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Bild 1 (Titel): Anla3lich der ersten Ellokfahrt
zwecks Abnahme der elektrischen Anlagen fir
den elektrischen Zugbetrieb zwischen Lauban
und Gorlitz entstand am 15. August 1923 die-
ses Erinnerungsfoto der beteiligten Ingenieure
und Bahnbeamten vor der EP 211/212 Breslau
im Bahnhof Gorlitz.

Abb.: Siemens Forum Miinchen

Bild 2: Vor dem groB3en Ringlokschuppen des
Bw Dittersbach haben am 22, Juni 1921 sechs
schlesische Gliterzuglokomotiven der Serie
EG 538 bis EG 549 Aufstellung genommen.
Uber der Loknummer der vorderen Maschine
ist die Abktirzung P.St.E.V. zu erkennen, die
ab 1918 anstelle von "KPEV" an den Lokomo-
tiven angeschriebene Eigentumsbezeichnung.
Der Begriff “PreulBisch-Hessische Staatsbah-
nen" (PHS) wurde lediglich im Sinne einer
Netzbeschreibung angewendet. Er war nicht
an den Lokomotiven zu finden.

Abb.: RBD Breslau
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Einleitung

Auf den Strecken der preuBischen Eisen-
bahndirektionen Altona, Berlin, Breslau und
Halle wurden in Deutschland Pionierlei-
stungen flr den elektrischen Vorortbahn-
und Fernverkehr erbracht. In dem Betrach-
tungszeitraum dieses Reports, den Jahren
1903 bis 1926, entstanden die vielfaltig-
sten Typen elektrischer Triebfahrzeuge und
dadurch ein recht heterogener Fahrzeug-
park. Er war das Resultat vielfaltiger Ver-
suche mit véllig neuen, weil bis dahin noch
relativ unerprobten Technologien.

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

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

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

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

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

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

; T e

PreuBen-Report 10 - 6



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

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

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

Dr. Scheingraber

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

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

Abb. 3 und 5:
Siemens Forum
Miinchen

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

Dr. Scheingraber
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Frihgeschichte elektrischer Bahnen in Preul3en

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

wert, weil Berlin erst gut hundert Jahre
nach Beginn der Versuche, namlich im
Jahr 1983, an das elektrifizierte Fernbahn-
netz angeschlossen worden ist. Nur der
Gleichstrom-S- und -U-Bahn-Betrieb mit
Stromschiene ging hier “in Serie”. Das ver-
anschaulicht, daB das raumliche Ausein-
anderfallen des Ortes einer Innovation und
der marktlichen Durchsetzung nicht nur
ein Problem der heutigen Zeit ist.

Vom 31. Mai bis 30. September 1879 lieB
Werner Siemens (der spater fiir seine Ver-
dienste geadelt wurde) durch seine in Ber-
lin ansassige Firma Siemens & Halske auf
der Berliner Gewerbeausstellung eine
schmalspurige Ausstellungsbahn vorfih-
ren, auf der eine kleine, elektrisch betrie-
bene Lokomotive mit drei Wagen zu je
sechs Sitzplatzen ihre Runden drehte. Es
war die erste brauchbare Elektrolokomoti-
ve der Welt. Bis zum Ende der Ausstellung
beférderte die Bahn 86 389 Personen und
erzielte beachtliche Einnahmen in Hoéhe
von 17 864 Mark, die anschlieBend wohl-

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

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

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

tatigen Zwecken gestiftet wurden. Versu-
che mit elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen gingen bereits auf das Jahr 1835 zu-
rick. Man setzte zur Gewinnung der An-
triebsenergie Batterien aus galvanischen
Elementen ein, die auf den “Fahrzeugen”
selbst installiert waren. Diesen Versuchen
war jedoch kein kommerzieller Erfolg be-
schieden, u.a. weil aufgrund der begrenz-
ten Batteriekapazitdt Reichweite und Lei-
stungsfahigkeit der Fahrzeuge noch zu
gering waren. Zielfihrender war da schon
der Vorschlag von Farmer und Hall aus
England, die Energiequellen stationar zu
errichten und die Fahrzeuge (ber Fahr-
schienen zu speisen. So flihrte Siemens
dies dann auch aus: Der Gleichstrom wur-
de mit einem stationdren Generator er-
zeugt, den eine Dampfmaschine antrieb,
und der Lok in einer in der Mitte des Glei-
ses angebrachten Flacheisenschiene zu-
und (ber die beiden Fahrschienen zurlick-
gefuhrt. Die Nennspannung betrug 150 V.
Der Gedanke des elektrischen Betriebs
von Bahnen hatte erst durch die Entdek-
kung des dynamoelektrischen Prinzips
(d.h. die Speisung der Magnete der Gleich-
strommaschine mit selbsterzeugtem
Strom) durch Werner Siemens im Jahr 1867
Aussicht auf eine brauchbare Verwirkli-
chung. Hinzu kam, daB zu dieser Zeit be-
reits einigermaBen leistungsféhige Stark-
strommaschinen fir andere Zwecke ge-
baut wurden. Die kleine Ellok von Siemens
war das erste kommerziell nutzbare Fahr-
zeug seiner Art und steht heute im Deut-
schen Museum in Minchen. Der 31. Mai
1879 gilt daher als der Geburistag der
elektrischen Bahnen und der elekirischen
Lokomotive.

Die Lokomotive der Ausstellungsbahn, die
in den folgenden Jahren auf weiteren Aus-
stellungen gezeigt wurde, war urspring-
lich als Grubenlokomotive flr ein Braun-
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kohlenbergwerk bei Senftenberg projek-
tiert worden. Die Bergwerksleitung konnte
sich jedoch nicht zur Auftragserteilung flr
eine Lokomotive entschlieBen, deren In-
novation den Eisenbahnbetrieb grundle-
gend revolutionieren sollte. Sie war mit
ihren drei Wagen 7 km/h schnell und leiste-
te 2,2 kW. Es war schlieBlich das Steinkoh-
lenbergwerk im sachsischen Zauckerode
(bei Dresden), das im Jahr 1882 die erste
elektrische Grubenlok von Siemens in Be-
trieb nahm.

Die Plane von Werner Siemens im Hinblick
auf elektrische Bahnen zielten jedoch pri-
mar auf die Ausriistung von Personenwa-
gen mit elektrischem Antrieb ab. Bereits
am 16. Mai 1881 konnte auf seine Initiative
hin die erste fiir Dauerbetrieb ausgelegte
elektrische StraBenbahn der Welt (damals
Personen-Triebwagenbahn genannt) in
GroB-Lichterfelde bei Berlin den Betrieb
aufnehmen. Die Bahn verband den Bahn-
hof GroB3-Lichterfelde mit der 2,45 km ent-
fernten Haupt-Kadettenanstalt. Die Strom-
zufiihrung (180 V Gleichspannung) erfolg-
te ebenfalls Gber die Fahrschienen. Haufi-
ge Betriebsstoérungen durch Kurzschluf3 der
jederzeit zuganglichen Fahrschienen ver-
anlaBten zu Uberlegungen, die Energie
Uber eine flr normalwlichsige Menschen
nicht “greifbare” Fahrleitung und auf den
Fahrzeugen installierte Stromabnehmer zu-
zuftihren. Dies bewog zunachst zur Ent-
wicklung von Stangenstromabnehmern mit
Rolle. Die Lichterfelder Bahn wurde 1890
fir Oberleitungsbetrieb umgebaut, nach-
dem der Siemens & Halske-Ingenieur
Reichel den ersten funktionsfahigen Biigel-
stromabnehmer der Welt entwickelt hatte.
Nach dem ErlaB des preuBischen Klein-
bahngesetzes im Jahr 1892 nahm die Zahl
elektrischer StraBen- und Lokalbahnen,
auch auf3erhalb PreuBens, sprunghaft zu.
Zunéachst waren Betriebsspannungen von
180 bis 200 V ublich, nach der Einfiihrung
des Oberleitungsbetriebs, der auch eine
groBere Sicherheit vor Personenschaden
bot, war eine Steigerung auf 500 bis 650 V
realisierbar. In dieser ersten Entwicklungs-
phase elektrischer Bahnen war das Au-

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

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

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

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

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

Siemens Forum Minchen

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

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

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

9 « PreuBen-Report 10




Kastenaufbau und Bligelstromabnehmer,
die in der Werkstatte selbst zusammenge-
baut worden war. Untergestell und Rad-
satze stammten vermutlich von einer aus-
gemusterten Borsig-Tenderlok der Rheini-
schen Eisenbahn. Die elektrische Ausri-
stung lieferte Siemens & Halske. Diese
erste elekirische Lokomotive der KPEV lei-
stete 11,2 kW, war mit 110 t Anhéngelast
3,6 km/h schnell und immerhin bis 1925 in
Verwendung.

Die gleich zu Anfang guten Erfahrungen
mit dieser Betriebsart bewogen die KPEV,
ein weiteres Ausbesserungswerk zu elek-
trifizieren, und zwar die “Konigliche Eisen-
bahn-Werkstatten-Inspektion” in Gleiwitz
(flir 220V, spater 330 V Gleichstrom). AEG
lieferte im Jahr 1898 eine zweiachsige El-
lok unter der Bezeichnung “Kattowitz 1" mit
Mittelfihrerstand und abgeschragten Vor-

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

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

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

hoher Spannung durch entsprechende
Bligelstromabnehmer gelést werden.

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

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

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

Bereits im folgenden Jahr, am 8. Juli 1903,
ertffnete die spater in die AEG integrierte
UEG zwischen Berlin Potsdamer Vor-
ortbahnhof und GroB-Lichterfelde Ost
(9,32 km) den elektrischen Gleichstrom-
betrieb mit 550/600 V, ebenfalls mit Strom-
schiene. Es war die erste Eisenbahn-
strecke des éffentlichen Verkehrs, die in
Deutschland von Dampfbetrieb auf elektri-
schen Betrieb umgestellt wurde. Auf der
Linie verkehrten spéter aus Abteilwagen
abgeleitete vierachsige Triebwagen (Achs-
folge Bo'2' mit 147 kW; bezeichnet als
E.T. 501 bis 530), die bis zur Angleichung
des Stromsystems an die Berliner S-Bahn
(800 V) im Jahr 1929 im Einsatz blieben.
Die Zugeinheiten bestanden aus zwei
Triebwagen an Zugspitze und -schluf so-
wie zwei Beiwagen.

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

PreuBen-Report 10 « 10



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

Bild 18: Zwischen
Marienfelde und
Zossen: Der Sie-
mens-Wagen tastet
sich an 200 km/h
heran.

Bild 19 (Mitte):
Links der AEG-
Wagen. der am
28. Oktober 1903
mit 210,2 km/h
Weltrekord fuhr.

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

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

Als Versuchsbahn stellte das preulBische
Kriegsministerium den 23 km langen Ab-
schnitt der PreuBischen Militarbahn zwi-
schen Marienfelde und Zossen zur Verfii-
gung. Er wurde fur Drehstrombetrieb
10 000 V mit dreipoliger Fahrleitung aus-
gerustet. Die St.E.S. beschaffte zwei sechs-
achsige (A1A) (A1A)-Triebwagen und eine
vierachsige (1A) (A1)-Lokomotive. Die
Fahrzeugteile fertigte die Waggonfabrik
Van der Zypen & Charlier in Koln, Siemens
lieferte die elekirische Ausristung fir ei-
nen Triebwagen und die Lokomotive sowie
die Fahrleitung. Den elektrischen Teil des
zweiten Triebwagens und die Speiseleitung
lieferte AEG. Im Herbst des Jahres 1901
konnte mit den ersten Versuchsreihen be-
gonnen werden; im Folgejahr waren
160 km/h erreicht.

Dann erneuerte und verstarkte man den
Oberbau der Strecke, der sich als zu
schwach erwiesen hatte. AuBerdem ver-
langerte man den Radstand der Trieb-
wagen-Drehgestelle und flhrte einige an-
dere technische Verbesserungen an den
Fahrzeugen durch. Die neue Versuchsrei-
he begann am 15. September 1903. Die
Geschwindigkeit wurde taglich sukzessive
gesteigert, bis der Siemens-Wagen am
23. Oktober 1903 erstmals 206,7 km/h er-
reichte. Am 28. Oktober 1903 stellte der
AEG-Wagen, nachdem er die Stromab-
nehmerkonstruktion des Siemens-Wagens
Ubernommen hatte, mit 210,2 km/h einen
sensationellen Weltrekord auf. Damit war
der Nachweis erbracht, daB sich elektri-
sche Bahnen auch flir hohe Geschwindig-
keiten eignen. Die von Siemens auf eigene
Kosten beschaffte Lokomotive erreichte im
Rahmen der von 17. bis 26. Juni 1902
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angesetzten Versuchsfahrten immerhin
105 km/h. Der Test wies nach, dafB die
Bestlickung elektrischer Triebfahrzeuge
mit Hochspannungsmotoren von Uber
10 000 V maoglich war. Eine Hélfte dieser
Lokomotive steht heute im Museum fiir
Verkehr und Technik in Berlin.

Die Drehstrom-Schnellfahrversuche hatten
aber auch deutlich gemacht, daB3 die Ver-
wendung dreiphasigen Drehstroms bei
Fernbahnen unwirtschafilich ist. Dies lag
zum einen in den unverhéaltnismaiig ho-
hen Anlage- und Unterhaltungskosten und
der schlechten Regelbarkeit der Dreh-
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strommotoren begrindet, zum anderen
waren drei Ubereinanderliegende Fahr-
leitungen fur den alltaglichen Bahnbetrieb
im Bereich von Weichen und Kreuzungen
nicht zweckmanig.

Diese Erkenntnisse bewirkten, dai3 die Ver-
suche mit Einphasen-Wechselstrom vor-
angetrieben wurden. Er zeichnet sich durch
die Maglichkeit der Verwendung einer ein-
fachen Oberleitung, der Stromversorgung
Uber gréBere Entfernungen und der Regel-
barkeit der Fahrmotoren in weiten Berei-
chen aus. Auf Veranlassung von Geheim-
rat Gustav Wittfeld vom PreuBischen Mini-




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

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

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

Erprobungstrdger waren zwei sechsachsi-
ge (A1A)3'-Triebwagen mit “Winter-
Eichberg”-Motoren zu je 73,5 kW und Tatz-
lagerantrieb (E.T.2051/2052), die ur-
springlich als Drehstromtriebwagen fur die
Strecke Murnau — Oberammergau konzi-
piert waren. Der Zug bestand aus den bei-
den Triebwagen und drei zwischenge-
stellten Beiwagen. Die Versuche brachten
wertvolle Erkenntnisse (iber die Ausgestal-
tung der Fahrleitungsanlagen flr héhere
Spannungen und Geschwindigkeiten so-
wie den Nachweis, daB3 Einphasen-Wech-

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

Die positiven Ergebnisse des Versuchs-
betriebs veranlaBten Wittfeld, die KPEV zu
einer Ausweitung der Versuche mit Ein-
phasen-Wechselstrom 25 Hz/6,3 kV bei
Vollbahnen zu bewegen. Daraufhin wurde
im Jahr 1907 die 1,76 km lange ovale Ring-
bahn fiir Oberbauversuche bei Oranienburg
im Norden Berlins elektrifiziert, um die er-
sten Lokomotiven dieses Stromsystems im
Dauerbetrieb erproben zu kénnen (WGL
10201/10202 Berlin, spater EV 1/2 Altona,
und WGL 10203 Berlin; Néheres zu den
Maschinen bei den Baureihenbeschrei-
bungen). Die Strecke verflgte Uber Ab-
schnitte mit unterschiedlichen Oberbau-
formen, die in klrzester Zeit bis zur Un-
brauchbarkeit abgefahren werden soll-
ten. Den Anfang machten die beiden Trieb-
wagen der Versuchsstrecke Spindlersfeld
— Niederschoneweide. Bis zur Betriebsein-
stellung am 30. April 1913 drehten hier
neue elektrische Triebfahrzeuge verschie-
dener Bahnverwaltungen ihre Runden. Au-
Berdem ging im Rahmen eines GroB3-

versuchs am 1. Okiober 1907 der erste
Abschnitt der neuen Stadtbahn in Ham-
burg (Blankenese — Altona — Ohlsdorf,
26,6 km) mit 25 Hz/6,3 kV in Betrieb.
SchlieBlich schlug Wittfeld in einer Denk-
schrift vor, je ein elekirisches Fernbahn-
netz im mitteldeutschen Braunkchlegebiet
und in Schlesien zu errichten.

Neben den verschiedenen Versuchen in
Berlin und Hamburg entschlof3 sich die
KPEV im Jahr 1906 zu einem umfangrei-
chen Probebetrieb mit elektrischer Trak-
tion im richtigen Vollbahnbetrieb. Zuerst
war beabsichtigt, ausgehend vom Ham-
burger Vorortbahnsystem, die Strecke von
Altona nach Kiel (105 km) sowie die Eifel-
bahn Euskirchen — Trier (182 km) flUr Ein-
phasen-Wechselstrombetrieb einzurichten.
Die preuBische Heeresleitung erhob je-
doch aus strategischen Erwagungen Ein-
spruch, so daB die Vorhaben im Januar
1908 aufgegeben werden muBten. (Die
Strecke Hamburg-Altona — Kiel wurde erst
1995 elektrifiziert!) Statt dessen geneh-
migte sie den Probebetrieb auf den strate-
gisch unbedeutenden Strecken Cochem —
Bullay (nicht realisiert), Dessau — Bitterfeld
(Betriebsaufnahme 1911) und Lauban —
Kénigszelt (Betriebsaufnahme in Abschnit-
ten ab 1914).

Es hatte sich herausgestellt, daB3 die guten
Betriebsergebnisse der Versuche mit Ein-
phasen-Wechselstrom die Basis der Fern-
bahn-Elektrifizierung in Deutschland bil-
den sollten. Im Ergebnis der vielfaltigen
Versuche im Reichsgebiet einigten sich im
Jahr 1912 die Staatseisenbahnen von
PreuBen/Hessen, Baden und Bayern im
Rahmen eines “Ubereinkommens betref-
fend die Ausfiihrung der elektrischen Zug-
forderung” auf ein gemeinsames Wech-
selstromsystem von 163 Hz/15 kV bei al-
len weiteren Elektrifizierungen ihrer Fern-
bahnen.

Bild 22: WGL 10201/10202, die spatere

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