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Der elektrische Betrieb der Albtalbabn in Schimalspur

Giinter Konig

Post-/Packwagen 25 bis 28 der Albtalbahn

Zur Brstausstattung der ATB gehorten 3 Post-/
Packwagen, die 1898 die Diisseldorfer Waggon-
fabrik zum Stiickpreis von 5.250 Mark lieferte.
1902 (im Nachtrag zur Baurechung von 1902
jedoch nicht erwiihnt} wurde noch ein vierter,
gleichartiger Wagen nachbeschafft. Die Wa-
gen erhielten die Betriebsnummern 25 bis 27
und 28. Um 1928 wurde Wagen 25 in 29 um-
genummert.

1931 iibernahm die Pforzheimer Kleinbaha
Wagen 27 fiir 700 Mark. Der Umbau des Wa-
gens auf Scharfenbergkupplung und Knorr-
Druckluftbremse in Pforzheim sollte ebenfalls
700 Mark kosten. Die neue Betriebsnummer
lautete 541. Als letzter seiner Bauart wurde er
1968 nach der Betriebseinstellung der Pforzhei-
met Kleinbahn verschrotiet.

Die bei der ATB verbliebenen PwPost waren
bis zur Einstellung der Herrenalber Linie noch
im Binsatz und wurden spitestens bis 1964
verschrottet. Vom Wagen 26 ist bekannt, daB
die Werkstatt Busenbach im Mai 1958 noch
einmal einen Achswechsel durchfiihrte. Im

Juli 1957 erhielt Wagen 28 seine letzte Haupt-
untersuchung. Fiir Wagen 29 sind z. 7. nihere
Angaben nicht bekannt.

Leider legen keine Angaben dariiber vor

“wann die Postbeforderung bei der ATB einge-

stellt wurde. 1943 waren jedenfalls die Tiren
zum Postraum noch vorhanden. Spiter wur-
den sie durch normale Bretiter ersetzt und die
Zwischenwand im Wageninnern entfernt,

In den Akten des Badischen Generallandesar-
chivs gibt es fiir 1918 eine genaue Aufschliisse-
lung der Befdrderungsfille. Daraus geht her-
vor, dal} mit den inspesami 5 PwPost (gin War
gen war 1912 von der Waggonfabrik Rastatt
nachbeschafft worden) 629 t Gepick und 4.393
Hunde befordert wurden.

Die Rahmen der PwPost 25 bis 29 entspra-
chen einer Bauart, die der Hersteller auch fiir
viele andere Meterspurgiiterwagen baute, so z.
B. fiir die ATB Gw 101 bis 104, 109, 111 und
112 sowie die GKB PwPost 71 und 72. Die
Lingstriger bestanden aus U-Profilen der
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MaBe 180 x 70 x § mm. Die Kopfstiicke wa-
ren ebenfalls U-Profile, jedoch mit den Ma-
Ben 300 x 75 x 8 mm. Der Querabstand
zwischen den Rahmenstiicken betrug 1,400
mm. Fiir die Querverstrebungen verwendete
man U-Profile mit den MaBen 120 x 55 x 7
mm. Die siebenlagigen Blattfedern hatten eine
gestrecke Linge von 1.000 mm.

Der Wagenkasten bestand aus 2 Réumen, ei-
nem Postabteil mit einer Linge von 2,400 mm
sowie einem 3.594 mm langen Gepickabteil.
Die Verbretterung war 25 mum stark, die Zwi-
schenwand 30 mm. Die lichten Weiten der Ge-
piackraum- und der Postraumtiiren betrugen
1.400 mm bzw. 825 mm. An den Auflenwin-
den kamen L-Profile (90 x 90 x 9 mm} und
U-Profile (75 x 45 x § mm) zum Einbau. Die
lichte Hihe im Wageninnern betrug 1500
mm an den Seitenwiinden und 2125 mm in
Wagenmitte. Die Dachstirke wurde mit 20
mm angegeben.

Die Bremsausriistung bestand aus einer Hand-
bremse und einer automatischen Vakuum-
bremse. der Bauart Hardy. Moglicherweise er-
hielten die Wagen in den 1910er Jahren Kor-
tingsche Sangluftbremsen eingebaut.

Zur Beleuchtung diente urspriinglich eine Pe-
troleumlampe fiir beide Riume und zur Be-
heizung eine Dampfheizung. Spifer gab es
elektrisches Licht und elektrische Helzung.

Das Durchschnittsgewicht der Wagen betrug
5,6 t. Die Pforzheimer Kleinbahn gab fiir ih-
ren Wagen ein Gewicht von 5,8 t an. Das Lade-
gewicht betrug 7,5 t, die Tragfahigkeit 7,785 t.
Wagen 25 bis 27 erhielten um 1900 Leitern an
den Stirnwinden, wofiir sich die Kosten auf
168 Mark beliefen.

Foto des ehemaligen PwPost 27 der ATB am
28. 6. 1964 in Brotzingen, Foto: Helmmut Roth

Zeichmung: Giinfer Konig, M 1: 87
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Giinter Konig

Gleichstrom-Triebwagen 51 bis 56 der Albtalbahn

Die zwelachsigen Motorwagen, deren Stiick-
preis stolze 16.600 Mark betrug, waren mit 2
Motoren & 25 PS (18 kW) ausgestattef (Typ GS
800 der Union Elektrik) [7]. Im Wageninnern
konnten 32 Personen Platz nehmen.

Die Triebwagen verfiigten iiber ein eigenes
Fahrgestell nach dem Muster des Amerika-
ners McGuire. Die Version, die Van der Zy-
pen & Charlier Lieferte, war bereits eine ver-
besserte Ausfiihrung. Die Kegelfedern am je-
weiligen Ende des Rahmens hatten die Funk-
tion von StoBdampfern, die das Uberschwin-
gen des Wagenkastens verhindern sollten. Der
Erfolg soli jedoch nur miBig gewesen sein.
Die doppelten Biattfedern am Fahrgestellende
hatten eine Linge von 580 mm und waren im
unteren Bereich vierlagig, im oberen Bereich
dreilagig ausgefithrt, Der Wagenrahmen be-
stand aus U-Profilen mit den Abmessungen
160 x 65 x & mm. Die Querverstrebungen wa-
ren ebenfalls in U-Form ausgefiihrt, aber mit
den MaBen 120 x 55 x 7 mm etwas leichter als
die Seitentriiger dimensioniert,

Yon Anfang an verfiigten die Fahrzeuge iiber
die normale Zug- und Stofvorrichiung der
ATB und waren somit mit dem vorhandenen
Fahrzeugpark kuppelbar. Eine Vakuumleitung
war jedoch nicht vorhanden. Um 1900 erhiel-
ten die Wagen anstelle der Rollenstromabneh-
mer Lyrabiigel und Glasschutzwénde auf den
Plattformen. Die Handglocke wurde durch ei-
ne Tretglocke ersetzt, Die Innenbeleuchtung
erfolgte mittels 4 Gliihlampen. Fiir die Aullen-
beleuchtung muBiten jedoch Loklaternen mit
Petroleum aufgesteckt werden.

Wagen 26405 (St & H) entstand auf dem technisch
interessanten Fahrwerk eines Gleichstromitriebwagens
der ATB. Kirckham, 15, 7 1974, Fotos: Paul Konig

Zelchaung: Giinter Koinig, M 1 : 87
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Uber den Verbleib der Triebwagen Hegen kei-
ne genauen Angaben vor, doch zeichnet sich
keine lange Lebensdauer ab. Die Reichsstati-
stik der Kleinbahnen fiir 1908 listet alle 6
Triebwagen als vorhanden auf, und 1910 wur-
den die Wagen letztmalig mit dem Hinweis er-
withnt: ,fifr 3 Stiick Sanlen Ofen verwendet in
den alten Motorwagen” {9). Danach gibt es bis
1919 keine Hinweise mehr. Ifflinder schreibt,
dal3 1911 Wagen 53 abgestellt worden sei und

rzo a reu 6
665 u-ﬁ:fzbﬁ——H——ﬁﬁs 41111;

daf3 die restlichen Triebwagen ihrer elektri-
schen Ausriistung beraubt noch einige Jahre
unter den alten Nummern im Einsatz gestan-
den hitten [10].

Aus der gegenwirtig bekannten Quellenlage
geht hervor, dal der 1915 verunfallte Wagen 53
mit diesen elektrischen Triebwagen nicht iden-
tisch ist und daB somit die Triebwagen schon
frither aus dem Bestand der ATB ausgeschie-
den sind [11].
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Giinter Konig

Gleichstrom-Lokomotiven der ATB

1901 wurde der Fuhrpark um 2 vierachsige
Elekiroloks erginzt, In der Baurechnung ist
iiber die beiden Loks folgendes vermerkt: , 2
Stiick; fiir die Beschaffung von 4achsigen
elekirischen Lokomotiven mit je 4 Motoren
von je 50 PS U 22 mit elekfrisch betriebener
Vakuumbremse und  Dampfkesseln  fiir
Dampfheizung; einzeln 44008 Mark; zusam-
men 88.016 Mark”

Aus einem Schreiben vom 19. 6. 1902 geht her-
vor, daf} die Loks mit Trittbrettern und Hand-
ldnfen versehen werden sollten. Grund hierfiir
war, daBl man im Notfall von den Personenwa-
gen auf die Ellok klettern kinnen solite, um
den ,Sirom abzustellen”. Dieser Vorschiag
wurde auch ausgefiihrt. Hermann beschreibt
Bauart und Betriebsweise der Elektrolokomoti-
ven in der Zeitschrift fiir Kleinbahnen:

»Die elekirische Lokomotive besteht aus dem
inn der Hauptsache in Holz gefertigten Wagen-
kasten und 2 zweiachsigenn Drehgestellen. Die
letzteren sind sechr schwer gehalten, da an-
dernfalls das nijthige Reibungsgewicht nur
durch Beschwerung des Kastens zu erreichen
gewesen wire, was der leichten Beweglichkeit
der Drehgestelle Abbruch gethan hitte, Jede
der 4 Achsen wird mittels Zahnradiibertra-
gung von einem in seinem Schwerpunkt fe-
dernd aufgehingten Motor angetrieben, der re-
gelmiissig 45 PS leistet, was einer Zugkraft
der Lokomotive von etwa 25000 kg bei 20
km Geschwindigkeit entspricht. Vortiberge
hend, z. B. beim Anfahren, kann die Zugkraft
auf 40000 kg gesteigert werden, Die mittiere
Geschwindigkeit, mit der ein Zug von 120 t
Eigengewicht iiber die Strecke befordert wird,
betrigt 28 - 30 km/St,

Die um einen Zapfen drehbaren Drehgestelle
haben Stahlgussrider von 800 mm Durchmes-
ser. Das Gewicht des Wagenkastens wird durch
Rollert von den beiden Lingsbalken aufgenom-
men und gleichzeitig mit den Drehgestellen
durch starke Biatifedern gegen die Laufach-
sen abgefedert.

Der Lokomotiv-Wagenkasten dient nur zum
Aufenthalt des Zugfithrers und des etwaigen
Betriebspersonals sowie zur Unterbringung
der nothigen Steuer- und Sicherheitsvorrich-
tungen. Neben der gleichzeitig auf alie 8 Lo-
komotivrider einwirkenden Spindelbremse ist

Das Foto zeigt eine mit B.L.EA.G. Nr. I5 beschriftete
Gleichstromiokomotive der ATB, Repro aus Zeit-
schrift fiir Kleinbahnen 4/1901 8. 299, DEV-Archiv

eine durch einen Elekfromotor bediente Luft-
saugebremse vorgesehen, deren Abmessungen
so gehalten sind, dass ein Zug von 12 Wagen
betriebsmissig abgebremst werden kann. Die
Lokomotive, die mit Lautewerk und Sand-
streuer versehen fst, entspricht natiirfich in je-
der Hinsicht den Vorschriften und Bestim-
mungen, die iiber Kleinbahnlokomotiven erlas-
sen sind. Im Winter findet in dem Lokonio-
tivkasten ein stehender Rohrenkessel fiir
Koksfeverung Platz, der die Personenwagen
mit Dampfheizung versorgt, Fiir das mitzu-
nehmende Brennmaterial und fiir Brsatzwas-
ser werden dann besondere Behilter einge-
setzt. Das Innere des Lokomotivkastens wird
durch 3 Giiihlampen erhellt, wihrend dic
Strecke durch 2 an den beiden Enden der Lo
komotiven angebrachte elektrische Scheinwer-
fer beleuchtet wird, von denen der auf der
Riickseite befindliche durch eine rothe Schei-
be abgeblendet ist. Auch wurde eine Nothbe-
leuchtung mit Oel vorgeseher.

Der Betriebsstrom wird vom Fahrdraht durch
2 auf demn Dache des Wagenkastens befestigte
Schleifbiigel abgenommen. Die mit elektro-
magnetischer Ausblasevorrichtung versehe-
nen Schalfer sind doppelt angeordnet, um
beim Wechsel der Fahrtrichtung ein Drehen
der Lokomotive zu vermeiden. Die Motoren
werden zuerst paarweise hintereinander, so-
dann alle vier parallel geschaltet. Der Ueber-
gang von Stillstand zur Fahrt mit Parallel-
schaltung wird durch 6 Vorschaltwiderstinde
vermittelt.

Zu den Lokomotiven, die, wie schon erwihni,
von der Elektrizitdtsgesellschaft Union in Ber-
lin emtworfenn und erbaut wurden, haben die
Gebr: van der Zypen, Coln-Deutz, die Radsit-
ze, die Bergische Stahlindustrie, Remscheid,
die Drehgestelle und Gottfried Lindner in
Halle a. S. den Wagenkasten geliefert; die Nie-
derdruckbremse wurde von der Vacuum Bra-
ke Co. in London und die Heizanlage von
Gebr. Korting in Kortingsdorf bei Hannover
bezogen. Die Lokomotiven arbeiten seit ihrer
Inbetriebnahme ununterbrochen und haben
bisher keinerlei Veraniassung zu Anstinden
gegeben,; der Hichstverbrauch wurde von der
Union auf 4,5 Kilowattstunden fiir jedes Kilo-
meter efnes 144 t schweren Zuges veran-
schiagt.” [14]

1913 wurden beide Loks fiir 9.403,02 Mark an
die Pforzheimer StraBenbahn verkauft. Bei der
ATB trugen sie die Nummern 13 und 14 oder
15 und 16 [15]. In Pforzheim bekamen die
Loks die Nummern 2 und 3. Nach Aufgabe
der durchgehenden Personenziige nach Pforz-
heim wurden beide Loks 1919 abgestellt und
eine sogleich verschrottet, withrend die andere
noch lingere Zeit in der Wagenhalle der Stra-
Benbahn abgestellt vorhanden war. Bis 1928 ist
auch sie verschrottet worden,

An technischen Daten seien genannt: LiP
8,14 m, Linge des Wagenkastens 7 m, grofite
Breite 2,8 m, grofite Hohe (Dach) 3,3 m, Dreh-
zapfenabstand 3,3 m, Achsstand im Drehge-
stell 1,2 m, Raddurchmesser 800 mm, Dienst-
gewicht 22,6 t {161




28 Die Museums-Eisenbahn 3/1992

Der elekirische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur

Gilunter Konig

Wechselstromlokomotiven 1 bis 4 der Albtalbahn

Fiir die Elektrifizierung mit Wechselstrom be-
schaffte die ATB insgesamt 12 Triebfahrzeuge.
Die Eloks 1 bis 3 wurden 1910, Nr. 4 1911 gelie-
fert. Frbauer des wagenbaulichen Teils war
Herbrand, Linke Hofmann Lauchhammer der
Drehgestelle und Radsiitze und AEG des elek-
trischen Teils. 1919 wurden alle elektrischen
Triebfahrzeuge abgestelit, wann die Eloks wie-
der zum Dinsatz kamen, ist noch unbekannt,
Die Geschiftsberichte der BLEAG aus den
20er Jahren erwihnen die Loks im Bestand.

Im Hinblick auf den drohenden Konkurs der
BLEAG mufte diese 1929 einen Kostenvoran-
schlag fiir die zu erwartenden Ausgaben im
kommenden Geschiftsjahr avfstellen. Dort
wurde vermerkt, daB fiir alle Eloks Achswech-
sel anstiinden. 1932 stellte die DEBG als neue
Betreiberin der ATB einen detaillierten Be-
richt iiber den Riicklagefond der ATB fiir den
Zeitraum vom 1. 1 1932 bis 31. 12, 1934 auf.
Darin kann man zu den Eloks folgendes nach-
lesen:

»Es sind vorhanden 4 elekirische Lokomoti-
ver. Im Jahre 1931 haben dieselben zusam-
men 100534 Lokomotivkilometer geleistet, es
entfallen mithin auf 1 Lokomotive 27630 km.
Die durchschnittliche Gesamileistung einer
Lokomotive bis zu ihrer vollstindigen Abmut-
zung ist anzunehmen mit mindestens
1105200 km. Demnach berechnet sich die
Lebensdauer auf

1.105.200 km : 27630 kmi/a = 40 Jahre,

angenonmene Lebensdaver fiir die Anker 20
Jahre, angenommene Lebensdaver fiir dic
Radreifen 6 Jahre. Die Beschaffungskosten
fiir 1 Lokomotive betragen nach Abzug des
Altwertes: Fiir die Lokomotive ohne Anker
und Radreifen 41.000 RM, fiir die Anker
4000 RM, fir die Radreifen 400 RM. Unter
Zugrundelegung dieser Werte und Lebensdau-
ern berechnet sich die jihrliche Riicklage [33]

fiir die Lokornotive:

0,05 x 6,62 x 41.000 RM : 40 a = 33940 RM/a
fiir die Anker:

0,05 x 3,63 x 4000 RM : 6 a = 121,00 RM/a,
fiir die Radreifen:

0,05 x 176 x 400 RM : 6 a = 58,80 RM/a,

in der Summe: 519,20 RM/a

oder fiir 1 Lokomotivkilometer:

51920 RM/a : 27630 km/a = 1,88 RP#/km.”

In den 30er Jahren gab es an den Eloks kaum
Verinderungen. Lediglich die urspriingliche
Mittelleuchte wurde um einen 2. seifenversetz-
ten Scheinwerfer ergiinzt. Dafiir wurden die
Lampenhalter der Petroleumlaternen entfernt.
Alle 4 Eloks iiberlebien den Zweiten Welt-
krieg fast unbeschadet,

1952 suchfe die BBC eine geeignete Bahn, auf
der sie eine Mehrfrequenzmaschine nach dem
System Kasperowski ausprobieren und Erfah-
rungen sammeln konnte. Die Wahl fiel auf die
ATB und deren Elok Nt 4 (5. 5. 38).

Nach einem schweren Unfall am Rohracker-
weg in Ettlingen am 19. 3. 1959 schied als erste

Ellok 1 aus. Die Werkstatt Busenbach meldet
dazu lapidar: ,El 1 Unfall Aufgleisung + De-
montage 157,20 Stunden.” Im September 1959
wurde die Lok verschrottet. Die Drehgestelle
blieben als Reservegestelle bis 1964 weiter er-
halten.

Am 19, 6, 1960 zog Lok 2 den Abschiedszug
nach Herrenalb und wurde dort vermutlich
zur Verschrottung abgestellt. Durch die StGran-
falligkeit von Lok 4 kam Lok 2 jedoch wieder
in den Plandienst auf der Rest-Schmalspur-
strecke Busenbach — Ittersbach, Mit Betriebs-
cinstellung zum 14, 11, 1964 wurde die Lok
ausgemustert und in Busenbach abgestelit.
Dort blieb sie bis Anfang Juli 1967 stehen. Da-
nach wurde sie im Betriebshof I der Karlsru-
her Verkehrsbetriebe und spiter im alten Gas-
werk in Karlsruhe abgestellt. 1980 kam die
Lok auf einen Denkmalsockel im Bahnhof
Fttlingen. Aus Platzgriinden bei der neuer-
lichen Umgestaltung Ende der 80er Jahre
muBte sie wieder weichen und wurde am Alb-
talbahnhof in Karlsruhe erneut aufgestelit, Ob-
wohl man der Lok noch einmal einen neuen
Anstrich gonnte, wire eine Unterbringung in
einer Halle unter Aufsicht zutrdghicher.

Zusammen mit Lok 2 kam auch Elok 3 auf
der Reststrecke nach Ittersbach zum Einsatz
und wurde dort ebenfalls zum 14, 11. 1964 aus-
gemustert. AnschlieBend wurde Lok 3 ver-
schrottet,

Unklar ist der Verbleib von Lok 4. Zum 8. 2.
1960 wurde sie zwar der Strecke Busenbach —
Titershach zugeteilt, aber noch im selben Jahr
stand sie in Busenbach ohne Lampen und mit
dem Schriftzug abgestellt” herum. Nach Iff-
linder soll sie Ende 1962 verschrottet worden
sein. Nach anderen Quellen sei sic im Mai
1963 noch vorhanden gewesen. Aullerdem be-
miihte man sich 1964 um die Unterbringung
der Lok in einem Museum, fand jedoch kei-
nen Interessenten. Nihere Einzelheiten zu den
4 Loks geben die Werkstiittenaufzeichnungen
aus Busenbach vom Mai 1954 bis zum Dezem-
ber 1959 und ab 1961, die am Ende dieses Be-
richtes aufgefiihrt sind (s. S. 44 u. 45).

Die elektrische Ausriistung der 4 Eloks be-
stand aus 4 Winter-Eichberg-Motoren des
Typs WE 44 mit ciner Stundenleistung von 59
KW je Motor. Bei einer Geschwindigkeit von
22 km/h erreichten die Loks eine Zugkraft
von 3,9 t. Die Dauerleistung wurde mit 180 PS
(132 kW) und die Anfabrzugkraft mit 6 t ange-
geben. Das Ubersetzungsverhiltnis betrug 1 :
6,1, die Motorspannung 650 V. Jeder Motor
war nach dem Tatzlagersystem in 4 Punkten
aufgehiingt [4] Die Loks hatten einen Fahr-
schalter, der sich in der Mitte des Fiihrerhaus-
es befand und anf ein Nockenschaltwerk mit 6
Fahrstufen wirkte. Die Hilfsbetriebe und der
Transformator befanden sich in den Vorbau-
ten. Die komplette elekirische Ausriistung wog
laut AEG 19,2 &.

Nach den Belastungstafein der ATB von 1911
durften die Loks maximal 150 t Anhingelast
auf der gesamien Strecke befbrdern. Aus-
nahmsweise waren auf den Abschnitten It-
tersbach — Busenbach 155 t und Herrenalb —
Ettlingen-Holzhof (Stadt) 180 t zuldssig. Die

zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrug 40
km/h, die der Lok 4 nach dem Umbau 50
km/h.

Die Bremsaustiistung bestand aus einer Saug-
luftbremse System Hardy und einer IMand-
bremse. Die beiden Pumpen der Saugluftbrem-
se wurden von je einem 25-Hz-Reihenschhzf3-
maotor angetrieben. Nach Versuchen stellte sich
heraus, daB die Motoren auch bei 50 Hz ein-
wandfrei arbeitefen. Somit konnten bei Um-
bau von Lok 4 die alten Pumpenmotoren bei-
behalten werden. Jedes Drehgestell war mit ei-
ner 8-Klotz-Bremse ausgertistet, Das Bremsge-
wicht betrug 25 ¢,

Der Rahmen bestand aus U-Profilen, Lings-
{riger und Kopfstiicke 260 x 90 x 10 mm, in-
nere Lingstriger sowie die mittleren Querpro-
file 145 x 80 x 10 mm. Die Drehzapfentriger
waren 280 mm breit und 260 mm hoch.

Die 4200 mm langen Drehgestelle hatten Sei-
tenteile aus 30 mm starkem Blech und Kopf-
stiicke aus 315 x 100 x 10 mm starken U- Pro-
filen, Auf der jeweils dulleren Seite der Dreh-
gestelle gab es eine Pufferbohle. Dort war der
bel der ATB iibliche Mittelpuffer mit der dar-
unterliegenden Schraubenkupplung und darun-
ter der Bahnrdamer angebracht. Die Federung
der Drehgestelle erfolgte iiber § meunlagige
Blattfedern mit den Abmessungen 880 x 75 x
13 mm.

Das Gesamtgewicht des Wagenieils betrug
12,3 t, so daf sich mit dem elektrischen Teil
ein Gesamigewicht von 31,5 t ergab. Zum
SchluBl waren die Loks mit einem Gewicht
von 30 t beschriftet.

Die Loks veriinderten ihr Ausschen wéhrend
ihrer Dienstzeit nur wenig. Lediglich der ur-
spriinglich vorhandene Biigel mit den 2 weit-
auseinanderliegenden Schleifstiicken bewshrte
sich offensichtlich nicht und wurde gegen die
in der Zeichnung ersichiliche Bauart ausge-
tauscht. AuBerdem wurde der Mittelscheinwer-
fer Anfang der 40er Jahre durch die beiden
auflenliegenden Scheinwerfer ersetzt. Die ur-
spriinglich fiir die Pefroleumiampen vorhan-
denen Lampenhalter wurden bereits 1937 ent-
fernt, Beim Umbau der Lok 4 erhielt diese in
den Vorbauten zusitzliche Liiftungsgitter und
auf der nach Herrenalb zeigenden Seite zusitz-
lich einen Entliiftungskanal angebracht.

Abb, 8. 29:

Foto von Lok B.L.EAG. 1 im Ablieferungszustand,
Bf. Busenbach, ca. 1911 Foto: Sig. Herrnann Braun

Zefchnung: Giinter Kdnig, M 1 : 87
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Der elekirische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur

Giinter Konig

Wechselstrom-Triebwagen 1 bis 8 der Albtalbahn

Bei Einfilhrung des Wechselstromsystems be-
schaffte die BLEAG neben 4 Elloks auch 8
vierachsige Motorwagen, Lieferant war die Fir-
ma Herbrand in Kéln fiir den wagenbauli-
chen und die AEG fiir den elektrischen Teil.
Die Wagen wurden 1910 unter der Zeichnungs-
nummer 2864 gebaut, Bis 1919 standen sie im
regelmifigen Einsatz auf allen Strecken der
ATB.

Nach der Zwangspause im Jahre 1919 wurden
die Wagen ab 1920 wieder regelmilig einge-
setzt. Aufzeichnungen aus den Anfangsjahren
sind nicht sehr zahlreich vorhanden, Bekanni
ist, daB 1929 2 Motorwagen zur Haupiuntersu-
chung vorgesehen waren und dafiir ein Ko-
stenvoranschlag von 16.000 Mark vorgesehen
war, Im selben Jahr erhielten die Triebwagen
elekirische Pfeifen.

Fiir die Triebwagen gibt es — dhnlich wie ftir
die Blicks — in der Riicklageordnung vom 1. 1
1932 — 31. 12. 1934 eine interessante Aufstel-
lung, die wie folgt lautet:

,Es sind vorhanden 8 elektrische Motorwa:
gen, Im Jahre 1931 haben dieselben zusam-
men 331.604 Lokomotivkilometer geleisiet, es
entfallen mithin auf einen Motorwagen 41.500
Lkm. Die durchschnittliche Gesamtleistung
eines Motorwagens bis zu seiner vollstindigen
Abnutzung ist anzunchmen mit mindestens
1452,500 Lkm. Demnach berechnet sich die
Lebensdauer auf

1452.500 Lkm : 41,500 Lkm/a = 35 Jahre,

angenonumene Lebensdaver fiir die Anker 20
Jahre, apgenommene Lebensdauer fiir dic
Radreifen 6 Jahre. Die Beschaffungskosten
fiir 1 Motorwagen betragen pach Abzug des
Altwertes ohne Anker und Radreifen 13.500
RM, fiir die Anker 1.200 RM, fir die Radrei-
fen 300 RM. Unfer Zugrundelegung dieser
Werte und der Lebensdauer berechnet sich die
Jjihrliche Rifcklage [35§

fiir den Motorwagen:

0,05 x 775 x 13500 RM : 35 a = 14947 RM/a,
fiir die Anker:

0,05 x 3,63 x L.200 RM : 6 a = 36,29 RM/a,
fiir die Radreifen:

0,05 x 1764 x 300 RM : 6 a = 44,11 RM/a,

in der Summe: 22987 RM/a

oder fiir 1 Lokomotivkilometer:

22987 RM/a : 41.500 km/a = 0,55 RPf/km™.

Aus den 30er Jahren sind bis jetzt keine weite:
ren Angaben 2n den Triebwagen bekannt.
Wiihrend des 1L Weltkrieges wurden Triebwa-
gen 8 (Bombentreffer am 5. 11. 1944 zwischen
Dammerstock und SchloB Riippurr; Wagen
dabei umgestiirzf) und Wagen 6 und 7
(Tieffliegerbeschul am 16. 3. 1945 im Bf
Schilibronn-Spiclberg) erheblich beschidigt
aber wieder hergerichiet.

1946 erhielt Tw 2 die Einrichtung fiir einen
Wendezugbetrieb, Als erster wurde Tw 3 im
August 1959 abgestellt und anschiieBend ver-
schrottet, Mit der Einstellung des Schmalspur-

verkehrs nach Herrenalb wurden Tw 6 bis 3
1961 ausgemustert und im Bahnhof Herrenalb
verschrottet. Die restlichen 4 Tricbwagen wur-
den bis zur Finstellung des letzten Schmalspu-
rabschnittes (1964) weiterverwendet und 1965
verschrottet.

Die elektrische Ausriistung bestand aus 2 Mo-
toren mit einer Leistung von je 59 kW, die in
den Maximumdrehgestellen gelagert waren.
Das Gewicht der gesamien elekirischen Ausrii-
stung wurde mit rund 12,5 t angegeben. Die
Trichwagen verfiigten Uber 2 Steuerschalter-
Fahrschalter und Schiitzensteuerung. Dies er-
miglichte Mehrfachsteverung, von der bis
zum SchluB auch Gebrauch gemacht wurde.

Nach den Belastungstabellen der ATB durften
die Triebwagen auf allen Strecken 75 t Last
ecinschlieBlich des ecigenen Gewichtes befGr-
dern. Davon abweichend waren auf der Strek-
ke Karlsruhe — Ettlingen 85 t zuldssig, ailer-
dings mit der Einschréinkung, daB nach ei-
nem Umlauf eine Pause von mindestens einer
halben Stunde bestand. Bel Mehrlachiraktion
durften bei der Talfahrt von Herrenalb bis BEtt-
lingen 9 Personen- und Gepiickwagen beftr-
dert werden. Die zuliissige Hichstgeschwindig:
Kkeit fiir die Triebwagen betrug 40 km/h,

Im Gegensatz zu den Eloks, die urspriinglich
einen Stromabnehemer mit doppelter Wippe
hatten, scheinen die Triebwagen von Beginn an
2 normale Stromabnehmer besessen zu ha-
ben. Allerdings zeigt die Bauzeichnung nur ei-
nen Stromabnehmer mit doppelten weit aus-
einanderliegenden Wippen. Zwischen 1960 und
1961 wurde bei Fw 1 und 2 der 2. Stromabneh-
mer entfernt.

Die Bremsausriistung bestand aus einer Saug-
luftbrernse System Hardy und einer Hand-
bremse. Jedes Drehgestell war mit einer Vier-
klotzbremse “ausgeriistet. Das Bremsgewicht
wurde mit 15 t angegeben.

Der Wagenkasten war vollstéindig aus Holz ge-
fertigt und nach auBen hin mit Blech verklei-
det. Der Rahmen im Bereich des Fahrgastrau-
mes bestand lediglich aus 2 ca. 250 mm ho-
hen Liangstrigern in U-Form. Im Bereich der
Drehzapfen gab es ca. 170 mm hohe Querver-
bindungen in Doppel-T-Form. Zwischen den
beiden Quertrigern war noch einmal ein
gleich hoher Rahmen angebracht, an dem die
Einrichtungen (Bremse etc) zwischen den
Drehgestellen aufgehiingt waren. Der Platt:
formrahmen war ebenfalls in U-Profilen aus-
gefiihrt. Allerdings zeigte das-ca180 rom hohe
Profil nach innen, Br war auf einer Linge von
ca. 1,6 m an den Lingstriigern des Wagen-
kastens angenietet,

Im Wageninnern konnten urspriinglich 8 Rei-
sende in der 2. und 38 Reisende in der 3. Klas-
se befrdert werden, Durch Wegfall einer klei-
nen Kammer im 3.-Klasse-Bereich erhohte
sich die Sitzplatzzahl auf 40 Sitzplitze 3. Klas-
se, Zwischen 1931 und 1936 wurde die 2. Klas-
se aufgegeben, die Trennwand zam 3.-Klasse-
Bereich aber bis nach 1945 beibehalten. Da-
nach gab es statt der urspriinglichen 3 Abteile
nur noch deren 2. Die Plattformen waren von

Anfang an mit Schiebetiiren ausgeriistet, doch
konnte bei schiinem Wetter auch eine Dix-Tiir
herabgetassen werden, wund die Schiebetiir
blieb offen. Alle Fenster im Fahrgastraum wa-
ren herablaBbar, Das Gewicht des Wagens
ohne elektrische Ausriistung betrug ca. 12,5 t,
das Gesamtgewicht 25 1.

Das Aussehen der Wagen blieb tiber die ge-
samte Dinsatzzeit fast unveriindert. Lediglich
das kleine Fenster im Fahrgastraum wurde
nach Wegfall der Kammer Anfang der 30er
Jahre in normal groBe Fenster gedndert. Eben-
falls verindert hatten sich die Frontscheinwer-
fer. Urspriinglich war nur ein Mittelscheinwer-
fer vorhanden. Diesem wurde spiter auf Hohe
des jeweils linken Laternenhalters eine 2.
Lampe beigefilgt, was ein recht merkwiirdi-
ges Aussehen ergab. Bereits Mitte der 30er Jah-
te gab es auch ein 3. Licht. Nach 1945 wurde
der Mittelscheinwerfer aufgegeben, und ein
normales Dreilichtspitzensignal mit freistehen-
den Lampen ersetzte das friihere Provisorium.

Abb. §. 33

Folo des B.L.E.AG Tw 6 im Ablieferungszustand,
Bf Busenbach, ca. 1911, Foto: Slg. Hermann Braun

Zeichnung: Giinter Konig, M 1: 87




Der elekirische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur Die Museums-Eisenbahn 3/1992 33

e

o

]

u

O

]
il

D,c,
= =

T
i—mno—,—E #0200 ﬁ——%« sou—-! # 500 L—men __;
w—a 1700 1300 } 5500 T ¥300 1700 2000
$16a .
- 2700
e 1 NOG

Matorwagen 3 — 8 der Albtelbahn

1500 ~—Ltm4—m—i~em %—m—lazojftm —Iw{— i




44 Die Museums-Eisenbahn 3/1992

Der elektrische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur

Unterhaitungsarbeiten
aligemeiner Art des AW Busenbach mit Stunden-

angaben.

Die Spalten bedeuten im einzelnen:

. Unterhaltungsarbeiten an der Fahrleitung im Bereich des Bahuhofs
Eittingen,

. Unterhaltungsarbeiten am Umformerwerk.

. Revisonsarbeiten an den elekirischen Fahrzeugen im Bw Eitlingen
{Reparieren an slekirischen Hinrichtongen und Oberwachung der
Bremseinrichtungen.

4, Sonderarbeiten an den elektrischen Fahrzeugen wie Reparaturen an

den Motoren ,Ankerspulen (z.T. auch neu anfertigen), Kollektoren

—

W

(zT. auwck meu anfertigen), Vakuumpumpen, Birstenhaltemn,
Tragfedern, Reservefahrgestelien, Achstagern, Kompressoren,
Steucrstromkupplungen,  Zahnradldisten,  Schienenvumnbrettern,

bandagicren von Radsitzen und Achswellen frisen. AuBerdem
Putzarbeiten und 11, 1957 Einbau von Feueidschemn,

Spalte 1 2 3 4
Jahr/Menat

1954

Mai 4,2 45,0 580,2 7473
Tuni 48,0 “m 713,3 935,5
Fuli - P 6446,1 945,06
August - - 696,4 17204
Septernber 28,4 - 8294 13435
Oktober 135,1 - 6834 12662
November 60,1 4,0 7752 1452,1
Dezember 22,2 5.3 8506,1 13475
1955

Januar 4,2 40 324,2 14934
Februar 4,0 - 6835,1 1296,0
Mircz - 39 698,3 1236,1
Aprit 29,6 5,0 6R7.3 1382,0
Mai - - 652,3 1204,5
Juni - 53 605,3 1314,0
Juli 12,3 - 930, 1195,5
August 37,2 - 8086,5 1582,2
September 69,3 5.0 895,5 1514,3
Oktober - 22,3 898,00 13095
November 1414 1,0 919,0 1321,5
Dezember 6,0 - 753,3 1412,6
1956

Januar - - 6673 16255
Februar e 23 639,4 1837.1
Miirz e 3.1 646,1 1609,0
April 73 - 704,3 14223
Bai 0,2 30 682,2 13522
Tuni 3,0 30 558,5 1306,0
TJuli - - 7640 1085,0
August 10,5 30 T44,1 1282,2
Sepiember - - 668,3 14273
Oktober - 19,0 733, 1374,1
November - - 676,3 1152,2
Dezember - 1,0 653,0 1441,5
1957

Januar 1.2 4,0 699,3 1710,6
Februar - 124 622,0 1306,4
Miirz - 6.3 058,03 1265,5
April - 50 633,2 1033,1
Mai - - 6903 961,2
Tuni 46,4 - 627,0 9715
Tuli 1393 e 00,3 1043,0
August 51,0 e $23,0 1095,5
September 6,6 2,0 655,0 1142.0
Oktober - - 60,0 1236,1
November ps - 616,3 11894
Drezember - 4,0 641,3 1612,3
1958

Januar " - 5750 1764,0
Februar - - 437,3 865,0
Mirz 1314 - 443,0 1045,0
April 373 - 442,3 10%1,1
Mai - 8.0 556,0 1616,4
Tuni Y - 429,3 9141
Tuli Y 11,2 420,3 1097,1
Aungust - - 450,0 987,3
September - 2.3 458,0 117,35
Oktober R - 3763 11082
November oR,0 - 385,3 1089,3
Dezember 127,3 - 3853 1160,3
1959

Januar £5,0 - 502,0 1336,5
Februar 10,0 - 4075 10081
Micz 124,2 - 523,0 8440
Aprit Lz 2,0 4574 7233
Mai - - 371,1 3494
Tuni 52 - 457,0 7194
Juli - 15,0 438,1 738,2
Aungust 1350 -~ 413,3 698,1
September 249.0 - 31,1 460,1
Oktober - 290 303,1 644,2
Nevember - - 313,53 7593
Dezember - 42,0 3674 681,4

Einzelangaben
mi Stundenangaben in Klammer (Hervergehobene Stundenangaben
sind in den allgemeinen Ta-betlen nicht beriicksichfigs).

E1l

L5, 1954- 6.5. 1954
2. 1856

E2

51954

4. 1956

9. 1957

10, 1957

11. 1957

1.12, 1961

14. 6. 1963

14.12. 1963

E3

1. 1956
9.12. 1957
2. 1959

12.7. 1961

15. 1. 1962
12.2.1963

12.2. 1963
12.8. 1963

E4
5-12.1954
1.1955

2 und 3. 1955
7. 1955

12, 1935

6. 1957
5.1958

9. 1938
121958

3.195%

ET1

4,-6,, 9.-12. 1857
1.-10, 1958

13, 6. 1461

27.10. 1961

30. 4. 1962

17.1.1963

31.7.1963

ET2

10. 1855
10. 1956
11. 1856

+ Hauptuntersuchung;

: Achswechscl (140,2)
: Hauptuntersnchung (334,3)

: Achswechsel und Reperatur (255,0)

hung und Achswechsel (566,1)
: Uniall mit Enigleisung (15,0)

: Achswechsel und Reperatur (258,4)

: Hauph

: Unfali (8,0)

: Haup h B i nachge~
sehen, Bremszylinder #berpriit, Brems-
kontrollerplatte  angebracht,  Hebel — fiir |

Handbremse repariert und  gerichtet, Stom-
abnehmer montiert, Schalttafel, Sicherungs-
clemente, Schalter und MeBinstrumente new
montiert; Lichttrafo und Scheibenwischer neu
angebracht, Hubenventil mit Leitng angebracht,
gbmonticrte  Fulltritte  monticrt;  Motore
angeschlossen; Eine groBe und eine kieine Wind-
schutzscheibe  eingesetzt, vier Scheinwerfer-
scheiben cingeglast; Zwei Spitzenlichischeiben
eingeglast;
Nichste Bremsnntersuchung L. 6. 1962
: Bremsuntersuchung  durchgefiihrt;  Bremsen
wvachgesehen, Bolzen ernevert; Stromabnehmer
vom 12. 6. 1963 ausgewechselt;
niichste  Bremsuntersuchung 4. 6. 1964
+ Bremsuntersuchung;
niichste Bremsuntersuchung  14. 6. 1964
: Bremsuntersuchung verlingert bis 1.12. 1964

: Hauptuntersnchung (1224,1)

+ Unfall (4,4)

: Hauptuntersuchung und Achswechsel; Fertig-

stellung 17.2. 1959 (276,4)

t Bremsur hung;  Bremsg
gesehen;  Bremsklotze ausgewechselt
Bremszylinder Gberpriift

: Bremsuntersuchung

: Bremsuntersuchung™  durchgefiihri;  Bremsen
nachgeschen und nachgestelit. Bremsgestinge
nachgesehen Bolzen emeuert; Nichste Brems-
untersuchung 12. 8. 1963
: Hauptuntersuchung nach Lokanschrift!

: Bremsuntersuching durchgefiibrt;*
niichste Bremsontersuchung 12, 2.1964

nach-
und

1 Pmbau zur Mehrfrequenzlok (6269,0)

1 Umbsu zur Mehrfrequenzlok {133,1)

: Umbanarbeiter an den Motoren (209,7)

+ Finhau der Fremdbeliiftung (875,5)

1 Weitere Umbanarbeiten (352,2}

: Hauptuntersuchung (160,3}

: Unfali mit PKW (9,3}

: Unfall (5,2)
Un#all mit Achsbruch and Uberfihrung ins
AW (49,4)

: Unfall (4,0)

: Hauptuntersuchung (1323,3)
: Fortsetzung der Hauptuntersuchung (3408,2}
: Bremsuntersuchung;

Bremsen nachgesehen,
Bremszylinder ansgebaut; Roflring emevert

: Hauptuntcrsuchung; Wagenkasten ven den Dreh

gesteller abgehoben; Untergestelte und Langtriger
anf Anrisse untersucht; Achsen, Achslager und
Tragfedern {iberpriift; Bremsgestinge nachgesehen
und schadhafle Bolzen erncuert, Bremsleitung auf
Dichtigkeit gepriift

: Bremsuotersuchung; Achswechsel, Pumpen-motor

ausgewechselt; Niichste Brems-untersuchung 30.10.
1962

Wagenkasten von  den
Drehgestellen abgehoben; Untergestetle und Achsen
gewcchselt, sowje Motore und Bremskliiize
croevert; Bremsstangen und Belzen emcuert,
Bremsuotersuchung: Die Bremse des
obengenannten Trichwagens wurde am
17. 1. 1963 von dem Unterzeichneten gepriift. Voo
der Handbremise sind dic Kettengtieder 2u ermeuern.
Die Bremse ist nachzustelien. Die Oberkammer des
Bremszylinders und dic Bremsleitung wurde auf
Dichtigkeit fiberpriift und ist in Ordnung; Nichste
Bremsuniersuchung am 30.7. 1963 ;

:Bremsuntersuchung am 30. 7. 1963 durchgefiihrt;

néichste Bremsuntersuchung am 30, 1. 1964

: Gestelle repariert und Unterhaltungsarbeiten (321,3)
: Kabelbrand; Instandsetzang (227,0)
+ Kabelbrand ;Instandsetzung {1169,4)

15.6.1957
7.1957
11,1958
7.2, 1961

4.5. 1962

4111962

2111 1963

ET3

1. 1955
2.1955
5.1957
6.1957

10. 1958
1. 1958
ET 4
10.1955
10. 1956
5.1958
4.8.1961

5.2.1962

6.6, 1962

5.12. 1962

5.6, 1963

5.12.1963

ETS

1.5, 1954
23.3.1955 bis
31,3, 1955
1,4, 1954 bis
7.4, 1954

2, 1956

3, 1956
51956

1G. 1959

26, 4. 1961

26. 4. 1962

26.10, 1962

17,5, 1963

17.11. 1963

ET 6
5.1956 bis
4,8, 1956
5, 1957
3,6.1957

2.1958
3.1958
4.1958

ET7

2. bis 19. 1955
11. 1958

9. 1959
121958

ET S

9. 1958

10. 1958

: Unfall; Zwei Stromabnehmer repariert (146,2)

: Stromabnehmer fertig repariert (42,8)

: Gestelle repariert und Unterhaltungsacbeien (187,5)

: Bremsuntersuchung  durchgefithrt; Bremsgestinpge
itherpriilt; Dolzer ermsuert; Hingeeisen erneuert
und nen versplintet; Untergestelle iher-peiift

:Untergestelle und  Motore  pewechselt  Brems-

zylinder hen; Br Uberpriif;
Bolzen emevert; Bremsprobe durohgefiihrt; Nichste
Bremsuntersuchung 4.11. 1962

3 Néchste B;

: Bremsunter
4.5.1963
: AnlaBlich der filligen Bremsuntersuchung wurde
festgestelll, dafi es nicht zn verantworlen ist, betr.
Betricbssicherheit den Wagen weiter im Betrich zu
bel und die H; uchung, welche auf
den 4. 1, 1965 datiert auszufithren. Fest-gestelit
wurden zu scharfe Achsen 9,5, Abnutzung der
Spurkrinze sowie mengelhaftes Bromsgestinge;
Untergestelfe  wurden  ausgewcchselt;  somit
Hauptantersuchung arm 20.11.1963  durchgefiibst.
Nach beendigter Probefzhrt und beheben einiger
Minge! ist das Fahrzeug in Ordmung; Néchste
Bremsunter-snchung 20. 5. 1964

uchung

+ Zwischenuntersuchung (734,2)

: Fertigsteltung der Zwischenuntersnchung (208,1}

+ Unfall; Stromabnebmer beschidigt (5,0)

+ Stromabnehmer mach Unfall am 10.5.1957 welter

cepariert (87,3)
: Gestetle ausgebaut (60,5)

: Gestetle repariert und Unicrhaltaagsarbeiten (116,5)

: Untergestelle gewechselt und repariert (159,4)

: Unfalfinstandsetzung {59,2)

: Achswechsel und Unterhaltungsarbetten (497,0)

: Bremsuntersuchung; Bremsgestinge nachge-sehen;

Bremsklbtze
tiberpriift

ausgewcchselt; Brems-zytinder

: Bremsuntersuchung; néchsie Bremsunter-suchung

5.8.1962

:Motor gewechsclt; Bremszylinder und Gestiinge

nachgesehen und gepriifi; Bromsprobe durchge-
fiihrt; niichste Bremsuntersuchung am 5.12. 1962

: Bremsuntersuchung

nichste Bremsunicrsuchung am 5.6, 1963

: Bremsuntersuchung durchgeliibet; Bremsen
nachgesehen, DBolzen emeuer!, Bremspgestinge
nachgesehen; Bremszylinder {iberpriify; nichste
Bremsuntersuchung am 5.12. 1963

: Bremsuntersuchung;

niichste Bremsuntersuchung am 5, 6. 1964

< Unfall mit Entpleisung (22,3)
: Nach Kabelbrand Kabel nieu eingezogen

(248,0)

: Kabelbrand Restarbeilen (21,2}

< Untergestclle repariert (209,5)
: Untergestelic repariert {515,2)
< Untergestelle repariert {263,0)

:Unfall, mit Entgl
Reparatur (42,2)

in Lang

:Untergestelle und  Achsen  gewechself; Brems-

gestéinge it neuen Belzen versehen; heide Motore
ausgetauscht

: Bremsuntersuchung

niichsic Bremsuntersuchung ain 26.10. 1962

: Bremsuntcrsuchung

niichste Bremsuntersuchung am 26. 4. 1963

: Bremsuntersuching durchgefiihrt; Bremsen nach-

gesehen; Bremszylinder Gberpriift;

niichsie Bremsuntersuchung §7.11. 1963
: Bremsuntersuchung

nichste Bremsuntersuchung 17. 5. 1964

: Heuptentersuchung {2968,9)}

: Unfall mit Entgleisung im Bf Karlsrube (173,0)

:Unfall mit Steverwagen 104; Puffer und Brems-
gestinge perichtet (16,0)

- Zusammenstol mit LK'W; Reparaturarbeiten (26,0)

: Fortsetzung der Plattformreparatur (411,4)

: Untergestelle repariert (200,1)

: Hauptuntersuchung (6494,6)

: Unfali mi¢ Personenwagen 104 (45,8)

: Unlergestelle repariert; Unterhafiungsarbeite (126,0)
: Untergestelle gewechselt (64,2)

: Unfergestetle repariert und Unterhaltngsarbeiten
(119,2)
1 Achswechsel und Unterhaltungsarbeiten (89,3)
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Unterhaltungsarbeiten Unterhaltungsarbeiten Unterhaltungsarbeiten
der Elloks der ATB im AW Busenbach mit Stindenangaben der Triebwagen der ATB im AW Busenbach mit Stendcnangaben der Triebwagen der ATB in AW Busepbach mit Stundenangaben
{hervorgehcbene  Stundenangabes  bedeuten HU  bzw. Umbau-  (hervorgehobene Stundenangaben bedeunien HU  bzw. Umbeu- (hervorgehobene  Stundenangaben  bedewien HU  bzw. Umbau-

maBeabmen). mafinabmen). mafuahmen}

Fahrzeug Ei E2 E3 E4 Fahrzeng ET1 ET2 ET3 ET4 Fahrzeug ETS ET6 ET7 ET8
Jalu/Monat Jahr/Monat Jahr/Monat

1954 1954 1954

Mai 146,2 2550 - £310,2 Mai 41,2 3,0 12,2 - Mai 26,2 29,0 15,1 10,0
Jupi 5,0 13,6 12,4 961,1 Juni 233 134 161,5 14,4 Juni - 27,0 2044 150
Juli 39,1 - 26,0  2521,0 TJuli 1,0 13,1 29,1 354 Juli 133 6,3 i85 320
August 5,0 1375 - 617,2 August 354 2,0 20,5 - Angust 16,0 40,2 - 9.0
September 11,5 433 33,1 176,2 September 18,3 11,0 9.3 L0 September 64,5 17,3 19,3 11,0
Oktober 220,3 22,3 23,3 428,2 Oktober 2345 64,0 33,1 9.2 Oktober 96,2 - 52 99,
November 304 383 42,2 350 November 170,0 02,0 28,0 35,0 November 52,2 35,1 474 2,0
Dezember 37,1 12,0 17,3 220,1 Dezember 47,2 189,5 - 29.4 Dezember 43 2210 4,09 38,1
1955 1955 1955

Jannar 9,1 31,5 12,5 1331 Januar 50 153 7342 - Jazuar - 1573 4,1 332
Febmar 23,5 36,5 3,0 70,4 Febroar 32,0 - 208,1 2392 Februar 2,6 168,2 450,4 1,2
Mirz 16,5 - 12,3 1393 Mirz 31,2 9.4 20,5 16,5 Mirz 40,3 21,2 1366,0 1034
April 3.5 24,2 17,3 17.3 April 13,3 30,0 16,4 19,3 April 76,2 354 1030,5 174
Mai 89,4 10,0 120 12,0 Mai 13,0 - 21,2 15,3 Mai 494 9,2 756,2 -
Jani 77,0 18,3 28,1 182 Juni 1,6 9,2 26,2 72 Juni 72 1091,0 192
Juli 130,3 10,5 - 875,5 Juli P 12,0 20,3 8,0 Fuli 21,6 20,0 03,4 280
August 504 14,0 152 64,5 August 41,2 3,0 57,5 8.2 August 18,2 1274 710,3 17,2
September - 7,1 214 g September 58,1 2,0 59,3 41,3 September 2425 28,0 193,3 60,5
Ofktober - 51,5 10,0 86,2 Oktaber 9,2 3213 72,5 59,4 Oktober 19,3 7.0 193,35 73
MNovember 15,0 18,4 26,1 60,3 Novembear 33,0 - 134 52 November 7,2 36,3 194 150
Dezember 83,5 29,2 16,4 3522 Dezember 13,5 24,5 144 1,0 Drezember 16,3 215 42 42
1936 1956 1956

Janmar 35,0 1,2 1224,1 B Januar 10,¢ 334 - 23 Faruar 23 4,0 34 343
Februar 3343 - - 18,3 Februar 52 16,0 10,3 32,0 Februar 209,5 16,0 - 10,2
Mérz 24,5 4,0 3,0 464,1 Miiz 23,6 37,0 - 23,3 Miirz 515,2 38,3 53 70
April 8,2 566,1 4,3 96,3 April 68,2 2,0 333 e April 114,5 8,0 66,0 204
Mai 19,2 12,4 16,3 40,2 Mai 32,5 44,3 39,0 20,0 Mai 261,0 482,5 9,0 523
Tuni 3.2 155 103 69,3 Jumi 24,2 9.4 42,0 184 Tuni 30,3 954,1 21,2 13,0
Tuli 324 37,0 16,0 19,2 Juli 434 188,2 87,2 13,3 Fali -~ 12892 13,2 16,3
August 19,0 40,2 16,5 2924 Aungust 336 24,2 50 153 August 182 43,5 29,0 41,1
September 31,0 7.0 33,1 74,1 Scptember 25,6 243 694 12,3 September 214 6,2 20,0 30,0
Oktober 293 18,4 - 7Ll Oktober gl 17,3 86,1 49,1 Oktober 62,0 2,0 282 10,5
November 12,0 50 g 63,5 November 9,G - 40 48,0 November 33,3 433 Lo -
Dezember 53,2 522 6,0 2145 Dezember 10,6 33,0 e 243 Dezember 3,0 2,0 67,0 13,0
1957 1957 1957

Januar 456,4 43,0 292 3710 Januar 715 12,0 34,5 8.0 Janmar — 10,3 3z4 26,3
Februar 57,5 13,0 20.1 48,0 Febrnzar 50 15,2 121,3 8,¢ Februar 45,0 39,4 10,2 2764
Mirz BLO - 311 393 Miirz 13,5 2,0 22,4 1LG Mirz - 20,3 1£3 362,3
April 523 31,2 30 49,2 April 2193 158,1 43,0 - Agpril 84,1 5,0 104,5 10,3
Mai 8,0 113 2.0 41,1 Mai 1184 54,2 16,3 11,2 Mai 19,3 49,1 1744 34,0
Tuni 31,2 8,0 20 160,3 Tuni 108,0 20,0 293 61,3 Juni 15,0 92,5 10,0 30
Fuli 13,5 60,0 42,4 1572 JTuli - 1.2 == 27,0 Juli 6,0 30 12,3 584
August 330 83 44,0 14,5 August - 4,0 20,0 - August 9,0 8,1 162 73
September 312 a1s - 29,2 September 48,1 - 82 4,0 September - 21,0 12,0 283
Oktober - 2584 -\ 713 Oktober 61,2 173 43,0 52,4 Oktober 59,2 55,2 734 82
November - 12,2 544 37,2 Noverber 105,2 8,0 13,0 8,0 November 47,2 674 33 18,3
Dezember 19.0 175 26,1 7.3 Dezember £79,1 - 6,0 1,0 Dezember 300 93 154 6,0
1958 1958 958

Januar 9.0 2.0 2,2 8,4 Januar 369,0 B2 15,0 23,5 Januar 26,3 120 13,2 6,3
Februar 53 12,0 50,0 2580 Februar 3624 2,0 46,2 33,1 Februar 214 a1s 12,0 24,6
Miirz 10,0 15,0 93,5 73,5 Mirz 478,1 9.0 20 4,0 Miirz - - - 32
April 16,0 57,0 - 19,1 April 261,1 2.0 87,5 42,0 Agpril 13, 200,1 4.0 6,2
Mai 5.0 374 - 96,4 Mai 575,0 - 21,2 497,0 Mai 29,3 - 14,0 -
Juni 13,0 - 12,3 25,0 Juni 360,1 4,3 953 2,0 Juai 1232 20 71,2 20,2
Juli 1,0 33 1,3 63,1 Juii 455,1 13,2 - 2,0 Juii 36,0 4.2 61,0 22,0
August 243 29,0 3,2 148,5 August 253,2 - - - August 4,5 - 322 95,0
September 13,2 2,0 63,4 ' 104,1 September 151,2 4,0 15,0 10,0 September 14,5 3,0 6,3 118,z
Oktober - 18,3 3L4 1710 Oktober 203,0 15,0 60,5 6,2 Oktober 30 1,0 - 83,3
November 16,0 14,2 253 9,5 November 83 187,5 116,5 30,1 Nevember 12,0 8,0 .- 3,0
Dezember 3,4 11,0 - 3580 Dezember 2,0 21,2 774 15,1 Dezemher 90 24,2 14,0 2,0
1959 1959 1959

Januar - 32,0 50 770 Januar - 3,0 32 60 Januar 4,0 135 8,0 -
Febryar 32,0 5,0 2764 22 Februar 1,3 26,0 15.2 22 Febrzar 60 - 164 16,0
Miirz 143 42 - 26,1 Mirz 6,2 - 2,0 1.0 Mirz 11,3 230 24,2 -
April 14,0 - 71,5 April 2,0 1, 1,0 20,4 April - 20 - 332
Mai 18,4 - 20 Mai 2,0 16,2 - 10,4 Mai 114 10,0 74 -
Juni 13,4 - 32,4 Juni 44 3,6 27,0 124 Funi 9,0 30 - 4,2
Juli 28,0 11,0 80,2 Juli 2,0 - 6.2 12 Juli 82 3.2 6,2 92
August - - 101.4 August 14,4 3,2 e 70 Angust - - 11,0 40
September 14,2 264 92,2 September 32 3,0 - 144 September 10 292 1260 264
Oktober 25,0 27,2 81,0 Oktober 52 104 . . Olctober 20 82 504 250
November - - 1742 November 1,0 3,0 - - November 7.0 6,0 274 52
Dezember - 2,0 50 Dezember 11,4 6,2 - Lo Dezember 244 293 64,2 -
Umbauarbeiten

an den beiden Miilheim - Badenweiler Tricbwagen ET 22 (22.01) und 1958 1959

ET 23 im AW Busenbach mit Stundenangaben Taomar 459,4 1492 Januar 110,5 550

Fahrztug ET22 ET23 Februar 1170 380,09 Februar - .

Jahs/Monat Mirz 496,2 e Miirz . .

957 April 2233 265,3 April . -

Mai 6524 - Mai 3.0 194,1 Mai 30,4 -+

Juni 419,5 - Tuni 410 3201 Toni 166,0 -+

Juli 1357,5 - Juli - 1633 Tali 2080 e

August 1401,1 - August . - - August . -

September 1108,2 4.0 September i - 188,4 September 15,0 -

Oletober 718,5 - Chktober 124,0 5483 Oktober - -

November 900,3 - November 34,0 340,3 November 1400 -

Dezember 71,1 - Dezember - - Dezember 160,0 -




