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Der elektrische Betrieb der

Albtalbahn in

Schmalspur

Beispielhaft fitr den Kleinbahn-Typ >Stidtische ErschlieBungshahn/Regionalbahn¢ [I,
Anm. s. S. 46] sei im folgenden auf die Technik und die damif verbundene betricbl-
che Entwicklung der elektrifizierten Albtalbahn eingegangen. Da elektrische Klein-
bahnen in der Vergangenheit sehr wenig Aufmerksamkeit in der DME genossen, soll
der Beitrag nicht nur ein einziges Bahnunternehmen fiir sich beleuchten. Vielmehr
sei der elektrische Betrieb der Albtalbahn im Zusammenhang mit der Entwickiung

der elekirischen Zugforderung bei

innerstidtischen StraBbenbahnen und anderen

Kleinbahnen geschildert, wobei auch die Elektrifizierang der Vellbahnen nicht vllig

ausgeblendet werden soll.

Anfange mit Gleichstrom

Bereits kurz nach Inbetricbnahme der Strecke
Karlsruhe — Ettlingen der Albtalbahn {ATB) [2]
am 1. 12. 1897 zeigte sich, daB3 der Betrieb mit
Dampflokomotiven im Stadtgebiet von Karlsru-
he sehr schwerfillig war. Dies war auch darauf
zurlickzufithren, daB die beschafften Tramioks
dem Betriebsaufkommen in keiner Weise ge-
recht wurden, Die Westdeutsche Eisenbahn-Ge-
sellschaft (WEG) als Erbauer und Betrigbsfijh-
rer der ATB wollte diesem Ubel abhelfen.

Abhilfe schien die elektrische Zugforderung zu
versprechen, die zu Beginn der 1890er Jehre den
Burchbruch zur Praxistauglichkeit und Marktrei-
fe geschafft hatte [3]. 1891 hatte die »Allgemeine
Electricitits-Gesellschaft« (AEG) in Halle/Saale
eine betriebstaugliche elekirische StraBenbahn
gebaut, die mit Gleichstrom-RethenschluBmoto-
ren in Tatzlageranordnung [4] sowie Stromver-
sorgung iiber Oberleitung und Biigelstromabneh-
mer als erste dem Bild einer innerstidtischen
Straflenbahn entsprach.

Nachdem bereits 1894 die staatliche belgische
Kleinbahn-Geselischaft (SNCV) mit der Elektri-
fizierung der Strecke Briissel — Petite Espinette
gute Erfahrungen gesammelt hatte und in der
Folge ein griBeres Streckenmnetz elekirifizieren
lie, folgten die Aachener Kleinbahn-Gesell-
schaft und die Kreis Ruhrorter Kleinbahnen die-
sem Beispiel {5], und damit war auch die Taug-
lichkeit des elekirischen Bahnbetriebes auf etwas
groBeren Streckenlingen und -netzen unter Be-
weis gestelit.

Mit der Ertffhung der Nebenbahn Meckenbeu-
ren — Tettnang wurde der elektrische Betrieb mit
Gleichstrom arn 4, 12, 1895 auf der ,ersten elek-
trischen Vollbahn Europas” [6] ertffnet. Doch
die Bezeichnung ,,Vollbahn” diirfte sich hier auf
cine nebenbahndhnliche Kleinbahn zur Unter-
scheidung der innerstéidtischen StraBenbahnen
und UberlandstraBenbahnen beziehen,

Mit diesen Referenzen rithrten die Hersteller
elektrischer Kleinbahnsysteme kriftig die Wer-
betrommel, und so liegt der Entschlufl der WEG
zur Elektrifizierung der ATB nahe. In der Bahn-
beschreibung kann man dazu folgendes nachle-
sen:

»ied efttschlo3 man sich, auf der Strecke Karls-
ruhbe - Ettlingen auBler Dampfbetrieb den laut
Concession gestatteten elektrischen Betrieb ein-
zufithren mit der Zugfolge, die durch ihre Dich-
tigkeit mit iiber das geforderte Mindestmal3 hin-
ausging, allein aber eine glatte Abwicklung des
Verkehrs versprach. Zu diesem Zwecke wurde

bei Riippurr, also eben in der Mitte zwischen
Ettlingen und Karlsruhe, eine eigene elektrische
Zentrale eingerichtet, wihrend auf Station Eit-
lingen-Holzhof ein grofler Motorwagenschup-
pen Aufstellung fand, Nachdem sich dieser Be-
trieb durchaus bewdhrt hatte, wurden schiief3-
fich neben den Motorwagen 2 elektrische Loko-
motiven in Dienst gestellt, deren Zugkraft derje-
nigen der schwersten Dampflokomotiven der
Albtalbahn entsprach.”

Im Dezember 1897 hatte die WEG Angebote fiir
die Elektrifizierung der genannten Strecke einge-
holt, Den Zuschlag erhielt die Elektrizitiits-Uni-
on [7], eine Tochterfirma der amerikanischen
»General Electric Company«, die 1904 von der
AEG itbernommen wurde. Gemal} dem damaki-
gen Stand der Technik wihite man zur Elektrifi-
zierung das- Gleichstromsystem. Nur wenig
spiter als die ATB, am 25, 3, 1898 erhielt die
AEG die Konzession, die Karlsrzher Pferdestra-
Benbahn zu elel¢rifizieren, deren Aktien sie aus
diesem Zweck bereits 1894 erworben hatte [8].

Bereits am 30. Juni 1898 trafen die ersten eleltri-
schen Fahrzeuge bei der ATB ein, doch war zu
diesem Zeitpunkt das Kraftwerk, das bei km 5,3
gebaut wurde, noch nicht in Betrieb, Das Krafi-
werk bestand aus einem 500 gm groBen Back-
steingebiude mit Wellblechdach und einem 40 m
hohen Schornstein. Zam Antrieb der 2 Gleich-
strom-Nebenschiu-Generatoren (550 V, 110 kW
bel 600 U/min) kamen 2 liegende Tandem-Ver-
bund-Dampfmaschinen zom Einbau. Die Well-
rohrkessel lieferten bei einer Heizfliche von 80
gm Dampf mit 9 bar Uberdruck., Dazu kam
noch eine Pufferbatterie von 26,5 Tudorelemen-
ten mit zusammen 296 Ah Kapazitit.

Die Fahrleitung bestand aus einer 8.500 m lan-
gen Kontaktleitung mit einem Durchmesser von
5,3 mm aus hartgezogenem Kupferdraht, einer
12.000 m langen kupfernen Speiseleitung und

370 eisernen Gittermasten mit Betonfundamen-

ten.

Fiir den Betrieb wurden zunichst 6 Triebwagen
{51 bis 56) und 6 passende Beiwagen (57 bis 62)
von der Koélner Firma Van der Zypen & Char-
lier geliefert. Zumindest die Nummern 51 und
52 waren bereits Zweitbesetzungen, da diese
Nummern fiir 2 Sommerwagen von der Diissel-
dorfer Waggonfabrik vergeben waren.

Nachdem man einen Einspruch der Oberpostdi-
rektion vom 11 11. 1898 zurtickweisen konnte
— der elektrische Bahnbetrieb brachte Stérungen
im Fernsprechverkehr mit sich ~ genehmigte
das Bezirksamt die Probefahrten zum 14. 1L
1898, Zwischen 2330 Uhr und 2.00 Uhr wurde

der Probebetrieb aufgenommen. Die Abnahme-
fahrt der elektrischen Bahn fand am 28. 11. 1898
um 11.00 Uhr statt. Da es keine Beanstandungen
gab, wurde der reguldre Betrieb am 1. 12, 1898
aufgenommen.

Die gesamte elektrische Ausriistung der Bahn
ohne Fahrzeuge kostete 475.547,86 Mark, wobei
auf das Kraftwerk 300.591,65 Mark entficlen.
1901 mufBte fiir den Einsatz der elektrischen Lo-
komotiven die Fahrleitungsanfage verstarkt wer-
den. Hierflir wurden weitere 27.456,05 Mark
ausgegeben, 1903 elektrifizierie man auch den
Abschnitt Ettlingen-Holzhof — Ettlingen-Staats-
bahnhof. Die gesamien elektrischen Betriebsmit-
tel der Gleichstrombahn wurden samt Reserve-
teilen und der Einschulung des Personals mit
1.235.353 Mark in der Baurechnung aufgefiihrt.

Die Beschaffung von Elektrolokomotiven durch
die  Badische Lokal-Eisenbahn-Gesellschaft
(BLEAG), die im Badischen tétige Tochterfirma
der WEG, fiir diec ATB war 1901 AnlaB3 fiir ein
Resiimee der bisherigen Elektrifizierung und
eine Beschreibung des Betriebes in der Zeit-
schrift fiir Kleinbahnen. Dort heifit es:

»It den Strassen der grossen Stidte hat dic Elek-
trizitit leicht und schnell den Sieg iiber den
Pferdebetrieb errungen. Viel schwieriger ist es,
die Dampflokomotiven zu verdringen; nur lang-
sam kann hier dem Gegner das Feld streitig ge-
macht werden, aber unverkennbar sind schon
einige klefne Erfoige. [..] Bedingungen [.], die den
Nithrboden fiir die elektrische Betriebswelse bil-
den [.] sind [.): Das Bediirfnis nach Vermeh-
rung der Fahrgelegenheiten, kurze Entfernung
der Haltepunkte und damit verbunden die Noth-
wendigkeit eines schnellen Anfahrens, die Ge-
wihrleistung einer billigen Krafterzeugung trotz
kleiner Zugeinheiten, die Muglichkeit einer
plotzlichen Betrichssteigerung auf das Doppelte
und Dreifache des gewthnlichen Betriebes, eine
rasch und sicher wirkende Stewerung der Wa-
gen, Riicksichtnahme auf das Wohlbefinden der
Anwohper und auf die Sauberkeit der Betriebs-
mittel,

Die Elektrizitat kommyt also vor allem fiir stid-
tische Strassenbahnen und die diesen nahestehen-
den Unternehmungen in Betracht, Das sind
Stadtbahnen, Kleinbahnen und Nebenbahnen,
besonders, wenn sie durch dicht bevolkerte Be-
zirke fiihren,

weiter auf S. 24
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Wir wollen heute nur von solchen Klein- und
Nebenbahnen reden, die als Mittelding zwischen
Volibahnen und Strassenbahnen den verschieden-
artigsten Anforderungen gerecht werden mils-
sen. Sie bieten damit der elektrischen Befirde-
rungsweise eine giinstige Gelegenheit, ihr durch
andere Betriebe unerreichtes Anpassungsvermo-
gen zu beweisen, Da giebt es Personenverkehr
und Giiterverkeht, von denen bald der eine, bald
der andere vorwiegt, gleichméssige und un-
gleichmissige Vertheilung beider iiber Tages-
und Jahreszeiten. Dieser Verschiedenartigheit
der Anforderungen entspricht dann auch die ver-
schiedene Ausfiihrung; und die Frage, ob die Be-
forderung durch Triebwagen oder Lokomotiven
erfolgt, muss immer genau aus den Bedingun-
gen jedes einzelnen Falles beantwortet werden.
In den weftaus meisten Fillen wird der Triebwa-
gen das Feld behaupten, aber nicht selten hat die
Lokomotive ihre volle Berechtigung. Es kann z.
B. vorkommen, dass auf einer Nebenbahn, die
im grossen und ganzen Bedingungen biefet, de-
nen die Dampflokomotive sehr wohl gerecht
werden kann, eine Theilstrecke allméhlich einen
so dichten Verkehr bekommt, dass hier eine Ein-
fithrung der elektrischen Betriebsweise mil
Triecbwagen zweifellos grosse Vortheile bietet,
wihrend fiir den Rest seltener verkehrende, aber
lange Ziige beibchalten werden miissen, Die
elektrische Lokomotive wird hier aushelfen,
Zweitens kann der Giiterverkehr einer Klefn
bahn so stark werden, dass es nicht mehr mig-
lich ist, ihn mit Tricbwagen zu bewiltigen und
drittens kann der Fall eintreten, dass die Giiter-
wagen der Vollbahn in grissseren Mengen auf ei-
ner schmalspurigen Nebenbahn weiterbefdrdert
werden sollen. [..]

Die [.] Albthalbahn hat ihren Ausgangspunkt in
Karlsruhe und ihren Endpunkt in der 264 km
entfernt Megenden Sommerfrische Herrenalb.
Die Strecke ist eingleisig und hat Meterspur; die
ersten 2 km liggen auf der Beiertheimer Land-
strasse, dic iibrigen auf efigenern Bahnkorper.

[..] Seit der im Spétjahr 1898 erfolgten Fertigstel-
lung der elektrischen Anlage verkehrten die
nachstehend aufgezihlien verschiedenen Zuggat-
tungen .

1. Fernziige zwischen Karlsruhe und Herrenalb,
die im allgemeinen aus Personen- und Giiferwa-
gen zusammengestellf werden und ohne Loko-
motive ein Gesarnmigewicht von etwa 120 ¢ ha-
ben, Auf der Strecke Karlsruhe - Ettlingen wur-
den diese Ziige durch gewchnliche Dampfloko-
motiven gezogen, wihrend auf der Strecke Eft-
lingen - Herrenalb der hier vorkommenden star-
ken Sieigungen wegen besondere 4zylindrige
Dampf-Berglokomotiven vorgespannt wurden,
Es geniigen wenige Ziige fagsiiber, um diesen
Verkehr zu bewéltigen.

2. Arbeiterziige zwischen Karlsruhe und Eitlin-
gen, dic hauptsichlich in den Morgen- und
Abendstunden die Arbeiter nach und von Karls-
ruhbe beftrdern, ohne Lokomotive ein Gewichi
von 80 - 100 t aufweisen und durch Dampfloko-
motiven gezogen wurden.

3 Elektrische Ziige zwischen Karlsruhe und Ett-
Iingen, die aus einem Trieb- und efnem Anhéinge-
wagen bestehen und ein Gesammigewichi von
24 t haben. Sie diemen dem Ortsverkehr zwi-
schen Karlsruhe, Fttlingen und den zwischen-
legenden Orten und fahren mindestens zwei-
mal stiindlich in jeder Richtung.

Dieser gemischte Verkehr von Dampf- und
elektrischen Ziigen auf derseiben Strecke gab
schon Im ersten Betriebsjahre zu Unzu-
triglichkeiten Veranlassung; so mussten die Lo
komotiven wihrend der Iangen Pause, die
zwischen den einzelnen Fahrten der unter 1 er-
wihnten Fernziige lag, bestindig unter Dampf
gehalten werden, was unnéthige Ausgaben fiir
Brennmaterial und Bedienung verursachie. [12]

Zwischen Karlsruhe und Ettlingen wurde im 30-
Minuten-Takt gefahren, zwischen Karlsruhe und
Rizppurr verkehrten die Tricbwagen sogar alle 10
Minuten.

Der Beirieb lief offenbar recht reibungslos und
wurde von den Fahrgiéisten gut angenommen.
Gelobt wurde die flotte Fahrweise und die exzel-
lente Beleuchtung der Fahrzeuge im Wagenin--
nern. Probleme gab es aber mit der Aullenbe-
leuchtung, Die Direktion der BLEAG wies in ei-
nem Schreiben an die Stadt Karlsruhe darasf
hin, daB die Laternen der elektrischen Triebwa-
gen die gleichen seien, wie die der Dampfloks,
Grund der Beschwerde waren mehrere Unfille
mit Frhrwerken. Von der Stadt Karlsruhe wurde
auch die Handglocke moniert, da sie zu Jeise sei.
Die BLEAG lie sich daraufhin von einem ande-
ren Bahnbetriebsunternehmen, der Siiddeut-
schen Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) in Darm-
stadt, die sehr dhnliche Strecken betrieh, bestiiti-
gen, daB dort die Handglocken villig ausreich-
fen.

Bereits nach kurzer Betriebszeit gab es ein neues
Problem zu bewiltigen. Aufgrund h3ufigem
Schleuderns gab die Direktion die Weisung aus,
daf} im Falle von Beiwagenbetrieb zuerst der Mo-
torwagen mit Fahrgisten zu besetzen sei, um ho-
heres Reibungsgewicht zu erreichen. Offenbar
wurde diese Anweisung vom Personal derart
streng gehandhabt, daB der technische Kommis-
sir fiir Lokalbahnen unzumutbare [berbeset-
zungen der Triebwagen beanstandete. Im Ant-
wortschreiben der BLEAG-Direktion vom 6. 1.
1899 kann man folgendes lesen:

~Buer Hochwohlgeboren theilen wir auf das ge-
ehrte Schreiben vom 4. ds Monats sehr erge-
benst mit, dass wir die Anordnung, dass der Mo-
torwagen zunichst beseizt werden soll, getrof-
fen haben, um ein giinstigeres Adhisionsgewicht
sowoh! fiir das Anzichen des Wagens, als auch
fiir die Bremswirkung zu erzielen, Da das Perso-
nal jedoch diese Verfiigung unrichtig angewen-
det hat, haben wir dassclbe angewiesen, die Ver-
filgung vernunftgemdiss dahin zu handhaben,
dass der Motorwagen hichstens zu 2/3 zir beset-
zen Ist, wenn ein Beiwagen mitliuft.”

Bei den 6 Anhéingewagen 57 bis 62 wurde ein
iiblicher Rahmen verwendet. Die Blattfedern wa-
ren wie bei normalen Eisenbahnwagen am Rah-
men befestigt. Auch diese Wagen hatten elektri-
sche Beleuchtung und Heizung, die mittels Ka-
bel vom Triebwagen her gespeist wurden. Der
Stiickpreis betrug 7.650 Mark. Um 1900 wurde
die elektrische Heizung durch Ofen ersetzt. Da-
mit die Wagen frei einsetzbar waren, erhielten sie
auBerdem um 1901 Vakuumleitungen zu den
Handbremsen. Die Vermutung, daf} die 4 GKB-
Wagen 13 bis 16 chemalige Wagen der ATB aus
der Serie 57 bis 62 sind, kann verworfen werden
{131

Zur Erstausstattung gehrten ferner ein Torm-
wagen auf einem Puhrwerksfahrgestell und ein
Turmwagen, der auf einem Bahnmeisterwagen
aufgesetzt war.

weiter auf S. 26

Probezug zum Bewels der Betriebstiichtigkeit der Gleich-
strom-Elektrolokomotiven fiir die schweren Arbeiter-
ziige auf der ATB in Eftlingen-Exerzierplatz, Repro aus
Zeitschrift fiir Kleinbahnen 4/1901 8. 299, DEV-Archiv
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Wahl des Wechselstromes

1908 entschioB sich die BLEAG, die ATB auf
ganzer Linge zu elekirifizieren. Obwohl sich der
Gleichstrombetrieb zwischen Karlsruhe und Ett-
Tingen bewihrt hatte, ging man nun davon ab.

Aufgrund der leichten Transformierbarkeit eig:
net sich Wechselstrom sehr gut zur Leistungs-
iibertragung iiber grioBere Entfernungen mit ho-
hen Spannungen in relativ diinnen Drihten bei
relativ geringem Spannungsabfall [17]. Auler-
dem ist eine verlustarme Steverung der Fahrmo-
toren miglich, denn die Fahrspanrung kann am
Haupttransformator im Fahrzeug abgegriffen
werden im Gegensatz zur verlustreichen Wider-
standschaltung bei Gleichstronybahnen [18).

Die genannten physikalischen Vorteile fiir die
Zugforderung waren zwar schon vor 1900 be-
kannt, jedoch gab es damals noch keine geeigne-
ten Fahrmotoren [19]. Erst am 14, 8. 1903 wurde
von den Ingenieuren Paul Winter und Dr. Frie-
drich Eichberg (beide UEG) der Reihenschiul-
Kommutatormotor mit Kompensationswicklun-
gen filr Finphasen-Wechselstrom niederer Fre-
quenz auf der 4,1 kin langen Strecke Niederscho-
neweide — Johannisthal — Spindlersfeld einge-
fijhrt, der branchbar Tiir die hiufigen Bela-
stungswechsel elektrischer Bahnen schien [20}
Dieser von der UEG durchgefijhrie weltweit er-
ste Wechselstrom-Versuchsbetrieb (1 -, 25 Hz, 6
KV) stellte die Betriebstauglichkeit von Wechsel-
strombahnen unter Beweis [21].

Der Schweizer Ingenieur Hans Behn-Eschenburg
entwickelte den Fahrmotor weiter. Seine Bauart
setzte sich durch, nachdem er 1905 auf der Strek-
ke Seebach — Wettingen in der Schweiz die erste
Finphasen-Wechselstrom-T.okomotive mit seiner
Motorbaunart vorstellte [22].

Nachdem die Siemens-Schuckertwerke (SSW)
1903 der Lokalbahn AG Miinchen (LAG) die
Vorteile des Einphasen-Wechselstroms in einer
vergleichenden Untersuchung vorgerechnet hat-
te, tield die LAG 1904 die nach einem Konkurs
iibernommene Lokalbahn Murpan — Oberam:
mergau mit Wechselstrom (1 -, 16 Hz, 5,5 kV)
ausriisten [231 und erdffnete am 24. 1. 1905 den
elektrischen Betrieb mit Triebwagen, Die beiden
Fahrmotoren der 1905 von 8SW elektrisch ausge-
ritsteten Lok >LAG 1« (hente im Deutschen Muse-
um Miinchen) besaBen bereits ein phasenver-
schobenes Wendefeld nach Rudolf Richter [24]
1906 bante die AEG die erste Wechselstromlok
fiir die Altonaer Hafenbaha und bereits 1907 mit
der EV 1/2 die erste Wechselstrom-Vollbahnlok
(1-, 25 Hz, 6 XV) fiir den Versuchsbetrich auf
der 1,5 km langen Oranienburger Rundbahn der
KPEV, deren 3 Winter-Eichberg-Motoren zisam-
men 660 kW Stundenieistung aufwiesen [25].
Am 1. 10. 1907 ging das erste Teilstiick der Ham-
burger S-Bahn (1 -, 25 Hz, 6,3 kV) in Betrieb —
die erste mit Wechselstrom betricbene Stadt-
bahn in Deutschland und der erste planmiBige
Wechselstrombetrieb der KPEV [26].

Die guten Ergebnisse sprachen sich schnell her-
um, und so folgte dic BLEAG der technischen
Entwicklung, als sie sich im Hinblick anf die
groBeren Ubertragungsweiten auf der ATB-Ge-
samtstrecke ebenfalls fiir das Finphasen-Wech-
selstromsystem (1 -, 25 Hz, 8 kV nach kurzem
Betrieb auf 8,8 kV erhiihi) entschied. Im Febru-
ar 1909 schiof man mit der AEG als General-
unternehmer einen Vertrag, der die Lieferung
des Kraftwerks, der Fahrleitungsaniage und der
neuen Triebfahrzeuge beinhaltete,

Diese, 1908 getroffene Entscheidung fiir Umstel-
hung auf Wechselstrom zeigt, wie fortschrittlich
dic ATB bereits vor 80 Jahren war. Denn erst ein
halbes Jahr spiter, am 28. 7. 1909, entschlof man
sich in PreuBen, Teilstrecken der Staatsbahnen
zu elektrifizieren. Am 10. 2. 1911 wurde der et-
ste planmiBige Volibahnbetrieb auf der Strecke
Dessau — Bitterfeld (25,56 kmy mit Wechsel-
strom (1 -, 15 Hz, 10 kV) aufgenommen [27].
Auch die bayerische sowie die badische Staats-
bahn elektrifizierten spiter: Am 28. 10, 1912 die
Mittenwaldbahn in Bayera sowie am 13. 9. 1913
die Wiesen- und Wehretalbahn in Baden.

Den genannten 3 Staatsbahnen ist allerdings eine
bedeutsame Weitsicht zu bescheinigen. Als sie
gich namlich 1912 auf die Verwendung eines ein-
zigen Stromsystems einigten (1 -, 16 */; Hz, 15
KV) [28], schufen sie die Voraussetzung zum
weltweil griften zusammenhingenden einheit-
lichen elektrischen Bahnpetz, das 1993, nach
dem Liickenschiul DB/DR zwischen Magdeburg
und Helmstedt (47 km), inklusive SBB und OBB
mehr als 20000 km Strecken umfassen wird
[29].

Einbezichung der kommunalen
Stromversorgung

In einem weiteren Punkt verhielt sich die
BLEAG auf den ersten Blick unverstiindlich, als
sie nimiich am 13. L. 1911 einen Stromlieferungs-
vertrag mit der Stadt Bttlingen abschlofi [30].
Denn die kommunale Stromversorgung Wwar
zwar kein typisches Geschiift der Kleinbahnen,
und doch waren die meisten elektrischen Klein-
bahnen und Straffenbahnen mit diesem Betriebs-
zweig verwoberl.

Auch hierfiir sind physikalische Gesetze aus-
schlaggebend: Strom ist ein nicht lagerféhiges
Produkt, das im Augenblick der Herstellung auch
seinen Abnehmer gefunden haben muB. Die
Zwischenlagerung in Batterien ist mit erhebli-
chen Verlusien bebaftet und somit nur fiir Klein-
verbraucher (Taschenlampen eic.) sowie zur Puf-
ferung von kurzzeitigen Belastungsspitzen wirt:
schaftlich tragbar. Um Nachfrageunterschiede
moghichst auszugleichen, besteht heute eln
Stromverbund durch Uberlandieitungen.

An einen europaweiten Verbund war vor 90 Jah-
ren natiirlich nicht zu denken, doch ein Verbund
aller potentiellen Verbraucher in erreichbarer Né-
fie schien erstrebenswert. Private Stromverbrau-
cher spielien zu der Zeit noch keine Roile, denn
elektrische Kiihlschrinke, Herde, Waschmaschi-
nen und Durchlauferhitzer gab es noch nicht.
Daher waren es zumeist die kleineren und mitt-
leren Gewerbebetriebe, die wie z. B. in Trossin-
gen, Briesen oder Remscheid an ejner kommu-
nalen Stromversorgung Interesse zeigten, denn
zum Aufbau betriebseigener Kraftwerke waren
sie zu klein. Fine elektrische Kleinbahn oder ei-
ne StraBenbahn war bei den Uberlegungen ein
willkommerer (Grof3-)Verbraucher, mit dem sich
auch ein offentliches Interesse an einem Kraft-
werk herleiten leB.

Clevere Stadiviter verkniipften das offentliche In-
teresse mit dem geschiftlichen Interesse der
Stromversorger, indem sie den Bau und Betrieb
einer elektrischen (StraBen-)Bahn zur Bedin-
gung fiir den Abschluf eines offenbar lukrati-
ven Stromlieferungsvertrages machten. Anf die-
se Weise avancierte beispiclsweise ab 1905 das
Rheinisch-Westfilische Elektrizititswerk AG

{RWE) zu einem bedeutsamen Klein- und Stra-
Benbahnunternehmen [31].

1908 hatie das RWE nach einer Aktieniibernah-
me die Kontrolle der SEG; die neben Bahnen in
Stiddegtschiand auch Stralenbahnen in Essen be-
trieb, iibernommen und damit den potentielien
Konkurrenten um die Stromlieferung in Essen
ausgeschaltet. Daraufhin gliederte das RWE eini-
ge siiddentsche Betriebe der SEG in eigenstindi-
ge Unternehmungen aus. So entstand 1911 unter
Konirolle des RWE in Mannheim die Oberrhei-
nische Eisenbahn-Gesellschaft (OEG) als erstes
gemischtwirtschaftliches Eisenbahn-/Stromver-
sorgungs-Unternehmen in Stiddentschland {32].

Das RWE wollte auch in Karlsruhe, wo die SEG
die Karlsruher Lokalbahn (KLB) betrieb, ein
gleiches gemischiwirtschaftliches Unternehmen
griinden. Da dieser Plan scheiterte, war die KLB
fiir die SEG, d. h. fiir das RWE, nicht weiter in-
teressant und wurde 1515 an die Stadt Karlsruhe
verkauft [33].

In Ettlingen, wo bereils eine clektrische Klein-
bahn existierte, ging der Weg logischerweise um-
gekehrt. Hier suchte die BLEAG als Kraftwerks-
betreiber den Verbund mit zusitzlichen Verbrau-
chern, um das geplante neue Kraftwerk durch
hishere installierte Leistung und durch schwan-
kungsarmen Verbrauch wirtschaftlich zu betrei-
ben, und wohl auch, um zusitzliche Einnahmen
zu erzielen. )

Das neue Kraftwerk wurde in unmittelbarer
Nachbarschaft zum vorhandenen Kraftwerk er-
richtet. Die Ausriistung bestand aus 3 Verbund-
Dampfmaschinen mit einer Leistung von je 800
PS, die jeweils einen Gemerator fiir Bahnstrom
(1-, 25 Iz, 8 kV) sowie einen fur die kommuna-
le Stromversorgung (3 -, 50 He, 6 &V) antricben.
Alle 6 Generatoren konnten zusammen theore-
tisch 2.405 kW leisten [34], ihnen standen aber
mur maximal 1.766 KW von den Dampfmaschi-
nen gegeniiber, An der um 36 % hoheren instal
lierten elektrischen Leistung wird der angestreb-
te Verbundeffekt deutlich, denn hier liegt der
Spielraurn, die Dampfmaschinenleistung je nach
Bedarf zwischen den beiden elekirischen Syste-
men anfzuteilen,

weiter auf S. 30

Niichste Seite: Zusammengesetzte Yerkleimerung von
4 topographischen Karten von 1901 bzw. 1905, Die

meterspurigen Kleinhaknen (in diesem Nachdruck als i

dicke Linie hervorgehoben) im Raum Karlsruhe hatten
ihre volle Netzausdehnung fast erreichi; es fehlt ledigiioh
der wegen Grundstifeksproblemen erst am 8. 12. 1913
ertiffnete Abzweig Griinwinkel - Daxlanden der
Karlspither Lokalbahn, M 1: 150.000

Original M 1 : 100.000, Slg. Rabert Angerhausen
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ATB-Wechselsirombetrieb

Die Fahrleitung zwischen Karlsruhe und Bttlin-
gen wurde weiterbenuizt. Auf den anderen Strek:
ken installierte man eine Fahrleitung mit Ketten-
aufhingung und einfacher Isolation ohne auto-
matische Nachspannung. Wie auch im ersten
Abschnitt stelite man Gittermasten mit Beton-
fundament auf. Die mittlere Fahrdrahththe be-
trug 5,5 m, die Zickzack-Breite in der Fahrlei-
tung ca. 45 cm. Im neuen Abschnitt betrug der
Fahrleitungsquerschnitt 65 gmm.

Fiir die neuen Fahrzeuge wurde in Ettlingen ein
neuer Motorwagenschuppen errichtet. Er hatte 2
Stéinde mit 29 m und einen Stand mit 11 m Nutz-
linge. Jedes der Gleise verfiigte liber eine ca. 10
m lange Putzgrube. Daran angebaut waren eine
kleine Werkstatt und ein Magazinraum. Jn die-
ser Halle konnten somit 4 Triebwagen und eine
Elok untergebracht werden. Die alte Motorwagen-
halle erhielt 1911 elektrisches Licht und wurde
weiterbenutzt. In Herrenalb und Ittersbach soll-
ten ebenfalls Motorwagenhallen errichtet wer-
den, jedoch scheint dies unterblieben zu sein, da
nur die Zeichnung der Ettlinger Halle den Ver-
merk triigt, daB sie in der Ortlichkeit am 29. 3.
1911 abgenommen wurde.

Unien links: Fahrleitingsanlage bei Langensteinbach

Unten rechts: Fahrleitungsaniage beitn Bahnhof
Dammerstock mit Blickrichtung nach Karlsruhe. Man
beachte auch das schiine Einfahrsignal, Die schwachen
Schienen: zefgten sich fiir den schweren Verkehr auf der
ATB nicht gewachsen, so daf3 eine relativ schiechte
Glefslage die Konsequenz war. Die BLEAG versuchte bis
zu ihrem Konkurs, stirkere Schienen einzubauen.

Fotos: Slg. Hermann Braun.

Am 15, 11, 1910 fand eine Besichtigung der elek-
trischen Anlage statt, bei der noch zahlreiche
Mingel zu Tage traten. Trotzdem wurde am 6.
12, 1910 der Probebetrieb zwischen Karlsrohe
und Ettlingen aufgenommen. In kurzen Abstin-
den wurden auch die restlichen Streckenabschnit-
te fiir den Probebetrieb freigegeben: 4. 1. 1911
Ettlingen — Herrenalb (mit technischer Priifung
der Fahrzeuge, reguliirer Betrieb ab 16. 1. 1911),
28. 1. 1911 Busenbach — Iitersbach, 29. 8. 1911 Ett-
lingen-Holzhof — Eitlingen-Staatsbahnhof und
zuletzt am 2, 10. 1911 von Ittersbach nach Brét-
zingen.

Durch die Umstellung des Stromsysterms anf der
ATB entstand im Verkniipfungsbahnhof Brotzin-
gen zur Pforzheimer Straflenbahn ein Mehrsy-
stembahnhof, Die Gleise I und II waren mit
Wechselstromfahrleitung itberspannt, wihrend
die Gleise 11l und 1V fiir den Gleichstrombetrieb
(600 V) eingerichtet waren. Kam ein Zug von
der ATB, setzte dessen Triebfahrzeug um und
schob die Wagen auf Gleis I oder IV, wo be-
reits eine Lok der Pforzheimer Straflenbahn wat-
tete. Dann konnte es ohne Umsteigen in Rich-
tung Plorzheim weitergehen.

Im Stadtgebiet von Karlsruhe durfte aufgrund ei-
nes Stadiraisbeschlusses nur mit verminderter
Spannung (700 V) gefahren werden. Daher wur-
de bei km 1,95 ein kurzer stromloser Abschnitt
eingerichtet, der von den elektrischen Ziigen mit
Schwung durchfahren wurde. Die Spannungs-
schaltung erfolgie in den Triebfahrzeugen mit-
tels eines Handschalters mit 3 Stellungen (8,8 KV,
Nullstellung, 700 V). Um auszuschliefen, daB
Triebfahrzeugfiihrer die Umstellung von 700 V
auf 8,8 KV vergaBien, erhielten sowohl Loks als
auch Tiiebwagen anf dem Dach seitlich einen
kleinen Stromabnehmer, An einem Fahrleitungs-

mast imn stromlosen Abschnift hatte man ein
Schleifstlick angebracht, das mit 120 V gegen Er-
de gespeist wurde, Beriihrte der kleine Strornab-
nehmer das Schleifstiick, fiel der Umsteller aufo-
matisch auf Nullstellung. Erst ab 1936 durfte bis
Karlsrizhe mit 8,8 ¥V durchgefahren werden.

Die Freude iiber den elektrischen Betrieb wihrie
indes nur kurz. Bereits wihrend des Ersten Welt-
krieges fijhrte Kohlenmangel zur Reduzierung
des Bahnbetriebes. AuBerdem IHe8 ab 1916
minderwertige Kohle des tfteren das Kraftwerk
ausfallen. Auf der Strecke Busenbach — Brot-
zingen legte man 1917 zeitweise den elekirischen
Betrieb still. Man behauptete, dalBl der Dampfbe-
trieb billiger sei, als der elektrische.

Diese Behauptung erscheint aus heutiger Sicht als
sehr unglaubwiirdig, doch unter den technischen
und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen von
1917 konnte die Rechnung fiir den Dampfbetrieb
durchaus aufgegangen sein. Denn die Wirkungs-
grade elektrischer Aggregate sind i a. relativ
hoch, doch kommt es im Gesamtsystem zu
zahireichen Verlusten: im Kraftwerk, in jedem
Transformator, in jedem Meter Hochspannungs-
leitung und Fahrleifung sowie im Triebfahrzeug
in Steuerung, Fahrmotoren und Nebenbetrieben,
Der Gesamtwirkungsgrad der damals modern-
sten Elektrolokomotive, der E 19 der DB, lag 1952
bei ganzen 17 % [36], d. h.: Nur 17 % der in der
im Bahnkraftwerk verstromten Kohle stecken-
den Primérenergie stand am Zughaken der Lok
fiir die Zugforderung zur Verfiigung. Der Ge-
samtwirkungsgrad des elektrischen Betriebes der
ATB diirfte 1917 wohl weniger als 15 % betragen
haben und liegt damit nur etwa doppelt so hoch,
wie der Gesamtwirkungsgrad einer Dampflok (6
bis 8 %) I373.




Der elektrische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur Die Museums-Eisenbahn 3/1992 31

Das bedeutet jedoch nicht, daf sich der Dampf-
betrich doppelt so teuer gestaltete. Die Wirt-
schaftlichkeitsberechnung wird nédmlich sehr
von der Abschreibung und Verzinsung des inve-
stierten Kapitals beeinfluBt. Kurz gesagt: Je ho-
her die Zinsen und je teurer das Kupfer, desto
schlechter rechnet sich der elektrische Betrieb.
Da 1917 Kupfer fiir die Riistungsproduktion
dringend gebraucht wurde, waren die betriebs-
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen in der Tat
damals fiir den elektrischen Betrieb recht ungiin-
stig.

Zum 1, 3. 1919 legte man den elekirischen Be-
trieb auf der ATB insgesarnt still und schaute
sich nach 2 neuen Dampfloks um, die man Ende
1919 aus den Bestiinden der Heeresfeldbahn auch
tatsichlich erwerben konnte {Loks 6s und 1is).
Wihrend fiir die Strecke Karlsruhe — Herrenalb
die Aufnahme des elektrischen Betriebes wieder
vorgesehen. war, war fiir die Strecke Busenbach
— Britzingen nach rund 10 Jahren bercits das
Aus gekommen. Die Fahrleitung wurde dori ab-
gebaut, withrend die Masten steben blieben.

1920 begann erneut ein bescheidener Verkehr
mit den elektrischen Triebwagen, der in der Fol-
gezeit erheblich ausgebaut wurde. Die Stadt Ett-
lingen kiindigte ob des unsicheren Kraftwerkbe-
tricbes im selben Jahr den Stromlieferungsver-
trag mit der BLEAG und bezog von nun an den
Strom vom Badenwerk. Auch die ATB erhielt ab
1920 ihren Strom vom Badenwerk, der im Jah-
rescurchschnitt mit ca. 2 Mio kWh veranschlagt
wutde, Das bahneigene Kraftwerk wurde zum 1.
3. 1920 stillgelegt, doch das Umformerwerk, mit
dem die ATB Strom vom Badenwerk beziehen
konnte, wurde erst 1922 fertig.

Zwar wurden als Folge der starken Beanspru-
chung der Dampfloks nun wieder verstiirkt elek-
trische Triebfahrzeuge genutzf, doch war die
BLEAG in ihrer Finanznot nicht mehr in der
Lage, groBere Investitionen zu titigen. Wie
schwierig die Lage war, belegt ein Schreiben der
BLEAG an den Oberbiirgermeister von Karlsru-
he vom 1. §.1923:

oIm Juni 1922 iiberwies uns Vererl. Stadtrat ein
unverzinsliches Darlehen aus der produoktiven
Erwerbslosen-Fiirsorge in Hohe von 3500000
Mark, wohingegen wir die Bahnoberleitung der
Strecke Karlsruhe — Herrenalb als Sicherheit
iibereigneten. Wir bechren uns mitzuteilen, dal
wir unsere Kasse beauftragt haben, sofort den
Betrag von 500.000 Mark an Ihre Stadtkasse zu-
riickzubezahlen, da wir darauf sehen milssen,
das Eigentum an unserer Bahnoberleftung wic-

weiter auf S, 34

Ober: Blok 4 uin 1911 zwischen Spielberg-Schailbronn
und Marxzell. Der zweiachsige gedeckie Giiterwagen in
der Zugmitte {(Ni. 101 - 104 oder 109} wurde zeitweise
auch fiir Personenbeforderung eingesetzt. Der Finsticg
erfolgte iiber die seitlichen Schiebetiiren. Am Zugschiu3
hingt GGw 124, Foto: Slg. Hermann Braun

Mitte: Elok 4 um 1911 zwischen Busenbach und Langen-
steinbach, Der erste Personenwagen (Serie 37 - 42, 63 -
74 und 77 - 80} ist noch holzverkleidet. Der zweite
Personenwagen ist der C4 4 (Diisseldorf 1897),

Fotor Sig. Hermann Braun

Uniter:: Als die BLEAG Lok 11 (KrauB 1919/7561} filr die
ATB aus den Bestiinden der Heeresfeldbahnen erwarb,
war sie noch nagelneu. Mit ihr sollfe der angeblich
wirtschaftlichere Dampfbetrieb auf der ATB reaktiviert
werden. 1937 wurde sie einsatzfihig fofografiert.

Foto: Hermann Maey, DEV-Archiv
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der zu erhalten, weil wir voraussichtlich in den
niichsten Monaten grofere Befrige gegen Ver-
pfindung der Bahnoberleitung werden anleihen
miissen. Allein das Kupfer der Bahnoberleitung
Bat z Zt etwa den Wert von 1,2 Milliarden
Mark Wir bitten daher unter diesen Umnstinden,
miglichst bald ups das Eigenturn an unserer
Bahnoberleitung zuriickzugeben. Die Direktion,
gez. Moldeke”.

Leider ist nicht bekannt, ob die BLEAG mit die-
sem Schachzug durchkam, Wenn ja, dann hitte
sie ein gutes Geschift gemacht, denn im Juni
1922 lag der Wert der Fahrleitung vermuilich
etwa in Hohe jener 500.000 Mark, die die Stadt
Karlsruhe gegen diese Sicherheit an die BLEAG
auslich. Im August 1923 war die Inflation in
vollem Gange und die Fahsleitung auf dem Par
pier schon das 2.400fache wert. Bezogen auf den
Juni 1922 hiitte die BLEAG fiir die gelichenen
500,000 Mark nur 208,33 Mark zuriickgezahlt.

An Fahrzeugen und Strecke wurde nur noch das
Nitigste repariert. Dennoch wurde der Zustand
der Albtalbahn in einem Gutachten von 1929 als
gut bezeichnet. Dort wurde sogar vorgeschla-
gen, 2 neue Ttiehwagen zu beschalfen, um den
stindig gestiegenen Fahrgastzablen Rechnung zu
tragen. Dazu kam es aber nicht mehr. Denn ob
wohl die ATB int den 20er Jahren z T noch leicht
schwarze Zahlen schrieb, waren die anderen
BLEAG-Bahnen so defizitir, daB} es zum 26. 9,
1931 zum Konkurs der BLEAG kam. Zum L. L
1932 iibernahm die Deutsche Eisenbahn-Be-
triebs-Cesellschaft (DEBG) alle ehemaligen
BLEAG-Bahnen und fiihrte den Betrieb weiter.

weiter auf S. 36

Dampfiokomotiven unier Fehrdraht - die ATB
verzichtete trotz Elektrifizierung nicht auf den Einsafz
von Dampflokormotiven,

Oben: Malletlok 5s (Maschinenbaugesellschaft Karlsrihe
1897/1458), 1937, Busenbach, Foto: Carl Bellingrodt

Mitte: Malletlok 65 (Maschinenbaugesellschaft Karlsrube
1918/2056), ca, 1954 Busenbach, Foto: Theodor Alt

Usten: Malletlok 7s {Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe
1898/1478), 6. 7 1963,
Foto: Franz Konrad von der Berswordt

Die Fotos auf 8. 35 zeigen die Wechselstrom-
Tokomotiven und -Triebwagen der ATB,

Oben: Blok 2, Ittershach, 28. 6. 1964 und Elok 3,
Eftlingen, 3. 5, 1959, Fotos: Helmut Réjth

2. Reihe: Blok 2 ued Elok 3, 10. 7 1963, Busenbach,
Fotos: Franz Konrad von der Bersword(

3, Reihe links: Triebwagen, ca, 1954, Foto: Theador Al

3. Reibe rechts: Tw 1, unten: Tw 4 und Tw 2, 10.7 1963,
Busenbach, Fotos: Franz Konrad von der Berswordt
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Betrieb durch die DEBG

Die DEBG versuchte, den Betrieb mit geringen
Mitteln wieder attraktiver zu pgestalten. In die-
sem Zusammenhang wurde auch wieder an die
Elektrifizierung der Zweigstrecke nach Itters:
bach gedacht; der Rest nach Britzingen war 1931
an die Stadt Pforzheim verkauft worden. Sollten
die anliegenden Gemeinden jedoch keine Zu-

schiisse zu dieser Investition leisten, wiirde nur
der Abschnitt Busenbach — Langensteinbach-Er-
holungsheim elekirifiziert und der Rest bis It-
tersbach stiflgelegt, Die Verhandlungen zogen
sich in die Linge, da diec DEBG von den ge
schitzten 80.000 Mark Investitionen nur die
Hilfte selbst aufbringen konnte. Aus einem Ko-
stenvoranschlag der DEBG vom 29, 1. 1935 ging

hervor, daB man 91 Fahrleitungsmasten neu set-
zen miisse und Fabrdraht in einer Linge von
13.300 m zu verlegen sel. Der Fahrdraht sollte ei-
nen Querschnitt von 80 gqmm aufweisen.

1936 konnte man endlich den elektrischen Be-
trieb bis Ittersbach wieder aufnehmen, Im Itters-
bacher Bahnhof kamen — wie einstmals in Brot-
zingen — 2 Stromsysteme zusammen, dean die
1931 eriiffnete Pforzheimer Kleinbahn fuhr mit
1,200 V Gleichstrom, Wageniibergang im Perso-
nenverkehr fand allerdings nicht statt, denn
Trieb- und Beiwagen der Pforzheimer Kleinbahn
besaB3en die Scharfenberg-Kupplung, In der Zwi-
schenzeit hatte man auch auf den restlichen
Strecken den alten Fahrdraht gegen neuen mit 80
gmm Querschnitt auszutauschen begonnen,

Der Zweite Weltkrieg verhinderte jedoch weitere
Investitionen, Zunéchst blieb die ATB von nen-
nenswerten Kriegsbeschiddigungen verschont.
Brst 1944 waren groBere Schiiden an der Fahrlei-
tungsanlage zu verzeichnen. Das stindige Flik-
ken des Fahrdrahtes fithrte seinerseits zu Sché-
den an den Stromabnehmern der Fahrzeuge.
Dazu kam wieder mangelnde Unterhaltung der
nun schon mehr als 30 Jahre alten Fahrzeuge,
was auch zu Ausfillen fithrte. Ab dem 4, 4. 1945
ruhte der Verkehr auf der Albtalbahn ganz.

Nach Beseitigung der grisbsten Kriegsschiiden
wurde der Betrieb am 1. 6. 1945 mit Dampfloks
ernent aufgenommen. Ab Januar 1946 war die
ATB wieder auf ganzer Linge befahrbar, und in
der Folge wurde auch der elektrische Betrieb wie-
der aufgenommen.

Die DEBG versuchte erneut, mit bescheidenen
Miiteln die ATB zu modernisieren. 1946 richtete
man einen Wendezugbetrieb ein, fiir den Wagen
C4 104 (Rastatt 1925) in einen Stenerwagen um-
gebaut wurde {s. Foto links unien). Die nach’
Karlsruhe zeigende Seite erhielt Fahrschalter,
Pfeife und Liutewerk sowie Dreilichtspitzensig-
nal. AuBerdern wurde der Wagen in den Farben
der eclektrischen Triebfahrzeuge neu angestri-
chen, Wagen C4 112 (Fuchs 1927) erhielf eine
Steuerleitung und konnte somit als Mittelwagen
eingesetzt werden. Der Einsatz dieser Fahrzenge
war jedoch dedurch beschriinki, daB lediglich
Tw 2 liber die entsprechende Steuerstromkupp-
lung verfiigte. So konnte man den Steuerwagen
oft seiner Funktion beraubt als normalen Petso-
nenwagen in den Ziigen mitlaufen sehen. Steuer-
wagen 104 erhielt am 20. 8. 1962 und Mittelwa-
gen 112 am 10. 9. 1962 jeweils die letzte Hauptun-
tersuchung. Beide Wagen waren bis zur Einstel-
lung des Schmalspurbetriebes it Einsatz.

Anfang der 50er Jahre hing zwischen Etzenrot
und Herrenalb immer noch die Fahrleitung von
1910. Die dringende Erneuerung solite 20.000
DM kosten, fiir die Verbesserung der Stromver-
sorgung sofltlen auBerdem 80.000 DM aufge
bracht werden. Der Betrieb konnte mir noch un-
ter groBen Miihen aufrecht erhaiten werden. Im-
merhin wurden 1954 mit den elekirischen Be-
triebsmitteln 7.837.964 Achskilometer gefahren.

Oben: Kreuzung von 2 lokbespannten Personenziigen
in Busenbach

Mitte: Der auf dem oberen Bild rechts za sehende Zng
ist in Herrenalb angekommen.

2 Fotos: ca. 1954, Theodor Alt

Uniten: Zug bestehend aus Tw 4 und Steverwagen ES 104
am 20. 10. 1962 in Busenback auf dem Weg nach
Ittersbach. Foto: Helmut Roth
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Mehrfrequenz- Versuchsbetrieb

Als 1909 die AEG den Aufirag zur Elektrifizie-
rung der ATB im Wechselstromsystern von der
BLEAG erhielt, hatie dieser Hersteller (AEG
inkl, UEG) 3 Wechselstrombahnen errichtet —
alle mit der Frequenz von 25 Hz. Vermutlich sah
man keinen Grund, von dieser Frequenz abzu-
weichen, so daB sie auch auf die ATB iibertragen
wurde, Dagegen hatte sich auf der von SSW elek-
irisch ausgeriisteten Lokalbahn Murnaus — Ober-
ammergau die Frequenz von 16 Hz bewihrt.

Die Frage, welche Frequenz fiir den elektrischen
Bahnbeirieb die geeigneteste ist, hiingt von physi-
kalischen und wirtschaftiichen Bedingungen ab.
Da vor 80 Jahren die heutige Leistungselektronik
noch nicht zur Verfiigung stand, waren damais
physikalische Zwiinge ausschlaggebend. Fiir die
Kommutietung in den Fahrmotoren ist eine
mbglichst niedrige Frequenz vorteilhaft {203,
doch fiir eine giinstige Spannungs-Transformie-
rung, die gerade die Uberlegenheit des Wechsel-
strombetriebes ausmacht, darf die Frequenz
nicht zu niedrig sein. Aullerdem sollte der Kom-
promiB zur Wahl der Bahnfrequenz auch die lan-
desweite Stromversorgung beriicksichtigen, da-
mit Gemeinschaftskraftwerke leichter zu reali-
sieren sind und somit die Herstellungskosten des
Bahnstromes nicht zu hoch ausfallen.

Das 1912 von Preuflen, Bayern und Baden getrof-
fene ,Ubereinkommen betreffend die Ausfiih-
rung elekirischer Zugforderung” legt die Fre-
quenz auf den Wert 16 */; Hz fest. In der Begriin-
dung dieser Wah! heiBt es:

ol Damit nicht die Triebrnaschinen im Anlauf
und bei niedriger Umndrehungszahl durch Biir-
stenfeuer leiden, mul die Periodenzahl niedrig
sein, Andererseits miissen die Beschaffungsko-
sten der Kraftwerke, Unterwerke und Transfor-
matoren der Triebfahrzeuge in angemessenen
Grenzen bleiben, was eine hdhere Periodenzahl
bedingt. Bin guter Mitielwert legt in der Nihe
von 15, Die genaue Zahl ergibt sich, wenn man
beachtet, da8 mit der elektrischen Zugforde
rung auch die Versorgung des Landes mit elek-
trischer Arbeit erfolgen soll, Letzterem Zwecke
dient am besten dreiwelliger Wechselstrom
{Drehstrom) von 50 Perioden, der daher allge-
mein verwendet wird. Zur Durchfiihrung die-
ser gemeinsamen Aufgabe werden vielfach beste-
hende Drehstromkrafiwerke in Unterwerke der
Bahnkraftwerke umzuwandeln und hierzu von
diesen aus durch efnwelligen Wechselstrom, am
zweckmdBigsten synchron, anzutreiben sein. In
Wasserkraftwerken muf3 es anflerdem moglich
sein, mit ein- und derselben Turbine einwelligen
und dreiwelligen Wechselstrom herzustellen. Bei-
den Bedingungen wird entsprochen, wenn die Pe-
riodenzahl des Bahnstromes ein ganzzahliges
Teil des Drehsiromes Ist. Sie folgt demmach zu
50/3 = 16 2/, [38]

Wihrend die betriebsfithrende DEBG iiber den Einsatz
neuester Technologien zur Modernisierung der Bahn
nachdachte, stellte sich die ATB in den 50er Jahren als ein
von Kricg und Finanzsorgen gekennzeichueter Befrieb
dar

Oben: Der Lokftihrer schaut zu, wie seine Koilegen
Korbe in den Gepickwagen veriaden. September 1951
Mitte: Der Personenzug ist mit einer beachtenswerten
Zuggarnitur aus Karlsruhe in Ettlingen-Stadt eingetrof-
fen. ca. 1954

Unten: Um 1954 gab es auch noch Dampfbetrieb bef der
ATB. Lok 6 zieht Lok 5 aus dem Scluppen, die regel-
spurige Lok I7 steht im Frefen.

Fotos: Theodor Alt
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Da 1912 die Landesversorgung noch sehr leir
stungsschwach war und demzufolge cine Bahn-
elektrifizierung stets mit dem Bau eines (bahnei-
genen) Kraftwerkes einherging, fiel der Ent
schinf nicht schwer, eine eigene Frequenz einzu-
fiihren. Doch schon in den 3Qer Jahren waren
die Stromversorgungsnetze so leistungsstark ge-
worden, daB die DR die Notwendigkeit ciner
bahneigenen Stromversorgung in Frage stelite
und 1936 auf der Hisllentalbahn einen Versuchs:
betrich mit Landesfrequenz (i -, 50 Hz, 20 kV)
anfpatm [39]. Dieser Versuchsbetrieb offenbarte
die grundsitzliche Machbarkeit, doch sank die
Leistungsfihigkeit der Fahrleitung durch hohere
induktive Widerstiinde ab, und auBerdem erwie-
sen sich die 50-Hz-Reibenschluf-Fahrmotoren
fiir hohe Leistungen als iiberaus wartungsinten-
siv [40].

Als 1942 Dr-Ing. Kasperowski mit seiner Idee
von Schichibiirsten an die Offentlichkeit trat [41],
hatte man. kriegsbedingt woh! andere Sorgen, als
die Verbesserung der Kommutierung bei hohe-
ren Frequénizen in efekirischen Lokomotiven aus-
zuprobieren, Zu Beginn der 50er Jahre herrsch-
ten wieder vollig andere Verhiltnisse: Nun iiber-
legte die DEBG, wie man die abgewirischafiete
ATB medernisieren kisnne, Und bei diesen Uber-
legungen war nicht nur eine angestrebte moder-
1e Technik von Bedeutung, sondern sicher auch
die Hoffrung, daB ein Versuchsbetrieb seitens
der daran interessierten Industrie als auch der 6f-
fentlichen Hiinde finanzielle Vorteile mit sich
bringen wiirde.

So griff diec DEBG eine Anregung von Verkehrs-
minister Dr-Ing. Seebohm auf, der am 14. 3.
1951 die Entwicklung von Mehrsysteralokomoti-
ven fiir den grenziiberschreitenden Verkehr ge-
fordert hatte, und stelite 1952 der Fa. Brown Bo-
veri Company (BBC) und dem Badenwerk den
14,08 km langen Abschnitt Busenbach — Herren-
alb sowie Elok 4 fiir einen Zweilrequenz-Ver-
suchshetrieb zur Verfiigung {42}

Die DEBG versprach sich von dem Versuchsbe-
trieb Klarheit iiber die Frage, ob man die ATB
_nach der Modernisierung mit Landesfrequenz
von 50 Hz betreiben kinne, Denn das mehr als
10 Jahre alte Umformerwerk wies einen mittle-
ren Wirkungsgrad von etwa 61 % auf, d. h. Ein
Drittel des vom Badenwerk bezogenen Stromes
ging bei der Umwandlung von 50 Hz auf 25 Hz
vetdoren. AuBerdem hoffte man, daB sich der Ber
trieb mit 2 Frequenzen als praktikabel erweisen
wiirde, um den vorhandenen Fahrzeugpark so-
wic die Anlagen schrittweise iiber eine mehr-
jihrige Dauer umsteflen zu kbnnen {43],

In Busenbach wurde eine 37 m lange Fahrlei-
tungstrennstrecke mit Mastschalter eingerichtet.
Die Umschaliung von 25 Hz / 8,8 kV auf 50 Hz
/ 10 kV konnte vom Fahrdienstleiter vorgenom-
men werden. Fin Tageslichtsignal zeigte den
Triebfahrzeugfiihrern den jeweils geschalteten
Zustand an. Dariiberhinaus konnte in Busen-
hach ein 200 m langer Abschuitt separal umge-
stellt ‘werden, um Werkstattfahrten zu ermogli-
chen. In einem Raum der Werkstatt Busenbach
wurde ein Einphasen-Transformator fiir 500 VA
Leistung installiert, der die Spannung aus der 20
KV Leitung des Badenwerkes auf 10 kV herunter-
setzte. -

Im Friihjahr 1954 wurde Lok 4 aus dem Verkehr
gezogen. Bei den Voruntersuchungen zeigte sich,
dafy die bislang eingebauten Fahrmotoren nicht
mehr umgebaut werden konnten. BBC baute da-
raufhin aus einem fiir die Rbiiische Bahn in der

Schweiz entwickelten Motoriyp die 4 Fahrmoto-
ren mit einer Stundenleistung von 114 kW. Die
Reihenschluf-Kollektor-Motoren in Tatzlager-
Aufhingung wogen je 1060 kg und hatten eine
maximale Motorspannung voa 270 V. Je 2 Moto-
ren waren in Reilie geschaltet, und es konnte mit
einer Motorgruppe oder mit beiden gefahren
werden. Die zuniichst weiterverwendete Motor-
aufhingung muBte durch eine Dreipunktaufhin-
gung ersetzt werden.

Die ungiinstige Lage der Luftschlitze fiir die Mo-
torkiihtung in Niihe der BremsklGtze und die vie-
len Bahniiberginge bewirkten eine so starke Ver-
schrmuézung der Motoren, daB im Juli 1955 eine
zusitzliche Fremdbeliiftung eingebant wurde.
Neben einetn unfGrmigen Beliftungskanal am
Vorbau bescherte diese MaBnahme der Lok noch
eine geringfligige Leistungssteigerung. Die Stun-
denzugkraft wurde nun mit 4,2 t, die Anfahrzug:
kraft mit 6,2 t und die Daverzugkraft mit 3,3 ¢
angegeben. Bei 39 km/h lag die Motordrehzahi
bei 1700 U/min. Die Getriebeiibersetzung lag
pun bei 1: 7,77. Der neue Transformator hatte
ein Gewicht von 2.200 kg. Die Trafonenniei-
stung betrug 320 kVA bei 25 Tz bzw. 380 kVA
bei 50 Hz.

Im September 1954 begannen die Probefahrten.
Nach der Bescitigung einiger Kinderkrankheiten
gtand die Lok ab Anfang 1955 wieder im Plan-
dienst. Dabei wurde sie mbglichst hiufig einge-
getzt. Bis Tuli 1956 kamen monatliche Lauflel-
stungen bis 4,400 km/Monat zustande.

Obwoh! sich nach allen Aussagen ihr Umbau be-
wiihrt hatte, Tallt auf, dafs Lok 4 im Vergleich zu
den anderen Elloks ein hilufiger Gast in der
Wetkstatt Busenbach war und dort auch regelmi-
Big lange Standzeiten hatte. Direktor Quandt
von der DEBG regte mun allen Ernstes an, nach
und nach alle elektrischen Triebfahrzeuge mit
diesem Motoriyp auszustatien.

Nachdem man gute Erfahrungen mit der Zwel-
frequenziok gesammelt hatte, suchie das Baden-
werk nach einem Fahrzeug, das zu einem Drei-
systemfahrzeng umgebaut werden konnte. Vor-
handene Fahrzeuge der ATB kamen wegen Al
tersschwiiche nicht mehr in Frage. Im Novem-
ber 1955 erfuhr das Badenwerk, daB in Mull-
heim noch die 5 Triebwagen der Miillheim — Ba-
denweiler Bisenbahn vorhanden waren, die dort
st der Einstellung der Bahn (30. 4. 1953) abge-
stellt waren. Zwar hatte man bereits mit dem
Ausschlachten begonnen, doch Wagen 22 und 23
standen in der Pahrzeughalle und waren noch in
einem halbwegs brauchbaren Zustand. Nachdem
die DEBG griines Licht gegeben hatte, kauftc das
Badenwerk zunichst ET 22 und spéter noch ET
23 von der Freiburger Schrottfirma Roder.

ET 22 traf im Januar und ET 23 i Juli 1956 in
Busenbach ein. Fiir die Versuche suchte das Ba-
denwerk noch einen Partner, der in der AEG ge-
funden wurde. Dern Auftragsbuch der Werkstatt
Busenbach zufolge begannen im Mai 1957 die
Umbauarbeiten am ET 22 und im September
am ET 23.

Obwohl ET 23 nur als Ersatzteilspender gekauft
worden war, wurde auch an ihm kriiftig gewer-
kelt — zeitweise mehr als am ET 22, Im Juli 1958
wurden die Drehgestelie von ET 23 instandge:
setzt, im September die Kupplungsfithrung ver-
dndert, der Falrschaltertisch neu cingepafit so-
wie Tiiren und Schltsser ernevert. Im folgenden
Monat wurden die Tiiren geiindert, die Seiten-
wiinde verstirkt, der FuBboden ausgebessert, die

Pufferschwelle gerichtet und Bekleidungsbleche
zugeschnitten. Fir den Novernber 1958 notierte
die Werkstitte Busenbach: ,Seitenwand ausge-
baut, Bekleidungsbleche und Dachleisten ange-
bracht, Dachdecke aufgezogen und Fensterrah-
men eingebaut.” Noch im Januar 1959 wurde am
ET 23 gearbeitet. 1960 wurde der Wagenkasten
verschrottet, die Drehgestelle blieben noch bis
1964 erhalien. Immerhin wurden 2.701 Arbeits-
stunden fiir ET 23 aufgeschrieben. Miglicher-
weise sollte ET 23 zu einern Steuerwagen oder
ebenfalls zu einem Dreisystemiriebwagen umge-
baut werden. Vielleicht wurde aber auch manche
Arbeitsstunde, die tatsichlich fir ET 22 verwen-
det wurde, aus Versehen auf ET 23 aufgeschrie-
hen. Vorstellbar ist aber auch, daB dieses Ver-
suchsfahrzeng fiir die Meister der Werkstatt Bu-
senbach eine willkommene Kostenstelle darstell-
te, anf die man unproduktiv verfahrene Stunden
kontieren konnte.

ET 22 erhielt zunzchst Scharfenbergkupplungen,
deren Kopfe zu den Fahrzeugen der Kleinbahn
Pforzheim — Ktersbach paBten. Bis zum Novem-
ber 1957 waren Fahrgestell und Treibstangen an
den Drehgestellen montiert, und zum 10. 12
1957 konnten Probefahrten im Schiepp von ET 3
durchgefithrt werden. Danach wurde die elektri-
sche Ausriistung eingebaut und der Wagen am
28, 3. 1958 als Versuchstriger in Betrieb genom-
men.

In elektrischer Hinsicht blieb ET 22 ein Gleich-
stromtriebwagen. Br war allerdings um einen
Transformator und Gleichrichter ergénzi wor
den; diese Baugruppen wurden entsprechend
Fahrdrahtspapnung und Stromsystern zugeschal-
tet oder ansgekoppelt.

Wihrend der nichsten Monate wurde immer
wieder umgebant. Tm Oktober und Novernber
1958 wurden Arbeiten an den Drehgestellen vor-
genommen. Im Januar 1959 wurde ein Motorla-
ger ernenert und in Mai und Juni erhielt der Wa-
gen Zug- und StoSvorrichtungen nach den Nor-
malien der ATB. Im Juli muBte erneut ein Mo-
torlager erneuert wetden, Im Novernber wurden
schlieBlich beide Motoren durch 2 neue Fahrmo-
toren mit Rollenlagern ersetzt. Bis Ende 1959 wa-
ren die Probefahrien weitgehend abgeschiossen. -
Im Dezember begann man daher, den Schalt-
raum abzudecken und Sitzbiinke einzubauen.
Am 24. 2. 1960 wurde der Wagen von der Auf-
sichtsbehtirde abgenommen und ab dem 1. 3.
1960 zusammen mit Bw 83 und 84 auf der Itters-
bacher Strecke im planmiBigen Personenver-
kehr eingesetzt. Zum 28. 3. 1961 erhieit dor Wa-
gen eine ltetzte Hauptuntersuchung. Die Werk-
statt Busenbach vermerkt dazu:

Untersuchung des AEG-Triebwagens: Der
Triebwagen war in der Zeit vom 13. 2. 1961 bis
zum 29 3 1961 zur Untersuchung abgestellf.
Wiibrend dieser Zeit wurden folgende Instandset-
zungsarbeiten durchgefiihrt: Der Aufbau des
Triebwagens wurde von den Drehgestellen abge-
hoben; Achsen und Antriebsmotorent wurden
ausgebant, Aufbau und Drehgestelle sind griind-
leh gereinigt und auf Anrisse umtersucht wor-
den. Die Achsen erbielten neue Radreifen. Der
Antriebsmotor B wurde wegen eines Kollektor-
schadens der Fa. Wiirtemberg & Haas zur In-
standsetzung zugefithrt. Das Bremsgestinge und
sidmtliche Achs- und Stangenlager wurden auige
arbeitet. Die Bremsleitungen wurden auf Dich-
tigkeit untersucht, sémiliche Druckluftbehiilter
sind entwissert worden. Das Druckausgleichs-
ventil am Hilfskompressor wurde ausgewech
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selt. Die elekirische Anlage ist von der AEG
untersucht worden, das Schaltwerk wurde umge-
baut, Am Wagenkastenaufbau wurden die unie-
ren FuBtritte ausgewechselt und zusitzliche
Handgriffe angebracht. Die Tiirverschliiisse sind
itberholt worden. Nach Fertigstellung wurde der
Wagen am 28. 3. 1961 probegefahren und am 29,
3, 1961 dem Betrieb iibergeben. Letzte Unfersu-
chung 28. 3. 1961; péchste Untersuchung 28. 3.
1964, nichste Bremsuntersuchung 28. 3, 1962.”

Am 27. 6. 1961 erhielf der Tricbwagen neue
Bremskltitze. Angeblich stand er noch im Herbst
1962 in Betrieb, doch taucht die im Méarz 1962
fllige Bremsuntersuchung in den Aufschreibun-
gen nicht auf Im Oktober 1962 ethielt der Wa-
gen einen groBeren Schaden und wurde abge
steflt. 1964 wurde er verschrottet,

Erst viel spiter, niimlich 1966, als der Schmal-
spurbetrieh auf der ATB mitsamt den Mehrfre-
quenz-Fahrzeugen bereits abgelst war, bekam
die DB ihre ersten Zweisystem-Lokomotiven
(16 2/, Hz, 15 KV / 50 Hz, 25 kV) der BR 181, Die-
sen Lokomotiven Hegt aber ein wesentlicher Ent-
wicklungssprung zugrunde: Eine Thyristor-An-
schnittsteuerung wandelt den Wechselstrom elek-
tronisch in welligen Gleichstrom fur die Misch-
strom-Fahrmotoren um [44].

Die Moglichkeiten heutiger Leistungselektronik
haben die Versuche auf der ATB ein abgeschlos-
senes Kapitel aus der Geschichte der Elektrotech-
nik werden lassen. Heute ist es relativ egal gewor-
den, in welcher Form die elektrische Energie am
Triebfahrzeug anlangt oder gar dort erzeugt wird
{dieselelektrische Lok). Denn der Strom wird so-
wieso zuniichst gleichgerichtet, wm anschlie-
Bend computergestenert in Drehstrom zerhackt
zu werden, der in Frequenz und Spannung den
Drehstrom-Asynchron-Fahrmotoren  angepalit
eingespeist wird.

Diese Technik, die frequenzgeregelte Drehstrom-
Leistungsiibertragung, hielt vor 22 Jahren ihren
Einzug mit dem Bau von 3 dieselelektrischen Lo-
komotiven {Henschel/BBC DE 2500) [45]. Heute
haben sich praktisch alle westeuropiische Bah-
nen fiir die Drehstromantriebstechnik entschie-
den: Sie ist sie nicht nur bei der DB in ICE und
der BR 120 sowie bei anderen Vollbahnen pri-
sent, es gibt ste bereits bel schweizerischen Me-
terspurbahnen, als dieselelektrische Lokomoti-
ven bei mehreren Nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen (MaK DE 1002) und als ,Schleswig-Hol-
stein-Lok” bei der DB (MaK DE 1024). Oben-
drein findea in diesem Jahr auf der DB-Neubau-
strecke und im Raum Prag Versuchsfahrten mit
Mehrstromlokomotiven (16 >/, Hz, 15 kV / 50
Hz, 25 kv / =, 3 KV} fiir die spanische Staatsbahn
statt. So erscheint auch die Forderung nach
Mehrsystemfhhigkeit im Lastenheft fiir die DB-
Zukunfislok der BR 121 inwischen ganz selbst-
verstindlich.

Oben: Fabrikfoto der Zweifrequenz-Elok 4, verm.
September 1954, Withrend Gewichte und Unfersuchungs-
datent noch nicht angeschrieben sind, machen die
Angaben ,,8500/10000 Volt, 25/50 Hz” die technische
Besonderheit dentlich. Foto: ABB Henschel

Mitte: Der Mehrsystern-Versuchsiriebwagen am 20. 10,
1962 in Busenbach ina Einsatz. Foto: Helmut Roth

Seine Beschriftung lmitet: AEG Berlin ET 01.22, 28 Pl
27 ¢ unlesertich, P 221, G -, 40 km/h

Uhnfetr: Die andere Pahrzeugseite unterschied sich
insbesondere durch das Kiemenblech fiir die
Transformatorkiihlung. Bw Busenbach, 6. 7 1963,
Foto: Franz Konrad von der Berswordt

Auch ganze Netzumstellungen werden heute
diskutiert: Die Niederlindische Staatsbahn hat
1991 in einem Gutachten untersucht, ob ihr heute
5.250 km fanges elekirifiziertes Netz (=, 1,5 kV)
schrittweise im Zunge einer durchgreifenden Mo-
dernisiersng und Ausbau auf 7.050 ki Strecken-
iinge im Rahmen des Programms ,Rail 217 aof
Wechselstromn mit Landesfrequenz (1 -, 50 He,
25 kV) umgestellt werden konne [46]. In Déne-
mark wurde erst vor wenigen Jahren der elektri-
sche Betrieb in Landesfrequenz aufgenommen.

In Erwartung der elektrischen Eiickenschliisse in
Flensburg an die DB sowie an die Schwedische
Staatsbahn (beide 1 -, 16 >4y Hz, 15 kV) 146t die
DSB z. Z. die Machbarkeit einer Angleichung
durch Umstellung ihres Netzes priifen [47].

Diese Beispiele machen sehir gut deutlich, daf die
auf der ATB ausprobierten Techniken es somit
sind, die mittlerweile lingst iiberholt wurden, die
Intention der DEBG an derartigen Versuchen ist
jedoch heute ebenso aktueil wie vor 35 Jahren,
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Schmalspurbetrieb als AVG

Zum L 4. 1957 wurde die Albtalbahn von der
neugegriindeten Albtal  Verkehrs-Gesellschaft
(AVG} iibernommen und kam damit aus priva-
ten in offentliche Hinde, denn Eigentiimer der
AVG sind die Stadt Karlsruhe, die Landkreise
Karlsruhe und Calw sowle das Land Baden-
Wiirttemberg, Mit dieser Ubernahme war die
Vergeselischaftlichung der privaten Nahverkehrs-
unternehmen im Raum Karlsruhe abgeschlos-
sen: Am 26, 3. 1903 hatte die Stadt Karlsruhe der
AEG die Karlsruher StraBenbahn-Gesellschaft
abgekauft und am 1. 1 1915 der SEG die Karls-
ruher Lokalbahn. Auch die ATB wollte die Stadt
Karlsruhe schon damals — zumindest betrieblich
— in eine gemeinsame Hand fur alle 3 Betriebe
legen, in die »Karlsruher Eisenbahn AG in Karls-
ruhet, Linienerweiterungen, Elektrifizierungen
und Gemeinschaftslinien sollten ein kooridinier-
tes Liniennetz entstehen lassen. Da keine politi-
sche Mehrheit fiir diesen Plan gefunden werden
konnte, muBte man sich einstweilen mit der Zu-
sammenfiihrung von StraBenbahn und Lokal-
bahn begniigen. [48]

Der abgewirtschaftete Zustand der Bahn verlang:
te dringende SanierungsmaBnahmen, die zwecks
geplanter Binfiihrung in die Karlsruher Innen-
stadt eine Umsputung der Strecken auf Normal-
spur einschlieBen soliten. Ab dem 28. 4. 1958
wurde die Strecke nach Herrenalb schrittweise
umgespurt. Der Meterspurbetrieb endete am 20.
6. 1960, Durchgehenden Betrieb zwischen Karls-
ruhe und Herrenalb in Normalspur gab es ab
dem 1. 9. 1961, Der Mehrfrequenzversuchsbe-
trieb wurde nun auf die Strecke Busenbach — It-
tersbach vetlegt.

Zwei Reiseberichte aus dieser Zeit vermitteln ei-
nen FEindruck vom abwechshingsreichen Be-
trichsgeschehen zur Zeit der Modernisierung der
ATB. Da er gerlichieweise von der Existenz el-
ner Dampflok der Gattung pr. T 7 bei der ATB
gehtrt hatte, fuhr Gerhard Moll vom Siegerland
nach Baden, um sich selbst ein Bild zu machen.
Am 25. 8 1960 besuchte er die ATB und ver-
merkte anschlieBend [49]:

JLokomotiven und Triebwagen von 1910 stehen
heute noch im Dienst. {..] Wegen des starken Ver-
kehrs verliuft die Bahn von Karisrulre- Alblal-
bahnhof bis Ettlingen-Stadt zweigleisig auf eige-
nem Bahnkorper, in Eitlingen-Stadt sind noch
eine Kohlenbiihne, ein Lokschuppen sowie efni-
ge Rangiergleise vorhanden. Yon Ettlingen-Stadt
bis Herrenalb verliuft die Bahn einglefsig auf ei-
genem Bahnkdrper. Die Trasse fiibrt teils durch
sehr schone Tiler und Wilder.

In Busenbach sind Werkstatt, Schuppen, mehre-
re Betriebs- und Abstellgleise und Rollbockum-
setzanlage. Hier sind abgestellt: ein kompletter
Personenzug mit Lok I, 2 meterspurige Oberlei-
tungs- Arbeitswagen, Malletlok 7°, einige Rollwa-
gen, einige G-Wagen, ein elektrischer Triebwa-

Oben: In den S0er Jahren betrieb die Albtalbahn den
Giiterverkehr auf Regelspur mit Lokomotiven der
Baureie T 7 Dies zog Bisenbahnfreunde an, die zum
fotografieren kamen. AVG 17, Foto: Gerhard Moll

Mitte: Abgestellte Meterspurfahrzeuge, kaputte
Bahnhofsbeleuchtung und ein geparldter Bus - wer konnte
damals vorkersehen, daf3 die Albtalbahn den Wandel zu
einer hichst modernen Stadtbahn schaffen wiirde?

Bf Herrenalh, 25, 8. 1960, Foto: Gerhard Moll

Unten: Fahrgastwechsel am 3. 5, 1959 im Bahnhof
FBttlingen mit Triebwagen 3 und 7, Foto: Helmut Riith
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gen und der Personenwagen Nr 104, der neben
einigen anderen als Steverwagen dient, die berf-
den Dampflokomotiven pr. T 7 sowie einige O-
Wagen,

In Herrenalb ist wieder ein Zstindiger Lok-
schuppen, Eine alte Kohlenbiihne erinuert an die
lingst vergangenen Tage des Dampfbetricbes in
Schmalspur, In Herrenalb sind abgestelit: 1 Per-
sonenzyg mit 4 Wagen dltester Bauart, 1 Perso-
nenzug it 1 Packwagen und 3 Personenwa-
gen, 2 Stiickgutwagen, der elektrische Triebwa-
gen Nr 7 1 Personenzug mit Lok 2 und 3 Perso-
nernwagen Bauart 1925 sowie 1 Packwagen (in
diesem Zug Ist der 1.- und 2.-Klasse-Wagen Nt
107), einige G-, O- und X-Wagen. Die Strecke
nach Ittersbach wird nur mit elektrischen Trieb-
wagent und Elok mit Roltbocken bedient (ganz
selten Dampfbetrieb).

Die Albtalbahn war 1910 eine der modernsten
Bahnen Deutschiands, aber bis 1958/59 wurde
an Anlagen und Fahrzeugen nichts Wesentliches
gemacht. [.] Z. Z. ist die Strecke Karisruhe-
Albtalbahnhof — Efzenrot umgespurt und wird
mit modernsten Gelenkiricbwagen betrieben,
von denen einer 300.000 DM kostet. 15 Stiick
sind bereits ausgeliefert.

Die [Ittersbacher Strecke bleibt  vorliufig
schmalspurig. Von der Miillheimer Stral3enbahn
wurde ein Triebwagen gekauft [..] und in efpen
| Alistrom-Triebwagen umgebaut (Versuchswa-
gen). Das ist z. Z. das Neueste auf dem Gebiet.
Er lauft auf Gleich- und Wechselstrom, enthilt
ein Elektronengehirn fiir Bremsen usw. Man
kann nun diesen alten StraBenbahnwagen als
technisches Wunderwerk bezeichnen. Er trigt
die Bezeichnung »AEG-BI Priifwagen 101. Wis-
senschaftler und Gelehrte gehen nun bei der
AV ein und aus und werten Ergebnisse aus.
Welche Fahrzeuge einmal nach Ittersbach ver-
kehren werden, steht noch nicht fest.

Durch den Umban, der bei einem groB3en und
umiangreichen Personenverkehr erfolgen muf,
hattenr auch die beiden alten Mallet-Lokomoti-
ven noch efnmal die Chance, sich zu zeigen
(wahrscheinlich aber auch ein letztes Mal). Lok
5° liuft tiglich zwischen Herrenalb und Btzen-
rot im Bauzugdienst, der Personenverkehr wird
mif Bussen bedient. Nach dem Umbau der Bahn
sollen die beiden alten Vertreter doch erhalten
bleiben, Ihr Einsatz diirfte allerdings sehr be-
scheiden sein. Das Gleiche gilf auch fiir die T 77

Vor genan 30 Jahren, im Sommer 1962, besuch-
te Dietrich Breidt aus Miinster die ATB und
schrieb in den Hamburger Bléttern das Folgende:

»Der im Jahre 1957 begonnene Umbau der ATB
geht dem Ende entgegen. Gleisarbeiten sind
noch im Bahnhof Eitlingen-Stadt im Gange. [..]
Weniger ideal sind allerdings die Verhiltnisse anf
der Strecke Busenbach - Ittersbach, wo noch Me-
terspurgleise liegen. Der Fahrdraht kann mit 8,8
kV 25 Hz oder 10 kV 350 Hz gespeist werden.
Die Eloks Nr: 2 und 3 stammen aus der Zeit der
Elektrifizierung (1910, ihre Hochsigeschwindig-
keit ist 35 km/h. Ebenfalls stark abgenutzt sind

Als der Fotograf im Juli 1963 den Bahnhof Busenbach
aufsuchte, deutete schon vieles auf’ das baldige Ende des
meterspurigen Betriebes hin: ET 01.22 steht beschidigt
auf einemn Absteilgleis, und den Triebwagen fund 2
sowie dem Steverwagen 104 fehit offensichélich jede tiber
das Notwendige hinausgehende Pflege.

Fotos: Franz Konrad von der Berswordt
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die (25 Hz-)Triebwagen. Den Giiterverkehr be-
wiiltigt eine Malletlok (Nr 7), die 1897 von Kef-
Jer erbaut wurde, mit Rollwagen. Ein Tricbwa-
gen der ehemaligen Miillheim - Badenweiler Ei-
senbahn AG ist mit Gleichrichtern ausgertistel.
Er Linft als Allsiromtriebwagen. Zeitweise konn-
ie daher an den (verkehrsarmen) Wochenenden
suf die 25-Hz-Speisung verzichtet werden; wor
hingegen wihrend der Woche (mit Ausnahme
der Nachtpausen) eines der beiden Umformer-
aggregate (660 kKVA) aus 50 Hz Drehstrom Ein-
phasenstrom 25 Hz erzengt.

Leider enigleiste am Freitag, 20. Juli 1962 der
Zug 344 kurz hinter dem Haltepunkt Spiclberg
auf der Bergfahrt, als das zweite Drehgestell der
Lok 2 in einer ausgefahrenen Linkskurve die
Spur verlie (). Auf jeder Scite der Lok, die
nach etwa 50 m zum Stehen kam, wurde eine
Federbefestigung abgeschert, das Trafod! lief aus.
Es war dies die zweite Entgleisung auf offener
Strecke in verhiltnismifig kurzer Zeit. Der Zu-
stand des Oberbaues ist an einigen Stellen zwi-
schen Langensteinbach und Ittersbach schlecht.

Die Diskussion nm die Moderpisierung des fiir

den Berufsverkehr nicht unbedeutenden Sirek
kenabschnitts erhielt neue Nahrung.”[50}

Nachdem bereits 1960 Elok 4 abgestelit wurde,
ereilte 1962 den Dreisystemtriebwagen nach ei-
nem Schaden dasselbe Schicksal, Das war das
Ende des Mehrfrequenzbetriebes auf der ATB.
Zum 14. 11, 1964 wurde die Strecke Busenbach —
Ittersbach stiligelegt, womit nach 66 Jahren der
elekirische Betrieb in Schmalspur auf der ATB
beendet war.

Nachbetrachtung

Trotz langer Recherchen ist es mir nicht gehun-
gen, ein vollstindiges Bild vom elekirischen Be-
trieb auf der ATB in Schmalspur nachzuzeich-
nen. Es gibt noch viele Liicken, wie z. B. Uber
den Verbleib der Gileichstromfahrzeuge. Leser,
die hier Liicken schlieBen kisnnen, mégen sich
bitte melden.

Bedanken miichte ich mich bei den Herren
Eckehart Alt, Franz Konrad von der Berswordt,
Hermann Braun, AVG-Dir Georg Drechslet,
Alfred Gottwald, Menges, Gerhard Moll, Klaus P
Quill, Walter Rink, Werner Teich (ABB Hen-
schel), Henning Wall sowie bei der Fa. Stern &
Hafferl in Gmunden, ohne deren Mithilfe dieser
Beitrag so nicht zustande gekommen wire. Be-
danken miichte ich mich aber auch bei den Da-
men und Herren der Ludwigshafener Stadtbiblio-
thek fiir die Beschaffung von historischem
Schriftenmaterial iiber die Fernleihe.

Dank der Umsteilung auf Normalspur und
grundlegender Sanierung gefolgt von Tortwih-
renden Innovationen ist die ATB auch heute ein
fuBerst interessanter Stadtbahn-Betrieb. Nichi
nur die Strecke nach Ktersbach ist iiberwiegend
neu trassiert wieder aufgebaut, sondern die ATB
hat auech eine ehemalige Giiterzugstrecke der DB
im Norden des Verkehrsrawmes Karlsruhe tiber-
nommen und zur Siadtbahn modernisiert. So-
gar Zweisystemfahrzeuge sind heute wieder plan-
miiBig im Einsatz: Sie verbinden die Karlsruher
StraBenbahn- sowie die ATB-Strecken (Gleich-
strom mit 750 V) mit den regionalen Einphasen-
Wechselstrom-Strecken (15 KV, 16 2/; Hz} der DB.

Jeder Eisenbahnfreund, der im Raum Karlsruhe
unterwegs ist, soffte unbedingt die Bahnen der
AVG und der Karlsruher Verkehrsbetriebe
(VBK) beniitzen. Die Tageskarte fiir das gesam-
te Netz von AVG und VBK ist schon fiir 10 DM
erhiltlich. Fotombglichkeiten gibt es auch ohne
Auto bei dem dichten Fahrpian zu Hauf Und in
Bad Herrenalb gibt es bis heute im Bahnhof ein
gutes Restaurant. Bei schdnem Wetter kann man
sogar anf dem Bzhnhofsvorplatz essen und da-
bei dem regen Treiben der ATB zuschen.

Bis zum Schiuf3 befdrderte Elok 2 Personenziige auf’
dem Ittersbacher Streckenast.

Oben: Abfabrbersiter Zug im Bf, Ittersbach, 28, 6. 1964

Mitte: Unterhalb von Reichenbach, 1. 8. 1964
Fotos: Helmut Rith

Unten: An der Binfidelnng in die Albtalstrecke, 10.7
1963, Folo: Franz Konrad von der Berswordt
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Die Gegeniiberstellung der beiden Fotos vomn
Betriebsbahnhof Busenbach macht den Wandel deutlich:

Wiahrend 1911 dic Fahrleitung als moderne Anlage das
Motiy des Fotos darstelit, sind dfe schlechte Gleislage und
die ins nichts fithrende Dreischienenweiche vorne rechts
nicht zu iibersehen. Links zweigt die Strecke nach
Pforzheim ab, in der Mitte legt das Streckengleis nach
Herrenalb, Rechts ist die Hauptwerkstitte der B.L.E.AG.
zu erkennen. Der neben dem Herrenalber Gleis stehende
Personenwagen stammt aus der Serie 21, 22. Es waren
dies reine 2.-Klasse-Wagen, die bel dentschen Schmal-
spurbahnen nicht gerade hiufi anzutreffen waren.

Foto: 8lg, Hermann Braun

1963 haben regelspurige Straflenbahnwagen den
Personenverkehr nach Herrenalb itbernommen. Links
stehen mit Tw 4 und 5 die nicht mehr benditigten
Schmalspurfahrzeuge. Schieuderbetorimasten haben das
attraktive aber aufwendige Gittermasttragwerk als
Fahrleitungsanlage abgelost, Und doch ist auch dieses fast
30 Jahre alte Foto schon wieder historisch. Denn heute ist
die Albtalbahn ein moderner Stadtbahnbetrieb geworden,
6. 7 1963, Foto: Franz Konrad von der Berswordt
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Der elektrische Betrieb der Albtalbahn in Schmalspur

Anmerkungen:

[1] Biumer, a. a. O, 5. 17

[2] Die Abkiirzunger sind im Verzeichnis auf 5. 47 zu-
sammengestellt,

[3] 1866 konstruierte Werner Siemens den Hauptstrom-
Cenerator und -Motor als ReihenschiuBmaschine und
entdeckte damit das elekirodynamische Prinzip. Diese
Entdeckung ermbglichte eine Energieversorgung mit
Stromstirken in fiir Bahnbetrieb benttigter Hohe; bis da-
hin war man auf Batterien als Energiequelle angewiesen.
Am 3L 5. 1879 war es wieder Werner von Siemens, der
mit Inbetriebnahme einer elektrischen Bahn (300 m
Rundkurs, 490 mm Spurweite, 3 PS, 150 V Gleichstrom,
7 km/h) auf der Berliner Gewerbeausstellung [Gottwaldt,
a. 2 O, . 61, 62] die Geburtsstunde der elektrischen Zug-
forderung einliutete, 1881 nahm die erste von Siemens
gebaute Strafenbahn in Berlin ihren Betrieb auf, doch da
die Stromzufiiirung nock nicht praktikabel geldst war,
stagnierte die weitere Entwicklung fiir 10 Jahre [Harp-
recht/Klein, a. a. O., 5. 398].

[4] Beim Tatzlagerantrieb Legt der Motor paraliel zur
Achswelle und freibt diese mittels eines Stirnzahnrad-
paares an, Der Motor mul die Auf- und Abbewegungen
des Radsatzes mitmachen; er stiitzt sich dafiir einseitig
mit 2 Rollenfagern auf der Achswelle ab, Die andere
Motorseite ist gelenkig am Fahrzeug- bzw. Drehgesteli-
rahmen gelagert. Da das halbe Motorgewicht unabgefer
dert gelagert ist, sind die Beanspruchungen durch Cleisun-
ebenheiten an Oberbau und Fahrzeug relativ hoch. Auf-
grund seiner Einfachheit und Robustheit war der Thtz-
lagerantrieb bei elektrischen Kleinbahnen und Strafien-
bahnen dennoch sehr weit verbreitet. [Schletzbaum, 2. a.
0,58.112]

[5] Union Elektricitits-Gesellschaft, a. a. 0., 8. 180

[6] Schiemans, a. a. O, S. 198

[7] Die Schreibweise ,Eiektrizitits-Union” sowie ,,Union
Elektrik” stammen aus den Akten des Badischen General-
landesarchives. Dabei diirfte es sich stefs um die Firma
yUnion Blekiricitits-Geselischaft Berlin< (URG) handeln.
{8] Geyer, a. a. O, 5,102

[9] Nachirag Nr. IX der Baurechnung von 1910

[10] IiT¥inder, a. a. O, 8. 55

[11] Drer Nachtrag Ne, XI von 1915 enthalt folgenden Hin-
weis: ,,Unfail Station Spiefberg-Schillbronn Personenwa-
gen Nummer 53 fotal zerstort; Wert 4.887,91 Mark”, Im
Hinblick auf den drohenden Konkurs der ATB nahm das
Wiirtternbergische Innenministerium  vermatlich eine
Bilanzpriifung der BLEAG fiir mehrere Jahre vor und
fragte 1928 miBrauisch beim Reichsbevollmichiigten fiir
die Privatbahnaufsicht in Katlsrihe nach der genauen Ab-
schreibung dieses Fahrzeugs. Am 21. 5, 1928 erhielten die
Stuttgarter folgende Auskunft: ,,Die im Nachtrag X1 Ti-
tel XII abgesetzten 4.887,91 Mark fiir den zertriimmer-
ten Personenwagen 53 entsprechen dem Anschaffungs-
wert von 3.900 Mark, Fracht 73,12 Mark, Umbaukosten
612,29 Mark und fir die Einrichtung der elekirischen
Heizung und Belenchtung 302,50 Mark. Der Anschaf-
fungswert ist in dern Betrag von 23,400 Mark fur die von
der WEG gekauften 6 Stiick Personenwagen enthalien”.
Diesen Betrag von 23.400 Mark hatte die WEG 1909 an-
geblich fiir 6 Sommerwagen bezahlt (daher auch die elek-
trische Heizung!h). AuBerdem hatte die Uberfiihrung von
Wermelskirchen nach Ettlingen 442,25 Mark Fracht ge-
kostet. Wolff schreibt in seinen Kleinbahnbiichern, dal3
die Wermelskirchen — Burger Eisenbakn (WBE) 1910 von
der BLEAG 6 zweiachsige Triebwagen erhalten hat, die
dort die Nummern 31 bis 36 bekamen, Das wiirde bedeu-
ten, daB afle 6 Gleichstrom-Triebwagen im Bergischen
Land weiterverwendet wurden, Dafiir spricht auch, daB
ATB und WBE mittelbare Konzernschwestern waren und
dall die elektrische Ausriistang der erst 12 Jahre alten
Triebwagen noch nicht schrottreif sein konnte. In diesem
Zusammenhang ist bemerkenswert, daB die WBE-Perso-
nenwagen dieselbe Sitzplatzanzahl aufwiesen wie die 6
Triebwagen der ATB. Die Uberbreite der ATB-Triebwa:
gen bereitete der WBE keine Probletne, da die vormalige
Dampfbahn ebenfalls solch breite Fahrzeuge einsetzte.
1921 wurde der dortige Betrieb eingestelit und vou der
Remscheider StraBenbaha teilweise iibernommen. Nach
1918 war die WBE dhnlick der ATB weitgehend abgewirt-
schaftet. Daher konnte Stern & Haffer] aus Osterreich die
3 ehematigen ATB-Triebwagen von der WBE 1919 kaufen.
Ein Wagen kam zur Lokatbahn Gmunden — Vorchdorf
und wurde dort unter der Nummer 4a bis 1927/28 einge-

setzt, Danach wurde er zum O-Wagen ViK 1 umgebaut
und erhieit spifter die Nummer 23.402. 1973 war der Wa-
gen in desolatern Zustand noch vorhanden. Die beiden an-
deren Wagen kamen zur Eokalbahn Vockiamarkt — At-
tersee. Sie wurden in Attersee abpestellt und 1925/26 in
die O-Wagen Jk 4 und 5 umgebaut. Spiter erhielten sie
die Nommern 26404 und 26405 und standen bis ca.
1970 bei der Attergagbahn im Dienst. Danach kamen sie
zur Lokalbahn Gmunden - Vorchdorf, wo sie 1973 noch
abgestells vorkanden waren.

[12] Hermann, a. & 0., 5. 297, 298

[13] Bei den Wagen GKB 13 bis 16 handelte es sich ver-
mutlich um ehemalige Wagen der WEE, die 1899 von
Herbrand als Sommerwagen nach Zeichnung 1397 gelie-
fert wurden. Nach Einstellung der WBE kamen die Wa-
gen offenbar zur ATB, wurden wegen ihrer leichten Bau-
art hier aber nieht eingesetzt, Figentiimer war die »erei-
nigte Kleinbahnea AG¢ {VKA). Ende 1920 wurden die
Wagen an die GKB weitergegeben. Als letzter wurde dort
Wagen Ci 16 1936 verschvottet, Sollten die Wagen der
Serie 57 bis 62 bei der ATB verblieben sein, miifite ihre
Ausmusterung vor 1931 erfolgt sein, denn in einer Be-
standsaufnahme dusch die DEBG wurder nur noch 2
zweiachsige Pessonenwagen erwihnt, und dabed diirfte es
sich um die beiden B 21 und 22 gehandelt haben.

[14] Hermann, a. a. O, §. 300

115] Diese Nummern gibt Ifflinder an {u. a O. 5. 52).
Zwar ist die Nummer 15 fotografisch belegt, doch kennie
noch nicht geklirt werden, ob eine Umnumerierung er-
folgte oder ob es sich um eine Fotografier-Beschriftung
handelte.

[16] Hermann, a. , O, S. 301. Man kaut davon ausgehen,
daf die hier aufgefiihrten Daten tatsichlich die ATB-Loks
betreffen, denn die ebenfalls beschriebenen anderen Loks
aus MeiBen und Gablonz waren kleiner brw. zweiachsig.
Diie etwas kicinere Ellok 3 der StraBenbahn Meien befin-
det sich heute im Verkehrsmuseum Dresden.

[17] Die relativ getinge Fahrdrahtspanoung der Gleich-
strornbahnen {bei innerséidtischen Strafienbahnen i. a.
600 V oder 750 V, bei UberlandstraBenbahnen 1.20C V,
bei Gleichstromvollbahaen 1,500 V oder 3.000 V gegen
iiber 15.000 V bei den meisten Wechselstromvelibahnen
wie DB, DR, SBB, (BB, NSB, S8]) bedingt relativ hohe
Strme zur Ubertragung der Energie. Hohe Strome er-
fordern dicke Leitungen, was die Fahrleituag schwer und
teuer macht. AuBerdem machen die relativ hohen Uber-
tragungsverluste in der Fahrleitung viele Einspeisepunkte
(Unterwerke) erfordertich.

[18] Motoren elektrischer Fahrzeuge miissen vormn Trieb-
fahrzeugfithrer in Drehmorent (. h. Zugkraff) und
Drehzahl {d. h. Fahrgeschwindigkeif) gesteuert werden
kisnnen, Frither konnte man dies nur durch Veriinderung
der am Motor angelegten Spanmung erreichen. Die
Klemmenspanaung soll dabei unterbrechungslos und
mbglichst feinstufig von der Spennung Nudl bis zum
Hichstwert eingestellt werden kionnen, Bei Wechsel
strombahnen erhalten die Triebfahrzeuge einen Trans-
formator, von dem der Lokfiihrer die gerade gewiinschte
Spannung auf die Motoren gibt — im Prinzip wie bei der
Modelleisenbahn. Da Gleichstrom nicht transformierbar
ist, muB im Triebfzhrzeug die Spannung auf andere Wei-
se beeinflufit werden kinnen: eben tber Vorwiderstinde.
Die Widerstinde bringen dem Bahnbetrieb allerdings
keinen Nuizen, sondern seizen die Energie lediglich in
Wirme um. Ein besserer Weg ist, Motoren mal hinter-
einander und mal parallel zu schalten. Die ATB-Trieb-
wagen 51 bis 56 mit 2 Fahrmotoren wiesen so 2 Fahr-
stufen chne Verluste auf, Erst seit den 1970er Jahren lassen
sich auch Gleichstrombehnen durch die zur Verfiigung
stehende Leistungselektronik rationell steuern {Chopper-
steuerung).

[19] Schiemann, a. a. O, 8.1

126] Unter Kommutierung versteht man die Richtungs-
umkehrung des Stromes in einer Motorspule beim {iber-
gang von der einen zur anderen Polteilung des Motorstin-
ders [Miitler, a. a. Q. 8. 279} Neben schiidlichern Biirsten-
feuer tritt bei der Kommutierung der Einphasen-Reihen-
schluBmaschine eine transformatorische Spannung in der
stromwendenden Spule auf [ebenda, S. 484], die ebenfalis
unerwiinscht ist. Da diese Spannung proportional zur
Windungszahl und zur Frequenz ansteigt, kann sie gering
gehalten werden, indem man die Frequenz niedrig withit
(. B. 16 2/3 Hz bel DB, DR, SBB, OBB, NSB, 51). Weitere
tecknische Hilfen sind Wendepolwicklungen im Stinder,

doch war diese Technik vor 1900 noch nicht bekanat. Ein
anderes technisches Hilfsmittel gegen die transformatori-
sche Spannung sind Spaltkohle-Birsten, die erst viel spi-
ter bei elekirischen Bahnen zum FBinsatz pelangten
nach einer BErprobung bei der ATB.

[21] Harprecht/Kkein, a. a. O, 8. 399

[22] Niederer, a. a. (1, 1-2/92, 8. 1¢

[23] Harprecht/Klein, a. a. Q. 8. 399

[24] Schletzbaum, a. & O, S. 111, Harprecht / Klein, a. a.
0, 5. 403

[25] Harprecht/Klein, a. a. ., 8. 403

[26] Giildenpennig, 4. a. G, S. 211

[27] Harprecht, a. a. O, 8. 17

28] ebenda, 5. 20

[291 Kroll, a.a. O, 8. 416

[30] Ifflinder, a. a. O, 8. 62

[3i] Reimann, Frenz, a. a. O, 8. 10

[32] ebenda, 8. 13

[33] ebenda, S.15

[34] iflénder, a. 2. O, S. 62

[35] Die Berechnung der jihidichen Riicklage gebt davon
aus, daB im Laufe der Lebensdauer n jedes Jahr der glei-
che Betrag X bei einer Bank eingezahlt wird. Die Bank
verzinst das bei ihr fiegende Kapital jedes Jahr mit dem
ZinsfuB i Bei einem Zinssatz von i = 0,05 (= 5 %y} ist tat-
sichlich nach n = 40 Jahren aus den jihtlich einhezahlien
X = 339,40 RM die stattliche Summe von K = 4L.000 RM
geworden. Die Zinseszins-Formel K = X x [(1 +1)" —1]:1
ist in dieser Form etst mit modernen Taschenrechnern
handhabbar geworden. Frither bevorzugte man die Multi-
plikatjon mit einem Hilfswert HW der aus kaufminni-
schen Tebellenbiichern anhand des kafkulierten Zinssat-
zes und der Lebensdauer herausgesucht werden konate,
Diese Methode ist mathematisch einwandfrei, denn
W = [(1 + )" — 1]. Warum allerdings die Riickstellung
fiir die Anker nicht mit HW = 12,097 berechnet wurde,
bleibt unklar, Dennoch ist das Ergebnis richtig, da auch
durch die nicht nachvollziehbare Lebensdauer von n = 6
getedit warde.

[36] Wockel, a. 2. 0, 8. 78

[37] Rebbein, a. a. O, §. 81

[38] Harprecht, a.a. O, 8. 21

[39] Gladigau, a. 2. O,, 8. 193

[40] ebenda, §. 197. Seit dem 1. 8. 1966 betreibt die DR auf
der Strecke Blankenburg — Kinigshiitte (Riibelandbahn}
der ehemaligen Halberstadt — Biankenburger Eisenbahn
einen elekirischen Bahnbetrieb mit Landesfrequenz {50
Hz, 25 KV). Auch bei diesem elektrischen Inselbetrieb war
der Verzicht auf ein eigenes Kraftwerk ausschlaggebend
fiir die Ubernahme der hohen Frequenz aus der Landes-
stromversorgung. Die Reihenschlufmotoren der Lokomo-
tiven der BR 251 werden mit welligem Gleichstrom ge-
speist; die Steverung erfolgt iiber die konventionelle Span-
mungssteuerung durch Transformator {Steinke, a. 2. O, S.
169]. Der Vorteil, die Landesstromversorgung autzen za
kbnnen, ist z. Z. wieder ganz aktuell in der Diskussion.
Aufgrund heutiger Leistungselekironik sind vollstatische
und frequenzelastische Kupplungen zwischen 50-Hz-Lan-
desnetzen und 16 2/3-Hz-Bahnstromuetzen inzwischen
tilliger zu bauen, wirtschaftlicher zu betreiben (beson-
ders im Teillastbetriel) und besser zu regeln als konven-
fionelle rotierende Umformersitze, wie sie die ATB
betrieb [N, N:: statische Urnrichter, a. a. O]

[41} Kaspetowski, a, a. Q. 8. 177, Seine Idee beruht aul
der Verwendung von Spaltkohle-Biirsten, die bei gerin-
gem Lingswiderstand einen hohen Querwiderstand anf-
weisen. Bei dieser Bauart kann der Fahrstromy ungehin-
dert von der Motorklemme zum Koflektotblech flieQen,
sehr schlecht jedoch von einem Kollektorblech zum be-
nachbarten trotz Kontakt durch die Biirste, was bei nor-
maler Biirstenbauart die unerwiinschte transformatori-
sche Spannung induziert und Biirstenfeuer zur Folge hat.
[42] Quandt/Fricke, a. a. 0., 5. 276

[43} ebenda, 8. 277

[44] Giithlein, a. a. O.

[45] Gotiwaldt, a. a. O, S. 186 u. 187, Schell a. a. 0, Als
Prototypen einer revolutionierenden neuen Antriebstech-
nik befinden sich heute 2 der 3 Maschinen in technik-
historischen Museen: 202 003-0 (THen/BBC 1973/31405)
seit 1086 im Museum fiir Verkehr und Technik Berlin,
202 004-§ (Hen/BBC 1974} seit 1992 im Landesmuseum
fiir Technik und Asbeit Mannheim.

Als Erprobungstriiger war eine Versuchseinheit DE 2500
und Steuerwagen konzipiert. Mit dieser Einheit wurde der
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Zweite revolutionéire Schritt eingeleitef, ndmlich der netz-
freundliche Gleichrichter (Vierquadrantensteiler). Diese
Einheit erlaubt es, eine Siromentnahme mit dem Lei-
stungsfaktor von nahezu 1 zu reafisieren, . k. Blindstrom-
verlaste werden vermieden und die Oberwellenbelastung
reduziert, bzw. kann auch noch gesteuert werden. Ferner
erfaubt diese Schaltung ohne jegliche Betitigung von Lel-
stungskontakien einen jederzeitigen Ubergang von Fab-
ren in elekérisches Nutzbremsen. Diese Einrichtung erfor-
dert keinen Zusatzaufwand. Alle Lokomotiven der Baurei-
be 120 and ¥ICE-THiebkdpfe sind mit der 4-gS-Gleichrich-
tung ausgestattet.

[46] Zigterman, a. 2. O,, 5, 32

[47T]1R., a. & O, 5. 148

[48} Geyet, a. a. O., S. }02 und 103

[49] Moll, Akiennotiz zu einer Bereisung der ATB. Da die
Dampflokomotiver Anla fiir die Reise waren, widmet
sich Gerhard Moll ibnen besonders ausfithidich in seinen
Aufschreibungen. Er vermerkte zum 25. 8. 1960 sinn-
gemif:

AVG 15, pr. T 7, 1957 verschrottet.

AVG 16, pr. T 7, Union Giesserei Konigsberg, 547/1890,
Gew. d. Lok 42 t, Br. Gew. P 31,5 t, G 25,2 t, Wasser 5
cbm, Kohle 2 t, 45 km/h, ausgeriistet mit 2 Injektoren,
deren Kesselspeiseventile an der Stehkesselriickwand
liegen, 1 sichtbarer und 1 unsichtbarer Wasserstand, 12
Kg/qgem  Kesseldruck, Fihrerhaus-Armaturen  entspre-
chen den aiten preuBlischen Ausfithrangen, Allan-Steve-
rutg mit Spindelsteuerbock, Flachschieber, Drehfeuertiir,
2 Fenster iiber dem Stehkessel in der Fiihrerhauswand,
zweistufige Knors-Luftpumpe, Xnorr-Bremse P/G m. Z,
Dampfliwtewerk, elekin Beleuchtung, Urspr. Koniglich
preuBische Militirbahn, spiter Bw Berlin-Anhalter Bf,
1923 yon DR (89 7830) an Vorwohle — Emmertaler Ei-
senbahn (DEBG) verkauft, spiiter zur ATB umgesetzt. Der
jetzige Leiter des Bf. Busenbach hat 1923 seine Heizerprii-
fung im Anhalter Bf, auf der T 7 gemacht. Lefzte HU 1.
2. 1950, AuB. Unt. L 12. 54, Lok ist abgestellt und wird in
Kiirze verschrottet.

AVG 17, pr. T 7, Egestorff 2857/1896, techn. Daien wie
AVG 16, Ex KPEV T 7 2857, Unt. 14. 9. 1957, Br. Unt, 14,
9, 1959. Lok hat die Rads#itze von Lok AVG 15, Dient als
Reservelok und st in sehr gutemn Zustand.

AVG 5s, Maschinenfabrik Xarlsruhe 1458/1897, versieht
den gesamten Arbeitszugdienst, aber auch Perscneazug-
dienst zwischen Busenbach und Herrenalb fiir die Um-
spurung.

AYG 7s, Maschinenfabrik Karlsruhe 1478/1897, Gew. 34
t, Bremsgew. 16,5 t, Wasser 3,5 cbhm, IKchle 0,5 ¢, Unt, L.
1L 1956, Lok hat noch die alten Armaturen und Kessel-
teile. 12 Kg/qem Kesseldruck, 30 km/h (?), Alte einstufi-
ge Kuorr-Luftpumpe, Knorr-Bremse PG m. Z., weiter
Luftsaugebremse vorhanden, Heusinger-Steverung, zwei-
schienig gefiihrte Gleitbahn, zweiteilige Stangenlager,
Kolben liegen seitlich in den Wasserkisten, Lok hat
Dampflautewerk, elektrische Beleuehtung (Dreilichf).
Nach Umspurung scfl Lok als Reserve auf Ittersbacher
Strecke verbleiben.

[50] Breidt, a. 2. O, §. 23 und 24
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