerungen fUr einen gunstigen
Herstellungspreis eingebaut (die AEG-Versuchslok E 21 01
war rund 115.000 RM teurer!), die durchaus mehr Beachtung
bei den Verantwortlichen der DRG verdient hatten. Doch die
Lok floppte schon wéhrend ihrer Inbetriebnahme und hinterlie
auch wegen der anschlieBend erforderlichen UmbaumaBnah-
men des Antriebs nicht den besten Eindruck. Hatte alles von
Anbeginn funktioniert oder wéare zumindest die Maschine mit
dem sich besser bewahrenden LHL-Antrieb ausgeliefert wor-
den, dann hatten die von der DRG zukinftig beschafften Elloks
mit groBter Wahrscheinlichkeit eine andere Technik besessen.
Mit einem einzigen Motortyp und nur durch Veranderung der
ZahnradUbersetzung innerhalb des dreistufigen Getriebes ware
die Realisierung von Lokomotiven fUr alle Einsatzbereiche und
auch fur alle Hochstgeschwindigkeitsbereiche mdglich gewe-
sen. Die Instandhaltungskosten hatten durch die Vorhaltung
zahlreicher baugleicher Motoren und gegeneinander aus-
tauschbarer Zahnradubersetzungen immens gesenkt werden
kénnen. Diese Uberlegungen miissen dem damaligen Beschaf-
fungsdezernenten im Dezernat 32 des RZA wohl entgangen
sein - oder die AEG hatte dort ohnehin schon ,den FuB3 in der
TUur" gehabt, denn schon Ende Oktober 1927 hatte sie den Auf-
trag zur Fertigung von 33 Elloks der spéateren Baureihe E 17
erhalten, die konstruktiv auf der E 21 01 aufbauten. Zu diesem
Zeitpunkt befand sich die weiterentwickelte E 21 02 noch im
Bau, von den noch zu beschreibenden SSW-Versuchslokomo-
tiven ganz zu schweigen.

Am 3. August 1939 entgleiste die E 21 51 mit voraus laufen-
dem Bisselradsatz auf der Fahrt von Gérlitz nach Hirschberg im

Bf MUhlseiffen. Zur Ursachenermittlung ersuchte das RZA Mun-
chen die Eisenbahnabteilung des RVM, die Laufeigenschaften
durch die Lok-Versuchsanstalt Grunewald untersuchen zu
lassen. Nach Vorlage der Untersuchungsergebnisse teilte das
RZA der Eisenbahnabteilung des RVM mit, dass ,,... die Lok
auf weniger gutem Oberbau bei vorauslaufender Bisselachse
stark schlingert und dass dabei am nachfolgenden Treibradsatz
bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h schon Seitendricke
von 8,2 t auftreten”. Als erste MaBnahme erhielt das Bissel-
gestell versuchsweise eine Oldampfungsvorrichtung, mit der
Geschwindigkeiten bis 95 km/h moglich waren. Weitere Vor-
schlage zielten auf eine generelle konstruktive Veranderung der
FUhrung des Laufradsatzes ab. Die Firma Henschel & Sohn hat-
te die Konstruktionsarbeiten abgeschlossen, und der Umbau
war genehmigt. Doch inzwischen herrschte Krieg, andere Din-
ge waren plotzlich wichtiger, und alles blieb beim Alten. 1942
wurde die Hochstgeschwindigkeit wegen weiterhin bestehen-
der Entgleisungsneigung auf 75 km/h herabgesetzt, womit die
Lok nur noch im Personen- und Guterzugdienst Verwendung
gefunden haben durfte.

Die leistungsféhige Maschine war bis zum sich ndhernden Ende
des zunachst Schlesien noch verschonenden Krieges in unter-
geordneten Diensten eingesetzt. Mit dem Néherriicken der Ost-
front verlagerte die DRB zahlreiche Elloks aus Schlesien in ,si-
cherere” Gebiete, um sie damit dem Zugriff des aus dem Osten
nahenden Feindes zu entziehen. Die meisten Elloks gelangten
nach Suddeutschland, einige auch nach Mitteldeutschland.

FUr die E 21 51 ist dieses Kapitel ihrer Geschichtsschreibung
nicht restlos aufgeklart. Bisher gibt es hier nur Spekulationen,
die durch keine Primarquellen unterfuttert werden kénnen. So
gibt es folgende Annahmen: Zwischen Mitte und Ende 1944
soll sie nach Mitteldeutschland Uberstellt worden sein. Schon
wahrend der Uberfilhrungsfahrt oder kurz nach ihrer Ankunft
soll sie unter Tieffliegerbeschuss geraten sein, sodass sie bis
zum Kriegsende als Schadlok im RAW Dessau stand. In der
Nachkriegszeit soll die Lok repariert und kurzzeitig von der RBD
Magdeburg eingesetzt worden sein, bis sie 1946 unter die Re-
parationsforderungen der UdSSR fiel.

Eine andere Theorie besagt, dass die Lok bis zum Kriegsende
Schlesien nicht verlassen hat. Im Juli/August soll sie entweder
mit zahlreichen anderen schlesischen Elloks direkt in die UdSSR
oder nach Mitteldeutschland abtransportiert worden sein.
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Portrataufnahme der E 21 51 in ihrem Heimat-Bw Hirschberg, 1933 (Slg. Chr. Tietze)

Mitte der 1930er-Jahre muss dieses Foto der E 21 51 mit einem Reisezug im Bf Hirschberg entstanden sein. Die Lok besitzt
inzwischen bis auf das Dach verlédngerte Handstangen und zusétzliche Tritte an der Stirnwand. (Slg. Dr. G. Scheingraber)
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Schnellzuglokomotiven mit Tatzlagerantrieb -

die E 18 01 und E 16 101

Von Mitteldeutschland nach Schlesien
und wieder zuriick

Die SSW als Verfechter des kosten- und unterhaltungsgtinsti-
gen Tatzlagerantriebs hatten sich an der Ausschreibung zur Ent-
wicklung von Schnellzuglokomotiven mit Einzelradsatzantrieb
mit zwei Maschinen beteiligt. Fast gleichzeitig mit der E 21 51
traf im November 1927 im Bw Leipzig West eine Drehgestell-
lokomotive mit der Radsatzfolge (1'Bo)(Bo1’) ein, der ein Jahr
spater im November 1928 eine 1’Do1’-Einrahmenlok folgte. Die
Drehgestellmaschine erhielt die Betriebsnummer E 18 01, die
andere Lok die Betriebsnummer E 16 101.

Das Leistungsprogramm beider Lokomotiven entsprach dem
der E 21 01 und E 21 51 und war damit ebenfalls auf die Strecke
Breslau—-Arnsdorf-Gorlitz abgestimmt, doch gleichzeitig waren
sie auch fur den Einsatz im mitteldeutschen Flachland entwickelt
worden. Zwecks vergleichender Untersuchungen gelangten sie
nach ihrer Ersterprobungszeit in der Rbd Halle fUr eine kurze Ein-
satzzeit in das schlesische Netz, um anschlieBend wieder dorthin
zurlickzukehren. Sie kénnen daher nicht als typisch schlesische
Elloks eingestuft werden, sollen wegen der technischen Bezlge
zu den E 21 01, 02 und 51 aber mit vorgestellt werden.

Foto der E 18 01 vor der Ablieferung (Werkfoto SSW, Slg. H. Linke)

Die Technik der Lokomotiven

E 18 01

Jedes Drehgestell war als AuBenrahmen gefertigt und besal
zwei Treibradsatze und einen in diesem zusatzlich gelagerten
Bissel-Laufradsatz mit +/-80 mm Seitenbeweglichkeit, womit
sich die fUr deutsche Elloks einmalige Radsatzfolge (1’Bo)(Bo1’)
ergab. Die Laufraddurchmesser betrugen 1.000 mm, die Treib-
raddurchmesser 1.400 mm. Zusatzliche Querversteifungen
nahmen die Zug- und StoBvorrichtungen, die Fahrmotorauf-
hangungen und die Drehzapfen des Brlckenrahmens und
des Laufradsatzes auf. Beide Drehgestelle verband eine die
Zug- und Druckkrafte Ubertragende Mittelkupplung. Mit jedem
Drehgestell war ein halbhoher Vorbau verbunden, unter denen
der Kompressor, die Hauptluftbehélter, die Bleibatterie fur die
Fahrzeugbeleuchtung und ein Werkzeugschrank untergebracht
waren. Ein auf den Drehgestellen sich Uber je drei gefederte
Gleitpfannen abstltzender Briickenrahmen trug den Lokomo-
tivkasten mit zwei FUhrerstdnden und den zwischen ihnen be-
findlichen Maschinenraum.
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Die Hochspannungsdachausristung bestand aus zwei Sche-
renstromabnehmern SBS 9, zwei handbetatigten Dachtrenn-
schaltern, dem OI-Hauptsohalter, der auf Stitzisolatoren ver-
legten Dachleitung und dem DachdurchfUhrungsisolator.

Der Hauptumspanner mit einer Typenleistung von 2.100 kVA
war ein Olumspanner in Mantelbauweise mit lotrecht angeord-
neten Scheibenspulen in Sparschaltung. Eine Olpumpe bewirk-
te den Zwangsumlauf mit zusétzlicher Fremdkihlung des Oles
durch ein Geblase. Im Olkessel befanden sich auBerdem noch
der Oberstromwandler sowie zwei Dreifachdrosseln und ein
Ausgleichtransformator fur die Fahrmotorsteuerung.

Die Niederspannungswicklung besaB zwolf Anzapfungen fir
die Fahrmotorsteuerung sowie eine zusatzliche flr die Steuer-
spannung und die Hilfsbetriebemotoren bei 207 V. Zwei weitere
Anzapfungen lieferten 833 und 1.020 Volt fur die elektrische
Zugheizung. Eine dritte Heizspannung konnte einer Fahrstufen-
anzapfung bei 629 Volt entnommen werden; diese wurde bis
1931 jedoch wieder stillgelegt.

Zwecks Erzielung kUrzester Leitungsverbindungen befanden
sich die 24 elektromagnetisch betatigten Fahrstufenschitze
und die drei Heizschiitze auf dem Umspannerdeckel. Uber zwei
Dreifachdrosseln und den Ausgleichtrafo war die Einstellung
von zwei Vorstufen und 19 Dauerfahrstufen moglich.

Die vier Fahrmotoren vom Typ WBM 610 Ubertrugen ihr Dreh-
moment Uber einen Tatzlagerantrieb mit einem Ubersetzungs-
verhaltnis von 23:84, entsprechend 1:3,65, auf die Radséatze.
Die Zahnkranze der GroBzahnréder waren gefedert, die Zahn-
rader des beidseitig angeordneten Vorgeleges besaBen eine
Geradverzahnung.

Die Fahrmotoren eines Drehgestelles wurden durch je einen im
Maschinenraum aufgestellten DoppellUfter fremd gekuhlt. Ein
elektropneumatisch betétigter Fahrtwender mit einem gemein-
samen Antrieb polte die Erregerwicklungen aller Fahrmotoren
um.

Die Spannung fur die Lokomotivbeleuchtung mit DC 24 V lie-
ferte ein vom Olpumpenmotor angetriebener Generator, der
gleichzeitig die Batterie pufferte.

Die 16.836 mm lange und 103,5 Tonnen schwere Lok entwi-
ckelte eine Stundenleistung von 2.760 kW bei 85 km/h und eine
Dauerleistung von 2.280 kW bei 94 km/h.

E 16 101

Die zweite von den SSW und Borsig gefertigte Lok erhielt na-
hezu die gleiche elektrische Ausristung wie die Drehgestell-
maschine, jedoch sollten dabei einige Besonderheiten erprobt
werden. Statt des Ol-Hauptschalters sollte ein Hochleistungs-
luftschalter eingebaut werden. (Der dafir erforderliche Einbau-
raum war auch schon bei der E 18 01 vorgesehen worden.)
Ferner sollte als Hauptumspanner ein Trockentransformator
verwendet und bei den Fahrmotoren eine Federung an der
Tatzlagerseite erprobt werden.

Die Maschine wurde als Einrahmenlokomotive mit der Radsatz-
folge 1'Do1’ gefertigt. Die aus Blech bestehenden Rahmen-
wangen versteiften die Puffertrager und weitere Querverstre-
bungen, die die Fahrmotoraufhdngungen und die Drehzapfen
der Laufachsgestelle trugen. Die auBeren Treibradsatze waren

Die E 16 101 in ihrem Heimat-Bw Leipzig West (Foto W. Huber, Sig. H. Linke)
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fest, die beiden mittleren mit einer Seitenverschiebbarkeit von
+/- 15 mm mit zusatzlich geschwéachten Spurkranzen gelagert.
Die Bisselgestelle erlaubten einen beidseitigen Ausschlag von
110 mm.

Der Lokkasten besal3 an jedem Ende einen halbhohen Vorbau.
Diesen schlossen sich die Fuhrerstande und der zwischen ih-
nen liegende Maschinenraum an. Das auBere Erscheinungsbild
der Lok war damit dem der E 18 01 sehr ahnlich.

Die zwei Scherenstromabnehmer der Bauart SBS 9 waren Uber
eine Dachleitung an den Hauptschalter angeschlossen. Da
die Entwicklung des vorgesehenen Hochleistungsluftschalters
nicht termingem&f abgeschlossen werden konnte, wurde in ei-
ner den quadratischen Dachausschnitt abdeckenden, kraftigen
Blechplatte ein Olschalter vom SSW-Typ ELO 4 eingehéngt.
Vom Hauptschalter aus flhrte eine kurze Verbindungsleitung
zum DachdurchfUhrungsisolator und von diesem zur Hoch-
spannungsklemme des Trockentransformators.

Dieser war als Spartransformator in Mantelbauweise mit lie-
gendem Eisenkern ausgefihrt. Seine Kihlung besorgte ein
Doppelltfteraggregat, das bei eingeschaltetem Hauptschalter
standig lief. Es saugte die erwarmte Kuhlluft aus dem Umspan-
nergehduse ab und befdrderte sie durch zwei Blechkanéle
Uber das Dach ins Freie. Entsprechend der Kuhllufttempera-
tur variierte die Typenleistung des Umspanners. Sie betrug im
Sommer 1.950 kVA, im Winter dagegen 2.200 kVA, wobei der
Leistungsuberschuss der elektrischen Zugheizung teilweise zu
Gute kam. Die Niederspannungswicklung besaB zwolf Anzap-
fungen fUr die Fahrmotorsteuerung, eine bei 207 Volt fur die

Steuerspannung und die Hilfsbetriebemotoren und zwei wei-
tere fUr die elektrische Zugheizung bei 810 und 1.008 Volt. Die
damals noch Ubliche dritte Heizspannung wurde der 600-Volt-
Fahrstufenanzapfung entnommen, bald darauf jedoch wieder
stillgelegt.

An jeder Fahrstufenanzapfung waren zwei elektromagnetisch
betétigte Schitze angeschlossen, die im Zusammenwirken mit
zwei Dreifachdrosseln und einer Ausgleichdrossel die Einstel-
lung von 21 Fahrstufen ermoglichten. Zwecks besserer Kih-
lung befanden sich die Drosseln und auch ein Oberstromwand-
ler mit im Umspannergehéuse. Die Fahrtwendung erfolgte mit
zwei elektropneumatisch gesteuerten Fahrtwendern fUr je zwei
Fahrmotoren gemeinsam.

Die zehnpoligen Fahrmotoren entsprachen im aktiven Teil (also
elektrisch) denen der E 18 01. Sie besaBen jedoch geringfligig
abgednderte Gehause, um die Aufhdngung zwischen Motor
und Tatzlager Uber eine Balkenfeder zu ermdglichen. Die An-
triebsausfuhrung glich der E 18 01, jedoch mit einer von dieser
abweichenden Ubersetzung von 24 und 89 Z&hnen, entspre-
chend 1:3,71. Jeder Fahrmotor verfligte Uber ein eigenes LUf-
tergeblase. Je zwei bildeten zusammen mit dem Antriebsmotor
ein gemeinsames Aggregat.

Die Beleuchtung der Lok erfolgte standardméBig mit DC 24
Volt. Den Beleuchtungsspannungsgenerator trieb der Motor
des Umspannerlifters an.

Die 106,6 Tonnen schwere und 16.960 mm lange Lok leistete
stindlich 2.800 kW bei 89,5 km/h und dauernd 2.300 kW bei
100 km/h.
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Zeichnung der E 16 101 mit Anordnung und Benennung der Hauptaggregate (Zeichnung SSW, Sig. Th. Borbe)
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Die Inbetriebnahme und der Versuchseinsatz

Die Inbetriebnahme der E 18 01 fand im Bw Leipzig West statt.
Nach den ersten Probefahrten setzte sie das Heimat-Bw ab
Anfang 1928 im Reisezugdienst hauptséchlich zwischen Leip-
zig und Magdeburg Uber Dessau ein. Bei einer am 5. Februar
1928 durchgefuhrten Versuchsfahrt erlitt der Hauptumspan-
ner einen Schaden. Zur Reparatur wurde die komplette Lok
an die SSW nach Berlin Uberstellt. Ab dem 10. Mai 1928 war
sie wieder einsatzfahig. Erst im Oktober 1928 flihrte das RZA
mit ihr die obligatorischen Leistungsmessfahrten durch. Hier-
bei erbrachte sie den Nachweis, dass sie das gestellte Leis-
tungsprogramm problemlos erfillen konnte. Wahrend ihrer
weiteren Einsatzzeit stellten sich nach einer Laufleistung von
etwa 100.000 Kilometern etliche mechanische Unzulanglich-
keiten ein. Hiervon seien eine zu groBe Seitenbeweglichkeit der
Laufradsatze, ausgeschlagene Lager der Drehgestellkupplung,
Risse in den Deichseln der Bisselgestelle und die Erwéarmung
der Treibradsatzlager genannt. Die Firma Borsig fUhrte neben
den erforderlichen Reparaturen wahrend der Gewahrleistung
auch konstruktive Anderungen an den Rickstellvorrichtungen
der Laufradsatze aus, die jedoch zu keinem durchgreifenden
Erfolg fUhrten.

oy
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E 18 01 um 1932 im Reisezugeinsatz in Hirschberg (Slg. Chr. Tietze)

Auch die fabrikneue E 16 101 wurde im Bw Leipzig West sta-
tioniert. Am 5. November 1928 wurde bereits nur wenige Tage
nach ihrer Anlieferung die Abnahmeprobefahrt durchgeftihrt, die
ohne Bemangelungen verlief. Weitere Probefahrten zogen sich
bis zum Jahresende hin, bis sie ihr Heimat-Bw ab Beginn des
Jahres 1929 im planmaBigen Reisezugdienst einsetzen konnte.

Die Einrahmenmaschine konnte mit inren Laufeigenschaften in
der Geraden zwar Uberzeugen, doch verliehen ihr die groBen
Uberhange beidseits der duBeren (und damit fiihrenden) Treib-
radsétze im Zusammenhang mit der unzureichenden FUhrung
durch die Bisselgestelle schlechte Bogenlaufeigenschaften. Die
tenderahnlichen Treibradsatzlager mit einfacher Kissenschmie-
rung bereiteten die gleichen Erwarmungsprobleme wie die der
E 18 01. Ein diesbezlglicher Umbau durch Borsig im Jahre
1929 zeigte keinen Erfolg.

Mit Verfigung der HV der DRG vom 3. September 1930 soll-
ten beide Maschinen zwecks ,,scharferen Betriebes” in die Rbd
Breslau umgesetzt werden. Somit trafen aus dem Bw Leipzig
West die E 18 01 am 10. Oktober 1930 und die E 16 101 am
22. Oktober 1930 im Bw Breslau Freiburger Bf zur Absolvierung
weiterer Vergleichsfahrten ein%. Als Ausgleich hierfiir musste die
Rbd Breslau ihre E 17 116 und 118 dem Bw Leipzig West aus-




Die Zeit von 1909 bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs — Die Versuchslokomotiven

leihen. Der angestrebte schérfere Betrieb machte sich alsbald
mit zahlreichen Raw-Aufenthalten beider Lokomotiven bemerk-
bar. Schwierigkeiten bereiteten neben den bereits bekannten
schlechten Laufeigenschaften die Treibachslager, gebrochene
Tatzlagerarme, scharf gelaufene Spurkranze sowie Kommuta-
torschaden und Uberschlage zwischen den Stromschienen der
elektrischen Zugheizung.

Zwischen den Drehgestellen der E 18 01 baute das Raw Lau-
ban zur Verbesserung der Laufeigenschaften zuséatzliche Damp-
fungspuffer ein. Der durchgefuhrte Umbau zeigte jedoch nur
geringe Erfolge. Das Problem der Erwarmung der Treibachsla-
ger konnte ebenfalls nicht zufriedenstellend gelést werden, und
somit erscheint es verstandlich, dass die Rbd Breslau bei der
HV der DRG schon Ende 1931 die Ruckuberweisung der Ma-
schinen an die Rbd Halle im Austausch gegen ihre beiden E 17
beantragte. Doch in Berlin schien man andere Plane zu verfol-
gen, denn sie wurden nicht sofort wieder in das Bw Leipzig West
verfligt. Vermutlich erst im 1. Quartal 1933 verlieBen sie wieder
den Breslauer Bestand, denn in der Breslauer Lokstatistik des
Jahres 1933 sind sie nicht mehr enthalten. In einer Ubersicht der
elektrischen Lokomotiven vom 15. Februar 1934 gehoren beide
Maschinen zur Rbd Halle, und die bisherige E 18 01 wird schon
mit der neuen Betriebsnummer E 15 01 geflihrt.

E 15 01 bespannte am 7. Oktober 1934 in Halle Hbf den Er6ffnungszug nach Magdeburg. (Slg. Chr. Tietze)

In Mitteldeutschland wurde zu diesem Zeitpunkt gerade die
Elektrifizierung der Strecke zwischen Halle und Magdeburg
Uber Kothen vorbereitet, woflr die beiden 110 km/h schnellen
Maschinen bendtigt wurden. Trotz ihrer nicht zufrieden stellen-
den Laufeigenschaften im Gleisbogen erhdhte man die Hochst-
geschwindigkeit der E 16 101 auf 120 km/h.

Anlésslich der Aufnahme des elektrischen Betriebs zwischen
Halle und Magdeburg am 7. Oktober 1934 bespannte die
E 15 01 einen der Er6ffnungszige.

Das Bw Leipzig West setzte beide Loks vor Reisezligen auf
dem nun komplett elektrifizierten ,Mitteldeutschen Ring“ Leip-
zig—Halle-Magdeburg-Dessau-Leipzig ein. Nachdem das
Bw Leipzig West zwischen August und Dezember 1936 die
E 18 25 bis 27 erhalten hatte, verloren die Versuchsloks ihre
Schnellzugleistungen. Die Rbd Halle stationierte deshalb beide
Maschinen zum Jahresende 1936 in das Bw Halle um, das sie
hauptséachlich vor Personenziigen verwendete.

Zum Kriegsende befand sich die E 15 01 im einsatzfahigen Zu-
stand, die E 16 101 war in ihrem Heimat-BW nicht betriebsféahig
abgestellt.

58 BArch, R5/21667, Ezb Rbd Breslau, Jahresbericht 1930
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E 16 101 wahrend des Probebetriebs in Leipzig Hbf (Slg. W.-D. Richter)
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Teil 2

Die Zeit zwischen
Mai 1945 und
Ende 1946
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Die allgemeine Lage in Deutschland

im Fruhjahr 1945

Schlesien

Bereits Ende Januar 1945 hatte die Rote Armee im Rahmen der
so genannten Weichsel-Oder-Operation die Vorkriegsgrenzen
des Deutschen Reiches im Bereich von Oberschlesien mit
seinen Stadten Beuthen, Gleiwitz, Hindenburg O. S. und
Oppeln Uberschritten.

Die so genannte Niederschlesische Operation flihrte bis zum
15. Februar zur Besetzung weiter Teile Niederschlesiens.
Damit wurde auch das Einsatzgebiet der schlesischen Elloks
von Streitkraften der Roten Armee erreicht. Breslau war seit
dem 15. Februar eingekesselt, so dass ein Verkehr auf der
elektrifizierten Strecke zwischen Breslau und Kénigszelt nicht
mehr moglich war. Zudem war Lauban ebenfalls im Februar
von der Roten Armee eingenommen worden und damit der
elektrische Bahnbetrieb auf dem Streckenabschnitt zwischen
Greiffenberg (stid-6stlich von Lauban) und Gérlitz unterbrochen.
Ab 9. Marz 1945 konnte nach der Rlckeroberung Laubans
durch die deutsche Wehrmacht der elektrische Zugbetrieb
zwischen Gorlitz und Hirschberg wieder aufgenommen
werden®. Weiter wird in dem Buch “Eisenbahnen zwischen
Oder und Weichsel” von Hans-Wolfgang Scharf ausgefthrt: ,Die
elektrischen Triebfahrzeuge des schlesischen Netztes wurden
nach und nach — zum Uberwiegenden Teil Uber die Strecken
der Bohmisch-Mahrischen Bahnen — nach Mitteldeutschland
und Bayern Uberfihrt und durch Dampflokomotiven ersetzt.”

Die Stadte Hirschberg und Waldenburg wurden erst zum
Kriegsende am 8. Mai 1945 besetzt bzw. Lauban endgultig von
der Roten Armee eingenommen. Am gleichen Tag wurde der
Boberviadukt bei Hirschberg von auf dem Rickzug befindlichen
SS-Einheiten gesprengt, was vorlaufig eine Unterbrechung der
beiden von Hirschberg ausgehenden Bahnlinien nach Gaorlitz
und Polaun zur Folge hatte.
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Mitteldeutschland

Am 11, April 1945 bezogen US-amerikanische Truppen
Stellungen vor Magdeburg und besetzten nach Kampfen
gegen deutsche Verbande am 19. April 1945 den westlichen
Teil der Stadt. Zuvor hatten die US-Verbdnde am 14. April
1945 Kothen erreicht. Am 18. April war der Krieg in Delitzsch
zu Ende. SchlieBlich rlickten am selben Tag die Amerikaner in
Leipzig ein und besetzten es bis zum 20. vollstandig. ,Nach
8-tagiger Belagerung vor den Toren der Stadt wurde am
21. April 1945 Dessau von US-Soldaten eingenommen. Zum
gleichen Zeitpunkt besetzten sie auch das dortige RAW.“ %

Am 24. April 1945 wurde das Reichsbahnkraftwerk Muldenstein
ebenfalls von den alliierten Truppen besetzt, nachdem es einen
Tag zuvor vollstandig stillgelegt worden war. Am 25. April
begegneten sich erstmals die Truppen der US-Armee und der
Roten Armee an der Elbe bei Torgau. Am 4. Mai rlickte die Rote
Armee bis zum 06stlichen Ufer der Mulde vor, womit nach dem
Rlckzug der Amerikaner auf die westliche Seite der Mulde das
RKW Muldenstein durch sowjetische Truppen besetzt wurde.*®

Den Berichten der mitteldeutschen Reichsbahndirektionen zur
damaligen Lage kann u. a. folgendes entnommen werden:

»im Bezirk der RBD Erfurt ist der elektrische Zugbetrieb bis
Anfang Marz 1945 ohne wesentliche Stérungen durchgeflihrt
worden.” ®7

LDer elektrische Zugbetrieb® im Bereich der RBD Halle ,konnte
in den ersten Monaten des Jahres 1945 trotz der Luftangriffe
weitergeflihrt werden, bis er durch die Kampfhandlungen in
Mitteldeutschland im April zum Erliegen kam.* %8

Die groBten Schaden in der RBD Hannover hatte der
Bombenangriff vom 16./17. Januar 1945 auf Magdeburg
hinterlassen, bei dem die Magdeburger Bahnanlagen und
zahlreiche elektrische Triebfahrzeuge schwer beschadigt
wurden.

5 Scharf, H.-W.: Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Eisen-
bahn-Kurier-Verlag Freiburg (Breisgau) 1981

% Chronik Werk Dessau

% | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr 5426

57 SaStA-L, 20299 Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 5490

% | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr 5426

5 BArch, DM1/1513



Deutschland im Jahr 1945

Der Zusammenbruch der staatlichen Ordnung

Nachdem in der Nacht vom 8. zum 9. Mai Generalfeldmarschall
Keitel kurz nach Mitternacht im sowijetischen Hauptquartier
in Berlin-Karlshorst die bedingungslose Kapitulation der
Wehrmacht und aller Teilstreitkréfte ratifiziert hatte, endete
offiziell in Europa der Zweite Weltkrieg.

Das interimsweise ab dem 2. Mai 1945 regierende ,Flensburger
Kabinett” unter GroBadmiral Dénitz wurde am 23. Mai 1945
durch alliierte Soldaten verhaftet, woraufhin am 5. Juni 1945 mit
der Berliner Erklarung die Ubernahme der Regierungsgewalt
in Deutschland durch die vier Siegerméachte im Allierten
Kontrollrat erfolgte. Damit ging die Bildung der Sowjetischen
Militaradministration in Deutschland (SMAD) einher, die in Berlin
ihren zentralen Behordensitz hatte. Doch konnte die SMAD
zu diesem Zeitpunkt noch nicht Uber alle
ihr zustehenden Gebiete Deutschlands und
damit Uber das zugehdrige Verkehrswesen frei
verfligen.

Denn noch befanden sich die westallierten
Truppen seit ihrem Teilrlickzug am 4. Mai 1945
in Brandenburg, Mecklenburg Vorpommern,
Sachsen, Sachsen-Anhalt sowie Thiringen und
zwar westlich und entlang der Zwickauer und
der vereinten Mulde bis Dessau, nachfolgend
entlang der Elbe bis in die Hohe von Wittenberge
und von dort aus in fast gerader Linie bis zur
Ostsee einschlieBlich Ludwigslust, Wismar und
Schwerin. Ostlich davon und damit auf der
rechten Seite der Mulde standen die Streitkrafte
der Roten Armee.

Der genannte Trennungsverlauf bildete fur den
Zeitraum vom Kriegsende am 8. Mai 1945 bis
zum 30. Juni 1945 eine Demarkationslinie.
Erst ab dem 1. Juli 1945 erfolgte in Erflllung
der Beschlisse der im Februar 1945 auf Jalta
stattgefundenen Konferenz der Ruckzug der
Amerikaner und Briten nach Westen bis zur
neuen Zonengrenze zwischen amerikanischer,
britischer und der sowjetisch besetzten
Zone, die spater die Staatsgrenze der DDR
gegen die Bundesrepublik  Deutschland

Demarkationslinien (aus: ,,Die so-
wjet. Besatzungszone Deutschlands
in den Jahren 1945 bis 1954“, Bun-
desministerium fur gesamtdeutsche
Fragen, Bonn 1955, Sig. Th. Borbe)

== DEMARKATIONSLINIE
| ZWISCHEN DEN 5OWJETISCHEN UND
ANGLO-AMERIKANISCHEN
RITFUARE

bilden sollte. Gleichzeitig besetzten Amerikaner und Briten
die ihnen zustehenden Sektoren von Berlin, die so genannten
Westsektoren.

Erst nach der vollstandigen Einnahme ihrer Besatzungszone
konnte die SMAD Uber das gesamte Verkehrswesen in ihrer
Zone im vollen Umfang verfigen.

Der Oberste Chef der SMAD in Berlin erlieB am 27. Juli 1945 den
Befehl mit der Nummer 17, der zur Grindung der Deutschen
Zentralverwaltung des Verkehrs fUr die Leitung und Verwaltung
der Reichsbahndirektionen und der Schifffahrt (DZVV) fuhrte.
Sie hatte ihren Sitz in Berlin. Ihr unterstand die Eisenbahn in
einer ,Hauptverwaltung Deutsche Reichsbahn” (HV DR).%°

MEN Demarkationslinie vom & Mai bis 30. Juni 1945
SR Domarkationslinie selt dem 1, Juli 1945 [Zonengrenze]
S . rariza der Ticwchaslowalol
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Der elektrische Zugbetrieb in Schlesien
nach dem Kriegsende

Bemuhungen um den Wiederaufbau

Das Eisenbahnnetz und die elektrifizierten Strecken rund um
die schwer umkampfte ,Festungsstadt‘ Breslau waren stark
beschéadigt. Neben dem Boberviadukt waren von Sprengungen
auch der Rohrlacher Tunnel und der NeiBeviadukt in Gorlitz be-
troffen. Bei den heftigen Kdmpfen um Lauban waren das RAW
und der Bahnhof fast vollstandig zerstort worden.

Nach dem Ende der Kampfhandlungen hatten schlesische
Eisenbahner begonnen, die Anlagen zu reparieren, um von
Hirschberg ausgehend den elektrischen Zugbetrieb zumindest
teilweise wieder aufzunehmen. Erste Erfolge brachte die Wie-
deraufnahme des elektrischen Betriebs auf den Abschnitten
Nieder Salzbrunn — Waldenburg-Dittersbach — Ruhbank — Lan-
deshut — Schmiedeberg — Hirschberg (Uber den Landeshuter
Kamm) und auf der Zackenbahn zwischen Hirschberg West
und Jakobsthal. Es wurde ein noch mehrwdéchiger Arbeitsauf-
wand geschatzt, bis man - zumindest behelfsmaBig und teilwei-
se eingleisig - wieder elektrisch zwischen Kénigszelt und Gorlitz
fahren konnte.
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Der elektrische Zugbetrieb in Schlesien nach dem Kriegsende

Ortsfeste Anlagen und elektrische Triebfahrzeuge

als sowjetische Kriegsbeute

Am 8. Juli 1945 wurde ein in Moskau abgeschlossenes ,Ab-
kommen Nr. 9484 zwischen der polnischen und sowjetischen
Regierung die elektrische Bahn zwischen Breslau und Gorlitz
betreffend” unterzeichnet. In diesem hatte die sowjetische Sie-
germacht festgelegt, im ehemals deutschen, zukinftig unter
polnischer Verwaltung stehenden Schlesien die (noch auf deut-
schem Territorium befindlichen) technischen Einrichtungen des
elektrischen Zugbetriebs zu demontieren und zusammen mit
den elektrischen Triebfahrzeugen als Kriegsbeute in die UdSSR
abzutransportieren.
Damit endete der mihsam begonnene Wiederaufbau des elek-
trischen Zugbetriebs, denn spatestens am 8. Juli 1945 began-
nen die Demontagen, die unter groBem Zeitdruck erfolgten,
denn bis zum 21. September 1945 gingen samtliche Bahn-
strecken Schlesiens in die Verwaltung der PKP Uber.
Die meisten Maste der 80-kV-Bahnenergieleitung blieben ste-
hen, ebenso eine Vielzahl von Fahrleitungsmasten. Letztere
tragen zum Teil heute die polnische Gleichstromoberleitung.
Auch die komplette Fahrleitungsanlage zwischen Hirsch-
berg West und Strickerhduser blieb erhalten. Hier bestan-
den offensichtlich wegen des gespreng-

iy - ViigJy auet ten Boberviadukts logistische Probleme
) Trebn[tz beim Abtransport in Richtung Osten.
#Schles) An elektrischen Lokomotiven fand die Rote

nkanstein

e 15k

Armee im Bereich der ehemaligen RBD
Breslau etwa 30 Elloks vor. Diese waren
groBtenteils noch betriebs-, zumindest
aber lauffahig. Genaue Zahlen lassen sich
heute nicht mehr feststellen, da die Uberlie-
ferten Berichte unterschiedliche Angaben
machen, indem Elloks doppelt oder gar
nicht gezahlt wurden.

FUr den vorgesehenen Abtransport muss-
te das Bw Waldenburg-Dittersbach die
Lauffahigkeit der sofort verfugbaren Elloks
herstellen.

Vom Bw Waldenburg-Dittersbach wurden
nachfolgend aufgeflihrte Elloks abgefah-
ren, ob auf direktem Weg in die UdSSR
oder zumindest fUr einige mit einem Um-
weg Uber Mitteldeutschland, ist nicht IUk-
kenlos nachweisbar.

e (Slg. Th. Scherrans)

Weil die nachfolgend genannten Lokomotiven nach dem 8. Mai
1945 in keiner anderen RBD, also weder in Mitteldeutschland
noch in Stddeutschland, nachgewiesen werden konnten, ist
mit gréBter Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass sie auf
direktem Weg zwischen Juli und August 1945 in die USSR
gelangten:

E17 117 und 119 =2
E4214,15,17und 18 =
E 44 044 und 046 =2
E 5038 =
E 90 52 und 58 =
E 91 103 und 105 =
E 94 020, 021, 059, 065, 066, 110, 153 und 154 =8
E 95 01, 02, 03, 04 und 06 =5

Ein kompetenter Zeitzeuge berichtete einem der Autoren, Ende
1945/Anfang 1946 im mitteldeutschen Gbf Leipzig-Wahren
die E 91 83, 84, 87 und 106 im Betriebseinsatz beobachtet zu
haben, was sich durch Primérquellen leider nicht belegen lieB.
Also gehodren mindestens diese vier Maschinen nicht zu den
auf direktem Wege abgefahrenen. Weshalb die Sowjets gerade
sie (und eventuell noch weitere Elloks anderer Baureihen) nach
Mitteldeutschland Uberfihrt haben, konnte bisher nicht ermittelt
werden. Ebenso sollen sich nach Angaben aus der Sekundar-
literatur etwa zum gleichen Zeitpunkt die E 91 85 und 86 zur
Reparatur im RAW Dessau befunden haben.

Im Zuge der unmittelbar vor dem Kriegsende eingeleiteten
RuckfuhrmaBnahmen hatten es sieben Elloks bis nach Polaun
und drei weitere bis nach Trautenau geschafft. Sie standen da-
mit im Streckennetz der CSD.

Von den im Bf Trautenau abgestellten E 42 19, E 94 074 und
078 vereinnahmten die Sieger nur die E 94 078. Die beiden
anderen blieben dort stehen, da sie vermutlich nicht transport-
fahig waren. Die CSD sollen beide Loks am 18. Februar 1952
ausgemustert und bis zum 20. November 1952 verschrottet
haben.

Die im Bf Polaun abgestellten E 17 123 und 124, E 44 047
und 127, E 90 57, E 94 017 und E 95 05 blieben vorlaufig dort
stehen.

Karte des ehemals elektrisch betriebenen Streckennetzes der RBD Breslau. Rot ein-
gezeichnet sind die nach Kriegsende kurzzeitig nochmals elektrisch betriebenen Ab-
schnitte, griin eingezeichnet die gesprengten NeiBe- und Boberviadukte.
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Der elektrische Zugbetrieb in Mitteldeutschiand

nach dem Kriegsende

Die Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs

Das mitteldeutsche Bahnkraftwerk Muldenstein befand sich
seit dem 4. Mai 1945 in sowjetischer Hand und lieferte keine
Bahnenergie in das von den US-Truppen besetzte Territorium,
in dem sich die elektrifizierten Strecken befanden.

Mit dem Einmarsch der sowjetischen Truppen in ihre Besat-
zungszone am 1. Juli 1945 konnte die RBD Halle ab dem fol-
genden Tag wieder Verbindung mit dem Kraftwerk in Mulden-
stein aufnehmen®®.

Nur kurze Zeit spéater genehmigte die SMAD die Bahnstrom-
lieferung aus dem RKW Muldenstein, die daraufhin am 11. Juli
1945 wieder aufgenommen wurde®'. Dem folgte am 19. Juli

196

1945 die Wiederinbetriebnahme der ersten, zuvor bereits wie-
der reparierten elektrischen Streckenabschnitte, was mit einer
kontinuierlichen Stromlieferung aus Muldenstein einherging®.
Entsprechend des Fortschritts der Reparaturarbeiten an den
Fahrleitungen konnte der elektrische Zugbetrieb relativ schnell
erweitert werden.

Bis zur Wiederaufnahme der elektrischen Zugférderung waren
die betriebsfahigen elektrischen Triebfahrzeuge der RBD Halle
JKalt“ abgestellt gewesen, wahrend das RAW Dessau sich be-
reits um die Reparatur beschadigter Lokomotiven gekimmert
hatte®.

80 | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 5426

61 SASTA-L, 20299 Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 5493

%2 | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 5426

% | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 888

5 | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 888

% | HASA-DE, G 12 Reg. A, Nr. 888

% BArch, Z 47 F SMAD Film 87932
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Schlesische Elloks in Mitteldeutschland

Der besseren Orientierung wegen werden nachfolgend die ein-
zelnen Baureihen mit aufsteigender Baureihennummer behan-
delt. Weiterhin wird darauf hingewiesen, dass die elektrifizierten
Strecken der RBD Hannover im Magdeburger Raum am 14.
August 1945 mit einer damit verbundenen Veranderung der
Direktionsgrenzen wieder der RBD Magdeburg zugeschrieben
wurden.

E1501 und E16 101

Obwohl sich diese beiden Lokomotiven lediglich zum Ver-
suchseinsatz in Schlesien befunden hatten und es sich damit
um keine typischen schlesischen Elloks handelt, soll die Be-
schreibung ihrer Lebenswege hier nicht abrupt abgebrochen,
sondern vollstandig bis zu ihrem Ende behandelt werden.

In der unmittelbaren Nachkriegszeit war die E 15 01 am 10.
Juni 1945 betriebsfahig ,kalt“ abgestellt. Zur gleichen Zeit wird
gemeldet, dass die E 16 101 auf Aufnahme zur Reparatur in
das RAW Dessau wartete®. Einer zehn Tage spéter verfassten
Aufstellung des MA Halle ist zu entnehmen, dass die E 16 101
bereits am 16. Marz 1945 vom Heimat-Bw Halle P in das RAW
Dessau Uberfuhrt wurde®®.

Nach der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs in der
SBZ ab Juli 1945 befand sich die E 15 01 wieder im Zugdienst,
wahrend die E 16 101 weiterhin im RAW Dessau zur Repara-
tur eines Zahnradschadens stand. An diesem Zustand anderte
sich nichts bis Ende Méarz 1946,

Die E 15 01 legte im Januar 1946 3.159 km, im Februar
3.096 km im Personenzugdienst zurlck und war im Marz 28
Tage nicht betriebsfahig abgestellt; zum Monatsende war ihre
Aufnahme in das RAW Dessau vorgesehen®’.

E 21 01 und 02

Nach der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs in der
SBZ gelangte die E 21 02 vom Bw Leipzig West aus wieder in
den Zugdienst, wahrend die beschadigte E 21 01 dort weiter-
hin abgestellt blieb. Dem Nachweis der RBD Halle Gber den
Ellokbestand vom 20. Oktober 1945 ist zu entnehmen, dass die
E 21 01 wegen Wartens auf Ersatzteile nicht einsatzfahig war.
Dabei kann es sich nur um einen kleinen Schaden gehandelt
haben, denn die durch die Ausbesserung verursachten Kosten
betrugen lediglich 180 RM®8, Ein Schaden beendete Ende 1945
auch die Einsatze der E 21 02. Sie blieb im Bw Leipzig West

bis zu ihrer Uberfihrung in das RAW Dessau im Februar 1946
abgestellt. Den gesamten Monat Februar war auch die E 21 01
schon wieder schadhaft abgestellt.

Erst Ende Méarz war die E 21 02 wieder repariert und legte
68 km vor einem kurzen Gulterzug zurlck®. Die Entfernung
entspricht nahezu derjenigen zwischen dem RAW und dem
Hauptbahnhof Leipzig, sodass angenommen werden kann,
dass die Lokomotive mit eigener Kraft vom RAW aus in das
Heimat-Bw fuhr.

E 21 51

Die Reichsbahndirektionen in der SBZ mit elektrischem Bahn-
betrieb weisen im Spatherbst 1945 keine E 21 51 aus. In den
statistischen Erhebungen Uber die von der SMAD Ende 1945
angeordnete Ellokz&hlung in den drei mitteldeutschen Direktio-
nen ist sie nicht enthalten.Genannt werden lediglich E 21 01
und 02.

Einen einzigen Anhaltspunkt Uber einen Aufenthalt in Mit-
teldeutschland liefern die laut Verfugung HV 31 Bla 36 vom
15.2.1946 zu fertigenden Berichte an die SMAD vom 10. und
31. Méarz 1946, in denen rein summarisch drei Loks der Bau-
reihe E 21 im Eigentumsbestand, jedoch ohne Auffihrung einer
Heimatdienststelle, genannt werden”'. Das ist mit Sicherheit
kein Schreibfehler, denn gemaR einer detaillierten Aufstellung in
diesem Bericht befand sich eine zur L4-Untersuchung im RAW,
eine wartete auf die RAW-Aufnahme zur L2-Untersuchung, und
die dritte wurde als vorerst zurlickgestellte Schadlok genannt.
Die RBD Halle weist zu diesem Zeitpunkt lediglich die beiden
E 21 01 und 02 aus, die RBD Erfurt keine Lok dieser Baureihe.
Unterlagen der RBD Magdeburg liegen leider nicht vor. Bei der
dritten Lok kann es sich nur um die E 21 51 handeln, die sich
zum Erfassungszeitpunkt im RAW Dessau befand und mit sehr
groBer Wahrscheinlichkeit buchmaBig der RBD Magdeburg zu-
gewiesen worden war.

Baureihe E 503+

Die im September 1944 vorgenommene Umstationierung der
halleschen E 50 47 und 48 in die RBD Breslau entbehrt einer
gewissen Logik, denn zu diesem Zeitpunkt bereitete diese gera-
de die Abgabe von drei weiteren Maschinen der Baureihe E 50°
an die RBD Hannover vor. Der Aufenthalt der beiden Loks in der
RBD Breslau kann nur kurz gewesen sein, denn Ellokstatistiken
vom 16. November 1945 weisen sie wieder im Magdeburger
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Bestand (Bw Rothensee E 50 47 und Bw Buckau E 50 48)
aus’. Es konnte noch nicht ermittelt werden, wann sie wieder
nach Mitteldeutschland zuriickkamen. Handschriftliche Notizen
zum JB 1945 der RBD Halle nennen erstmals im Juli 1945, also
im Monat der Wiederaufnahme des elektrischen Zugbetriebs,
zwei E 50 im Bestand der RBD Halle. Hierbei handelt es sich
mit gréBter Wahrscheinlichkeit um die E 50 47 und 48. In den
folgenden Monaten ist, ebenso wie in der Ellokzahlung der RBD
Halle vom 20. November 1945, keine E 50 im Direktionsbezirk
Halle mehr vertreten.

Nach einer Lokomotivzéhlung der RBD Magdeburg, deren Er-
gebnisse der SMAD am 16. November 1945 Ubergeben wur-
den, waren E 50 41 und 48 im Bw Magdeburg Buckau, die
E 50 36, 39, 40, 42, 44 bis 47, 51 und 52 im BW Magdeburg-
Rothensee beheimatet, womit sich ein Gesamtbestand von 12
Maschinen ergab’®. Hier sind die E 50 47 und 48 wieder aufge-
fUhrt, nicht mitgezahlt wurden jedoch die E 50 43 und E 50 49,
auf die nachfolgend eingegangen wird.

Die ,Auswertung der Lokomotivtbersicht fur elektrische Loko-
motiven, Stichtag: 31. lll. 46" weist von den zu diesem Zeitpunkt
in der SBZ geflihrten Lokomotiven jedoch 13 Stlick der Baurei-
he E 50 aus, von denen nur drei Lokomotiven betriebsfahig

e ‘4 15y
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waren’®. Das sollen die E 50 42, 51 und 52 des BW Rothensee
gewesen sein. E 50 43 hatte im Rahmen von Kriegshandlungen
schwere Schéden erlitten. Auf die Anfrage der DZVV teilte die
Transportabteilung der SMA am 11. Marz 1946 ihr Einverstand-
nis mit, ,dass die nicht mehr betriebstaugliche Elektrolok Nr 50
43 ausgemustert wird“.”

Die Hintergrinde hierfir werden in einem Schreiben der RBD
Halle an die RBD Magdeburg vom 2. Mai 1946 offenkundig.
Dort heiBt es unter dem Betreff Ausmusterung von Lokomoti-
ven: ,In der Anlage werden die Fotos von der Ellok E 50 43, die
auf dem Bhf. Wittenberg abgestellt, aber vom Bw Mgb. Buckau
gefuhrt ist, Ubermittelt. Noch verwendbare Teile: Einige Lok-
achsen, Fahrmotorgestell. Lok ist nicht ausgebrannt. Lok hat
Bombenvolltreffer, Fahrgestell stark beschadigt.’®

Weshalb sich die angeblich im November 1944 auf dem Vbf
Engelsdorf schwer beschéadigte und kaum noch fahrfahige Lok
im Mai 1946 im Bf Wittenberg, also auBerhalb des elektrifizier-
ten Streckennetzes, befunden haben soll, ist schwer nachvoll-
ziehbar und bedarf noch einer Klarung.

Erganzend soll an dieser Stelle aus der Literatur folgendes mit-
geteilt werden: ,Die durch Fliegerbomben schwer beschadigte
und ausgebrannte E 50 49 kam im Oktober 1945 ins RAW Des-
sau und wurde ausgemustert.“’”

Tiiics s

Die rechte Seite der E 50 43, die in Engelsdorf einen Bombentreffer erhalten hatte. An der Lok fehlen zwei Kuppelradsatze.

(Slg. P. Glanert)
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Baureihe E 918°

In die Anfangszeit der DZVV fallt die erste den Autoren derzeit
bekannte Unterlage, die Hinweise zu Lokomotiven der Baureihe
E 91 in der SBZ enthalt. Dabei handelt es sich um eine Aufstel-
lung in den Akten der SMAD, die fir den 1. August 1945 im
RAW Dessau zwei nicht betriebsfahige Maschinen der Baureihe
E 91, allerdings ohne Angabe der Betriebsnummer, nennt’®,
Es wird sich um E 91 104 und E 91 11 gehandelt haben. E 91
104 befand sich zu diesem Zeitpunkt tatsachlich im RAW, und
E 91 11 wurde als Reparaturlokomotive dem RAW Dessau,
GDW Dresden, zugeteilt.

Der Befehl Nummer 21/290, vom 23. Oktober 1945 des Chefs
der Eisenbahnabteilung der Transportabteilung der SMAD re-
gelte dann mit DurchfUhrungsbestimmungen die Erfassung des
Lokomotivparks. In Erledigung dieses Befehls meldete die RBD
Erfurt am 30. November 1945, dass im Bereich des Maschi-
nenamtes WeiBenfels, Bahnbetriebswerk WeiBenfels u. a. die
Ellok E 91 04 vorhanden sei. Bei der Nennung ,E 91 04“ kann
es sich aber nur um einen Schreibfehler handeln’. Nach dem
Monatsbericht Februar 1946 fUr elektrische Zugférderung der
Rbd Erfurt vom 19. Februar 1946 und der dort wiederzufinden-
den Angabe Uber ,Ausbesserungsstand in den Werken® be-

fand sich im RAW Dessau eine E 91 seit Januar 1946%°. Weiter
wird in dem Bericht ausgefuhrt: ,Am 25.1.46 wurden die 3 Ellok
E 7507, E 7558 und E 91 104 auf fernmUndliche Anordnung
der HV (Amtsrat Graeske) vom 21.1.46 an die RBD Magdeburg
abgetreten (siehe auch HV-Vfg -32 Fkle- vom 5.2.46).“ In den
Unterlagen findet sich ferner eine weitere und zudem detaillier-
tere Aufstellung der in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven
(sowohl die im RAW als auch die im BW in Ausbesserung be-
findlichen). Fir E 91 104 erfolgt hier die Angabe ,RAW*, ,E4“
und ,abgegeben HV-Verfigung 32 Fkle 5 v. 5.1.46 Reg A 22
Fkle“. Sie wird in einer gemeinsamen Rubrik mit E 75 07 und
E 75 58 gefuhrt. Damit ist klar, dass es sich bei dem hier ge-
nannten Sachverhalt um ein und dieselbe Lokomotive, ndmlich
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Die andere Seite der E 50 43 zeigt auch hier das gewaltige AusmaB der Zerstérungen.
(Slg. H. Klauss)
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die E 91 104 handelt, die anschlieBend buchméaBig in der RBD
Magdeburg als Heimatdirektion geflihrt wurde®'.

Der QB 1/1946 der RBD Halle vom 30. Oktober 1946 flhrt aus,
dass am 10. Mérz 1946 von der HV Berlin der RBD Halle u. a.
die E 91 11 zugeteilt wurde. Weiter erfolgte die Angabe, dass
die Lokomotive zur Ausbesserung bei SSW in Berlin stiinde®?.
Dem ist erganzend anzumerken, dass der JB 1945 der RBD
Halle keine E 91 im Bestand listet®®. Welchem Bahnbetriebs-
werk E 91 11 zugeteilt war, ergibt sich aus einem SMAD-Doku-
ment. Hier wird E 91 11 in einer Tabelle aufgefihrt, die zu einem
Schriftsatz vom 11. Marz 1946 gehért, und sie dort dem Bw
Leipzig-Wahren zuordnet®.

Uber den Aufenthaltsort der E 91 11 waren auch die Amerika-
ner informiert. Das Office of Military Government for Germany
(U. S.) gibt am 1. November 1945 an, dass sich E 91 11 der
RBD Regensburg, bei ,SSW-Schwarzkopf* in Berlin (West) be-
findet®.

Die Lokomotive wurde am 9. Dezember 1947 von Berlin-Sie-
mensstadt zum Bf Berlin-Grunewald Uberfiihrt und von dort am
13. Dezember 1947 ohne Wissen oder sogar Zustimmung der
SMAD von Berlin (West) durch die SBZ Uber Helmstedt nach
Bayern abtransportiert. Die Hintergrinde und die Durchfihrung
dieser illegalen Aktion kénnen in der Buchreihe “Wechselstrom-
Zugbetrieb in Deutschland, Band 3, Die Deutsche Reichsbahn
Teil 1 — 1947 bis 1960”, nachgelesen werden.

Aber auch die schlesischen E 91 85 und 86 werden in einigen
Literaturquellen erwahnt, die in Dessau zur Reparatur gestan-
den haben sollen. Als Eingangsmonate in Dessau werden der
Februar und auch der Oktober 1945 genannt. Bei Verfolgung
dieser Theorie bieten die laut Verfugung HV 31 Bla 36 vom
15.2.1946 zu fertigenden Berichte an die SMAD einen einzigen
Anhaltspunkt, in denen am 10. und 31. Marz 1946 jeweils vier
Loks der Baureihe E 91, jedoch ohne Auffihrung einer Heimat-
dienststelle, mit Standort ,,im RAW oder Privatwerk"” aufgelistet
sind. Von diesen erhielten eine Lok eine LO-Untersuchung, die
anderen drei eine L4-Untersuchung®®.

Neben den nachgewiesenen E 91 11 und E 91 104 kann es
sich damit mit héchster Wahrscheinlichkeit nur um die E 91 85
und 86 handeln, die dann vom RAW Dessau aus als lauffahige
Schadloks in die UdSSR deportiert wurden. Ein aktenkundiger
Beleg fur ihren Abtransport aus Mitteldeutschland konnte noch
nicht aufgefunden werden, jedoch kamen beide 1952/53 aus
der UdSSR zurtick.

Uber die Ende 1945/Anfang 1946 im Gbf Leipzig-Wahren be-
obachteten E 91 83, 84, 87 und 106 konnten bisher ebenfalls
noch keine aktenkundigen Belege der drei mitteldeutschen Di-
rektionen gefunden werden.

Die bei einem Luftangriff auf den Vbf Engelsdorf am 10. April
1945 vollig zerstorte E 92 74. (Slg. Chr. Tietze)
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Baureihe E 927

Von den zum Kriegsende sechs nicht betriebsfahigen Loks
wurden in den kommenden Monaten einige wieder repariert,
jedoch nicht mehr die beiden vollig zerstorten und ausmuste-
rungsreifen E 92 74 und 78.

Laut Nachweis der im RBD-Bezirk Halle vorhandenen elektri-
schen Schienenfahrzeuge mit Stand vom 20. Oktober 1945
waren die funf E 92 71, 73, 75, 76 und 77 betriebsfahig. Fur
E 92 72 und 79 ist hier ,RAW Dessau warten auf Aufnahme*
vermerkt. Bei E 92 74 ist angegeben ,RAW Dessau schwere
Schaden Ausmusterung in Erwagung gezogen®, und fir E 92
78 ist der Vermerk wie zuvor und zusatzlich das Wort ,,im“ vor-
weg angefihrt. E 92 78 befand sich also tats&chlich im RAW
wahrend fur die E 92 74 nur die Absicht einer RAW-Zufiihrung
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bestand®’. Eine weitere Aufstellung vom 11. Marz 1946 nennt
die E 92 72 und 79 als im RAW Dessau zur Reparatur befind-
lichee,

Da es bis zum Jahresende hier keine weiteren Veranderungen
gab nennt der JB 1945 der RBD Halle zum 31.12.1945 folge-
richtig finf betriebsfahige E 92%.

Weitere Veranderungen sind den von der RBD Halle flr die
SMAD gefertigten Lokomotivbestandslisten zu entnehmen. So-
wohl am 10. Mérz, als auch am 31. Marz 1946 wurden von den
Ende 1945 funf betriebsfahigen Maschinen nur noch vier als be-
triebsfahig gemeldet®™. Vermutlich war noch die E 92 73 ausge-
schieden, da sie mit drei fehlenden Fahrmotoren an die UdSSR
abgeliefert wurde. Somit lasst sich rekapitulieren, dass bis zur
Einstellung des elektrischen Zugbetriebs am 29. Marz 1946 nur
noch die E 92 71, 75, 76 und 77 im Einsatz gestanden haben.
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Das Ende des elektrischen Zugbetriebs in

Mitteldeutschland

Der SMAD- Befehl Nr. 95

Angeklndigt wurden die bevorstehenden Demontagen der
RBD Halle durch eine Mitteilung der Besatzungsmacht am
8. Marz 1946. Man solle sich darauf einstellen, dass eines Ta-
ges der elektrische Zugbetrieb in Mitteldeutschland schlagar-
tig stillgelegt werde und die Anlagen des elektrischen Betriebs
abgebaut und einschlieBlich der elektrischen Triebfahrzeuge
nach Russland abtransportiert wirden. Diese Hiobsbotschaft
wurde am 16. Marz durch ein Schreiben der Hauptverwaltung
an die RBD Halle konkretisiert, in dem der mundliche Befehl
der SMAD Ubermittelt wurde, dass der Abbau der elektrischen
Zugforderung in der sowjetischen Zone als Reparationsleistung
ab dem 1. April durchzufUhren ist.

Bis zum 15. April sollte alles sachgerecht verpackt abgeliefert
werden. Dies legte auch der SMAD-Befehl Nr. 95 vom 29. Mérz
1946 fest, der der RBD Halle am 1. April vorab fernmundlich
Ubermittelt wurde. In Anbetracht der kurzen Terminsetzung ver-
mutete die RBD Halle, dass Fahr- und Fernleitungsmaste ste-
hen bleiben sollen, was zunachst von der SMAD auch bestétigt
wurde. Diese teilte am 4. April nachtraglich mit, dass auch alle
Maste abzuliefern seien.

Die elektrifizierten Streckenabschnitte wurden bis zum 3. April
abgeschaltet. Den Anfang machte die RBD Erfurt, die am 25.
Marz, 0.00 Uhr zwischen WeiBenfels und Probstzella die Fahr-
und Fernleitungen ausschaltete und am gleichen Tag mit den
Demontagearbeiten begann. In der RBD Halle hatten die ersten
Teildemontagen am 16. Mérz im RKW Muldenstein begonnen,
und als letzte Strecke wurde Leipzig-Halle-RBD-Grenze (bei
Z6beritz) am 3. April abgeschaltet. Letzter mit einer Ellok befor-
derter Zug war hier der P 443.

Was anschlieBend geschah, ist auch mit dem Begriff Chaos
wohl kaum zu beschreiben. Die Jahresberichte 1946 der Direk-
tionen Halle und Erfurt gestatten einen traurigen Einblick tber
die sinnlos durchgefiihrte Art und Weise der von der sowijeti-
schen Besatzungsmacht befohlenen Demontage der ortsfesten
Anlagen des elektrischen Zugbetriebs. Hiervon waren nicht nur
die Fahr- und Fernleitungen einschlieBlich der Maste, sondern
auch das Kraftwerk, die Unterwerke, Schaltposten und Fahrlei-
tungsmeistereien betroffen.

Sogar die Stahlttiren und -gertste mussten in den Unterwerken
demontiert werden. Da die ganze Aktion einem enormen Zeit-
druck unterlag und die sowjetischen Abschnittsoffiziere oft nicht
Uber den erforderlichen technischen Sachverstand verflgten,
besaBen die demontierten Anlagen meistens nur noch Schrott-
wert. Von der befohlenen ,sachgerechten Verpackung® konnte
keine Rede mehr sein.
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Eine ausflhrliche Beschreibung der durchgefihrten Demon-
tagen ist im Buch ,Wechselstrom-Zugbetrieb in Deutschland,
Band 1, Durch das mitteldeutsche Braunkohlerevier — 1900 bis
1947 nachzulesen.

Die Elloks der RBD Erfurt hatte das Bw WeiBenfels fur den Ab-
transport in die UJSSR vorzubereiten, wahrend die elektrischen
Triebfahrzeuge der Direktionen Halle und Magdeburg in das
RAW Dessau zu UberfUhren und trotz der dort durchgeflhrten
Demontagen flir die weite Reise in Richtung Osten konserviert
und laufféhig hergerichtet werden mussten.
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Der Abtransport der Elloks in die UdJSSR

E1501 und E16 101

Beide nicht betriebs-, jedoch lauffahigen Lokomotiven wurden
zwischen Mai und September 1946 vom RAW Dessau aus in
die UdSSR deportiert.

E 21 01 und 02

Am 7. April 1946 erfolgte die Uberfiihrung der E 21 01 und 02
gemeinsam mit anderen Leipziger Elloks in das RAW Dessau. Die
E 21 02 verlieB in betriebsfahigem Zustand am 25. Juni 1946
mit Transport Nr 505/4169 den Gbf Dessau mit dem Zielbahn-
hof Chelabinsk®'. Damit ist die Absicht belegt, diese und weitere
Lokomotiven zur Karagandischen Eisenbahn nach Kasachstan
zu Uberflhren, wo tatsdchlich eine Elektrifizierung der Strecke
Karaganda—-Akmolinsk-Tobol mit dem deutschen Stromsystem
vorgesehen war, die jedoch an der Nichtausflhrbarkeit der Bahn-
energieerzeugung scheiterte®. Die E 21 01, bei der mechanische
Teile fehlten, folgte ihr bis Ende September 1946.

E 21 51

Die E 21 51 ist in keiner der bisher aufgefundenen Aufstellungen
der mitteldeutschen Direktionen Halle und Erfurt Uber die als
Reparationsgut abgefiihrten Elloks enthalten. Diesbezigliche
Unterlagen der RBD Magdeburg, in der die Maschine buch-
maBig vermutet wird, sind bisher nicht aufgefunden worden. lhr
Zwischenaufenthalt in der UdSSR gilt jedoch als sicher. Sie wird
gemeinsam mit einem Grof3teil der deportierten Elloks zwischen
1946 und 1952 ungenutzt auf Normalspurgleisen im Westen
der UdSSR gestanden haben, vermutlich im Raum Lwow.

Baureihe E 503+

Die betriebs- und auch die lauffahigen Loks sowie noch ver-
wertbare Einzelteile der ausgebrannten E 50 49 fielen 1946
unter die sowjetischen Reparationsforderungen. Bis Ende Sep-
tember 1946 hatte das RAW Dessau die Lokomotiven flr den
Abtransport lauffahig hergerichtet und konserviert. Die meisten
Loks hatten den Gbf Dessau schon am 1. Juni 1946 (E 50 36,
40, 45 bis 48, 51 und 52) verlassen. Auch das Abfuhrdatum
der E 50 41 am 29. Juni 1946 ist bekannt. Laut der ausge-
stellten Frachtbriefe war als Empfanger ebenfalls Rote Armee,
Feldpostnummer 75 205 G in Chelabinsk angegeben®.

Baureihe E 918°

Aus der schwer beschadigten E 91 104 wurden der Um-
spanner, vier Fahrmotoren, ein Kompressor, zwei Lufter, zwei
Stromabnehmer, acht Kuppelstangen, vier Treibstangen, zwei
Vorgelege und der Hauptschalter als Reparationsgut vom RAW
Dessau ausgebaut und an die UdSSR abgefihrt®

Die Reste von E 91 104 blieben in den folgenden Jahren im
RAW Dessau stehen. Diesen Aufenthaltsort nennt auch ein
Schreiben der Bundesbahndirektion Minchen (DB) vom 9.
September 1950. Unter dem Aktenzeichen 61 E Fuls wendet
sich diese an die Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn
(HVB) in Offenbach (Main) wobei die Berichterstatter OR Alt und
RR Dr. RieB3 unter dem Betreff: ,Werkstatten, Wiederherstellung
der Ellok des Z-Bestandes; Beschaftigung des PAW Krauss-
Maffei im Jahre 1951“ u. a. ausfiihren: ,Im Ostsektor von Berlin
und in der Ostzone befinden sich noch die in der Anlage 2 auf-
gefuhrten 19 Ellok.”

Die Anlage zu diesem Schreiben nennt dann auf Seite 2 unter
der laufenden Nummer 19 die E 91 104 mit dem Standort RAW
Dessau und dem Zustand ,,...schlecht, Treibstangen, Blindwel-
le, BremsausrUstung fehlen®, wobei am 1. Februar 1949 der mit
der GD Berlin vereinbarte Wert der Lokomotive mit DM 17.300
angegeben ist®. Weitere im zuvor genannten Schreiben ge-
machte Ausfuhrungen verdeutlichen, dass die DB an einer
Ubernahme der E 91 104 nicht interessiert war.

Die Reste der Maschine verschrottete das RAW Dessau etwa
1950.

Baureihe E 927

Bis Ende September 1946 gingen die sieben betriebs- bzw.
lauffahigen Maschinen als Reparationsgut in die UdSSR. Nach
Angaben der RBD Halle fehlten bei der E 92 73 drei Fahrmoto-
ren und andere mechanische Teile, wahrend das RAW Dessau
aus der beschéadigten E 92 78 noch brauchbare Einzelteile zum
Abtransport ausbauen musste. Um welche Teile es sich hierbei
handelt, ist einem Schreiben der RBD Halle an die DZVV vom
25. Februar 1947 zu entnehmen: ,,Auf Anweisung des zustandi-
gen russischen Demontageoffiziers in Dessau wurden die noch
brauchbaren Teile dieser Lok, und zwar ein Antriebsmotor mit
zugehoriger Treibachse und Zahnrédern ausgebaut und nach
Russland versandt. Auf die Ablieferung der Ubrigen noch aufar-
beitungsfahigen, aber durch Brand der Lok stark beschadigten
Teile wurde verzichtet.“ Die noch vorhandenen Reste der Lok
sollen in Dessau bis 1950 verschrottet worden sein.
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Das Wrack der E 92 74 verblieb aus verstandlichen Griinden in
Engelsdorf stehen. Die am 17. April 1946 beantragte Ausmus-
terung genehmigte die SMAD am 2. November1946°. An das
RBA (Abt. lll) Leipzig und das RAW Dessau ging in diesem Zu-
sammenhang je besonders der Hinweis: ,Das RBA Leipzig ver-
anlasse, dass die E 92 74 baldigst lauffahig gemacht und dem
RAW Dessau zum Zerlegen und zur Ablieferung der brauchba-
ren Teile zugefUhrt wird“?’.

Daraufhin teilte das Bw Leipzig West am 5. Mai 1947 der RBD
Halle mit: ,Die Ellok E 92 74 im Bw Engelsdorf kann nicht lauf-
fahig gemacht werden, da am 2ten Teil der Lok die Radspei-
chen gebrochen, Achsfliihrung und Rahmen eingedrickt und
verzogen sind. Die Lok ist nicht mehr profilfrei. Ein Zerlegen auf
einem Ausbesserungsstand des Raw Engelsdorf kommt nicht
in Frage, weil das Raw keinen Stand entbehren kann. Die Arbeit
muss also an Ort und Stelle vorgenommen werden.“

Diese Arbeiten wurden am 31. August 1947 abgeschlossen
und die Lok in zerlegten Teilen dem RAW zugefihrt. Verwend-
bar waren ein Untergestell mit drei Treibachsen und drei Mo-
toren®.

Im RAW Dessau lagerte im Juni 1950 von E 92 74 ein Fahr-
gestell, weshalb der Schrottbeauftragte des RAW an die RBD
Halle mit der Absicht schrieb, neben anderen Teilen auch die-
ses zu verschrotten®.

s - 33 Iy . e i

Die Elloks aus Polaun

Die auf dem Bf Polaun befindlichen Elloks wurden erst im Sep-
tember 1946 als sowijetische Kriegsbeute vom Territorium der
CSR aus Uber die Zahnradstrecke nach Tannwald und von dort
Uber Reichenberg und Dresden in das RAW Dessau abgefah-
ren. Nach der dort durchgeflihrten Konservierung und Herstel-
lung ihrer Transportfahigkeit (u. a. Abbau der Kuppelstangen)
verlieBen die E 90 57 und E 95 05 gemeinsam mit den E 17 123
und 124, E 44 047 und 127, E 94 017 als letzte abzuliefernde
Reparationselloks bis Ende Oktober 1946 das RAW Dessau.

% | HASA-DE, G.12 Reg. A, Nr. 4162

97 S&StA-L, 20299, Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 2434
% S&StA-L, 20299, Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 2434
9 S&StA-L, 20299, Deutsche Reichsbahn, OBAEDR Leipzig, Nr. 2437

Im Bf Mosigkau steht wahrend der Zufiihrung in das RAW Dessau ein Lokzug mit Elloks und Trieb-
wagen aus der RBD Magdeburg, u. a. auch mit einer E 503. (Slg. H. Berger)
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Das Ende des elektrischen Zugbetriebs in Mitteldeutschland 1946
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Teil 3
Schlesische Elloks
bei DB und DR
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Ehemals schlesische E 91 bei der Deutschen

Bundesbahn

Bei den Anfang 1945 eingeleiteten RuckfUhrmaBnahmen ge-
langten neben den modernen Ellokbaureihen E 17 und E 18
auch einige altere der Baureihe E 918° nach Stiddeutschland.
AnschlieBend soll hier noch eine kurze Betrachtung Uber die
Einsatze der ehemals schlesischen E 91 bei der DB erfolgen.
Durch Abgaben von Lokomotiven aus dem schlesischen Netz
waren bis zum Kriegsende dauerhaft 16 Maschinen in das sud-
deutsche Streckennetz gelangt:

E 91 89, 90, 91 und 92 im Jahr 1933

E 91 88 und 99 im Jahr 1943

E 91 81, 82 und 93 im Jahr 1944

E 91 94, 95, 97, 98, 100, 101 und 102 im Jahr 1945

Von den dort zwischen 1926 und 1928 in Dienst gestellten
E 91 01 bis 20 waren bis zum 8. Mai 1945 die E 91 05 und 17
ausgemustert worden. Damit befanden sich im Bereich der DR
(West) bzw. der spéateren Deutschen Bundesbahn insgesamt
34 Maschinen der beiden Unterbaureihen.

Die E91 82,90, 91, 92, 93 und 95, wurden in der unmittelbaren
Nachkriegszeit, teilweise auf Grund ihrer Beschadigungen, teil-
weise zur Nutzung als Ersatzteilspender fur die stiddeutschen
E 91 ausgemustert. Anfang der 1950er-dahre waren die zehn
noch betriebsfahigen E 91 81, 88, 89, 94, 97 bis 102 in Korn-
westheim, Augsburg, Midnchen Ost, MUnchen Hbf und Pres-
sig-Rothenkirchen stationiert.

Im Juni 1956 zogen die E 91 98, 100, 101 und 102 vom Bw
Augsburg in das Bw Neu-UlIm um. Dort verblieben sie nur ein
knappes halbes Jahr, denn zwischen November und Dezem-
ber 1956 schickte man sie gemeinsam mit der letzten Augsbur-
ger E 91 94 in das sUdbadische Bw Haltingen weiter.

In den Jahren 1957/58 unterzog die DB sémtliche Maschinen
einer Modernisierung, um sie mittelfristig noch einsatzfahig hal-
ten zu konnen.

Am 6. Februar 1964 endete die Ellokbeheimatung im Bw Hal-
tingen, und der Bestand wurde wieder umverteilt. Als neues
Bw kam im Februar Freiburg hinzu, wo die Haltinger Maschinen
gemeinsam mit der E 91 97 aus Pressig-Rothenkirchen eine
neue Heimat fanden.

1968 erfolgte eine weitere Zasur der jetzt computergerecht als
Baureine 191 gefiihrten Lokomotiven. 191 088 zog als erste
Vertreterin dieser Baureihe ins Ruhrgebiet in das Bw Oberhau-
sen-Osterfeld Sud ein. Dorthin folgten ihr bis zur Jahresmitte
aus dem Bw Kornwestheim die 191 089 und 094 und im Janu-
ar 1969 noch einmal vom Bw Freiburg die 191 097 als Ersatz
fUr die ausgemusterte 191 016.
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Ab 1970 begann die Abstellung der Maschinen. Von Freiburg
gelangten die 191 098 und 100 bis 102 in das Bw Munchen
Ost zu den dort bereits vorhandenen 191 081 und 099.

Das endgliltige Ende der ehemals schlesischen E 91 begann
mit der Ausmusterung der 191 081 am 15. April 1971. Als letzte
E 918 ereilte die Ausmusterung die in Oberhausen abgestellten
191 088, 089 und 094 am 1. Juni 1972.

Die 1972 noch in Betrieb befindlichen E 91° waren dem Bw
Minchen Ost zugeordnet: 191 098 bis 102. Die einzige Aus-
nahme bildete hierbei die noch in Oberhausen beheimatete
191 097, die 1973 durch eine Flankenfahrt schwer beschadigt
wurde und daher nicht nach Munchen versetzt wurde. Die funf
Maschinen des Bw Minchen Ost wurden zwischen Mérz 1974
und November 1975 ausgemustert.

1984 versetzte das Aw Minchen-Freimann die gemeinsam mit
der 191 100 am 27. November 1975 ausgemusterte 191 099
als betriebsfahige Museumslok nahezu wieder in den Abliefe-
rungszustand. Sie wurde erstmals 1985 auf der groBen Fahr-
zeugparade in Nurnberg prasentiert. AnschlieBend wurde sie
im Bw Haltingen, spater im Bw Tlbingen betreut. Im Sommer
1994 erlitt sie in Singen (Hohentwiel) einen Umspannerschaden
und gelangte dann in das Bw Garmisch-Partenkirchen. Heute
steht sie im Bahnpark Augsburg.



Ehemals schlesische E 91 bei der Deutschen Bundesbahn

.-,-' -
Die Haltinger E 91 102 weilt im Mai 1958 zu einem Untersuchungsaufenthalt im Aw Minchen-Freimann. (Slg. H. Lin-
ke)

2 Rt - N Sy o iy S )

Am 13. Juli 1963 wartet die E 91 97 des Bw Pressig-Rothenkirchen in Lichtenfels auf eine neue Nachschubleistung.
(Foto H. Hufschlager)
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war seit Frihjahr 1971 im Bw Oberhausen-Osterfeld Siid abgestellt gewesen und wartet nach der im Juni 1972 verfiigten Ausmuste-
rung nun auf die Verschrottung. (Foto M. Herb, Sig. H. Hufschlager)

Die E 91 81 des Bw Miinchen Hbf ist am 4. Juni 1964 am Ablaufberg in Laim beschaftigt. (Foto H. Hufschlager)
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Ehemals schlesische E 91 bei der Deutschen Bundesbahn
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Die nahezu in den Originalzustand zuriickversetzte E 91 99 war einige Monate nach der Niirnberger Fahrzeugparade
am 2. Oktober 1985 auf der Fahrzeugschau in Bochum-Dahlhausen zu sehen. (Foto W. Heitkemper)
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Die Ruckkehr der Auswanderinnen in die DDR

Das Regierungsabkommen zwischen der DDR und der UdSSR

Mit den 1946 deportierten Elloks wussten die sowjetischen Ex-
perten offensichtlich nichts Brauchbares anzufangen. Nur die
Elloks mit Tatzlagerantrieb konnten durch unsachgemaBe Ver-
anderungen und Anpassungen auf die sowjetische Spurweite
umgespurt werden. Das erfolgte dann auch bei den Lokomoti-
ven der Baureihen E 44 und E 94 mit dem Ergebnis, dass eine
(E 44 047), héchstens zwei oder drei E 44, mit Gleichspannung
erprobt wurden, denn ein Betrieb mit dem deutschen Wechsel-
stromsystem kam in der UdSSR nicht zustande.

Da sich bei Stangen- oder Federtopfantrieben auf Grund ihrer
technischen Eigenheiten die Rader auf den Achsen nicht nach
auBen pressen lassen, durften auch die deportierten Baurei-
hen E 42'2, E 50%* und E 90° neben weiteren ehemals mittel-
deutschen Elloks mit Stangen- und Federtopfantrieben an der
Westgrenze der UJSSR auf Normalspurgleisen inr zweifelhaftes
Ziel erreicht haben, wo sie fur die ndchsten sechs Jahre unge-
nutzt herumstanden. Da die Loks der Baureihen E 21°, E 215,
E 927 und E 95 1952/53 auf eigenen Achsen rollend wieder

in der DDR eintrafen, durfte die gleiche Aussage auch fur sie
zutreffen.

Mit den ab Dezember 1950 in Moskau geflihrten Gesprachen
zwischen dem spateren Verkehrsminister der DDR, Erwin Kra-
mer und Vertretern der UdSSR, begannen die Verhandlungen
Uber die Rlckgabe der 1945 in Schlesien bzw. 1946 in Mittel-
deutschland abgebauten elektrischen Bahnausristungen ein-
schlieBlich der Triebfahrzeuge an die DR'®. Diese mUndeten
in das am 18. Mérz 1953 in Moskau unterzeichnete ,,Abkom-
men zwischen der Regierung der Deutschen Demokratischen
Republik und der Regierung der Union der Sozialistischen So-
wietstaaten Uber die Uberlassung von elektrischen Eisenbahn-
fahrzeugen und der Ausrtstung fur Bahnkraftwerke und Unter-
werke an die Deutsche Demokratische Republik im Austausch
gegen Reisezugwagen“°",

Dahinter verbirgt sich nichts anderes als der Umtausch von fur
die UdSSR nicht brauchbaren Beute- bzw. Reparationsgutes in
nutzlicheres Material.

Die Ankunft der Lokomotiven in Frankfurt/Oder

Samtliche Elloks trafen im deutsch-polnischen Grenzbahnhof
Frankfurt/Oder ein, wo eine Abnahmekommission den Allge-
meinzustand der Maschinen erfasste und sie, meist erst nach
einer erforderlichen Abdlung der Lager, an verschiedene Raw-
und Bw-Standorte weiterleitete.
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Die nebenstehende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Riick-
kehr der Lokomotiven'©2;
Die 1946 abgelieferte E 92 72 kehrte nicht wieder zurick.

19 BArch, DE1/182

191 PAAA, Akte MfAA 10035

102 Bazold, Rampp, Tietze: Elektrische Lokomotiven deutscher Eisen-
bahnen, alba, Disseldorf, 2. Auflage 1993
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Betr.-Nr. Eingang in Ff/O. am Weiterleitg. nach Bemerkungen

E 2101 13. November 1952 | Raw Mg.-Buckau Ankunft n. Reparatur in Polen

E2102 5. Oktober 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 21 51 10. Oktober 1952 | Raw Mg.-Buckau

E4214 1. August 1952 | Raw Dessau

E4215 30. Juli 1952 | Raw Dessau Ankunft in drei Teilen auf Flachwagen verladen; Aufsetzen
E4217 30. Juli 1952 | Raw Dessau der Lokkésten auf Drehgestelle erst im Raw Dessau
E 4218 27.Juli 1952 | Raw Dessau

E 50 36 1952 | Bw Leipzig West

E 5038 23. Juli 1952 | Raw Dessau

E 50 39 18. Januar 1953 | Raw Dessau Ankunft n. Reparatur in Polen

E 50 40 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 50 41 19. Dezember 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 50 42 24. August 1952 | Bw Leipzig-Wahren Abstellorte der Lokomotiven wechselten bis zu ihrer
E 50 44 23. Juli 1952 | Raw Dessau Verschrottung mehrmals

E 5045 1952 | Bw Mg.-Rothensee

E 50 46 1952 | Bw Leipzig West

E 5047 1952 | Bw Leipzig West

E 5048 9. Oktober 1952 | Raw Dessau

E 50 51 1952 | Bw Mg.-Rothensee

E 5052 16. August 1952 | Raw Dessau

E 9052 4. Januar 1953 | Raw Dessau Weiterltg. nach Herstellung der Lauffahigkeit im Raw Cottbus
E 9057 15. November 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 90 58 4. Januar 1953 | Raw Dessau Weiterltg. nach Herstellung der Lauffahigkeit im Raw Cottbus
E 9183 5. Oktober 1952

E 9184 1952 | Bw Leipzig W (2)

E9185 16. M&rz 1953 | und Ankunft n. Reparatur in Polen

E 9186 1952 | Raw Mg.-Buck. (3)

E 9187 1952

E 91103 Oktober 1952 | Bw Leipzig West

E 91105 Oktober 1952 | Raw Dessau

E 91106 Oktober 1952 | Raw Mg.-Buckau

EQ2 71 1952 | Bw Leipzig West spater in Mg.-Buckau abgestellt

EQ273 1952 | Raw Mg.-Buckau

EQ9275 30. April 1953 | Raw Mg.-Buckau Ankunft n. Reparatur in Polen

EQ276 16. August 1952 | Raw Dessau

EQ277 31. Oktober 1952 | Raw Mg.-Buckau

EQ279 Februar 1953 | Raw Mg.-Buckau

E 9501 16. September 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 9502 21. November 1952 | Raw Dessau

E 9503 16. September 1952 | Raw Dessau

E9504 16. September 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 9505 4. Oktober 1952 | Raw Mg.-Buckau

E 9506 22. September 1952 | Raw Mg.-Buckau
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Entscheidungen zur Ausmusterung

Welche der Neuankdmmlinge zukinftig wieder in Betrieb zu
nehmen und wenn ja, fur welche Strecken sie vorgesehen
waren, wurde u. a. 1954/55 geklart. Am 21. August 1954
schrieb das Entwurfs- und Vermessungsbtro der DR (EVDR),
AuBenstelle Halle (S) unter dem Betreff: Perspektivplan fur die
Elektrifizierung in Mitteldeutschland, hier: Ellokreparatur und El-
lokeinsatze an das Ministerium fUr Eisenbahnwesen (MfE), Hv
Maschinendienst in Berlin und fuhrte aus:'%®

.‘.‘mﬂ . ! o 2
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LZur Klarung des Einsatzes der Ellok ist es unerldsslich, fest-
zustellen, welche Ellok, getrennt nach Loktypen, wiederher-
stellungsfahig sind, wobei zu prifen wére, ob einzelne Typen
wegen ihrer geringen Anzahl oder wegen Uberalterung noch
entsprechend der Wirtschaftlichkeit aufzuarbeiten sind. ( ... ) Wir
haben zur Ermittlung dieser Angaben wiederholt mit dem RAW
Dessau gesprochen und schlieBlich am 18.6.54 das in Abschrift
beigeflgte Schreiben (Anlage 1) an das RAW Dessau gerichtet.

Transport der E 16 101 per Culemeyerfahrzeug vom Hauptbahnhof Dresdan zur Hochschule fiir Verkehrswesen (Foto K. Brust)
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Die am 3.8.54 hierauf erteilte Antwort (Anlage 2) ergibt dartiber
keinerlei brauchbare Angaben. Wir bitten deshalb, durch die Hv
RAW des MfE diese Angaben ermitteln zu lassen. Hierzu ist
selbstverstandlich notwendig, samtliche Ellok auf Schaden und
fehlende Teile durchzuprtfen.

Die Entscheidung, welche Lokomotiven denn nun tatséchlich
wieder aufgearbeitet werden sollten und welche auszuschlach-

?
3 £
?

ten und anschlieBend dem Schneidbrenner zu Uberflihren wa-
ren, wurde fast zeitgleich mit den Aktivitdten des Buros zur
Begutachtung von Investitionen von einer vom Ministerium fur
Verkehrswesen (MfV; ab Ende 1954 Nachfolger des MfE) ein-
gesetzten Kommission getroffen. Diese setzte sich aus Vertre-
tern des Raw Dessau, der Rbd Halle und der AuBenstelle Halle
des EVDR zusammen und tagte unter dem Thema ,,Ellok-Aus-
musterung® erstmals am 27. April 1955 im Raw Dessau. In
der zugehdrigen Niederschrift ist u.
a. vermerkt: ,2.) An Hand der ,Pro-
tokolle Uber Grobuntersuchungen
von Ellok beim Eingang in Frankfurt/
Oder" wurden die Lokomotiven er-
mittelt, die zwecks Ausmusterung
besichtigt werden mussen®.'*

E1501 und E16 101

Beide Lokomotiven kehrten aus der
UdSSR in die DDR zurlick. Am 20.
August 1952 traf die E 15 01 in drei
Teilen auf Wagen verladen in Frank-
furt/Oder ein. Am 13. November
1952 folgte ihr auf eigenen Achsen
fahrend die E 16 101. Die Weiterlei-
tung der beiden Maschinen erfolgte
in das Raw Magdeburg-Buckau'®.
Die erste Bestandsaufnahme der
Ruckfuhrlokomotiven sah flr beide
Loks keine Wiederaufarbeitung vor.

Diese Absichten hatten sich bis zum
September 1957 ge&ndert. Zu die-
sem Zeitpunkt war die Aufarbeitung
der E 15 01 wegen Mangels an
schnell fahrenden Elloks wieder vor-
gesehen.

Anfang 1961 wurde die E 15 01 von
Buckau in das Raw Dessau Uber-
stellt, das fur sie am 20. Februar
1961 mit einem Kostenvoranschlag
Wiederherstellungskosten in Hohe
von 387.223,79 DM ermittelte. Am
18. Juli 1961 begutachtete die Aus-
musterungskommission die Lok und

95 BArch, DM1/2025

94 LHASA-MRS, RBD Halle A Nr. 2935,
Blatt 207, 208

9% LHASA-DE, G.12 Reg. A, Nr 2935 flr
E 16 101
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empfahl auf Grund ihres Einzelgangertums und ihrer Nichtbe-
wahrung als Versuchslok die Ausmusterung. Diesem Antrag
folgte die Hv M und verfugte am 28. Februar 1962 die Ausmus-
terung'®s,

E 16 101 war als Studienobjekt fir die Hochschule fur Ver-
kehrswesen (HfV) in Dresden vorgesehen. Nachdem die Lok
von Buckau in das Raw Dessau UberfUhrt worden war, arbei-
tete dieses sie in den Jahren 1957/58 mit den wesentlichen
Hauptausristungsteilen wieder auf. Ihr Transport nach Dresden
Hbf erfolgte am 8. August 1958 auf der Schiene. Dort wurde sie
von zwei 50-Tonnenkranen von den Hochgleisen herab auf ein
Culemeyerfahrzeug abgesetzt, per Strale bis hinter das Semi-
nargeb&ude transportiert und dort auf ein vorbereitetes Gleis-
joch verschoben.

Ob sie ihres angedachten Zweckes gerecht werden konnte er-
scheint zweifelhaft. Nach dem Anfang 1966 verhangten Elektri-
fizierungsstopp bestand an ihr ohnehin kein Interesse mehr, der
Zahn der Zeit und auch Vandalismus setzten ihr in den kom-
menden Jahren zu. Der langjahrige Laboringenieur der HfV,
Karlheinz Brust, verfolgte die Absicht, anlasslich des im August
1971 in Dresden stattfindenden MOROP-Kongresses die Lok
auf der in Radebeul geplanten Fahrzeugschau zu préasentieren.
Daraus wurde nichts mehr, denn im September 1971 fand an
Ort und Stelle ihre langst beschlosseneVerschrottung statt. Als
einzigstes Relikt ist einer inrer Fahrmotoren erhalten geblieben.

In die Reservatensammlung des Verkehrsmuseums Dresden ist
ein Fahrmotor der E 16 101 gelangt, der im Rechteckschuppen
des ehemaligen Bw Dresden-Altstadt aufgefunden wurde.
(Foto H. Linke)

106 BArch, DM 100/1006a

Auf einem hinter dem Seminargebaude vorbereiteten Gleisjoch hat die E 16 101 im Jahr 1958 ihren letzten Einsatzort erreicht.
(Foto K. Brust)
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Zwei 50-Tonnen-Eisenbahndrehkréne heben die Lok von den Hochgleisen des Dresdner Hauptbahnhofs auf ein Culemeyerfahr-
zeug herab. (Foto K. Brust)

Im September 1971 fand an Ort und Stelle die Verschrottung statt. Rechts vom Trafo befindet sich die Hochspannungskammer, in
welcher der urspriinglich vorgesehene Hochleistungs-Luftschalter untergebracht werden sollte. (Foto K. Brust)
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E 21 51

FiUr die E 21 51 bestand auf Grund ihres Einzelgadngertums und
ihrer abweichenden Antriebsausflihrung keine Chance zu einer
Wiederinbetriebnahme. In einer Mitteilung des Raw Dessau
vom 3. August 1954 an das EVDR in Halle wurden nur zwei
aufarbeitungswirdige Loks der Baureihe E 21 aufgefuhrt.

In einer Auflistung der Hv M Uber den Stand der Wiederaufar-
beitung und der zur Ausmusterung vorgesehenen Elloks vom
September 1957 ist die E 21 51 zur Ausmusterung vorgese-
hen. Das Raw Dessau ermittelte trotzdem noch einmal mit Kos-
tenvoranschlag Nr. 22 vom 20. Februar 1961 fur die Maschine
Wiederherstellungskosten in Hoéhe von 381.988,36 DM und
einen dafur erforderlichen Arbeitszeitaufwand von 36.992,26
Stunden. Ironie des Schicksals: Beinahe die gleiche Summe in
Hohe von 391.831 RM hatte die DRG einst fur die fabrikneue
Schnellzuglok bezahlt.

FUnf weitere Jahre passierte nichts mit der in Magdeburg-
Buckau im Freien vor sich hin rostenden Lok. Nach der am 14.
April 1966 verfugten Ausmusterung begann 1967 an Ort und
Stelle die Verschrottung, die bis Oktober 1968 beendet war.

P - LAY

Bei Entrimpelungsar-
beiten wurde in Leipzig
dieses LHW-Firmen-
schild im Sperrmdill
aufgefunden, das einmal
zur E 21 51 gehdrt hat.
(Slg. W. Miiller)

Baureihe E 42'-?

Nach ihrer Ankunft im Raw Dessau wurden die Lokkasten der
E 42 14, 15, 17 und 18 wieder auf die Triebgestelle gesetzt
und die Lokomotiven vorlaufig im Werkgeldnde abgestellt. Ur-
sprunglich sollten alle vier wieder aufgearbeitet werden, schie-
den aber nach nochmaliger Begutachtung als Splittergattungen
aus. Nach der am 20. November 1959 verfugten Ausmuste-
rung schleppte man sie um 1960/61 auf das Gelande des Flug-
platzes in Dessau-Alten, wo in den folgenden Jahren bis 1967
ihre Verschrottung stattfand.

1967 gelang noch vor der Verschrottung die Aufnahme der im ehemaligen Raw Magdeburg-Buckau abgestellten E 21 51.

(Foto H. Constabel)
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E 42 17 und E 42 14 stehen 1955 im Raw Dessau im Schadlokpark und sehen noch ungewissen Zeiten entgegen.
(Slg. H.-J. Lange)
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Am 11. April 1961 steht E 42 17 gemeinsam mit zahlreichen anderen ausgemusterten Elloks zur Verschrottung in Dessau-Alten.

(Slg. H.-J. Lange)
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Baureihe E 503+

Sehr schnell stand der Entschluss fest, die veralteten, in der
Unterhaltung zu teuren und reparaturintensiven Lokomotiven
nicht wieder aufzuarbeiten. Die Hv M musterte deshalb zuerst
die GroBmotor-Elloks der Baureihen E 50° und E 50* neben den
Elloks der Baureihen E 06, E 06" aus dem Ruckfuhrgut in den
Jahren 1955/56 aus und verflgte, sie als Ersatzteilspender flr
die wieder aufzubauenden Elloks zu verwenden.

Aus heute nicht mehr nachvollziehbaren Griinden sollte geman
einer Auflistung der Hv M vom September 1957 die E 50 48
dem Technischen Zentralamt (TZA) zur Verfligung gestellt wer-
den, was allerdings nicht erfolgte.

Wegen der Einzigartigkeit ihres Dreieck-Stangenantriebs und
des riesigen Fahrmotors richtete das Raw Dessau zwischen
1959 und 1961 nur das Mittelteil der E 50 42 museal wieder
her, da in der Fahrzeughalle des Verkehrsmuseums Dresden
nicht mehr Platz zur Verflgung stand. Dort kann das Exponat
seit dem 1. Juni 1961 bestaunt werden. Die Ubrigen Lokomo-
tiven waren bis Mitte der 1960er-Jahre in Dessau und Magde-
burg verschrottet worden.

e

Das Mittelteil der E 50 42 steht auBerst eingeengt und
damit unfotogen in der Fahrzeughalle des VMD.
(Foto H. Linke)

Zehn Jahre nach ihrer Ausmusterung hat im November 1965 in Dessau-Alten die Zerlegung der E 50 46

begonnen. (Foto H. Constabel)
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Nach ihrer Riickkehr aus der UdSSR wurde die E 50 47 oder 48 im Bw Leipzig Siid abgestellt. Das Foto entstand
im Jahr 1957. (Foto K. Brust)
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Baureihe E 90°

Auch die drei Loks der Baureihe E 90° waren von den allerersten
Ausmusterungen betroffen, da sie auf Grund ihrer Antriebsform,
der bescheidenen Leistung und geringen Hochstgeschwindig-
keit nicht in das technische und betriebliche Konzept der DR
passten. Damit blieb neben den Elloks der Baureihe E 912 auch
keine Vertreterin dieser Baureihe mit ihrem auf Grund des Au-
Benrahmens gewahlten einzigartigen und auch technisch inter-
essanten Stangenantrieb der Nachwelt erhalten.

Baureihe E 918°

Auch die acht aus der UdSSR zurlick gekehrten E 91%8° soll-
ten wieder instand gesetzt werden. In einer Zusammenstellung
der aus der UdSSR zuriickgefihrten Elloks mit Angaben Uber
deren Zustand wird flr die einzelnen Lokomotiven folgendes
angegeben: 17

Lfd. Nr. 146, E 91 83 kleinere Schaden, kann aufgearbeitet werden
Lfd. Nr. 147, E 91 84 schwere Schaden, prifen

Lfd. Nr. 148, E 91 85 schwere Schaden, prifen

Lfd. Nr. 149, E 91 86 mittlere Schaden, kann aufgearbeitet werden
Lfd. Nr. 150, E 91 87 mittlere Schaden kann aufgearbeitet werden
Lfd. Nr. 151, E 91 103 kleine Schaden, kann aufgearbeitet werden
Lfd. Nr. 152, E 91 105 mittlere Schaden, kann aufgearbeitet werden
Lfd. Nr. 153, E 91 106 schwere Schaden, prifen.

Einer ersten Einschatzung des Raw Dessau vom 3. August
1954 ist zu entnehmen, dass hiervon sechs Maschinen wieder
aufgearbeitet werden konnten.

Unter dem Betreff Einsatz der Ellok-Typen bis 1959/60 folgte
durch den Stellvertreter des Verkehrsministers am 6. Oktober
1953 eine Stellungnahme Uber das vorgesehene Einsatzge-
biet fir die E 91%°, wenn es hierunter heift: ,Wunschgemal
erhalten Sie anliegend eine Aufstellung Uber den Einsatz der
zur Verfligung stehenden Ellok auf den fur die Elektrifizierung in
Aussicht genommenen Strecken.”

Die Elektrifizierung der Strecke Werdau — Dresden sollte nach
dieser Aufstellung am 30. Juni 1959 abgeschlossen sein, wobei
ein Bedarf von acht Lokomotiven der Baureihe E 918 fiir diese
Verbindung eingeplant wurde'®.

Die gleiche Anzahl nennt auch das BUro zur Begutachtung von
Investitionen in seinem Gutachten Uber das Rahmenprojekt
flr das Investvorhaben ,Elektrifizierung des mitteldeutschen
Raumes 1955 vom 24. Mai 1954. Unter: ,12) Uberholung von
vorhandenen Ellok bzw. Neuanschaffung von Ellok* wird ange-
geben: ,Von den vorhandenen Ellok werden vorbehaltlich end-
gultiger Entscheidung durch eine vom MfV eingesetzte Kom-
mission folgende Ellok wieder hergestellt:

(...)Lfd. Nr. 9, E 91, Gattung und Achsfolge C'C’, Anzahl 8,
Verwendungszweck GUterzugverkehr, Antriebsart: Stangenan-
trieb.” Weiter wird ausgefuhrt: ,,Der Aufwand fUr die Ellok der
verschiedenen Gattungen und auch fiir die einzelnen Ellok in-
nerhalb der Gattungen ist sehr unterschiedlich und kann z. Zt.
noch nicht genau angegeben werden. ZweckméaBig ist es, die
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modemnsten Lok, die auch in gréBeren Stlickzahlen je Gattung
vorhanden sind, zuerst zu bearbeiten, das sind die E 44 und
E 94109,

Doch zu einer baldigen Aufarbeitung der E 91 sollte es vorlau-
fig nicht kommen. Immerhin wurden sowohl die Rickkehrer als
auch die in der SBZ bzw. DDR verbliebenen elektrischen Lo-
komotiven vom Raw Dessau inventarisiert. Mit den Nummern
A 148 bis A 155 wurden die Lokomotiven E 91 83, 84, 85, 86,
87, 103, 105 und 106 gefihrt.

Aber auch bei der Elektrifizierung kam es zu Abweichungen
von den urspriinglich beabsichtigten Vorhaben und Zeitplanen.
Die Strecke Werdau — Dresden sollte erst wesentlich spater auf
elektrischen Betrieb umgestellt werden, womit das fUr die El-
loks der Baureihe E 918° vorgesehene Einsatzgebiet ausschied.

Doch es erdffnete sich eine neue Moglichkeit fr die Verwend-
barkeit der Maschinen in Mitteldeutschland. Das hing mit dem
Regierungsbeschluss aus dem Jahre 1958 Uber den verstark-
ten Ausbau der chemischen Industrie, dem Chemieprogramm
der DDR, zusammen. Zu dessen Umsetzung bendtigten die
Volkseigenen Betriebe (VEB) wesentlich mehr Kalk als in den
Jahren zuvor. Dabei konnte der Ausgangsstoff wegen der gro-
Ben Mengen und der staatlich gelenkten Verkehrsplanung nur
mit der Eisenbahn transportiert werden.

Hierbei kam der Rubelandbahn im Harz von Blankenburg Gber
Bast-Michaelstein, Huttenrode, Rubeland, Elbingerode nach
Koénigshiitte eine entscheidende Rolle zu. Uber sie waren die
groBen im Harz gelegenen Kalklagerstatten an die weiterverar-
beitende Industrie angeschlossen. Neben einer Elektrifizierung
mit der Landesfrequenz von 50 Hz, mit Gleichspannung oder
dem Einsatz von Gasturbinenlokomotiven wurde auch die An-
wendung des klassischen 167/,-Hz/15-kV-Einphasenwechsel-
stromsystems untersucht.

Das TZA in Berlin berichtete unter dem Punkt ,1.8316 Ein-
satz von elektr. Lokomotiven auf der Strecke Blankenburg-
Rlbeland-Tanne“, gemaB seines Jahresberichtes 1959 an das
Ministerium fur Wissenschaft und Technik Uber die Einsatzmog-
lichkeit der E 918° auf der Rubelandbahn. Dabei berlcksichtigte
es insbesondere die Streckenverhaltnisse, das Zugkraftverhal-
ten und die Anhangelasten. Danach war fUr einen zuktnftigen
Einsatz die Getriebelbersetzung von urspriinglich 55 km/h auf
45 km/h zu verandern. Der so erzielte Zugkraftgewinn sollte es
ermdglichen, je Lok 300 Tonnen auf der gréBten Steigung der
Rubelandbahn zu beférdern.

In der Kombination aus Zug- und Schiebelokomotive héatten
600 Tonnen je Zug beférdert werden kdnnen. Zusatzlich war
den Anforderungen des Steilstreckenbetriebes entsprechend
die vorhandene Widerstandsbremse zu verstarken bzw. eine
neue einzubauen. FuUr die Betriebsaufnahme im Herbst 1963
waren zehn Lokomotiven erforderlich. Bis 1965 sollten diese
zur vollstandigen Transporterflllung um weitere funf Elloks er-
ganzt werden. Den Erfordernissen standen aber nur acht E 918
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Die aus der UdSSR zuriickgekehrte E 91 105 steht 1953 im Schadlokpark des Raw Dessau. (Slg. H. Linke)

bzw. E 91° gegenlber, weshalb der Einsatzbestand um flnf
E 94 erganzt werden sollte.

Bei all diesen Uberlegungen zeichnete sich 1958 zudem der im-
mense Kostenaufwand fir die Instandsetzung der E 918° und
E 94 ab. Fur die Aufarbeitung von sieben E 918° und die Be-
reitstellung weiterer E 94 wurden folgende Investitionskosten,
bezogen auf das Vorhaben ermittelt:

Aufarbeitungskosten fur

zehn Stiick E 9189E 94 je 0,4 Mio. DM = 4,0 Mio. DM

funf Stuck E 94 je 0,31 Mio. DM = 1,55 Mio. DM

insgesamt rund 5,6 Mio. DM

Warum man sieben anstatt acht E 918° zur Aufarbeitung vor-
sah, lieB sich nicht ermitteln.

Letztendlich sah die Reichsbahn keine Verwendung mehr fir
diese inzwischen rund 30 bis 35 Jahre alten Maschinen. Das
Raw Dessau stellte letztmalig am 11. Februar 1960 Untersu-
chungen Uber die Wiederherstellungsfahigkeit der E 91 an. Zu
diesem Zeitpunkt lag ersatzweise der Bezug von Elloks aus
Schweden noch im Bereich der Moglichkeiten. Nach Aufstel-
lung eines umfangreichen Kostenvoranschlages sollte die Inbe-
triebsetzung einer E 918°-Lokomotive 429.983,51 DM kosten.
Nachdem von den LEW Hennigsdorf die Zusage zur Lieferung
der beiden 50-Hz-Prototypen (DDR | und DDR Il) vorlag und
eine Elektrifizierung der Strecke mit 50-Hz-Landesfrequenz be-
schlossen war, erfolgte 1962 endgiltig inre Ausmusterung:

E 91105 14. Mérz 1962
E 9183 12. April 1962
E 9184, 85, 86,87,103  12. Mai 1962
E 91106 14. Mai 1962

Bereits sechs Wochen nach der Ausmusterung der letzten E 91
nahmen die von LEW gefertigten Prototypen DDR | und DDR I
auf der Versuchsstrecke Hennigsdorf-Wustermark den Probe-
betrieb auf.

197 LHASA-MRS, RBD Halle A Nr. 2935 Blatt 201 und 202
% BArch, DM1/20025
99 BArch, DM1/2808
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E 91 106 steht am 11. April 1961 in einer Reihe mit den Schrottlol
platzgelande in Dessau-Alten. (Slg. H.-J. Lange)

Baureihe E 927

Die Ausmusterungskommission hatte 1955 auf Grund des El-
lokmangels die Aufarbeitung und Wiederinbetriebnahme der
sechs Loks der Baureihe E 927 empfohlen. An dieser Absicht
hatte sich bis September 1957 nichts ge&ndert. Nachdem die
Lieferung von Neubauelloks in greifbare Nahe gertickt war, er-
stellte das Raw Dessau am 20. Februar 1961 einen Kostenvor-
anschlag fur die Aufarbeitung dieser Maschinen. Dabei wurde
fUr die Generalreparatur einer Lok ein finanzieller Aufwand von
473.288,08 DM ermittelt. Diese hohe Summe erschien dann
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komotiven E 05 002, zwei E 503 und E 77 61 auf dem Flug-

doch nicht gerechtfertigt, denn schon am 27. Februar 1961 be-
antragte das Raw Dessau bei der Hv M die Ausmusterung der
sechs Loks. Die Abschrift des Protokolls'® oben rechts zeigt
die Begrundung fur die ,Todesurteile” Gber die Lokomotiven.
Die Hv M folgte den Empfehlungen der Ausmusterungskom-
mission und verfUgte die Ausmusterung der E 92 76 am 9. Méarz
1962, der E 92 79 am 12. April 1962 sowie der E 92 71, 73,
75 und 77 am 11. Mai 1962. Bis 1966 sollen alle Maschinen
verschrottet gewesen sein.

Letztes und heute noch erhaltenes Relikt von der im Raw Des-
sau abgestellten E 92 76 ist ihr LHL-Firmenschild. Beim Ver-
gleich der Firmennummern von E 21 51 (Fa.-Nr. 2688 / 1926)
und E 92 71 bis 79 (Fa.-Nrn. 2689 bis 2697 / 1923) fallt auf, dass
trotz einer Differenz von drei Jahren die Loks beider Baureihen
durchgangig nummeriert wurden.

(Foto H. Kubler, Slg. P. Glanert)
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Protokoll Uber die Ausmusterung Nr.

der gesamten dkonomischen Belange

am 27.02.1961 und 19.07.1960
im Raw Dessau - Mgb.

oben genanntes
dem AnTagenvermdgen abgesetzt wird.

Verwendbare Teile: Bremsarmaturen,

teile aufarbeiten.

Grund der Ausmusterung:

Leistungsschwache Lok 800 kW,
Hochstgeschwindigkeit 65 km/h,

Stromabnehmer,

E 92 77

Die Ausmusterungskommission hat nach gewissenhafter Uberprifung unter Wahrung

Fahrzeug flr nicht mehr einsatzfdhig und aufarbeitungswiirdig
befunden und schldgt daher vor, dass es ausgemustert und vom Bestand sowie aus

Heizungsteile. Als Tausch-

Auf Grund der Typenbereinigung bei den elektrischen Lokomotiven,
Entsprechen nicht mehr den jeweiligen Anforderungen des Betriebes und Verkehrs,
Aufbau wirtschaftlich nicht vertretbar,

nach 1950 wurde keine Lok dieser Type wieder aufgebaut.

Abschrift des Protokolls der Ausmusterungskommision vom 27. Februar 1961. (BArch, DM100/1006a)

In Polen verbliebene Ellokreste

Der Verbleib der E 50 37 nach Kriegsende war zunachst unklar.
Gewissheit brachten Protokollnotizen aus dem Jahre 1954,
wobei es um einen nicht vollzogenen Lokomotivaustausch
zwischen der DR und den PKP ging''". Das Protokoll vermerkt
hierzu, dass im ehemaligen RAW Lauban eine Ellok E 50 37 mit
der Bergmann-Fabriknummer 264/1923 in einem vollig ausge-
schlachteten Zustand aufgefunden wurde.

Unklar bleibt nach wie vor, ob die Lok in den letzten Wochen
vor der Betriebseinstellung einen Unfall- oder Kriegsschaden
erlitten hatte und/oder ob sie in der Nachkriegszeit evtl. noch
von Buntmetalldieben heimgesucht worden ist. Sicher drf-
te jedoch sein, dass sie so schwer beschadigt gewesen sein
musste, dass sie wahrend der nur sechswochigen Demonta-
geaktion nicht mehr in einen lauffahigen Zustand versetzt wer-
den konnte, sonst hatte sie das gleiche Schicksal ereilt wie die
E 50 38.

Zwei weitere der bereits in den 1930/40er-dahren ausgemus-
terten Lokomotiven tauchen ebenfalls in den Protokollnotizen
wieder auf:

In Lauban befand sich eine B+B+B-Ellok mit unbekannter
Nummer, von der die Fahrmotoren noch vorhanden waren. An-
sonsten war die Lokomotive ausgeschlachtet. Hierbei kdnnte

es sich um eine der beiden zu Heizloks (ex E 91 38 oder 47)
umgebauten Maschinen handeln.

Weiterhin wurden die Reste der am 4. Oktober 1944 ausge-
musterten E 90 54 vorgefunden. |hr fehlte eine Antriebsachse,
wahrend der Aufbau und die Inneneinrichtung durch Brand zer-
stort waren.

19 BArch, DM100/1006a
"1 BArch, DM1/3339
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Die Wiederaufarbeitung ehemals schlesischer Elloks

und ihr Einsatz bei der DR

E 21 01 und 02

Mangels fehlender Schnellzuglokomotiven beschloss die Hv M
1958 die Generalreparatur der beiden Maschinen. Am 18. April
1959 beendete das Raw Dessau die Aufarbeitung der E 21 01.
Nach Absolvierung zahlreicher Probefahrten durch die FVA Hal-
le stand sie ab dem 18. Dezember 1959 dem Bw Leipzig West
zur Verfligung, einige Monate spéter folgte wegen eingetrete-
nen Ersatzteilmangels, besonders der nur flr die Baureihe E 21
passenden Federtdpfe, am 14. April 1960 die E 21 02.

Das Bw Leipzig West wollte die beiden Maschinen zusammen
mit zwei E 17 und zwei E 18 in einem gemeinsamen Schnellzug-
umlauf einsetzen, doch dieser Absicht widersetzten sie sich mit
einer auBerst hohen Schadanfalligkeit. Oft standen sie Uber
Monate im Raw, denn passende Ersatzteile flr die beiden Ein-
zelgangerinnen befanden sich nicht im Tauschlager. Auf Grund
ihrer Ausrtstung mit Doppelmotoren und der abweichenden
Treibraddurchmesser war die Verwendung von Ersatzteilen der
Baureihen E 04 und E 18 nicht moglich.

Es ist beinahe unverstandlich, dass beide Maschinen, die sich
in Schlesien trotz des angestrengten Dienstes auf der Gebirgs-
strecke gut bewahrt hatten, bei nunmehr leichteren Verrich-
tungen hoffnungslos versagten, denn in ihrem zweiten Dasein

Am 18. Juli 1959 startet die E 21 01 im Raw Dessau zur Probefahrt. (Slg. H.-J. Lange)
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verbrachten sie mehr Tage im abgestellten Zustand als im Ein-
satz. So verwundert es nicht, dass sich das Bw Leipzig West
nach Anlieferung der ersten Neubauelloks der Baureihe E 11 so
schnell wie moglich von ihnen trennte.

Ein erneuter Schaden bedingte die AuBerbetriebsetzung der
E 21 02 am 2. September 1961 im Bw Leipzig West. Der an-
schlieBenden Uberfilhrung in das Raw Dessau folgte keine Re-
paratur mehr, und die Lok blieb dort abgestellt. Die E 21 01
hatte nach einer Reparatur das Raw Dessau letztmalig am 10.
Januar 1962 wieder verlassen. Das Bw Leipzig West nutzte sie
wegen ihrer Schadanfélligkeit daraufhin nur noch selten. Um fur
die beiden nur zwei Jahre im Betrieb stehenden Maschinen bei
der Hv M erfolgreich den Ausmusterungsantrag zu begriinden,
musste die VES/M Halle ein Gutachten Uber ihren schlechten
Gesamtzustand erstellen. Dazu wurde die E 21 01 in das Bw
Halle P Gberflhrt.

Das Raw Dessau beantragte auf der Grundlage des erstellten
Gutachtens bei der Hv M am 13. Februar 1962 die Ausmuste-
rung, die erst am 2. August 1966 verfugt wurde. Zwischen der
Beantragung und der Verfligung der Ausmusterung fanden mit
der E 21 01 keine Einsatze mehr statt. Beide Maschinen ver-
schrottete das Raw Dessau im Jahre 1967.
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Endgliltig ausgedient hat die E 21 02 als einstige Innovationstragerin der DRG. Der mit ihr und ihrer
Schwestermaschine erprobte AEG-Federtopfantrieb avancierte zur Regelbauart fiir die zukiinftig noch
zu beschaffenden Schnellzugloks. Auch das Krauss-Helmholtz-Lenkgestell der Abart AEG war, ebenso
wie die Isothermos-Achslager, zukiinftiger Standard. Dauerhaft nicht durchsetzen konnten sich hinge-
gen der Trockenumspanner und die Schiitzensteuerung. Am 26. August 1966 wartet die Lok im Raw

Dessau auf ihre Verschrottung. (Foto H. Constabel)

oy

Im Juli 1960 verlasst die E 21 02 mit einem Personenzug Dessau Hbf in Richtung Bitterfeld - Leipzig.
Zu dieser Zeit konnte noch nicht elektrisch von Bitterfeld nach Halle gefahren werden. (Slg. H.-J. Lan-
ge)
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Deutsche Reichsbahn

Versuchs- und Entwicklungsstelle
flr Maschinenwirtschaft Halle

- KE II-2-

Ministerium fir Verkehrswesen
Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft
Hauptingenieur

108 Berlin 8

VoBstraBe 33

Halle (S), den 10. Juni 1966
847/70/121

Stempel :

Hauptverwaltung der Maschinen
wirtschaft 13. Juni 1966
handschriftlich:

MTU zur weiteren

Bearbeitung 15.6
Unterschriftenkiirzel

Betr.:
Bezug:

Ausmusterung von ETlok der BR E 21
Schreiben MTu-10 vom 10.5.66

Am 31.5.66 wurde im RAW Dessau eine Besichtigung der Lokomotiven
E 21 01 und E 21 02 durchgefiihrt.

Teilnehmer: Koll. Muller, Pruffeldleiter Raw Dessau
Koll. Einert, VES-M Halle
Koll. Schneider, VES-M Halle

Im Anschluss an die Besichtigung kamen die Beteiligten zu folgender Ein-
schdtzung:

Auf Grund der Tangen Abstellzeit der Lokomotiven E 21 01 und 02 sind an
allen Schaltgerdten und den Lokomotivkdsten starke Korrosionerschei-
nungen zu verzeichnen, so dass eine vollstdndige Aufarbeitung dieser Loko-
motiven bei Wiedereinsatz notwendig wirde. Das gleiche trifft auf die
Kollektoren und Blirstenhalter der Hilfsmaschinen zu.

Die konservierten Bauteile zeigen zwar keine Korrosionsschdden, missten
aber infolge der {ibergroBen Fettschicht ebenfalls vollkommen aufgearbeitet
werden. Es wurde festgestellt, dass in den Lokomotiven Bauteile - z. B.
Messinstrumente, Schalter, Schiitze (auch Stufenschiitze -letztere stellen
Sonderbauarten dar) z. T. schadhaft oder zerstdrt sind bzw. fehlen.

Die verwendeten Olhauptschalter haben noch die alte Nullspannungsausldsung
und miissten getauscht werden, da auf Grund der mit diesen Schaltern gesam-
melten Erfahrungen diese auf den Altbau-Lokomotiven schon ldngere Zeit
nicht mehr zum Einsatz gelangen. Hinsichtlich des Zustandes der Fahrmoto-
ren konnte festgestellt werden, dass Kommutatoren und Biirstenhalter die
gleichen Korrosionserscheinungen aufweisen wie bei den Hilfsmaschinen.
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Auf Grund des Alters der Fahrmotoren und der Tangen Abstellzeit der Loko-
motiven im Freien missen Alterungserscheinungen und Isolationsschdden bei
den Wicklungen beflrchtet werden, so dass hdchstwahrscheinlich eine Neu-
wicklung von Anker und Stdander notwendig wiirde. In welchem Umfang die
elektrische Ausristung zu Stdrungen Anlass gegeben hat, kann nicht ein-
geschdtzt werden, da die beiden Lokomotiven, bedingt durch ihre mangel -
haften Laufeigenschaften (Auflauf der Mittelachse und Ausbrechen der
Spurkrdnze), nie richtig zum Einsatz gelangten. Wenn man jedoch die mit
dhnlichen Haupttransformatoren (Trockentransformatoren) ausgerilsteten
Lokomotiven der BR E 17 zum Vergleich heranzieht, so muss man feststellen,
dass diese stdndig Anlass zu Stdrungen gaben. Besonders im Winter setzte
sich in den Trockentransformatoren Schnee fest, der auf Grund der Trafo-
temperatur taute und Uberschldge bewirkte. Auf Grund des Zustandes der
Transformatoren ist eine Aufarbeitung mit vollstdndiger Zerlegung
unbedingt notwendig, damit ein MindestmaB an Betriebsicherheit er-

reicht werden kann. Der dabei anfallende Arbeitsumfang ist betrdcht-

Tich groBer als bei Oltransformatoren.

Der allgemeine Zustand der Lokomotive E 21 01 ist etwas besser als
der der E 21 02. Dariber hinaus ist bei Tetzterer Ellok die gesamte
Dachausriistung schadhaft.

Eine erneute Inbetriebnahme dieser beiden Lokomotiven setzt unbedingt
weitere Laufversuche voraus, die unseres Erachtens jedoch zwecklos
sind, da die bisher durchgefiihrten Versuche ergebnislos verliefen.

Auf Grund der mangelhaften Laufeigenschaften, des beschriebenen Zu-
standes und der kleinen Stiickzahl halten wir eine Ausmusterung der
Lokomotiven E 21 01 und E 21 02 fir richtig.

Im Zusammenhang mit dem Ausmusterungsantrag der Ellok BR E 21 wurden
auch die Lokomotiven E 17 123 und E 17 124 besichtigt. Ihr Zustand
unterscheidet sich kaum von dem der Lokomotiven E 21. Auf Grund der
Erfahrungen mit den Fahrmotoren, die wdhrend des Einsatzes Taufend
Wicklungsschdden aufwiesen, ist eine Neuwicklung aller Motoren (sowohl
Anker als auch Stdnder) fir eine erneute Inbetriebnahme unbedingt er-
forderlich.

AuBerdem muss der Trockentransformator der Lokomotive E 17 124 ebenso
zerlegt, aufgearbeitet und neu isoliert werden, wie es bei der E 17 123
bereits erfolgt ist. Trotz der erfolgten Aufarbeitung weist der Trans-
formator der E 17 123 bereits wieder Alterungserscheinungen auf, so
dass auch dieser nicht ohne weiteres in Betrieb genommen werden

kann. AuBerdem bleiben die Nachteile des Trockentransformators auch
nach seiner Aufarbeitung bestehen, so dass diese beiden Lokomotiven
unseres Erachtens fir die Ausmusterung in Betracht kommen sollten.
Tauschmotoren bzw. -transformatoren sind nach Angaben des Raw Dessau
weder fir die E 17 noch fir die E 21 vorhanden.

i. V.

(Dipl. Ing. Brandt)
Reichsbahn-0Oberrat

1. Vertreter des Leiters
der VES/M

Ausmusterungsgutachten der VES/M fir die E 21 01 und 02 (Abschrift, Slg. Th. Borbe)
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E 95 01 bis 06

Als aufarbeitungswurdig hatte die Ausmusterungskommission
alle sechs E 95 eingestuft'™2. Zwecks rationeller Aufarbeitung
und Unterhaltung arbeitete das Raw Dessau ab 1954 zuerst
die in gréBeren Stlickzahlen vorhandenen Baureihen E 44, E 94
und E 04 auf. Erst als die Aufarbeitung der Baureihe E 94 we-
gen fehlender Ersatzteile immer schwieriger und teurer wurde,
rickten ab 1958 die sechs E 95 wieder in den Fokus der Be-
trachtungen, da die DR weitere leistungsféhige Guterzugelloks
bendtigte. Eine erste Bestandsaufnahme ergab, dass ohne
gréBere Materialprobleme vorerst drei Maschinen, namlich die
E 95 01 bis 03, wieder aufgebaut werden konnten.

Die Generalreparaturen begannen Ende 1958/Anfang 1959. Als
erste Lok war die E 95 03 fertiggestellt, die am 10. September
1959 im Bw Leipzig-Wahren beheimatet wurde. Als néchste
folgte am 11. Oktober 1959 die E 95 01, und den Abschluss
machte die E 95 02 am 25. November 1959, die im gleichen
Bw einzogen.

Alle drei Loks erhielten Stromabnehmer der Bauart SBS 10. Da
diese Uber keine BUgeltrennmesser verfligen, mussten in der
Dachleitung zwei handbetétigte Trennschalter nachgerUtstet
werden. Den urspringlich vorhandenen Beleuchtungsgenera-

E 95 01 am 10. Juni 1967 in Engelsdorf (Foto D. Wiinschmann)
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tor ersetzte ein neuer Selengleichrichter. Nicht wieder eingebaut
wurden die Fahrluftpumpen und bei der E 95 02 die elektrische
Widerstandsbremse. 1966 wurden die drei Maschinen noch
mit Oberspannungswandlern zum Messen der Fahrleitungs-
spannung bei ausgeschaltetem Hauptschalter nachgeristet.
Statt der urspringlichen Geradverzahnung mit gefedertem
GroBzahnrad erhielt die E 95 03 schragverzahnte Getriebe mit
ungefederten GroBradern.

Obwohl die anderen drei Loks als Ersatzteilspender dienen
mussten, bestand 1960 immer noch die Absicht zu deren Wie-
derinbetriebnahme. Mit der ab 1963 beginnenden Serienliefe-
rung von Neubauelloks der Baureihe E 42, die im Bedarfsfall in
Doppeltraktion betrieben werden konnten, trat dieses Vorha-
ben wieder in den Hintergrund, und somit wurden die E 95 04
und 05 am 4. April 1964, die E 95 06 zwei Jahre spater am 14.
April 1966 ausgemustert und anschlieBend verschrottet.

Die E 95 01 bis 03 blieben nicht lange im Bw Leipzig-Wahren,
sondern wurden zwischen Januar und Marz 1960 in das Bw
Halle P umbeheimatet. Dieses stationierte die Loks in der Ein-
satzstelle Merseburg, von wo aus sie vor allem zur Beférderung
der schweren Kohlenzlige aus dem Geiseltal eingesetzt wurden.
Die trotz durchgeflihrter Generalreparatur nicht mehr neuen
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Maschinen krankten an vielen Kleinigkeiten mit groBen Aus-
wirkungen. Ein sténdiges Argernis bildete hierbei die Schiit-
zensteuerung, die beim Kleben bzw. Hangenbleiben einzelner
Schitze sich bis zu Zuglaufstérungen auswirkte. Da die Loks
zweimannig besetzt waren, konnten diese Defekte meist wah-
rend der Fahrt behoben werden, indem der Ellokbegleiter mit
Hammer und Holzkeil ,bewaffnet die Schiitzkontakte wieder
auseinander schlug. Aber z. B. nur ein gebrochenes Kabel der
gegenseitigen Schiitzenverriegelungen flhrte zu einer generel-
len Steuerstromstérung mit einem Totalausfall der Lok. Obwohl
sich die Loks wegen gréBerer Fahrmotorschéaden oft Uber Mo-
nate im Raw Dessau befanden, war die DR auf sie weiterhin
noch angewiesen.

Das Bw Halle P war Vorreiter bei der ,Nullmannbesetzung® der
GuterzUge, d. h., die Zlge wurden ohne Ellokbegleiter und Zug-
fUhrer beférdert. Wegen der durch die Vorbauten bestehenden
Sichtbehinderung mussten die E 95 jedoch zwingend mit ei-
nem Begleiter besetzt werden, womit sie dieser Dienststelle ein
,Dorn im Auge” waren. Als ab 1968 im Bw Halle P mit rund 40
Loks eine ausreichende Anzahl von E 42 zur Verflgung stand,
wurde die wegen eines erneuten Fahrmotorschadens ausge-
fallene E 95 03 im Januar 1969 abgestellt, der am 6. Februar

e

i E# i

die Ausmusterung folgte. Kurz darauf, im April 1969 musste
die E 95 02 z-gestellt werden. Da die DR an dieser Baureihe
ohnehin keine Hauptuntersuchungen mehr durchflhrte, erfolg-
te auch keine Reparatur, sondern die Lok wurde am 28. Mai
1969 ausgemustert. Ende 1969 war auch Schluss mit der letz-
ten Lok E 95 01. Sie hatte gemaB des neuen EDV-gerechten
Umnummerungsplanes buchmaBig noch die Nummer 255 001
erhalten und musste ebenfalls wegen eines gréBeren Schadens
ausscheiden, worauf am 5. Oktober 1970 die Ausmusterung
folgte. Die E 95 01 und 03 wurden bald darauf verschrottet,
wahrend sich fur die E 95 02 ein neues Tatigkeitsfeld bot. Die
Weichen im Stellwerksbezirk Hp 5 am Stidkopf des halleschen
Hauptbahnhofs besaBen elektrische Weichenheizungen. Als
Energieversorgungsgerat diente hierfir seit Oktober 1967
bis April 1969 die E 77 10, die fur eine museale Aufarbeitung
vorgesehen war. Als Ersatz nahm ihren Standort die E 95 02
im Oktober 1969 ein. Fur diesen Einsatz war sie zuvor ent-
sprechend vorbereitet worden, bei dem u. a. auch die beiden
Stromabnehmer vom Dach abgebaut wurden, da der fahrlei-
tungsseitige Anschluss der Lok vom Hauptschalter aus Uber

2 BArch, DM1/2808
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E 95 01 tUberquert am 19. April 1968 mit einem kurzen Giiterzug die Muldebriicke bei Dessau. (Foto H.-J. Lange)
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Kurz vor ihrer z-Stellung wurde die E 95 02 gemeinsam mit der E 18 19 im Bw Halle P aufgenommen.

(Sammlung D. Wiinschmann)

Aus dem ,Interzonenzug“ D 128 heraus wurde am 4. Juli 1971 die als Trafostation verwendete E 95 02 fotografiert.

(Foto K.F. Seitz)
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eine feste Seilverbindung an einen Fahrleitungs-Masttrenn-
schalter erfolgte. Bis zum Winter 1977/78 versorgte sie die
Weichenheizungen mit Elektroenergie, bis sich im Jahre 1978
fUr sie eine neue Perspektive erdffnete.

Die DR plante, anlasslich des 50-jahrigen Bestehens des Raw
Dessau und des 100-jahrigen Ellokjubilaums im September
1979 in Dessau Sud eine groBe Fahrzeugschau zu veranstal-
ten. Weil diese Jubilden gleichzeitig mit dem 30-jahrigen Beste-
hen der DDR zusammenfielen, lieB sich dieses Ansinnen im In-
teresse der DurchfUhrbarkeit dieser Ausstellung gut vermarkten
und dementsprechend hoch anbinden.

Da erinnerte man sich auch an die in Halle vor sich hinrostende
Oldtimerin, die sich nach Ansicht der Veranstalter sehr gut als
reprasentative Vertreterin der Ellokentwicklung in die Fahrzeug-
schau einreihen wirde. Laut Weisung Tr 1.1/4/78 des Vize-
prasidenten P der Rbd-Aw vom 24.01.1978 sollte die E 95 02
als Bedarfsausbesserung wieder museumsgerecht hergestellt
werden. Zwecks einer am 24. Oktober 1978 durchzufihrenden
Besichtigung durch Vertreter des Verkehrsmuseums Dresden,

a2 B i

Ellokschuppen 5. (Foto E. Ebert, Slg. R. Luderitz)

Wieder vom Abstellgleis zuriick steht die Heizlok E 95 02 im Oktober 1978 im Bw Halle P vor dem

der Rbd Halle, des Raw Dessau und des Bw Halle P wurde die
Lok zuvor in das Bw Halle P geschleppt.

Dort wurde festgestellt, dass auBer den Stromabnehmern wei-
tere Teile, wie der Kompressor, die Stufen- und andere Schitze
sowie die Sicherungstafeln fehlten. Letztere lieBen sich groB-
tenteils aus inzwischen ausgemusterten Altbauelloks gewinnen,
doch die fehlenden Stromabnehmer waren ein fast unldsbares
Problem. Einer fand sich noch im Verkehrsmuseum Dresden,
und der zweite wurde auf einem Geratewagen der FIm Leipzig
gesichtet und abgebaut.

Vom Bw Halle P aus wurden die beiden Halblokomotiven nach-
einander in das Raw Dessau Uberfuhrt. Die hintere, wieder
komplett auszurlistende Halfte gelangte am 7. Marz 1979 nach
Dessau, die vordere, bei der nur der duBere Anstrich zu erneu-
ern war, folgte am 8. Mai 1979. Vom 15. bis 23. September
1979 wurde die E 95 02 auf dem Versuchsgleis vor dem Raw-
Werkgelénde der Offentlichkeit prasentiert und verschwand an-
schlieBend unter der Obhut ihres neuen Eigentimers - des Ver-
kehrsmuseums Dresden - im Lokschuppen 4 des Bw Halle P.
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Deutsche Reichsbahn Dessau, den 11.12.1978
Reichsbahnausbesserungswerk PVD/PO - 3121 -
,0tto Grotewohl® Dessau

Aktennotiz

zur Besichtigung und Aufarbeitung der ETlok E 9502 am 24.10.1978
im Bw Halle P

Teilnehmer: Koll. Arndt Verkehrsmuseum
KolT. Apel Rbd Halle
Koll. Rosch Bw Halle-P
Koll. Klymant Raw, M 102
Koll. Herrmann Raw, PVD

Lt. Weisung des Vzpr P der Rbd-Aw, Tr 1.1/4/78 vom 24.01.1978
ist das Tfz. E 9502 im Jahre 1979 museumsgerecht als Bedarfsaus-
besserung herzustellen.

- Unter museumsgerechter Wiederherstellung wird die mdglichste
Vollstdndigkeit mit Originalteilen in guter Farbgestaltung und
ausreichendem Korrosionsschutz verstanden. Das Tfz. ist mit
Vmax=60 km/h lauffdhig zu gestalten. Die Lok muB bremsbar sein.

- Zustand
Das Tfz. diente 8 Jahre Tang als Heizlok, bis beide Transformatoren
defekt waren. Es ist innen und auBen stark verschmutzt.

Das Dach wurde von Lehrlingen des Bw Halle P aufgearbeitet. Der
Farbanstrich innen und auBen ist z. T. sehr schlecht. Wdnde
starke Korrosion. Lok steht im Schuppen Bw Halle-P.

- Fehlteile
Kompressor VV 221 - kann evtl. aus Heizlok 204 003 gewonnen
werden.
Lokbeschilderung - Zeichnungen sind vom Verkehrsmuseum er-
hdaltlich.

28 Stufenschitze ELS 14
6 Trennschiitze ELS 15
Beide Sicherungstafeln - aus 254 017 sichergestellt in M 121

- Folgende Arbeiten sind auszufiihren:
Entkuppeln in Halle-P
Unterseits mit HeiBwasser abspritzen in Halle-P
Unterflurbearbeitung der Radsdtze im Bw Engelsdorf (?)
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Im Raw ,,0tto Grotewohl* Dessau:
Lok abheben

. Farbanstrich innen und auBen erneuern

. Aufarbeitung aller Bauteile und Komplettierung der Bauteile
und der Lok (nur vollstdndige Herstellung - nicht betriebs-
fdhig)

. Ausbau der Ritzel (diese konservieren und in Kisten ver-
packt und beschriftet dem Verkehrsmuseum Ubergeben)

. Aufarbeitung der Bremse

- Auftragsabwicklung
Von PVD wurden in der Rbd Dresden die Einplanung der Aufarbei-
tungskosten von ca. 100 TM veranlasst und Auftrag fir P 0 ange-
fordert
Dem Bw Halle-P ist ein Nebenauftrag fir die dort vorzunehmenden
Leistungen zuzustellen - Verantw. PVA
Das Verkehrsmuseum, Koll. Arndt, steht fir Kldrung von Problemen
zur Verfligung

- Termine
Das Tfz E 9502 ist anldBl. des 100jdhrigen Jubildums der ersten
elektrischen Lokomotive und des 50jdhrigen Bestehens des Raw
,0tto Grotewohl® Dessau fir die Ausstellung im Raw vorgesehen.
Ausstellungsbeginn 15. 9. 1979

Im Januar 1979 ist der erste Lokteil von der Rbd Halle zu {lber-
flhren und bis 31. 3. 1979 fertigzustellen

Zum 31. 3. 1979 ist der 2. Lokteil zuzufihren und bis 31. 5. 79
aufzuarbeiten

Kuppeln beider Lokteile und Abnahme durch das Verkehrsmuseum
bis 30. 6. 1979

(Unterschrift)

Verteiler

Wd, P, PV, PVA b5x

PA 1-3 je 5 x, P 1, P 3,
TKO, AIT, T, TK, TT, BA
PVD 2x

Festlegungen zur museumsgerechten Aufarbeitung der E 95 02 (Abschrift; Slg. P. Glanert)
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Ein weiterer Hohepunkt, die Feierlichkeiten zum 150-j&hrigen
Bestehen der Leipzig-Dresdner Eisenbahn, lieBen die Lok wie-
der interessant erscheinen, um sie im April 1989 in der vor-
gesehenen Fahrzeugparade mitzufGhren. Im Mai 1988 zog
sie deshalb wieder in das Raw Dessau ein, um dort als nicht
betriebsfahige Museumslok aufgearbeitet zu werden. Bei den
Fahrzeugparaden am 8. und 9. April war die frisch herausge-
putzte Maschine im Schlepp der betriebsfahigen E 94 056 mit
einigen angehangten Selbstentladewagen unterwegs.

Ein halbes Jahr spater fiel die Berliner Mauer, und kaum jemand
interessierte sich in den folgenden Monaten fir Museumsloko-
motiven — auBer einigen in der BSW-Freizeitgruppe des Bw

AuBerlich wieder herausgeputzt prasentiert sich die E 95 02 auf der im September 1979 veranstalteten Fahrzeugschau
in Dessau Sid. (Foto H.-J. Lange)
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Halle P organisierten Eisenbahnern, in dessen Lokschuppen 4
die Lok untergestellt war. Eine Handvoll Enthusiasten hatte es
sich 1993 auf die Fahnen geschrieben, die Maschine wieder
betriebsfahig herzurichten, eine fast unldsbare, weil technisch
hdchst anspruchsvoll sowie zeit- und kapitalintensiv erschei-
nende Aufgabe!

Zuerst wurde die vordere Halblok ,entkernt”. Alle Aggregate
und sonstigen Gerate wurden ausgebaut, repariert bzw. aufge-
arbeitet und anschlieBend wieder montiert. Der zwischenzeitlich
leere Lokkasten wurde innen entrostet und erhielt einen neu-
en Anstrich. Die beiden angeblich defekten Hauptumspanner
prUfte ein in Halle ansassiges Unternehmen und befand sie fur
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in Ordnung. Nachdem die hintere Lokhélfte ebenso restauriert,
die Hauptumspanner wieder eingebaut und auf ihnen die Fahr-
stufenschutze montiert waren, begann die Neuverkabelung der
Steuerstromleitungen. Diese Arbeiten waren nur moglich durch
zahlreiche Spenden und auch durch materielle Unterstitzung
vieler Firmen.

Nachdem auch die AuBenfarbe bis auf das blanke Blech ent-
fernt war, erhielt die Lok im Juni 2010 mit Unterstltzung eines
halleschen Verkehrsunternehmens einen neuen AuBenanstrich.
Mit einer provisorischen Beschilderung versehen konnte sie in
dieser Form Anfang Juli 2010 zum Sommerfest des halleschen
Museums préasentiert werden. lhren ersten Ausflug unternahm

sie vom 16. bis 19. September 2010 als lauffahiges Exponat
zur Fahrzeugausstellung anlasslich des 100-jahrigen Bestehens
des AEG-Standortes in Hennigsdorf.

Auf der Ruckfahrt nach Halle lief ein Laufachslager heiB3, sodass
die Lok vorerst in Halle abgestellt blieb. 2014 erfolgte ihre Uber-
flhrung nach Arnstadt zur Erneuerung samtlicher Achslager.
FUr den zu reparierenden sechsten Fahrmotor mussen noch fi-
nanzielle Mittel gesammelt werden. Wenn diese beiden Hirden
genommen sind, dann wird sich die E 95 02 in einer hoffentlich
nicht allzu fernen Zukunft wieder mit eigener Kraft bewegen.

Am 5. Mai 1980 wurde auf Wunsch von zwei Hobbyfotografen die im Schuppen 4 des Bw Halle P abgestellte E 95
02 auf die Drehscheibe gezogen. (Foto R. Liideritz)
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Befreit von samtlichen Farbschichten steckt die E 95 02 am 3. Juni 2009 ihre Nase aus dem
heimatlichen Schuppen heraus. (Foto P. Glanert)

3 = & ¥ 8 N . i,
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Nach dem Ausbau der beiden Hauptumspanner im Bw Halle G ist E 95 02 im Januar 1996 wieder im Bw Halle P eingetroffen.
(Foto P. Glanert)
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Zur Parade der in Hennigsdorf von der AEG gefertigten Elloks ist im September 2010 dort auch die frisch
lackierte E 95 02 erschienen. (Foto P. Garbe)
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Sonstige ehemals schlesische Elloks bei der DR

Weitere 1945/46 aus Schlesien abtransportierte Elloks, die
nicht Bestandteil der Betrachtungen in diesem Buch sind, kehr-
ten ebenfalls in die DDR zurlick. Das waren die:

E 17 123 und 124,

E 44 044, 046 und 127,

E 94 017, 020, 021, 059, 065, 066, 078, 110, 153 und 154.
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Alle diese Maschinen arbeitete das Raw Dessau wieder auf.
lhre Indienststellungen erfolgten zwischen Dezember 1955
(E 44 127) und Juli 1959 (E 17 124 [ex E 17 123]).

Hinter der am 3. Januar 1960 im Bw WeiBenfels wieder in Be-
trieb genommenen E 44 044 verbirgt sich infolge eines gegen-
seitigen Nummerntausches die E 44 063, die nach urspringli-
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chen Planen eine direkte Wendezugsteuerung erhalten sollte.

Die ,echte” E 44 044 hatte das Bw Leipzig West bereits am 24.

November 1958 als E 44 063 in Dienst gestellt.

Die ehemalige Hirschberger E 44 044 musterte die DR 1977 als
244 063 aus. 1983 steht sie hinter dem Ringlokschuppen des
Bw Magdeburg-Rothensee als Energieversorgungsgerat fir die
Schuppenspannungspriifanlage. (Foto D. Wiinschmann)
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Epilog

Auf der um einige Monate verspétet fertiggestellten
Strecke Nieder Salzbrunn — Halbstadt Gber Fellhammer
begann am 1. April 1914 der Probebetrieb mit den ers-
ten verflgbaren elektrischen Triebfahrzeugen. Das wa-
ren die dreiteiligen Triebztge der spateren DRG-Baurei-
he ET 87. Nach erfolgreichen Probefahrten erfolgte am
1. Juni 1914 die Aufnahme des reguldren Personenver-
kehrs. Elektrische Lokomotiven standen zu diesem Zeit-
punkt noch nicht zur Verfigung, und somit kam vom
mitteldeutschen Netz die EG 506 fir die Beférderung
von Glterziigen auf diese Strecke.

Mit Beginn des Ersten Weltkriegs wurde der elektrische
Betrieb eingestellt, aber im Oktober 1914 wieder aufge-
nommen. Bis zum Kriegsbeginn war die Fahrleitung auf
der Hauptstrecke zwischen Gottesberg und Lauban und
auf der Seitenlinie zwischen Hirschberg und Grtinthal
nahezu fertiggestellt. Auch hier musste der Kupferfahr-
draht — auBer auf den Bahnhdfen Ruhbank und Hirsch-
berg — wieder abgenommen werden, um ihn der RU-
stungsindustrie zur Verfigung zu stellen.

Den am schwierigsten trassierten Abschnitt der Haupt-
strecke zwischen Kdénigszelt und Gottesberg beabsich-
tigte man trotz des Krieges elektrisch in Betrieb zu neh-
men, um wertvolle Lokomotiv-Steinkohle einsparen zu
kénnen. Das gelang unter groBBen Schwierigkeiten unter
Verwendung von Ersatzwerkstoffen, wie z. B. der An-
wendung von Eisenfahrdraht, zum 1. Januar 1916 zwi-
schen Freiburg und Gottesberg; am 1. April 1917 war
dann Konigszelt erreicht.

Das groBte Problem war das Fehlen geeigneter elek-
trischer Lokomotiven. Die seit 1915 aus Mitteldeutsch-
land hierher versetzten Leihlokomotiven der Gattungen
ES 9 ff. und EG 511 ff. sowie einige Versuchslokomo-
tiven von der Strecke Dessau — Bitterfeld aus dem Jahr
1911 waren den an sie gestellten Anforderungen kaum
gewachsen. Ein kleiner Lichtblick war Ende Dezember
1915 die Indienststellung der ersten leistungsfahigen
Guterzuglok EG 538abc. Es blieb vorlédufig bei dieser ei-
nen Maschine, bis dann im Sommer 1917 mit der EP
235 die erste leistungsféhige Personenzuglok erschien.
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Erst 1918 folgte mit der EG 539abc die zweite Glter-
zuglok, bis dann ab 1920 langsam die Ablieferung der
1912 bestellten Guterzugloks begann.

Doch es war ein Teufelskreis; die Streckenelektrifizie-
rung war 1920 bis Hirschberg und 1922 bis Lauban
vorangeschritten, woflr wiederum zu wenige Lokomoti-
ven zur Verfigung standen. Dieser Bestand wurde de-
zimiert durch auszukurierende Kinderkrankheiten, unter
denen die neuen Elloks litten. Die Probleme, die sich
dem modernen, elektrischen Zugbetrieb in den Weg
stellten,waren immens. Bedingt durch Materialknapp-
heit, Lieferschwierigkeiten der Industrie, Streiks und
letztendlich die Inflation waren rund 50 % der Lokomo-
tiven nicht einsatzfdhig. Dass diese widrigen Umstén-
de den Verantwortlichen in der ED Breslau den festen
Glauben an die moderne Technik nicht nahmen, son-
dern sie sich far diese mit allen Kréften einsetzten, ist
aus heutiger Sicht zu bewundern.

Nachdem die meisten mitteldeutschen Versuchsloko-
motiven schon Ende 1920/Anfang 1921 an ihre Heimat-
direktion Halle zurickgegeben worden waren, folgten
ihnen zwischen 1921 und Anfang 1923 die restlichen
ES- und EG-Loks, von denen einige sogar noch zwi-
schen 1917 und 1921 (ES 18, 13, 15 und 14 sowie EG
514 bis 516) in Schlesien in Betrieb genommen worden
waren. In der Folge trat wiederum ein Lokomotivmangel
ein.

Da weder Lauban noch Kénigszelt typische Lokwech-
selbahnhdéfe waren, fuhrte die ED Breslau ab Beginn
der 1920er-Jahre Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zur
Erweiterung des elektrischen Betriebes, wie von Lauban
nach Gdrlitz und von Kénigszelt nach Breslau, durch. In
diese Untersuchungen wurden auch die Strecken von
Dittersbach nach Glatz und von Breslau (ber Liegnitz
und Arnsdorf nach Gorlitz sowie die Errichtung eines
weiteren Kraftwerks einbezogen. Durch die schlechte
Finanzlage war eine Realisierung dieser VVorhaben kurz-
fristig nicht mdglich. Erst 1923 konnte man von Lau-
ban nach Gorlitz und funf Jahre spéter von Koénigszelt
nach Breslau elektrisch fahren. Auch die von Lauban



nach Kohlfurt und nach Marklissa fahrenden Abschnit-
te erhielten die Fahrleitung, um das Bw Lauban fortan
dampflokfrei zu betreiben.

Zum 9. Dezember 1932 gelang es, den lange geplanten
elektrischen Betrieb auf der ,Kammbahn“ zwischen
Hirschberg und Landeshut tber Schmiedeberg aufzu-
nehmen. Nach dem ,Anschluss“ des Sudetenlandes
an das Deutsche Reich erfolgte noch kurzfristig die
Elektrifizierung der Verbindungskurve (Merzdorf — ) Bk.
Obermerzdorf — Bk. Krausendorf (— Landeshut). Damit
war 1939 die Streckenelektrifizierung in Schlesien abge-
schlossen, und das Netz hatte eine elektrifizierte Lénge
von 397,43 km erreicht.

Die anderen Planungen, vor allem die Schaffung eines
zweiten Kraftwerks, hatte die Rbd Breslau nie aufgege-
ben, doch verhinderten finanzielle und auch politische
Gegebenheiten deren Realisierung. Das Reichsverkehrs-
ministerium fihrte auf dem Papier noch wéhrend des
Zweiten Weltkriegs groBe Planungen durch, doch das
blieb alles Makulatur.

Das Fehlen eines zweiten Kraftwerks begann sich mit
den steigenden Verkehrsleistungen, vor allem mit dem
Einsatz der Baureihe E 94, zu rdchen. Der Einsatz die-
ser leistungsféhigen Maschinen fihrte ab Ende 1942 zu
sténdigen Uberlastungen des Kraftwerks in Mittelsteine.
Die in Mittelsteine bereits begonnenen Erweiterungs-
bauten zur Leistungssteigerung als ErsatzmalBnahme
kamen durch Materialmangel und fehlende Arbeitskréfte
nicht voran. Zwischen Ende 1943 und Mitte 1944 kam
es zu Generatorschdden, was zur Abgabe von Elloks
an andere Direktionen in Sad- und Mitteldeutschland
zwang.

Als sich die Ostfront Anfang 1945 Schlesien néherte,
versuchte die Reichsbahn, die hochwertigeren Elloks
und Triebwagen in mittel- und suddeutsche Bahnbe-
triebswerke abzuziehen. Das gelang auf direktem Weg
nur teilweise. Nachdem wé&hrend der Kéampfe um Lau-
ban die Strecke nach Gorlitz ab dem 20. Februar 1945
unterbrochen war, transportierte man einen Teil der
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Fahrzeuge Uber Polaun die Zahnradstrecke hinab nach
Tannwald. Doch in Polaun blieben im Mai 1945, ebenso
wie die Uber Liebau nach Trautenau geschafften letzten
Elloks liegen.

Trotz der in den letzten Kriegstagen vorgenommenen
Sprengungen des Boberviadukts bei Hirschberg, des
Rohrlacher Tunnels und des NeiBeviadukts in Gorlitz
erfolgte schon kurz nach dem Kriegsende die Wieder-
inbetriebnahme einzelner Streckenabschnitte. So soll
zwischen Waldenburg und Hirschberg tber den Lan-
deshuter Kamm und auch zwischen Hirschberg West
und Jakobsthal auf der ,Zackenbahn® elektrischer Zug-
betrieb stattgefunden haben.

Die Bemuhungen zur Aufnahme des elektrischen Be-
triebs wurden jedoch aufgrund eines zwischen der
polnischen und der sowjetischen Regierung am 8. Juli
1945 geschlossenen Abkommens beendet. Entspre-
chend der darin getroffenen Festlegungen waren in-
nerhalb von drei Wochen das zweite Gleis, die Fahrlei-
tungen, die Fernleitungen sowie die Ausrdstungen der
Unterwerke, des Kraftwerks Mittelsteine und des RAW
Lauban abzubauen und gemeinsam mit den verbliebe-
nen Fahrzeugen als Kriegsbeute an die Sowjetunion ab-
zuliefern.

Allerdings konnten die Demontagen wegen des engen
Zeitraums nicht vollstédndig durchgefihrt werden, denn
ein Teil der Bahnstromfernleitungen, deren Maste, na-
hezu alle Fahrleitungsmaste und die gesamte Fahrlei-
tungsanlage zwischen Hirschberg West und Stricker-
héuser blieben zurdck.

Das verbliebene Fahrleitungsmaterial diente den PKP
zum Wiederaufbau der von den Deutschen zerstérten
Warschauer \Vorortbahn. Zahlreiche Fahrleitungsmaste
kamen auch bei der Elektrifizierung der oberschle-
sischen Sandbahn zum Einsatz. Als die PKP ab 1965
die Strecke Wroctaw (Breslau) — Jelenia Godra (Hirsch-
berg) wieder elektrifizierte, nun jedoch mit dem im Land
ublichen Gleichspannungssystem mit 3 kV, wurden
ebenfalls viele Maste, die teilweise aus den Jahren zwi-
schen 1912 und 1920 stammen, wieder verwendet.
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Hypothetisch interessant wére die Kldrung der Frage,
was geschehen wére, wenn die sowjetische Sieger-
macht von den Demontagen abgesehen hétte. Sicher-
lich hétten die PKP die ortsfesten Anlagen und die elek-
trischen Triebfahrzeuge tbernommen und repariert. Ob
es ein auf Niederschlesien beschrénkter Wechselstrom-
zugbetrieb geblieben wére, oder ob das Stromsystem
162/3 Hz; 15 kV zum Standard in Polen geworden wé-
re, ist schon schwieriger zu beantworten. Mit Sicherheit
wdre die Entscheidung Pro oder Kontra 162/3 Hz da-
von abhédngig gewesen, wie sich die Ersatz- bzw. Neu-
beschaffung von Transformatoren und Lokomotiven far
dieses Stromsystem gestaltet hétte. Aus der damals
noch jungen DDR wdére dies nicht mdglich gewesen,
und die Beschaffung aus westlichen Lédndern wére an
der Kostenfrage gescheitert. Somit war es damals eine
folgerichtige Entscheidung, die Fernbahnen in Polen mit
dem 3-kV-Gleichspannungssystem zu elektrifizieren.

Waren 35 Jahre Wechselstromzugbetrieb in Schle-
sien nur eine Episode in der deutschen Eisenbahn-
Geschichtsschreibung? Und dazu noch eine, die von
standigen Mangelerscheinungen begleitet war? Diese
Frage muss mit einem klaren Nein beantwortet werden.
Bereits als 1910 die ersten Uberlegungen stattfanden,
in Niederschlesien Eisenbahnstrecken zu elektrifizieren,
war den Entscheidungstrégern klar, dass alles was hier
funktionierte, sich auch woanders bewé&hren wird. Ge-
nauso geschah es dann auch. Bahnstromfernleitungen
wurden zukunftig nicht mehr durch schwer zugéngliches
Gelénde trassiert, um sie bei Stérungen schnell errei-
chen zu kénnen. Aus den firmeneigenen Fahrleitungs-
bauarten der AEG, BEW und SSW entwickelte die ED
Breslau bereits bei der 1922 durchgefihrten Elektrifizie-
rung von Lauban nach Gorlitz die erste Einheitsfahrlei-
tung, teilweise schon mit drehbaren Rohrauslegern an
Betonmasten, die die weitere Entwicklung im gesamten
Reich befruchtete. Ebenso wurden hier 1914 schon die
ersten Seil-Quertragwerke errichtet, und der Stutzisola-
tor begann von Schlesien aus seinen Siegeszug im ge-
samtdeutschen Fahrleitungsbau.
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Ahnlich sah es auf dem Triebfahrzeugsektor aus. Der
elektrische Triebwagen stammte aus Schlesien. Be-
ginnend mit den dreiteiligen Triebzigen der spdéteren
DRG-Baureihe ET 87 waren es ab 1920 vor allem die
Triebwagen der spéteren Baureihe ET 88, die gemein-
sam mit Bei- und Steuerwagen eine flexible Anpassung
an die Verkehrsverhéltnisse ermdglichten. Der absolute
Durchbruch far den Triebwagen erfolgte dann 1927 mit
den far die Strecke Hirschberg — Polaun beschafften
LRubezahl*-Triebwagen der spateren Baureihe ET 89.

Neuentwicklungen von Elloks wurden ebenfalls im
schlesischen Netz auf Herz und Nieren getestet. Mit
Erprobung der E 21 01 und 02 zogen der AEG-Feder-
topfantrieb und auch das AEG-Lenkgestell als wesent-
liche Konstruktionselemente fir alle weiteren von der
DRG beschafften Schnellzugelloks in Deutschland ein.
Der Tatzlagerantrieb wurde unter erschwerten Betriebs-
bedingungen in den Elloks der Baureihen E 927 und E
95 erprobt und begann seinen Siegeszug als kosten-
und unterhaltungsgunstige Antriebsform far Gdterzug-
und Mehrzwecklokomotiven von Schlesien aus. Nur far
Schnellzuglokomotiven war diese Antriebsform noch un-
geeignet, was mit der Erprobung der E 18 01, der spé-
teren E 15 01 und der E 16 107 untermauert wurde.

Wenn wir heute im Zug sitzen und mit bis zu 300 km/h
Geschwindigkeit durch Deutschland fahren, dann wird
der oft durch Schallschutzwédnde und Tunnel verwehr-
te Blick bestimmt in den seltensten Féllen nach oben
in Richtung Fahrleitung gerichtet sein. Aber dass es
maoglich ist, mit elektrischen Triebfahrzeugen derartige
Geschwindigkeiten unter inzwischen weiterentwickelten
Fahrileitungsbauarten zu erreichen, hat gréBtenteils sei-
nen technischen Ursprung in Schlesien. Daran sollte
man vielleicht ab und zu einmal denken, denn die elek-
trische Zugférderung besitzt eine tber 100-jghrige Ent-
wicklungsgeschichte.
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Anmerkungen

Verzeichnis der verwendeten Abkiirzungen
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Aw Ausbesserungswerk

Bf Bahnhof
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EAW Eisenbahn-Ausbesserungswerk (November 1924 bis
Méarz 1927)
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Bahn- und fahrzeugtechnische Abkiirzungen

Betra Betriebs- und Bauanweisung

DV Dienstvorschrift

LGP Lénge Uber Puffer

REB Regeln fur die Bewertung und Prifung
elektrischer Bahnen

REM Regeln fur die Bewertung und Priifung
von elektrischen Maschinen

SO Schienenoberkante

Sonstige

SR Tschechoslowakische Republik

BSW Stiftung Bahn-Sozialwerk
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Technische Groéfe Formelzeichen MaBeinheit(en)
Beschleunigung a m/s?
Durchmesser (0] mm, m
Frequenz f Hz
Geschwindigkeit v m/s, km/h
Lange | mm, m
Leistung P kW, MW
Masse m kg, t
Streckenneigung s %o
Stromstarke | A, kA
Wechselspannung AC V, kV

Zeit t s, h
Zugkraft F kN
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REICHSBAHN-ELLOKS IN SCHLESIEN

Vor Uber 100 Jahren begann man im damals noch preuBischen Schlesien eine
Reihe von Bahnlinien zu elektrifizieren. Von Vorteil war hier, dass die zur Ener-
gieversorgung der Eisenbahn ndtige Infrastruktur im vorherrschenden industri-
ellen Umfeld relativ einfach aufzubauen war. Die gebirgigen Strecken Schlesiens
stellten erhohte Anforderungen an das Rollmaterial, die mitteldeutschen Flach-
land-Loks konnten sich hier nie bewahren. Entsprechend beschaffte man speziell
fUr das elektrifizierte Streckennetz in Schlesien eigene Wechselstrom-Elloks.

Bei den Fahrzeugbeschreibungen spannt sich der Bogen von den ersten Konst-
ruktionen aus der PreuBenzeit bis zu den aus ihnen weiterentwickelten Bauarten
und den Schnellzug-Versuchslokomotiven mit Einzelradsatzantrieb der 1920er-
Jahre. Die Autoren wenden sich dabei bisher publizistisch vernachlassigten Sach-
verhalten zu, denn die hier vorgelegten Betrachtungen enden nicht mit den letzten
Einsatztagen schlesischer Elloks in ihrer Heimat im Frihjahr 1945.

Ein kurzer Ausflug fuhrt in die Zeit zwischen der Einstellung des elektrischen Be-
triebs in Schlesien und Mitteldeutschland und der Betriebswiederaufnahme im
Juli 1945 in Mitteldeutschland. Letzterer dauerte jedoch nur bis zum Frihjahr
1946, als der Abtransport der elektrischen Bahnausristungen inklusive Lokomo-
tiven als Reparationsgut in die Sowjetunion begann. Wenige Jahre spater kehrten
die Loks in die junge DDR zurlick. Auf das, was mit den Heimkehren geschah,
wird abschlieBend ebenso eingegangen wie auf diejenigen Lokomotiven, die von
Schlesien aus direkt nach Stiddeutschland gelangten. Dabei werden die Baurei-
hen E 21, E 215, E 422, E 50%#, E 918¢, E 927 und E 95 ausflhrlich betrachtet.
Zahlreiche Skizzen, Detailzeichnungen und teils ungewohnte Perspektivansich-
ten der Lokomotiven werden auch fir den Modelleisenbahner von Interesse und
wertvoll sein.
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