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Bild 3: Auf der Strecke Schoptheim — Sackingen in Sudbaden verkehrien bis zum Mai 1971 beim Bw Freiburg beheimatete Triebwagen der Baureihe ET 85, Zum Sommerfahrplan 1971

wurde der Personenverkehr auf dieser Strecke eingestellt. Die Aufnahme entstand am 16. Mai 1971 beim Bahnhof Hasel, Foto: P. Bauchle

Bild 2: Die Triebwagen der Baureihe 485 waren in MUnchen zuletzt hauptsachlich im Personalverkehr eingesetzt. Eines der letzten drei Fahrzeuge wird hier im Mai 1975 zur letzten
Foto: W. Matussek/Sammlung Ritz

Fahrt vom AW Minchen-Neuaubing nach Minchen-Pasing geschmiickt.

Bild 1 (Titel): Die letzte Garnitur der alten Vorortiriebwagen, bestehend aus dem Triebwagen 485 005 und dem Steuerwagen 885 709, am 13. Mai 1977 bei der Einfahrt in den Bahnhof

Efringen-Kirchen am Oberrhein, Alle anderen Fahrzeuge der Baureihen 485 und 885 waren zu jenem Zeitpunkt bereits ausgemustert,

Foto: G. Nowak

Bild 126 (Ruckseite): Um die Jahrhundertwende fuhren auf der Strecke von Mailheim nach Neuenburg noch die alten Dampftriebwagen mit Kittel-Kessel. In den sechziger Jahren hat-
ten diesen Dienst die Triebwagen der Baureihe 485 Ubernommen. Der ET B85 17 ist soeben aus Miillheim kommend im Grenzbahnhof Neuenburg (Baden) eingetroffen.
Foto: L. Rotthowe
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Die Entwicklung der ersten Triebwagen
far den Vorortverkehr

Die ersten Versuche, anstelle lokomotivbespannter Ziige
kleinere Fahrzeugeinheiten auf Strecken mit geringerem
Verkehrsaufkommen und im Vorortverkehr einzusetzen,
wurden schon bald nach den verschiedenen Sirecken-
erdffnungen im vorigen Jahrhundert eingeleitet. Einigen
Projekten im In- und Ausland, mit dem Bau von Dampfwa-
gen das gesteckte Ziel zu erreichen, war aber zunachst
nicht der erhoffte Erfolg beschieden. Es blieb meist bei
einzelnen Entwicklungen, die nur gelegentlich (ber das
Versuchsstadium hinauskamen.

GroBe Beachtung fand dann zu Beginn der neunziger Jah-
re der Serpollet-Kessel. Hierbei handelte es sich um ein
Rohrensystem, das in einem feuerfesten Schrank einge-
baut war. Die Maschinenfabrik Esslingen griff diese Idee
auf und lieferte ab 1899 eine Serie von Serpollet-Dampf-
wagen an die Koniglich Wirttembergischen Staatseisen-
bahnen. Weitere Lieferungen gingen an Baden, nach
Sachsen und in die Schweiz. Nachdem mit dem , Kittel-
Kessel" eine bessere Dampferzeugungsanlage zur Verfi-
gung stand, wurden die ersten Fahrzeuge umgebaut und
weitere Dampftriebwagen in Dienst gestellt.

Einen vollig anderen Weg beschritt man kurz nach der
Jahrhundertwende in Bayern. Dort entwickelten die Fir-
men Maffei und MAN den Typ eines vierachsigen Dampf-
wagens fiir die Kéniglich Bayerischen Staatseisenbahnen.
Als Antriebsaggregat diente hier ein konventioneller Loko-
motivkessel, der auf einem zweiachsigen Triebgestell
montiert war. Von 1906 bis 1908 wurden sieben solcher
Dampftriebwagen gebaut und auf einigen von Minchen
ausgehenden Vorortstrecken eingesetzt. In PreuBen,
Wirttemberg und Sachsen hatte man sich bis zu jenem
Zeitpunkt auch schon mit Triebwagen beschéftigt, die von
Akkumulatoren oder Verbrennungsmotoren angetrieben
wurden. Die Leistungen dieser Fahrzeuge entsprachen
aber noch nicht den Anforderungen des Vorortbetriebes.
Inzwischen waren nun aber schon groBe Fortschritte beim
Bau elektrischer Triebfahrzeuge zu verzeichnen. Nach-
dem Werner von Siemens am 31. Mai 1879 wahrend der
Gewerbeaussteliung zu Berlin die erste brauchbare Elek-
trolokomotive der Welt einem staunenden Publikum pra-
sentiert hatte, setzte bald darauf eine stirmische Entwick-
lung ein. Ab 1881 entstanden Triebwagen fur die StraBen-
bahnen mehrerer Stadte. Im Jahre 1895 fuhr dann auch
schon die erste elektrische Vollbahn Deutschlands auf der
Strecke von Meckenbeuren nach Tettnang. Mit der Jahr-
hundertwende erfolgte die weitere Elektrifizierung der
Berliner Vorort- und Ringbahnen. Alle bis um 1901 einge-
setzten Triebfahrzeuge wurden noch mit Gleichstrom be-
trieben. Inzwischen waren jedoch die Arbeiten an Dreh-
strommotoren schon recht weit gediehen.

Daher erregten die Schnellfahrten auf einer Versuchs-
strecke zwischen Marienfelde und Zossen bei Berlin, die
ab dem Jahre 1901 durchgefiihrt wurden, groBes Aufse-
hen. Initiator war die Studiengeselischaft flr elektrische

Schnellbahnen, die den Bau von Drehstrommotoren vor-
angetrieben hatte und ab 1903 Uber eine Versuchsloko-
motive und zwei Schnelltriebwagen verflgte. Letztere
erreichten bereits Hochstgeschwindigkeiten bis zu 210
km/h. Am 24. Januar 1905 konnte dann der planmaBige
Zugbetrieb mit Einphasen-Wechselstrom aufgenommen
werden, der eine Spannung von zundchst 5 kV und eine
Frequenz von 16 2/3 Hz hatte. Statte dieses historischen
Vorgangs war die Lokalbahnstrecke von Murnau nach
Oberammergau.

Auch in verschiedenen Regionen der Koniglich PreuBi-
schen Staatseisenbahnen wurden nun die Arbeiten an der
Bahnelekitrifizierung fortgesetzt, hier allerdings bereits mit
15 kV und 16 2/3 Hz. Die elektrischen Triebzlge fir den
Einsatz auf dem schlesischen Netz entstanden noch im
Jahre 1914. Diese dreiteiligen Garnituren erhielten spater
die Baureihenbezeichnung ET 87.

Der Erste Weltkrieg lahmte dann alle weiteren Aktivitaten.
Erst Anfang der zwanziger Jahre wurden die Arbeiten wie-
der aufgenommen; zunachst bei der S-Bahn in Hamburg,
danach in Berlin wo man nun aber dem Gleichstrom und
der seitlichen Stromschiene den Vorzug gab. Im Minche-
ner Raum wuchs dagegen das von einer Fahrleitung Uber-
spannte Streckennetz und damit auch bald der Bedarf an
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Bild 4: Diese Dampiitriebwagen der Maschinenfabrik Esslingen, die ab 1899 zunachst mit Serpoliel-Kessel und spater mit einem Kittel-Kessel ausgeriistet waren, gehoren zu den ersten

Triebwagenkonstruktionen, denen Erfolg beschieden war.

Fahrzeugen fir den Vorortverkehr. Um den ersten Bedarf
zu decken, vor allem aber, um Erfahrungen zu gewinnen,
wurde von der Gruppenverwaltung Bayern der Deutschen
Reichsbahn angeregt, einige der vorhandenen Dampf-
triebwagen der Gattung MCCi mit elektrischen Antrieben
zu versehen. Wenig spéater, am 19. Februar 1925, lief dann
der erste elektrisch bespannte Zug im Minchener Haupt-
bahnhof ein. Zu Beginn des Jahres 1926 verflgte die

Foto: Sammlung Obermayer

Deutsche Reichsbahn (ber elektrifizierte Strecken mit ei-
ner Gesamtlange von 939,4 km, davon entfielen lediglich
90,5 km auf Stadt- und Vorortbahnen. Fir den elektri-
schen Ausbau weiterer Strecken mit einer Lange von
182,4 km waren zu jenem Zeitpunkt alle erforderlichen
MaBnahmen eingeleitet. Der Gesamtbestand elektrischer
Triebfahrzeuge belief sich am 1. Januar 1926 bereits auf
246 Lokomotiven und 285 Triebwagen.

Bild 5: Einer der sieben MCCi, wie sie die Bayer. Staatseisenbahnen fir den Miinchener Vorortverkehr beschafft hatten. Rechts das Trisbdrehgestell.

Werkfoto/Sammlung Dr. Scheingraber




Umbau ehemaliger Dampftriebwagen

Obwohl die sieben vierachsigen Dampftriebwagen als zu-
verlassig galten, hatten sie aufgrund ihrer ungenltgenden
Wirtschaftlichkeit nur geringe Laufleistungen erreicht und
waren dadurch noch in einem recht guten Zustand. Vier
jener Fahrzeuge wurden im Jahre 1924 ausgewahlit und
fir einen Umbau zu Elektrotriebwagen vorgesehen. Die
entsprechenden Auftrdge ergingen an die Firmen Brown,
Boveri & Cie. in Mannheim-Kafertal und an die Waggonfa-
brik H. Fuchs in Heidelberg. Von BBC sollte die elektri-
sche Ausristung geliefert und nach deren Erfordernissen
bei Fuchs der Umbau der Wagenkasten vorgenommen
werden. Bei der Vergabe des Auftrages wurde die Aufga-
be gestellt, die Wagen so leistungsféhig wie mdglich zu
machen, die Achslast aber in den vorgegebenen Grenzen
zu halten. Ansonsten wurde den beiden Firmen ein groBer
Freiraum zugestanden.

Als Antriebsaggregate wéhite BBC kompakte, achtpolige
Tatzlagermotoren mit Kompensationswicklung, geshunte-
tem Wendefeld und Widerstandsverbindungen in der An-
kerwicklung. Motoren dieser Bauart hatten sich bereits in
groBer Stlickzahl in den Wagen der Hamburger Vorort-
bahn im rauhen Betrieb, vor allem beim haufigen Anfahren

unter groBer Last bewahrt. Die Besonderheit dieses Mo-
tortyps war die gekapselte Bauart mit FremdbelUftung fur
eine wirksame Motorkiihlung sowie die hohe Uberlastbar-
keit. Jeder Radsatz des Triebgestells erhielt einen solchen
Achsmotor, der an Blattfedern aufgehangt war. Die Treib-
achse wurde Uber ein gerade verzahntes Zahnradgetriebe
in geschlossenem Schutzkasten angetrieben. Der Stern
des groBen Zahnrades war auf der Nabe des Treibrades
und nicht auf der Achse aufgesetzt, so daB nur ein Teil des
Drehmomentes und keine StoBe von der Achse Ubertra-
gen werden muBten. In seiner Ausflhrung entsprach das
Triebgestell jenen der Hamburger Vorortbahn zwischen
Blankenese und Poppenbuttel, und die Laufgestelle konn-
ten unverandert von den Dampftriebwagen tUbernommen
werden. Sowohl die Lauf- als auch die Treibrader hatten
einen Durchmesser von 1000 mm. Die Getriebeluberset-
zung war so gewahlt, daB die Triebwagen flr eine Hochst-
geschwindigkeit von 75 km/h zugelassen werden konn-
ten. Der groBe Oltransformator mit einer Dauerleistung
von 500 kVA, die sich im Winter noch um 90 kVA fur die
Zugheizung erhéhte, erhielt seinen Platz in einem Geréte-
raum Uber dem Laufgestell. Zwolf Niederspannungsstufen




Bild 6: D elT
die Anschrift auf dem Gebaude ganz rechts schiiefien

dienten zur Speisung der Fahrmotoren. Fir die Heizung
wurden zwei besondere Anzapfungen mit 800 und 1000
Volt vorgesehen. Uber dem Transformator war der Liifter-
satz angeordnet, der aus dem Antriebsmotor, den Lifter-
radern und einem Beleuchtungsdynamo bestand. Die
Kihlluft wurde durch die Jalousien in den Doppeltiiren an
einer Wagenseite angesaugt und durch die Klhltaschen
des Transformators in zwei Kihlkanéle gedriickt. Diese
Luftkandle waren unter dem Dach verlegt und flhrten
dann an den Seitenwédnden bis zum Triebgestell herab.
Die Verbindung zwischen den Kanalenden und den bei-
den Fahrmotoren erfolgte Uber Faltenbéalge. Jeder Motor
erhielt 45 m*® Kihlluft in der Minute zugefiihrt. Der groBe
Vorteil dieser Fremdbeliftung war ihre Unabhéngigkeit
von der Drehzahl der Fahrmotoren. Die Kiihlung war stets
gleichmaBig intensiv, so auch bel langsamer Fahrt und bei
Bahnhofsaufenthalten. Im Gerédteraum befanden sich
auch der Olschalter und ein Schrank, in dem die Steuer-
schitze und der Wendeschalter untergebracht waren. Die
Schranktiren konnten vom Vorraum aus gedffnet und evtl.
auftretende Stérungen rasch behoben werden.

Zum Schutz der Triebwagen gegen hochspannungsseiti-

701 Minchen lautete die offizielle Bezeichnung des ersten der vier Umbautriebwagen, der hier bei Fuchs in Heidelberg aufgenommen wurde; darauf |46t wenigstens

Werkfoto/Sammlung Dr. Scheingraber

ge Kurzschlisse hatte BBC eine neue Dachsicherung
entwickelt und zum Patent angemeldet. Beim Auftreten ei-
nes Kurzschlusses schmolz ein Sicherungsstreifen zwi-
schen den beiden Hérnern auf dem Dach. Der hierbei ent-
stehende Lichtbogen wurde von einem geerdeten Kupfer-
biigel zwischen den Hérnern abgefangen.

Als Stromabnehmer wurden solche der Einheitsbauart
SBS 10 niedriger Ausfiihrung verwendet. Uber eine nor-
male Dacheinfliihrung wurde die Hochspannungsleitung
zum Olschalter gefiihrt. Die Betatigung der beiden Dach-
stromabnehmer erfolgte durch Druckluftzylinder, die iber
eine durchgehende Leitung miteinander verbunden wa-
ren. Der Luftpresser flr die Druckluft, mit der auch der
Wendeschalter betatigt und die Bremsanlage versorgt
wurde, war in einem Gestell unter dem Wagenboden auf-
gehangt.

Die bei der Waggonfabrik Fuchs durchgefihrten Arbeiten
erstreckten sich auf die erforderlichen Umbauten des Wa-
genkastens, der nach dem Ausbau des Dampfkessels im
vorderen Bereich etwas gekirzt wurde. An beiden Kopf-
enden muBte je ein Flhrerstand eingebaut werden, die
Stirnwandlbergénge behielt man bei. Der Gepackraum
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Bild 9: Nach einer Hauptau:

uber dem Laufgestell, mit seinen beiden seitlichen Dop-
peltiren, wurde zum Gerateraum umgestaltet. Die Dach-
partie dartiber war abnehmbar, um den Transformator aus-
bauen zu kénnen. Nahezu unverandert blieben die beiden
Fahrgastraume und die Toilette in der Wagenmitte. Im frii-
heren Bereich der Dampfmaschine entstand ein weiterer
Fahrgastraum, so daB nun insgesamt 74 Sitzplatze der 4.
Wagenklasse zur Verflgung standen.

Ohne Anderungen wurden auch die eingezogenen Ein-
stiege mit den Schlagtiren Ubernommen. Die Turéffnun-
gen hatten eine lichte Breite von 600 mm. Noch knapper
bemessen waren die Einstiege zu den Fihrerstanden mit

Bild 10: Im April 1960 war der ET 8501 im AW Mlnchen-Freimann abgestellt, im Hintergrund sind der ET 88 04 und der EB 18302 zu erkennen

e iy e

ener Hauptbahnhofs in vollem Glanz. Foto: Dr. Scheingraber

einer Breite von nur 596 mm. Sehr wenig Bewegungsfrei-
heit blieb dem Triebwagenflhrer im Flhrerstand mit sei-
ner lichten Tiefe von ganzen 900 mm. Uberaus schmal
waren auch die Durchgéange in den Fahrgastraumen mit
einer Breite von 500 mm. Auch die Abmessungen der
Sitzbanke und der dazwischen liegende Knieraum von
478 mm hielten die Bequemlichkeit beim Reisen in engen
Grenzen. Die vier umgebauten Triebwagen waren elfen-
bein/weinrot lackiert und hatten ein silberfarbenes Dach
erhalten. Der Langtrdger und die Drehgestelle waren
schwarz. Die Kosten fir den Umbau eines Triebwagens
beliefen sich auf 131 000 Reichsmark. Nach einer einge-

Foto: U. Montfort




