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Vorwort

Vor 100 Jahren legten weitsichtige Techniker den Grundstein
fir den Aufbau des elektrischen Zugbetriebs mit Einphasen-
Wechselstrom in PreuBen. Trotz zahlreicher Rickschlage, die
naturgeman nicht ausblieben, wurden im Einklang von Bahn
und Industrie die Grundlagen des heutigen elektrischen Zugbe-
triebs geschaffen.

Den treibenden Kréaften der damaligen Zeit, Gustav Wittfeld
sei hier stellvertretend fur alle genannt, gebuhrt deshalb Hoch-
achtung, setzten sie sich doch mit ihren ganzen Kréften, gro-
Bem Mut und unendlicher Beharrlichkeit fir den Siegeszug die-
ser neuen Technik im Eisenbahnwesen ein.

Nach Abschluss der seit der Jahrhundertwende durchgefihr-
ten Versuche mit verschiedenen Stromsystemen entschloss
sich die auf diesem neuen Gebiet noch zurlickhaltend agieren-
de Kdniglich-PreuBische Staatsbahn im Jahre 1909, auch einen
entsprechenden Versuch auf einer Fernbahnstrecke durchzu-
fUhren. In einer Denkschrift begriindete Wittfeld gegenutber
dem PreuBischen Landtag die Wichtigkeit derartiger Untersu-
chungen. Die Abgeordneten lieBen sich Uberzeugen und bewil-
ligten am 29. Juli 1909 eine Summe von 2,0 Mio. Mark fUr die
Einrichtung eines elektrischen Versuchsbetriebes auf der Teil-
strecke Dessau—Bitterfeld.

Was dann geschah, ist aus heutiger Sicht rekordverdachtig.
Die mit den Planungsaufgaben beauftragte K.ED. Halle (S.)
nahm die Arbeiten sofort auf und bestellte bereits am 21. Au-
gust 1909 die ersten elektrischen Versuchslokomotiven. Auch
die Ausschreibung und Vergabe der Arbeiten fur die Errichtung
des Kraftwerkes, des Unterwerkes sowie der Bahnstrom- und
Fahrleitungsanlagen erfolgte umgehend.

Ein knappes halbes Jahr spater, im Januar 1910 begannen
die Arbeiten fUr die erste Ausbaustufe des Kraftwerkes in Mul-
denstein, zwei Monate darauf auch der Bau des Unterwerkes in
Bitterfeld und die Errichtung der Fahrleitungsanlagen.

Und es dauerte seit Baubeginn genau ein Jahr, bis zwischen
Dessau und Bitterfeld am 18. Januar 1911 die erste elektrische
Lokomotive verkehrte.

Die weitere Entwicklung vollzog sich stirmisch mit den ab
1912 beginnenden Erweiterungen des elektrischen Betriebs
nach Magdeburg, Leipzig und Halle (S.) und fand ein jahes
Ende mit dem Ausbruch des Ersten Weltkriegs.

Die nach dem Kriegsende beginnenden Wiederinbetriebnah-
men und Erweiterungen gestalteten sich aufgrund der eintreten-
den wirtschaftlichen, finanziellen und politischen Verhéltnisse
auBerst schwierig. Trotz aller negativen Begleitumsténde konnte
sich die elektrische Zugférderung etablieren, trug sie doch nach-
weislich zu einem besseren Betriebsergebnis der DRG bei.

Nach der Weltwirtschaftskrise begann zum Beginn der
1930er-dahre eine BlUtezeit der Eisenbahn, die auch auf dem
Gebiet der elektrischen Zugférderung wesentliche Akzente setz-
te. Sie war nur kurz und endete mit dem Ausbruch des Zweiten
Weltkriegs. Ubrig blieben neben bombardierten Stadten, einer
zerstdrten Industrie und der unséglichen Not der Bevdlkerung
auch ein kaum noch funktionierendes Eisenbahnwesen.

Vorwort

Doch der Aufbauwille war ungebrochen. Da Kohlenmangel
herrschte, verwundert es nicht, dass auch dem Wiederaufbau
des elektrischen Zugbetriebs groBe Bedeutung beigemessen
wurde. In Mitteldeutschland konnten die ersten Ziige im Som-
mer 1945 erneut mit Elloks bespannt werden. Bis Anfang Méarz
1946 war fast das gesamte elektrifizierte Vorkriegsnetz wieder
aufgebaut.

Drei Wochen spater, am 29. Mérz 1946, erlie3 die sowjeti-
sche Besatzungsmacht den vernichtenden Befehl Nr. 95, samt-
liche ortsfesten Anlagen der elektrische Zugférderung zu de-
montieren, um diese zusammen mit den elektrischen
Triebfahrzeugen als Reparationsleistung in die UdSSR zu schaf-
fen. Nachdem das mitteldeutsche elektrifizierte Streckennetz
innerhalb von 31 Jahren zum zweiten Mal, dieses Mal jedoch ri-
goros und vollkommen, demontiert war, blieb als einzige Alter-
native die Bespannung der Zge mit Dampfloks Ubrig. Was das
in Zeiten des absoluten Mangels bedeutete, das muss hier nicht
besonders betont werden.

Im vorliegenden Buch betrachten die Autoren die Entwicklung
des elektrischen Zugbetriebs im mitteldeutschen Raum zwi-
schen Magdeburg, Dessau, Leipzig, Halle (S.) und Probstzella
im Zeitraum zwischen 1900 und 1946. Dies umfasst nicht nur
die Triebfahrzeuge, sondern auch die ortsfesten Anlagen, unter
denen die Bahnstromerzeugungs- und -verteilungsanlagen ein-
schlieBlich der Fahrleitungsanlagen zu verstehen sind, sowie das
Werkstéttenwesen. Es wird angestrebt, die Entwicklungsetap-
pen chronologisch und im Zusammenhang darzustellen. Nur
dort, wo es einem besseren Verstandnis dient, wird diese Chro-
nologie zugunsten einer thematischen Gliederung verlassen.

In besonderen, farblich unterlegten Einflgungen werden Per-
sonlichkeiten vorgestellt, technische Zusammenhénge kurz er-
l&utert oder amtliche Schriftwechsel zitiert.

In den vergangenen Jahren haben weiterfihrende Recher-
chen in Archiven neue Erkenntnisse erbracht, aufgrund derer
etliche bisher getroffene Aussagen erganzt wurden und auch
berichtigt werden mussten. Diese flieBen in diese Neuausgabe
der bereits von den gleichen Autoren erschienenen dreibandi-
gen Buchreihe ,Wechselstrom-Zugbetrieb in Deutschland” ein.
Freunde und Bekannte stellten weitere Fotos und Schriftstlicke
aus Archiven zur Verflgung, die hier verdffentlicht werden, allen
sei an dieser Stelle dafiir gedankt.

Ralph Luderitz weilt leider nicht mehr unter uns. Seinen Part
hat dankenswerterweise Wolfgang-D. Richter Ubernommen,
der mit seinen Recherchen, insbesondere im Siemens-Archiv,
zu vielen Ergdnzungen beigetragen hat.

Der Dank der Autoren gilt auch der Verlagsgruppe Bahn, die
das vorliegende Buch in einer groBformatigen, reprasentativen
Aufmachung gestaltet hat.

Trotzdem will (und kann) dieses Buch keinen Anspruch auf
Vollstandigkeit erheben, denn es schlummern zahlreiche, noch
unbekannte Akten in den verschiedensten Archiven und warten
auf ihre Entdeckung. Anregungen und Erganzungen aus dem
Leserkreis sind den Autoren deshalb jederzeit willkommen.
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1. Die Vorgeschichte des Einphasen-
Wechselstrom-Zugbetriebs in PreuBBen

Die Anfange Ende des 19. Jahrhunderts

Nach der Entdeckung des elektro-dynamischen Prinzips
durch Werner Siemens bestand der berechtigte Wunsch, die-
ses auch fur den Antrieb schienengebundener Fahrzeuge
nutzbar zu machen. Siemens selbst demonstrierte das in
Uberzeugender Weise mit seiner im Jahre 1879 vorgestellten
Ausstellungsbahn in Berlin. Weitere kleine Betriebe folgten mit
der Grubenbahn in Zauckerode (1881), der StraBenbahn in
GroB3-Lichterfelde (1881) sowie den Drehstrom-Vorversuchen
im Charlottenburger Wernerwerk (1892) und in GroB-Lichter-
felde (ab 1897).

Auch im Ausland, hier vornehmlich in den USA, begann
sich die elektrische Energie fur den Betrieb von StraBen- und
Uberlandbahnen durchzusetzen. Alle diese Elektrifizierungen
erfolgten mit Gleichstrom. Waren die Triebwagen der frihen
StraBenbahnen oft nicht viel mehr als motorisierte Pferde-
bahnanhanger, ermdglichte die neue Technik nun Ldsungen,
die zuvor undenkbar gewesen waren.

Schon 1890 wurde der elektrische Betrieb auf der ersten
Strecke der Londoner , Tube“ aufgenommen, denn an einen
Dampfbetrieb war angesichts der tiefen Lage der City and
South London Railway nicht zu denken. FUr die lokbespann-
ten Zuge der City and South London Railway Corp. standen
16 zweiachsige Maschinen zur Verflugung, zwei davon mit
Berliner Technik, umgesetzt von der Siemens Brothers Ltd.

Wahrend man hier noch der Trennung von Antrieb und
Transportmittel den Vorzug gab, um mit dem vergleichsweise
geringen Tunnelquerschnitt zurechtzukommen, ging man funf

In das Réhrenprofil der engen Tunnels eingepasst waren die
Lokomotiven (hier eine der von Siemens ausgeriisteten Maschi-
nen), die jeweils an der Spitze der aus drei Wagen gebildeten
Zuge liefen. Slg. W.-D. Richter

Jahre spater, bei der Budapester Unterpflaster-U-Bahn ,Fol-
dalatti“ einen anderen Weg — die E-Technik und die Fahrwer-
ke wurden in einen Uber die ganze Lange durchlaufenden
Wagenkasten integriert. Wahrend den Passagieren dank des
stark gekropften Untergestells auch Stehplatze zur Verfligung
standen, mussten die Fahrer ihren Dienst mit angezogenen
Beinen verrichten — fur ergonomische Betrachtungen war die
Zeit noch nicht reif.

Einen entscheidenden Durchbruch brachte die Einfuhrung
der von Sprague 1891 erfundenen Vielfach-Zugsteuerung fur

Form follows function - nichts demonstriert den Mitte des 19. Jahrhunderts gepréagten Begriff eines sachlichen Gestaltungsprinzips
besser als das Fahrzeugkonzept der Budapester Untergrundbahn von 1896. Siemens Historical Institute




