Vor 100 Jahren:

Preuflen beschafft
serienmiiBBig Speicher-
triebwagen, die

Wittfeld-
Triebwagen

Bei der Ausdehnung des Eisenbahnstrecken-
netzes ab der Mitte des 19. Jahrhunderts
wurden auch Strecken gebaut, die zwar fiir
die verkehrsmifige ErschlieBung des Lan-
des als notwendig angesehen wurden, auf
denen aber nur ein geringer Verkehr zu ver-
zeichnen war. Um den Aufwand fiir die Zug-
forderung in Grenzen zu halten, setzte man
Ziige ein, die sowohl den Giiter- als auch den
Personenverkehr bedienten. Dies fiihrte aber
zu langen Fahrzeiten, was insbesondere beim
Reiseverkehr unerwiinscht war. Eine Besse-
rung der Verhiiltnisse [iir schwachen Reise-
verkehr erschien moglich durch den Einsatz
von Triebwagen, das war eine Vereinigung
von Lokomotive und Personenwagen zu ei-
nem Fahrzeug. In Deutschland wurden sol-
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Oben: Der AT473/474 wurde im AW
Limburg im Sommer 1950 moder-

nisiert. Er erhielt die Betriebsnummer

Glekftay_e Griebwagen fir ‘vollbabn;

ETA 177 002. Werkaufnnahme BBC
Links: Akkumulator-Doppelwagen mit
der Achsanordnung 1A + Al in der
Erstausfilhrung von Felten &
Guilleaume-Lahmeyer; 19 solcher
Fahrzeuge wurden gebaut,

Unten: Diese kolorierte Aufnahme des
AT403/404 aus einem alten Katalog
zeigt den urspriinglichen Anstrich der

Akkumulator-Triebwagen.
Abbildungen (2): Nachlass Arnold
Haas, Slg. Alfred B, Gotiwaldt

che Fahrzeuge ab 1879 in geringen Stiick-
zahlen und unterschiedlichen Bauformen
beschafft, Alle Fahrzeuge aus der ,,Pionier-
zeit™ erhielten entsprechend dem damaligen
Stand der Technik Antricbe durch Dampf-
maschinen. Der Umfang des Einsatzes von
Dampftricbwagen blieb gering, weil dic Be-
triebsergebnisse iiberwiegend nicht zufrie-
denstellend waren: Die Tnstandhaltung der
kleinen Kessel und Dampfmaschinen war
schwierig, dic Belistigung der Reisenden
durch Schmutz weitgehend unvermeidbar.
Lingere Einsatzzeiten waren nur bei den
Wiirttembergischen (17 Wagen aus den Jah-
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ren 1900 bis 1909) und den Badischen
Staatshahnen (Acht Wagen aus den Jahren
1914/15) zu verzeichnen.,

Der spiiter iibliche Antrieb mit Verbren-
nungsmotoren kam zunéchst nur fiir Ver-
suchsfahrzeuge in Betracht; eine lange Ent-
wicklungszeit war notwendig, um Motoren,
Kupplungen und Getriebe hinreichend be-
tricbstauglich fiir Schienenfahrzeuge zu ma-
chen. Der Mangel an Treibstoffen withrend
des Zweiten Weltkrieges verzogerte die Ent-
wicklung und die weitere Beschalfung von
Triebwagen mit Verbrennungsmotoren. Kei-
ne Baureihe erreichte die Stiickzahlen der
Wiitfeld-Akkumulator-Tricbwagen.,

Die ,angenchmen und giinstigen Eigen-
schaften rein elektrischer Fahrzeuge™ wollte
man auch auf solchen Strecken nutzen, die
fiir eine Elekirisierung (so der alte Begriff
fiir Elektrifizierung) aus Kostengriinden (zu
geringes Verkehrsaufkommen) nicht in Be-
tracht kamen. Hier bot sich die 1883 entwi-
ckelte Bleibatterie an; 1888 wurde die Accu-
mulatorenfabrik A.G. in Hagen gegriindet,
die dann bei der Entwicklung der Akkumu-
latortriebwagen eine entscheidende Rolle
spielte.




Rechts: Im April 1933 erhielt der in Darmstadt behei-
mafete AT483/484 den rot-cremefarbenen Reichs-
bahnanstrich. Aufnahme: Hermann Maey

Unten: Der in Neunkirchen (Saar) beheimatete AT511/
512 erhielt 1931 die Nummer 67/68, bekam aber
1937 wieder seine alte Nummer. Aufgenommen wur-
de der Triebwagen im Ausbesserungswerk Burbach.

Aufnchme: Sammlung Lothar Kratz

Derartige Triebwagen wurden erprobt bei
den Pfiilzischen Eisenbahnen ab 1896, in
Wiirttemberg ab 1897, in Bayern ab 1901, in
Baden ab 1903, in Sachsen ab 1904 und in
PreuBen ab 1907. Am 1. Mai 1897 begannen
die Pfilzischen Eisenbahnen mit dem regel-
mifiigen Betrieh von Akkumulatortriebwa-
gen auf Vollbahnen in Deutschland. Obwohl
von giinstigen Betriebsergebnissen berichtet
wird, beschafften die Pfilzischen Eisenbah-
nen bis 1901 insgesamt nur zehn regelspuri-
ge Akkumulatortriebwagen (vier aus Um-
bau, sechs aus Neubau). Die aus den Jahren
1900 und 1901 stammenden Neubautrieb-
wagen kamen 1920 in den Bestand der Deut-
schen Reichsbahn: zwei von ihnen wurden
erst 1936 abgestellt.

In Fachkreisen wurde mit Uberraschung
vermerkt, dall PreuBen im Jahre 1907 fiinf
Personenwagen zu Akkumulatortriecbwagen
umbauen lief}, obwohl alle Verwaltungen mit
Ausnahme der Pfilzischen Eisenbahnen die
Erprobung dieser Antriebsform eingestellt
hatten. Der Einsatz dieser fiinf Tricbwagen
m Raum Mainz war so befriedigend, daB
weitere, verbesserte Triebwagen mit folgen-
den Merkmalen beschafft werden sollten:
Leichte Bauart des Wagens wegen des
groflen Batteriegewichtes,

Unterbringung der Batlerie auflerhalb des
Fahrgastraumes,

mindestens 100 Sitzplitze,

* Hochstgeschwindigkeit 50 bis 60 km/h,
Fahrbereich mit einer Batterieladung
100km auf gerader, ebener Strecke auch
bei unglinstiger Witterung

L=

e elektrische Ausriistung in groBltméglicher
Einfachheit bei moglichst grofier Dauer-
haftigkeit auch bei wenig sachgemiler
Behandlung,

Alle Triebwagen sollten im Fahrzeugteil ein-

heitlich ausgefiihrt werden; bei der Ausfiih-

rung der elektrischen Ausriistung hatten die

Lieferfirmen jedoch freic Hand.

ETA 177018 und 008 warten am 2. Juni 1956 in Wuppertal-Elberfeld auf die Riickfahrt nach Witten.

Entwickelt wurde der bekannte ,.Doppelwa-
gen (DW)™* mit der Achsanordnung 1A+A]1
von der Breslauer Actien-Gesellschalt fiir
Eisenbahn-Wagenbau und Maschinen-Bau-
Anstalt, Breslau, im Benehmen mit der All-
gemeinen Elektrizitits-Gesellschaft, Berlin,
und der Akkumulatorenfabrik A.G, Berlin/
Hagen. Die Grundidee zu diesem Fahrzeug
stammt von dem Geheimen Oberbaurat Gus-
tav Wittfeld (1855 —1923), der damals im Mi-
nisterium fiir 6ffentliche Arbeiten fiir Stark-
stromfragen zustindig war. Den Einsatz von
Triebwagen hat er sehr gefordert. Die Be-
zeichnung ., Wittfeld-Tricbwagen™ ist (ibri-
gens keine Erfindung der Modellbahnindus-
trie, vielmehr findet sich diese Bezeichnung
schon in den dreiffiger Jahren in amtlichen
Schriftstiicken. Das Eisenbahn-Zentralamt
Berlin war von der erfolgreichen Umsetzung
des Entwurfes so liberzeugt, dafi — ohne wei-
tere Probefahrzeuge — 57 Doppelwagen be-
schafft wurden, in Dienst gestellt zwischen
Oktober 1908 und April 1909, also vor nun-
mehr 100 Jahren.

Die neuen Triebwagen bewihrten sich im
Betrieb, die Belastung der vorderen Lauf-

Aufnahme: Carl Bellingrodt
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sein Einsafz im Reisezugverkehr.

achse war jedoch mit iiber 17t viel zu hoch,
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
liel nur 14t (bei verstirktem Oberbau 161t)
zu. Abhilfe war in kurzer Zeit geschaffen:
Die unter dem Batterieraum angeordnete
Laufachse wurde durch zwei Lenkachsen im
Abstand von 1,50 m ersetzt (ein Drehgestell
wiire 7u schwer geworden). Die Bezeich-
nung fiir die Achsanordnung éinderte sich da-
durch in 2A + A2. Ansonsten waren nur ge-
ringe Anderungen notwendig, die bei den
folgenden Beschatfungen von vornherein
vorgenommen wurden.

Weitere Lieferanten (auBer den Entwick-
lungsfirmen) waren fiir den Fahrzeugteil:
e Van der Zypen und Charlier G.m.b.H.,

Kéln-Deutz,

des Bww Kassel in Warburg aufgenommen. Wenige Monate spéter endete

Aufnahme: Reinhard Todt

= Waggonfabrik Gebriider Gastell, Mainz-
Mombach,

* Aktien-Gesellschaft fiir Fabrikation von
Eisenbahn-Material, Gorlitz,

und fiir die elektrische Ausriistung:

» Siemens-Schuckertwerke A.G., Berlin,

* Felten-Guilleaume-Lahmeyer Werke A.G..
Frankfurt (Main),

» Bergmann-Elektrizititswerke A.G., Ber-
lin,

* Brown, Boverie & Cie A.G., Mannheim,

* Maffei-Schwartzkop(l-Werke GmbH, Wil-
dau bei Berlin.

Um das Sitzplatzangebot zu erhthen und

Raum fiir Gepéck- und Postbeférderung zu

gewinnen, wurden 1913/14 einige ,.Doppel-

wagen mit Einschaltwagen — DWmE® ge-

schiede auf.
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ETA 178 014 im Juli 1957 in Limburg. Wagenbaulich wiesen die modernisierten Triebwagen keine groBen Unter-

Aufnahme: Werner Mitiag

baut. Bei diesen dreiteiligen Triebziigen war
die Antriebsausriistung im Mittelwagen up-
tergebracht, die Endwagen waren nach heu-
tigem Sprachgebrauch Steuerwagen.
Insgesamt wurden zwischen 1908 und
1914 gebaut:
163 Doppelwagen fiir die PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen
7 Doppelwagen fiir die Reichseisenbah-
nen ElsaB-Lothringen
8 Doppelwagen mit Einschaltwagen fiir
die Preuffisch-Hessischen Staatseisen-
_ bahnen
178 Gesamtstiickzahl
auBerdem im Jahre 1921
I Doppelwagen fiir den Werkverkehr der
Badischen Anilin- und Sodafabrik
(BASF) in Ludwigshafen.

Nach dem Ersten Weltkrieg muBten 20 Spei-
chertriebwagen an die Polnischen Staatsbah-
nen abgegeben und die sieben Wagen fiir
Elsali-Lothringen ausgemustert werden, so
dalb 151 Wittfeld-Triebwagen in den Fahr-
zeugbestand der Deutschen Reichsbahn und
der SAAR-Eisenbahnen eingereiht wurden,
Obwohl die Fahrzeuge technisch schon ver-
altet waren (holzerner Wagenkasten auf
stihlernem Untergestell) und nur miBigen
Reisekomfort boten, wurden bis zum Beginn
des Zweiten Weltkrieges am |. September
1939 lediglich zehn Doppelwagen ausge-
mustert, durchweg nach Briinden oder Un-
fillen. Von den Kriegsereignissen wurden
dic Wittfeld-Triecbwagen erheblich betrof-
fen. Und so sah die Gesamtbilanz der Witt-
feld-Triebwagen aus:
151 Bestand 1925 bei
SAAR-Eisenbahnen i

10 Ausmusterungen bis 1.9.1939

19 Ubernahmen durch die Polnischen
Staatsbahnen (PKP)

22 Ausmusterungen 1940 bis 1945 (iiber-
wiegend Kriegsschiden)

5 Ausmusterung von 10 Einzelwagen
wegen Kriegsschiden, Bildung von 5
Triebwagen aus noch aufarbeitungs-
wiirdigen Einzelwagen -

30 Verbleib unbekannt aus dem Bestand
der RBD Konigsberg, Danzig, Stettin
und Osten; ein unbekannter Teil davon
noch bei den PKP cingesetzt

40 Verbleib in der sowjetischen Zone (z.T.

Rickfiihr-Fahrzeuge aus dem Osten)
63 Bestand bei der DB nach Abschluf der
Aufarbeitungs- und Modernisierungs-

Reichsbahn und

programme:

26 ETA 177, Schaltwalzensteuerung, Viel-
fachsteuerung

16 ETA 178, Schiitzensteuerung, Viel-

fachsteuerung
1 ETA 178, dreiteilig, Schiitzensteuerung
20 ETA 180, Fahrschaltersteuerung,

Die bei der Deutschen Reichsbahn in der
Deutschen Demokratischen Republik ver-




Rechts: In Kaiserlautern
beheimatet war der

ETA 180012, aufgenommen
am 19. Juli 1958, Bereits im
April 1959 wurde der nicht
modernisierte Triebwagen
abgestellt.

Aufnahme: Hans Schmidt,
Sammlung Horst Troche

Unten: Ein einziger Witifeld-
Triebwagen blieb erhalten:
Der im Juli 1913 in Dienst
gestellte AT543/544 wurde
1995 zum Jubildum , 150
Jahre Eisenbahn in Polen”
betriebsfihig aufgearbeitet.
Aus verschiedenen Griinden
darf das Fahrzeug nicht ein-
gesetzt werden. Es ist im
ehemaligen Bahnbetriebs-
werk Skierniewice unter-
gebracht (Mai 2006).

‘ Aufnahmen (2):
\ Ralph Steinhagen

bliebenen Wittfeld-Triecbwagen waren zum
grofien Teil schadhaft. Einige wurden zwar
aufgearbeitet, die verbrauchten Bleiplatten
der Batterien konnten aber nicht ersetzt wer-
den. so dal} der betriebsfihige Bestand stén-
dig abnahm. Tm Oktober 1950 mufte der AT
259/260 als letzter Wittfeld-AT der DR ab-
gestellt werden.

In den westlichen Besatzungszonen mul-
le ein Drittel des Fahrzeughbestandes zu-
nidchst im Schadriickstand gefiihrt werden.
Bis Anfang 1952 arbeitete man die Schad-
{ahrzeuge nach und nach auf und moderni-
sierte sie zugleich; verbessert wurden u.a.
Fahrzeugteil. Batterien, Fahrmotoren und
Bremse. Die Hochstgeschwindigkeit konnte
auf 70 bis 75 kim/h erhoht werden. Auch die
meisten Fahrzeuge des Einsatzbestandes
wurden modernisiert. In den fiinfziger Jah-
ren fuhren die Fahrzeuge beachtliche Leis-
tungen: Uber 80.000 km jihrlich je ETA bei
270km je Betriebstag. Spitzenleistungen er-
reichten die ETA 177 und 178 der BD Han-
nover im Jahre 1953. Die durchschnittliche
Leistung betrug fiir jeden der 14 ETA je
[12.100km! Dabei ergab sich eine spezifi-
sche Laufleistung von 340km/Betriebstag
rrotz der notwendigen Fahrpausen fiir das
Aufladen der Batterien.

Im Herbst 1954 begann die Ausmusterung
der nicht modernisierten ETA 180, im Mai
1962 endete mit der Abstellung von zwei
ETA 177 der Einsatz der Wittfeld-AT im
planmiBigen Reisezugdienst. Soweit die
Untersuchungsfristen und der technische
Zustand es zuliefen, wurden die Batterien
im Arbeitszugdienst abgefahren. Im Februar
1964 schied der aus dem Jahr 1908 stam-
mende ETA 177112 als letzter Wittleld-AT
aus dem Bestand aus. Die bei der DB einge-
setzten Triebwagen hatten ein durchschnitt-

liches Lebensalter von 49 Jahren erreicht.

Alle Fahrzeuge wurden verschrottet.
Wieviele Wittfeld-AT nach dem Kriege in
Polen wieder eingesetzt wurden, ist leider
nicht bekannt. nur von zwei Triebwagen sind
die Betriebsnummern tberliefert. Auch hier
setzte man einige Fahrzeuge liir Bauzwecke
ein. Der AT 543/544 (PKP Ma 090 802) iiber-
lebte Ausmusterung und Verschrottungsak-
tionen als Lagerhalle. Die ,,Polnische Ge-
sellschaft der Eisenbahnliebhaber (PSMK)™
betrich die Aufarbeitung, die die ,Eisen-
bahnwagonreparaturwerkstitte (ZNTK)* in
Lapach durchfiihrte. Den polnischen Eisen-
bahnern gebiihrt Dank und Anerkennung,
dal sie ein entwicklungstechnisch bedeuten-

des Schienenfahrzeug gerettet haben.
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