Die Versuchsfahrten mit den A1A-Akku-
triebwagen (AT 1) waren noch im Gange,
als unter Federfilhrung des Dezernats-
chefs fur die Anwendung der Elekirotech-
nik im Eisenbahnwesen, Geh. Baurat
G. Wittfeld, im PreuBischen Ministerium
der offentlichen Arbeiten und im Kénigli-
chen Eisenbahn-Zentralamt (KEZ) die kon-
zeptionelle Arbeit fir serienmaBig zu be-
schaffende Akkutriebwagen begann. Witt-
feld schlug ein Fahrzeug aus zwei Kurzge-
kuppelten Wagen und die Batterieanord-
nung auBerhalb der Fahrgastraume vor.
Das Prinzip der Kurzkuppler Ubernahm er
von den Wagen der Berliner Stadtbahn
und den Triebwagen der Hamburger Vor-
ortbahn. Auf den typischen preulBBischen
Oberlichtaufbau wurde wegen mdglichst
geringer Dienstmasse verzichtet, und aus
dem gleichen Grund kamen freie Lenkrad-
satze zur Anwendung.

Es war ein Fahrzeug fur 100 Fahrgaste mit
mindestens 50 km/h Héchstgeschwindig-
keit und 100 km Fahrbereich auf ebener
Strecke bei unglnstigen Witterungsver-
haltnissen sowie mit Platzen der |V. Wa-
genklasse zu schaffen. Den Auftrag zur
konstruktiven Durchbildung erhielt die
Breslauer AG flr Eisenbahn-Wagenbau
und Maschinenbau-Anstalt in Verbindung
mit der AEG fir die elektrische Ausristung
und der AFA fir die Speicherbatterie. Das
KEZ war von der Eignung der neuen Fahr-
zeuge so lberzeugt, da3 man auf voraus-
gelieferte Erprobungsmuster verzichtete
und sofort Lieferauftrage fir 57 Fahrzeuge
vergab.

Akkutriebwagen AT,

Fahrzeugteil

Die beiden Wagen mit ihren charakteristi-
schen langen und halbhohen Vorbauten
unterschieden sich lediglich durch die In-
neneinrichtung ihrer Fahrgastraume. An
jeden Vorbau schloB3 ein 1500 mm langer
Fahrerraum an, der zugleich zum Fahr-
gastein- und -ausstieg diente. Eine Dop-
pel-Schiebetir in der Querwand zum Fahr-
gastraum war absperrbar, u.a. um Blen-
dungen des Fahrzeugfiihrers bei Nacht-
fahrten zu verhindern. Der Wagen der Il.
Klasse hatte am kurzgekuppelten Ende
ein bedarfsweise als Il. Klasse einrichtba-
res, abgetrenntes, 1530 mm langes Abteil
mit der Sitzanordnung 2 + 2, einem 685 mm
breiten Mittelgang und 550 mm Sitzbreite.
Fir die Il. Klasse wurden die Holzlatten-
banke mit Sitzkissen belegt.

Eine Querwand mit einer Drehtlr trennte
das Abteil vom folgenden 6195 mm langen
GroBraum der lll. Klasse. Er verfligte Uber
vier Abteile der Sitzanordnung 2 + 3 mit
500 und 483 mm Sitzbreite, einen 435 mm
breiten Mittelgang und Holzlattenbanke.
Sie hatten Eschenholzgestelle mit einge-
legten Sitz- und Rickenlehnflachen aus
poliertem Mahagoniholz. Uber ihren halb-
hohen Riickenlehnen befanden sich Alu-
Drahtgeflechte in Stahlrohrrahmen. Der
Wagen der |V. Klasse bot ausreichend
Platz fiur Fahrgéaste mit Traglasten. Er be-
sal3 am Kurzkuppelende ebenfalls ein
1530 mm langes Abteil, das bei Bedarf als
Gepackraum benutzt werden konnte. Es
hatte hochklappbare Sitze und war von

Der Wittfeld-AT macht Eisenbahngeschichte

auBen durch 1000 mm breite Doppel-
schlagtliren zuganglich, jedoch nur fiir das
Zugpersonal.

Die Sitze der IV. Klasse bestanden aus
Bretterbanken, blank gefirniBt, damit die
Holzstruktur sichtbar blieb. Uber den Steh-
platzen befanden sich zum Festhalten der
Fahrgéaste an der Decke mit Leder Uberzo-
gene Eisenketten. Alle Seitenfenster konn-
ten herabgelassen werden. Uber ihnen
hatte man in der lll. Klasse einfache Ge-
packnetze angeordnet. Fir einen “Not-
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Bild 138: Wittfeld-Akkutriebwagen AT 91/92 ESSEN. Der hintere Wagenteil war flir die Ill. Klasse, der rechte fiir die IV. Klasse vorgesehen. Spéter erhielt
erdie Fahrzeugnummer AT 291/292. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 137 (linke Seite): AT 3/07 KONIGSBERG 6003/6004 wurde spater zum AT 263/264 umgezeichnet. Werkfoto AEG, Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 139 (unten): Ansicht und Schnitte des AT 3/07 mit der Achsfolge 1A + A1. Abb.: Sammlung Bézold

ausstieg” waren auBen unter jedem Fen-
ster eine Griffstange und unter der Wa-
genkastenunterkante ein durchgehendes
Stahlrohr als Trittstange vorhanden.

Das Beheizen der Fahrgastraume erfolgte
durch unter den Sitzen plazierte Pref3koh-
len-Heizkdrper, bei denen, abweichend von
der bei Personenwagen (blichen Ausfiih-
rung, das Entlaftungsrohr tber der Au3en-
tlir des Heizkastens ins Freie fihrte. Sie
waren wahrend der Fahrt nicht regelbar,
so daB gelegentlich Uberheizungen auf-
traten. Durch Grove-Luftsauger im Dach
wurden alle Innenraume entliftet. Sie
konnten von innen durch Decken-Roset-
ten gedffnet und geschlossen werden. Das
mittlere, gréBere Stirnfrontfenster der Fiih-
rerrdume war als Doppelfenster ausge-
fuhrt und hatte einen von innen zu betati-
genden Hand-Scheibenwischer.

Der Kastenaufbau, eine leichte Eichen-

holzkonstruktion mit einfacher Boden- und
Dachverschalung, war auBen mit Blech
verkleidet. Lediglich die AT 391/392 und
393/394 erhielten eine auBere Holzver-
kleidung. Zum Gewahrleisten der erfor-
derlichen Festigkeit waren in die Vorbau-,
Seiten- und Querwande Flacheisenverstre-
bungen eingebaut. In der Mitte der Grol3-
raume befand sich zur Querversteifung
eine kastenférmige Winkeleisenarmierung
in den Seitenwanden und im Dach, durch
Eckaussteifungen mit einer gleichartigen
Armierung im Wagenboden vernietet. Auf
dem Untergestell lagerte der Kastenauf-
bau mit Filzzwischenlagen und am Langs-
trager vorhandenen Konsolen, gegen
Quer- und Langsverschiebungen beson-
ders gesichert.

Die Vorbauten erhielten flr die Aufnahme
der schweren Speicherbatierie eine be-
sonders starke, oben und im Boden mit

kraftigen Spannstangen verankerte Armie-
rung, teils durch Bleiummantelung gegen
Séureeinwirkung geschutzt. Der 2800 mm
lange und 2450 mm breite Vorbaudeckel
lief mit zwei Rollen auf einer Fiihrungs-
schiene an jeder AuBenwand, die stirnsei-
tig mit einer schwenkbaren Konsole ver-
langert war. Die bei geschlossenem Vor-
bau an die Stirnseite eingeschwenkten
Konsolen waren durch Vorreiber und ein
Vierkant-Schnepperschlof3 gegen unbefug-
tes Benutzen gesichert. Die Entitftung der
Vorbauten besorgten zwei Luftsauger in
der Flhrerraumstirnwand.

Das Untergestell war eine leichte, stabile
Nietkonstruktion aus Walzstahlprofilen mit
zwei durch Querstreben und Knotenble-
che verbundenen, durchgehenden Langs-
tragern, wegen des groBen Radsatzab-
standes durch ein einfaches Sprengwerk
versteift. Die Querstreben befanden sich
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Bild 141: Der 1911 von Van de Zypen gebaute AT, 377/378 HANNOVER mit End-

drehgestellen verfligte lber Abteile I1., Ill. und |V. Klasse.

Bild 140 (ganz oben): Die Linke-Hofmann-Werke in Breslau machten mit den AT,
355/356 auf dieser Werkpostkarte Reklame. Abb.: Sammlung Grundmann

Bild 142 (rechts): Werkaufnahme der Akkumulatorenfabrik Hagen vom 1912 ge-
bauten Akkutriebwagen mit NebenschluBmotor AT 3/11 Nr. 233/234 (Achsfolge 2°1
+A2'). 1928 wurden bei SSW Hauptstrommotoren eingebaut. Der seit 1925 zur
RBD Hannover gehdrende Triebwagen wurde am 14. Mérz 1945 in Hildesheim
durch Fliegerschaden zerstort. Abb. 141 und 142: Sammlung Dr. Scheingraber

Bilder 143 bis 145 ( unten): Technische Daten der zwei- und dreiteiligen Akku-
triebwagen aus dem Merkbuch fiir die Fahrzeuge der PreuBBisch-Hessischen
Staatseisenbahnverwaltung, Ausgabe 1915. Abb.: Sammlung Béazold

80 mm unter dem Wagenboden,
um freien Raum flr die Kabelver-
bindungen zu erhalten. Die Stan-
genpuffer hatten abweichend von
der Norm (650 mm) nur eine Lange
von 550 mm. Es wurden Zughaken
ohne durchgehende Zugstange ver-
wendet, so daB die Kurzkupplung
zwischen beiden Wagen durch ein
spezielles Kupplungsstlick erfolgen
muBte. Eine kraftige Feder preBte
die Wagenenden gegeneinander,
um StdBe durch ungleiche Zugkraf-
te beim Anfahren und Beschleuni-
gen zu vermeiden. Zur glnstigen
Lastverteilung auf die Radsétze ord-
nete man den vorderen mit nur
1200 mm Uberhang, den hinteren
dagegen mit 2100 mm Uberhang
an.

Die als freie Lenkachsen mit Gleit-
lagern, spater teilweise mit Rollen-
lagern ausgefihrten Radséatze ent-
sprachen den Normalien der
K.P.E.V. fUr Tenderradsatze, beim
Treibradsatz mit geringen Abwei-
chungen. Angetrieben wurde jeweils
der Radsatz am Kurzkuppelende;
der Fahrmotor war so eingebaut,
daf er die Radialeinstellung bei Kur-
venfahrt nicht behinderte. Die Rad-
satzfedern waren normale Blattfe-
dernbunde. Die Fahrmotoren in
spritzwassergeschutzter Tatzlager-
ausfihrung trieben die Radséatze
tber ein einseitiges, geradverzahn-

tes Vorgelege mit zweigeteiltem
GroBrad an, je nach Fahrmotortyp
mit etwas abweichender Uberset-
zung (1:4,316, 1:3,384 und
1:3,941).

Als Betriebsbremse war eine auf
beide Laufradsatze wirkende einl6-
sige Knorr-Druckluftbremse vorhan-
den. Die Druckluft erzeugte ein im
Untergestell unter dem GroBraum
Ill. Klasse aufgehangter Elektro-
kompressor. Er schaltete selbstta-
tig bei 4,5 atl aus und bei 3,75 atl
wieder ein, konnte aber auch vom
Fahrzeugflhrer ein- und ausge-
schaltet werden. Die Bremse war
nicht fir druckluftgebremste Bei-
wagen bemessen. |hr Luftverbrauch
war groBB, und sie arbeitete sehr
trdge, was lange Bremswege zur
Folge hatte. Die Betatigungsventile
auf den Fuhrerstanden besaBen die
bei der K.P.E.V. Ubliche Notbrems-
einrichtung. Notbremsziige befan-
den sich auch in den Wagenabtei-
len.

Die SSW risteten die Fahrzeuge
mit einer Druckluftbremse aus, bei
der elekirisch gesteuerte Ventile
zwischen Hauptluftleitung und
Bremszylindern eingebaut waren.
Sie bewirkten das direkte Beauf-
schlagen des Bremszylinders jedes
Wagens mit Luft und durch die
Druckminderung in der Hauptluft-
leitung das Ansprechen der Brems-

Akkumulator-

Triebwagen (A.'T.).

1

ls Wages baben ain smak [ 2. Elsass banutzbares Einselableil 3 Klasie
-:1| gu: W::::;I:z;«l.nn- dursh Eigksa starkerar Baltsrisn slzex Fabrborsich vos 130 km erhaltez,

1
3 Gattungebersichnung HehomiehliBe- Rumawagen
A A T. A.T. A.T. AT
1| Bezeichoung der Achsenfolge 2A-8 2A+48 2A+AD 2A4-8
2 | Eisenbahndirektionsbezirk . . Elberfeld Frankfurt Elbarfald Frankfurt
8 | Betrisbanommear . . . . . 723220 227—080"%) | 281—282%*) | 233—204%*)
4|20 . . ... ... 2 2 1 1
. vnn der Zypen |van der Zypen Gorlitzar
[ o a) des Fahfzeuges . . { & Charlior & Charlier Gr. Gastell A.G.
5 AF. A O
2] b} der Kraftqualle . . { Akkumulutoranfabrik-A ktisngesallschan
= . Hagea-Barlin
<) dor slaktr. Ausn‘.lsr.uug{ ALEG. ssw | 4RO | ssw,
&) Zahl der Zallen 108 168 108 168
@ | Kraftquelle { b} Bavart . . . V GC 185 V QC 185 V GO 185 V GC 185
¢) Gesamtgewicht 178t 17,6t 178t 178t
7| Bazeichoungu. Zahl der Motoren 1 Vesbund 2BTrIV (1D220W
Motor tRapde- | (Wandepole) | (Westagole] | ‘(Wendepole)
pale;
B | Stundenleistung sines Motors . 250 &5 230 P§ 116 PS 230 P8
Ol5[a) leer . . . . . kg =
E £) diemsthinig . | kg} 58100 67000 58510 57800
e |ch beatzt . . . . . kg GA%00 BE000 cEaID 000
10 §ll) darchachnittlich . . { 70100 TBAAN BDODD 79180
~
 Abpfarlt Lesrgowicht . kg 1848 1382 ISBI'F 1506
11 |Radstand . . . . . . . . 22,28 92,08 20,85 00 0x
12 | Laufkrasisdurchmesssr . mm | 1100 Trisbrad- | 1700 Triskrad- | 1000 Triebrade | 1500 Triebrad-
durchmensar, durchmasser, | durchmesver, | dnrchmessar,
1000 Lasfrad- | 100 Lamfrad: | 3000 Laofrad: | 1000 Lanired:
18 | Groiltar Raddruck (besetst) . kg 8670 6850 = 8650
14 a) 2 Klassa . . ., . = B — B
Zahl [b) 8 Kluase . . . . 46*) 83 40*%) a8
4 c) 4 Elasss . . . . b b B4 o4
* 1 d) Btebplatz im jeweil.
Plitze | “hint Fobrersiand . 8 8 [ 8
) Tusammen = 2 108 108 108 108
16 | Dienstgesicht fur 1 Platz . kg 637 538 Eil 630
18 | Kapazitit der Batterie . . .| 388 imp-Sud 388 Amp-Bid. | 28 Amp-Bla | M8 Amp-Bld
17 | Entladestromstirke normal . . 180 Amp. 180 dmp. 180 Amp. 180 Amp,
18| Fahrboreich . . . & . . 160 100 100 100
16 | Zulsssige Geschwindighksit
km[Std. a0 60 60 a0
20 | Beacbaffangsjabhr . . . . . 1poo 1909 1808 1909
21 | Bemerkungen . . . . . . = - = —
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Akkumulator- Triebwagen (A.T.).

1 2 [ | ‘ | g [ | 7 | 8
= y Hauptatrom-Trisbwagen
i Gattungsbezaichnung
A el | ATl AT At | AT
1 [ Bezeichnung der Achaanfolgs .| 2A--A2 2Aaf A2 2A--A2 ZA+A2 TA4AD AA4-AD
2 | Eisenbabndirektionabezirk A Elserfeld, Hannovar,  Coln, Erfurt | Besalan, Bremberg.| Haiss, Cunaal, | Fraskfuet, Maine
Kaugeits, | - Monsber, Envtn, Franklurt, anag Eibarfeld, Mens
3 | Betrichsnummer 241—27H$4%) | 270—3184H4*) | B1T—3544+%) | 56874 +H*) | AT6—004 +1*) | B06—414HL*)
4[Zahl . . . 18 e 18 10 1n 10
5 ul des Fa!:nenxes Bresl. A, G, ven dar Tapes | Clebr, Gastell | Breal. A, G. ven dee Zypan | Gabr. Gastell
1l Charliar & Charlier
ng] Kraftquella: { . ALFAG e A.F. A Q. St
= ; A B.G. L W, ]
) derslektr. Auscllstang { 5.5 W. B G- A B G, 8.5 W. ARG LW
Lahmaysruerks
a) Zahl dar Zellen 108 188 168 148 188
Kraft-] ) panart , : V G 185 VGCI8s | VGO18s v GC 185 Veoiss | V00186
quslla ¢) Gesnmtgawicht . 178t 178 ¢ 178t 176t 17,0 ¢ 1ret
7 | Bezeichnangu. ZahlderMotoren | 2 U 108 A1 | 2D 150 W/B 28Tr. 1V U 108 A 2D 83 WiR 28Tr V
| Wandupele} (Weodepola) | (Wandepole) (Wendupais) {Wandnpaln) (Wandepalel
8 ‘jtnm!en]eisluug nines Motors | B2 PS oo Ps B5 PS5 B2 P8 80 PS 85 PB
L ] a) lesr . kg -
b) dienstiibig . . . ug} e=EAER0 ~B7400 56000 58000 57600 56800
} c) besstzt . . . . .kg ~ B50O00 — BOGO0 4000 BTOH0 BEG00 BEO0
10 -E { a' durchachnittlich - M - THODO -~ TT000 ~ TTA00 73300 THOO0 TA000.
e 1 b) filr 1t Leargawicht . M 1370 1325 1383 1270 1308 1282
11 | Radstanmd . . . . . el T 22,85 2285 2285 o085 2285 2285
12 | Laufkreisdurchmesser mm 1000 1004 10040 1000 1M 1000
13 | Grifter Raddruck (besetzt) . kg ~ B45D ~ BT60 —~ 0520 BHI0 5000 0280
14 a) 2. Klasse . — (B} = = - - — (8t
wahl b) 8. Klassu . 4 (138) 48+*) 48 4 46 t) 46 (38)
dar e} 4 Klnsse . g ‘B4 54 \ 54 64 64 54
i
Pistes | ) Sieppials i Jomell E L] 8 8 8 8
o) Iusammen - 108 108 108 108 108 108
16 | Dienatgewicht fliir § Flatz . 527 631 517 E45 632 520
10 | Kapazitat der Batterie . 308 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 308 Amp.-Std. | 368 Amp.-Std. | 308 Amp.-Std.
17 | Entledeatromstirks normal . 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 180 Amp. 160 Amp.
18 | Fahrhereich . 100 100%) 1001} L0 10K 100 1)
1% | Zuldssige Goachwlndlgk!!t
kem Std, oo (1] a0 a0 0 a0
20 | Beschaffungsjabr 1007 1807 1807 1809 1900 100
21 | Bemerkungen - e - — == —

*) THe Wagen \-b-n sln wueh nie
- 34

W,
2TT/78, Z60/55, 309-312, 1130, 333 —
en Frinol-Mofat- Hallaslager.
TAI—364, TERCIT0, 273— THH, TRU—I04, IOT—I18, NI, 33430, MS—I84, 00312,

or Daitarian winen Fabr- bareich von 130 k= schalten. Dor Wagen 2400250 hat dorch

inb
Batieris oiwen Fahrbersich vom 183 kothrbalisa,

3
3 xl...

aan, 395:’00 und $1j42

s Einaalableil 3. Elases.
Klnni

Klsann mcmu

.
baban Hatlaris fe Febrbereich vos 130 km,

—3182, 398378 ond 409{410 haben
abua einer Versnche-Masssplation-

Akkumulator- Triebwagen (A.T.).

L 2 8 + | 5
:‘ Gattungabezeichnung Hauptatrom-Trisbwagen
a An | AT AT
1/ Bezeichnung der Achsenfolge .| 8- AA4-3 2AA2 A-bAD
2| Eisenbahodirektionsbezirk Foaen Essen Frankfurt
3| Betriehsnummer 547 — 554 557 = 560 5A1—504 ti
ekl . . e . 5 4 2 2
5 3|u] des Fahrzeuges . . { Garlitzer A, @, | Gorlitzer A, G.| Qebr, Gastell
E1b) der Kraftquells ARAG | AFAG [ AFRAOD
"‘ c) der slaktr. Ausﬁl!t\mg{ B:;F%""“ ”‘{E;iz;:‘;;’.‘" BO'E‘[‘%‘"::'CE_
[l a) Zahl der Zellan 168 108 168
Kraft-'] b) Dauart . 8 TA 846/6 8GC 185 8GC 185
auelle Muanaplatien
) (esamtgewicht 255 t ML 20t
7| Bezeichnungu. Zahlder Motoron 5L 2 Stilck 2 Stiick
8| Stundenlsistung eines Motora . 90 P8 80 P8 a1 pPs
9 = | a) leer . kg
5 b) dienstighig ; kg} 83000 62500 2000
10} besetzt . . . . .kgp 04100 70300 as7no
10 -2 [ &) durchschnittlich M 108400 TAOO0 77200
g | B) fir 1 t Leergewicht . M 1292 1248 1245
11| Radstond . . . . .. . ..m 35,85 | 22,85 22,85
12 Laufkreisdurchniesser mm 1000 1000 1000
18| Gradter Raddruck (heastzt) . kg agan G700 BT00
14 a) 2 Klssza 16 - =
b) 3. Klasse 38 EL] 48
2 o) & Ktasse . i 54 54
it d) Stebplatz im ]uwell
%8| hint. Filbrerstaod . 1 8 8
8) TOERmmMEn o o 110 ] 1na
15( Dienstgewicht fir 1 Platz . kg 763 61 674
18| Kapozitit der Bakterie . To0 Amp.-Std. | 448 Amp-Std. | M43 Amp.-Std.
17| Entladestromstiirka normal . 280 Amp. 291 Amp. 221 Amp.
18| Fahrbereich . km 180 130 130 |
10| Zuldssige Gead]wmdlgkeit
,IS\‘.d 60 60 an
20 Beschaffungsjahr 1912 1012 1912
21| Bemearkungen :“r. 3.‘-“"?.":.":‘.‘_ = L
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Bilder 146 und 147 (rechte Seite oben): Nurdie AT 391/392 (links) und 393/394 (rechts) hatten anstelle der Blechverkleidung eine Holzlattenverkleidung.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 148 (rechte Seite unten): Skizze eines Akkutriebwagens der Gattung 3/09 nach dem Umbau durch die DR im Jahre 1929. Sie war die haufigste

Umbauvariante. Abb.: Sammlung Bazold

luft-Steuerventile. Diese Bremsausfihrung
setzte sich jedoch nicht durch. Als Fest-
stellbremse befand sich in jedem Fihrer-
raum eine Spindelhandbremse, die Uber
die Kurzkupplung auf beide Laufradsatze
wirkte. Das geringe Spiel der Kurzkupp-
lung von 10 mm sollte ein ungleiches oder
selbsttéatiges Anziehen der Handbremse
bei ungleichen Wagenbewegungen oder
Federbruch verhindern. Die Sandstreuer
an den Treibradsétzen wurden vom Fahr-
zeugflhrer durch FuBpedal tber Drahtzu-
ge betéatigt. Die Sandbehalter befanden
sich (ber den Radsatzen im Wagenkasten
unter aufklappbaren Sitzen.

Elektrischer Teil

Flr die wagenbauliche Ausfihrung waren
den Herstellern einheitliche Zeichnungen
vorgeschrieben. Dagegen gab es fiir die
Elektrofirmen weitgehend freie Hand. Ge-
fordert wurde lediglich das Einhalten eini-
ger Grundsatze, u.a. Fahrbetrieb mit bei-
den Batteriehélften in Reihenschaltung,
Reihenschaltung der Fahrmotoren beim
Anfahren mit stufenweisem Abschalten von
Vorwiderstanden, anschlieBend Feld-
schwachung mit Parallelwiderstanden, da-
nach Umschalten der Fahrmotoren auf
Parallelbetrieb mit erneutem Abschalten
von Vorwiderstdnden und anschlieBender
Feldschwéchung. Insgesamt existierten 17
unterschiedliche Fahrmotorsteuerungen,
im allgemeinen mit zehn oder elf Fahrstu-
fen. Von ihnen waren jeweils nur sechs
ohne Benutzung von Widerstanden fiir den
Dauerbetrieb benutzbar.

Die Anfahrwiderstdnde dienten teilweise
auch zur Feldschwéchung, teilweise wa-
ren gesonderte Widerstande vorhanden,
in der Nahe der Fihrerrdume im Unterge-
stell aufgehéngt. Als Fahrmotoren verwen-
dete man eigenbeliiftete, vierpolige Gleich-
strom-ReihenschluBmotoren mit Wende-
polen und geteiltem Gehause. Sie hatten
eine Leistung von 61 kW (AEG-Typ U 108
A1), 64 kW (FGL-Typ STR IV) und 66 kW
(SSW-Typ D 150 W/B).

Zur Steuerung der Fahrmotorspannung
verwendeten die SSW eine elekiromagne-
tische Schitzensteuerung, die anderen

eine Schaltwalzen-Direkisteuerung mit ei-
ner Walze flir beide Fahrmotoren (AEG)
oder einer Walze fur jeden Fahrmotor
(FGL). Ein Ordnungsschalter diente zum
Umschalten der Schalteinrichtungen bei
Fahrtrichtungswechsel. Das Handrad oder
die Kurbel der Fahrschalter hatten eine
“Totmanneinrichtung”, einen Druckknopf,
den der Fahrzeugfiihrer zu ihrer Betéti-
gung gedriickt halten muf3te. Beim Loslas-
sen erfolgte die Unterbrechung des Steu-
er- und Motorstroms und das Einschalten
der Druckluftbremse, anfangs Uber me-
chanische, spater elektromagnetische
Ventile, um das Fahrzeug zum Stehen zu
bringen.

Als Signaleinrichtungen waren eine elek-
trische Hupe, eine Motorsirene und teil-
weise ein elektrisches Lautewerk vorhan-
den. Die Motorsirene brachte den Fahr-
zeugen den Titel "Heulboje” ein. Eine Klin-
gelanlage zwischen beiden Fihrerraumen
diente im Bedarfsfall zur Signalgebung vom
Fahrzeugfiihrer zum Schaffner. Das Um-
schalten der Signallaternen erfolgte im all-
gemeinen mit den Fahrtrichtungsumschal-
tern. Flr das Fahren mit nur einer Batterie-
halfte wurden die Hilfsstromkreise teils mit
einem Walzenschalter, teils gemeinsam
mit dem Batterieumschalter an den be-
nutzten Batterieteil geschaltet. Schadhaf-
te Fahrmotoren konnten durch einen spe-
ziellen Motorschalter abgeschaltet werden.
Elektromagnetische Hochstromausldser
schalteten zu hohe Motorstréme ab, um
die Batterie vor Uberlastung zu schiitzen.
Die Innenbeleuchtung der Wagen erfolgte
mit 85-V-Tantallampen, je zwei in Reihe
geschaltet und tber verschiedene Strom-
kreise aus der Batteriehdlfte des jeweili-
gen Wagens gespeist.

Teilweise besaBen die Fahrzeuge eine
fremderregte Widerstandsbremse (Kurz-
schluBbremse), die nur zusétzlich als Not-
bremse betatigt werden durfte. Dazu hat-
ten die Fahrschalter nach der Nullstellung
weitere Bremsfahrstufen, oder es muf3ten
der Fahririchtungsumschalter in Brems-
stellung gebracht und der Fahrschalter ei-
nige Fahrstufen wieder hochgeschaltet
werden. Die Motorstromkreise wurden ge-
trennt, und die Fahrmotoren arbeiteten als

Stromerzeuger auf die als Bremswider-
stande verwendeten Anfahrwiderstande,
die stufenweise bis zum KurzschluB3 der
Motorwicklung abgeschaltet wurden.

Die Speicherbatterie vom Typ V GC 185,
je eine Halfte in sechs Trbogen in einem
Vorbau untergebracht, hatte eine Kapazi-
tat von 368 Ah, eine Entladespannung von
310V und war 17,6 t schwer. Zum Laden
konnten die Batteriehalften, entsprechend
der verfiigbaren Ladespannung, in Reihe
oder parallel geschaltet werden. Dazu be-
fand sich am Kurzkuppelende jedes Wa-
gens eine AnschluBdose mit separaten
Kontakten fur halbe oder volle Ladespan-
nung. Bei gedffnetem Dosendeckel war
eine Fahrsperre eingeschaltet. Die Lade-
stecker konnten nur spannungslos ge-
steckt oder gezogen werden.

Nutzbremsbetrieb

Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
der Wittfeld-AT und zur Forisetzung der
Versuche mit dem AT 2 beschaffte die
K.P.E.V. einige Fahrzeuge mit elektrischer
Nutzbremse. Die AT 223/224 und 225/226
erhielten wegen der komplizierten Rege-
lung zweier paralleler Fahrmotoren nur ei-
nen Gleichstrom-Verbundmotor, die AT
227/228 und 229/230 einen Gleichstrom-
NebenschluBmotor, so dalB3 sie die Rad-
satzanordnung 2A + 3 besaBen. Mit zwei
standig in Reihe geschalteten Neben-
schluBmotoren rustete man dann doch die
AT 231/232 und 233/234 aus, obwohl sich
bei nur einem Fahrmotor die elektrische
Ausrlstung vereinfachte. Der als letzter
beschaffte AT 579/580 besal zwei Gleich-
strom-Verbundmotoren. Die Verbundmo-
toren waren ReihenschluBmotoren, bei de-
nen einige Windungen des Ankerkreises
um die Feldwicklung fiihrten. Dadurch soll-
te bei hohen Beanspruchungen der An-
stieg des Motorstroms begrenzt werden.

Fuhren die Fahrzeuge im Gefalle schnel-
ler, als es der eingestellten Fahrstufe ent-
sprach, so wirkte der Fahrmotor als Gene-
rator und lieferte Energie zum Nachladen
der Speicherbatterie wahrend der Fahrt.
Die Fahrsteuerung hatte 14 Fahrstufen,
davon sieben im Dauerbetrieb benutzbar.
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Beim AT 579/5680 wurde mit voll erregtem
Feld angefahren und die Ankerspannung
durch Reihen-Parallelschaltung der zwei
Fahrmotoren sowie Ausschalten von Vor-
widerstdnden in zwdlf Fahrstufen erhéht.
Mit einer 14stufigen Nebenwalze erfolgte
anschlieBend durch Feldschwachung die
weitere Geschwindigkeitserhéhung. Der
Nutzbremsbetrieb und die “Rulickspeisung”
vollzogen sich wie bei den anderen Fahr-
zeugen. Das Abbremsen erfolgte im Rei-
henschluBbetrieb auf ca. 17 km/h und im
Parallelbetrieb auf ca. 35 km/h.

Die NebenschiuBmotoren hatten eine in
zwei Halften geteilte Feldwicklung, jede
Halfte zur gleichméaBigen Beanspruchung
an eine Batteriehalfte angeschlossen. Zum
Anfahren wurde die Ankerspannung zu-
erst mit acht Fahrstufen in Parallelschal-
tung und anschlieBend mit sechs Fahrstu-
fen in Reihenschaltung der Batteriehalften
sowie jeweiligem Ausschalten von Vorwi-
derstanden vergroBert und zuséatzlich das
Erregerfeld durch Widerstande ge-
schwéacht. Der Nutzbremsbetrieb erfolgte
durch Zurlckdrehen des Fahrschalters
oder selbsttatig, wenn bei Gefallefahrt das

Fahrzeug schneller fuhr, als es der einge-
stellten Fahrstufe entsprach.

Die “Rickgewinnung” von Ladeenergie flir
die Speicherbatterien blieb offensichtlich
hinter den Erwartungen zurick, und die
erreichten Ergebnisse waren wenig erfolg-
versprechend. Der Erste Weltkrieg und die
wirtschaftlich schwierigen Nachkriegsjah-
re waren den mit den Fahrzeugen geplan-
ten Versuchen auch nicht dienlich. Die
DRG baute daraufhin zwischen 1925 und
1928 alle Fahrzeuge in Normalausfihrung
mit zwei Gleichstrom-ReihenschluBmoto-
ren um.

Ende Juli 1908 hatte die Breslauer AG den
ersten Wittfeld-AT fertiggestellt. Mit ihm
fanden anschlieBend bei der Kéniglichen
Werkstatten-Inspektion 1c in Breslau er-
ste Probefahrten statt, die problemlos ver-
liefen. AnschlieBend kam das Fahrzeug
zur Koéniglichen Hauptwerkstatte Tempel-
hof. Dort flihrte das KEZ Testfahrten durch.
Diese ergaben Zufriedenheit mit dem An-
fahrverhalten, den Laufeigenschaften, der
Leistungsfahigkeit der Batterie und der Zu-
verldssigkeit der elektrischen Ausrlstung.
Auch eine offentliche Prasentation war er-

folgreich, und man lobte besonders den
guten Fahrzeuglauf und das gefallige, pu-
blikumswirksame Innere und AuBere des
Fahrzeuges.

Mit dem AT 3 gelang der K.P.E.V. und
besonders G. Wittfeld die Schaffung eines
Betriebsmittels, das eine Epoche deutscher
Eisenbahngeschichte préagte. Es wurde bis
in die Zeit nach dem Ersten Weltkrieg allen
Betriebsanforderungen gerecht, war ein-
fach bedienbar, erforderte geringere Aus-
besserungen als eine Dampflok und keine
aufwendigen Vorbereitungs- und Ab-
schluBarbeiten.

G. Wittfeld erlebte die erfolgreichste Zeit
der schon bald nach ihm benannten Fahr-
zeuge nicht mehr. 1918 trat er in den
Ruhestand, die TH Charlottenburg verlieh
ihm den Titel eines Dr.-Ing. e.h., und am
24. September 1923 verstarb der Pionier
des elektrischen Zugbetriebs in PreuBen.
Die guten Ergebnisse veranlaBten die Her-
steller und die K.P.E.V., bis zum Ersten
Weltkrieg einige Fahrzeuge auf internatio-
nalen Ausstellungen zu prasentieren, u.a.
1910 in Brissel, 1911 in Turin und 1914 in
Malmo.
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Bild 149: Aufnahme des AT 483/484, der nur Abteile der ll. und Ill. Klasse aufwies. Bei der DB wurde der zuletzt als ETA 180.018 bezeichneie Triebwagen
im November 1956 ausgemustert. Abb. 149 und 150: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Batteriekapazitat und
Fahrbereich

Wichtigstes Ausristungselement eines
Akkufahrzeugs ist seine Speicherbatterie.
lhre Kapazitat und Leistungsféhigkeit be-
stimmen den Fahrbereich, d.h. die Reich-
weite zwischen zwei Batterieladungen, und
sind damit eine entscheidende Vorausset-
zung fur die wirtschaftliche Verwendung
des Fahrzeugs. Weiterhin haben sie be-
stimmenden EinfluB auf die mégliche Lei-
stung der Fahrmotoren und damit auf die
betrieblich entscheidenden Faktoren Be-
schleunigungsvermégen und Geschwin-
digkeit, weil zwischen Entladestrom und
Energieinhalt eine unmittelbare Abhangig-
keit besteht. Als Beispiel sei hier die in den
Wittfeld-AT zuletzt verwendeten Batterie
vom Typ 8 TM 645 fiir 300 km Fahrbereich

genannt:

Entladestrom Energieinhalt Kapazitat
1h 592 A 188 kWh 592 Ah
2h 395 A 252 kWh 790 Ah
3h 307 A 293 kWh 920 Ah
5h 217 A 352 kWh 1088 Ah

In den Wittfeld-AT kamen die in der Tabel-
le auf Seite 69 links gelisteten AFA-Batte-
rietypen zum Einbau. Die Batterien mit
GroBoberflachenplatten, bestehend aus
dinnen, dicht nebeneinander angeordne-
ten Rippen, hatten noch eine grof3e Batte-
riemasse, jedoch bereits eine gute Le-
bensdauer. Fortschritte brachte die Gitter-
Masseplatten-Batterie, bei der in diinne
Bleigitter eine breiférmige Masse (Pb +
PbO,) eingestrichen wurde. Sie besal3 eine
etwas geringere Lebensdauer und eine
etwas geringere Batteriemasse. Den
Durchbruch brachten dann ab Mitte der
zwanziger Jahre die Panzerplatten, bei
denen geschlitzte, mit Pb + PbO,-Masse
gefiillte Hartgummirdhrchen in einem Rah-
men zu einer Platte vereinigt wurden. Je-
des Rohrchen besal3 einen kraftigen Blei-
draht fur die Stromfiihrung. Sie hatte nur
65% des Gewichts einer GC-Batterie von
1912. In Dienst gestellt wurden die Witt-
feld-AT mit den in der Tabelle auf Seite 69
rechts genannten Speicherbatterien.

Die ab 1913/14 verwendete Speicherbat-
terie 6 GC 235 erhielten auch die AT der
vorausgegangenen Lieferserien. Mit ihr

waren bis zum Marz 1914 bereits 44 Fahr-
zeuge ausger(stet. Die K.P.E.V. setzte
die Umristung wéhrend des Ersten Welt-
kriegs fort, und 1919/20 gab es keinen
Wittfeld-AT mit einer Batterie vom Typ
V GC 185 fur 100 km Fahrbereich mehr.
Mit dem Batterietyp 8 TM 450 fiir 165 km
Fahrbereich hatte man 1913 versuchswei-
se den AT 249/250 bestlickt. Ihm folgten
nach dem Ersten Weltkrieg u.a. noch die
AT 247/248, 325/326, 327/ 328, 371/372,
405/406, 409/410, 437/438, 451/452 und
481/482.

Ab 1923 kamen dann Batterien vom Typ 8
TM 645 fir 300 km Fahrbereich zum Ein-
bau. Die ersten erhielten der AT 555/556,
ab 11. September 1924 in Eberswalde,
der AT 539/540, ab 22. Oktober 1924 in
Schneidemiihl, und der AT 417/418, ab
26. November 1924 in Allenstein im Ein-
satz. Mit einem der Fahrzeuge fiihrte die
Versuchsanstalt Berlin-Grunewald ohne
Schwierigkeiten eine Langstreckenfahrt
tiber 400 km (ber Custrin, Schneidemiihl
und Kreuz nach Usch durch.

Mit einem maximalen Fahrbereich von
300 km gab es praktisch keine schwerwie-
genden Behinderungen fur den Betriebs-
einsatz der Wittfeld-AT mehr. Durch in den
Fahrplanen berlcksichtigte Zwischenla-
dungen wurden die Einsatzbedingungen
noch verbessert. Langere Einsatzstrecken
erforderten jedoch gehobeneren Fahrkom-
fort mit Angebot entsprechender Platze
der Il. Klasse, Toiletten, Gepéack- und Post-
abteilen. Die dafur beschafften dreiteiligen
Wittfeld-AT erreichten jedoch mit den ver-
fligbaren Speicherbatterien 6 GC 235 in-
folge ihrer gréBeren Fahrzeugmasse nur
einen Fahrbereich von 100 km.

Mit Umristung auf den Batterietyp 8 TM
645 erhohte er sich dann auf 180 km. Die
Hauptverwaltung der DRG verfligte im
August 1927, daBB bei erforderlicher Er-
neuerung nur noch dieser Batterietyp in
die Wittfeld-AT eingebaut wird. Im Jahre
1933 gab es noch elf zweiteilige AT mit
dem Batterietyp 6 GC 185 und 130 km
Fahrbereich, davon sechs im Direktions-
bezirk Konigsberg. Ende 1937 waren es
dann nur noch die Kénigsberger AT 387/
388, 393/394 und 471/472 und 1943 als
letzter der inzwischen nach Brandenburg
umstationierte AT 393/394.

Umbauten

Die Laufeigenschaften der AT mit dem
durch die Speicherbatterie stark belaste-
ten vorderen Laufradsatz waren ungunsti-
ger als anfangs erwartet, und die hohe
Radsatzlast schrankte die Verwendung auf
Nebenstrecken ein. Daraufhin erhielten die
Fahrzeuge ab der zweiten Lieferserie auf
Vorschlag von G. Wittfeld einen zweiten
Laufradsatz, ebenfalls als freie Lenkachse
ausgefiihrt, zum problemlosen Befahren
von Weichen und kleinen Kurvenradien.
Wegen des gréBeren Gewichts wurde auf
den Einbau eines Drehgestells verzichtet.
Den Uberhang bis zum ersten Laufradsatz
verringerte man auf 850 mm und ordnete
den zweiten 1500 mm dahinter an. Diese
Laufwerksausfuhrung bewéahrte sich, und
ab 1912 wurden alle AT der ersten Liefer-
serie entsprechend umgebaut.

In der Folgezeit, speziell ab Mitte der zwan-
ziger Jahre, erfolgten weitere Umbauten,
technische Verbesserungen und groBten-
teils eine Vereinheitlichung der Innenein-
richtung der Fahrzeuge nach dem Wegfall
der IV. Wagenklasse. Haufigste Umbau-
variante war eine Ausfihrung mit 8 Sitz-
platzen der Il. und 72 der |ll. Klasse sowie
44 Stehplatzen, also insgesamt 124 Plat-
zen, und teilweise einem Abort.

Bezeichnung

Als Kurzbezeichnung flr die Akkutriebwa-
gen wurde bis in die Zeit nach dem Zwei-
ten Weltkrieg das bereits von der K.P.E.V.
eingefiihrte Kirzel “AT" verwendet, bei der
DB bis 1947 und bei der DR Ost bis Ende
der sechziger Jahre. Die A1A- und Bo'Bo'-
Versuchstriebwagen der K.P.E.V. sowie
die erste Serie der 1A + A1-Wittfeld-AT
erhielten bei jeder betreibenden KED eine
zwei-, drei- oder vierstellige Fahrzeugnum-
mer, z.B. 31/32 HALLE, 501/502 ELBER-
FELD, 6001/ 6002 KONIGSBERG. Jeder
Wagen hatte eine Nummer. Sie sind nicht
mehr vollstandig nachvollziehbar. Ergéan-
zend verwendete man ein Gattungszei-
chen, wie es fir Reisezugwagen (iblich
war, C = lll. Wagenklasse, D = IV. Wagen-
klasse. Die bedarfsweise eingerichtete Il.
Klasse war nicht mit “B" gekennzeichnet.
Mit Beginn des Jahres 1912 fiihrte die
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Bild 151: Im Herbst
1926 kam der AT 345/
346 von Fulda nach
Mtinchen (hier zwischen
Hbfund Deisenhofen).
Abb.: E. Schiérner,
Slg. Dr. Scheingraber

Bild 150 (ganz oben):
Derselbe Triebwagen
wie auf Bild 149, hier im
gefélligen creme-roten
Anstrich der DR.

Bilder 152 (rechis) und
153 (unten): Der 1912
als AT 3/12511/512 an
die KED Saarbriicken
gelieferte Triebwagen
kam 1920 zu den Eisen-
bahnen des Saarge-
biets, die ihn als AT 67/
68 bezeichneten. Bei
der DR erhielt er 1935
wieder seine afte Num-
mer. Zuletzt machte er
in Miinchen Ost als

ETA 177.124 Dienst.
Abb. 152 und 153:

Slg. Dr. Scheingraber

Typ VGC 185 6GC 185 6 GC 235 8TM 450 8TM 645

Baujahr 1908 1912 1913 1913 1823

Kapazitat (Ah) 420 504 642 633 920

Energieinhalt (kWh) 134 160 204 201 293

Entladespannung (V) 38 3B 318 318 318

Batteriemasse (t) 18 20 255 19 235

Spez. Masse (kg/Ah) 42,86 39,68 39,72 30,02 25,85
| Max. Fahrbereich (km) 100 130 280 165 300

GC = GroBoberflachenplatten

| T™ = Gitter-Masseplatten

AT

Batterietyp  Fahrbereich
223/224 bis 233/234 VGC 185 100 km
241/242 bis 489/490
EL 1/2 bis 5/6
491/492 bis 523/524 6GC 185 130 km
557/558 bis 563/564
525/526 bis 531/532 6 GC 235 180 km

537/538 bis 545/546
555/556 und 579/580
EL 7/8 bis 13/14
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K.P.E.V. ein neues Bezeichnungssystem
fur elektrische Lokomotiven und Triebwa-
gen ein, ebenso flir die Akkutriebwagen.
(Nach anderen Quellen fur letztere bereits
1910/11.) Die A1A-Versuchstriebwagen
bekamen die Bahnnummern AT 201 bis
205, der Bo'Bo'-Versuchswagen die
AT 221 und die Wittfeld-AT fortlaufende
Bahnnummern ab AT 241/242. Beibehal-
ten wurde eine Nummer flr jeden Einzel-
wagen. Damit gab es jede Fahrzeugnum-
mer im Bereich der K.P.E.V. nur einmal,
und Verwechslungen waren ausgeschlos-
sen. Die Kurzbezeichnung “AT" wurde nur
wahlweise am Fahrzeug angeschrieben.
Gleichzeitig mit den neuen Bahnnummern
fihrte die K.P.E.V. folgende Gattungsbe-
zeichnungen ein:

AT 1/06 dreiachsige Versuchsfahrzeuge (A1A)
AT 2/05 vierachsiges Versuchsfahrzeug (Bo'Bo'
AT 3/07 1A + A1 Doppelfahrzeug (1. Lieferserie
AT 3/09 2A + A2 Doppelfahrzeug (2. Lieferserie
AT 3/11 2A + A2 Doppelfahrzeug (3. Lieferserie

Speicherbatterie

AT 3/12 2A + A2 Doppelfahrzeug (4. Lieferserie)
Hinter dem Schragstrich verwendete man
das Jahr der Entwicklung bzw. Konstruk-
tion des Fahrzeuges, komplett vorwiegend
im Schriftverkehr und nicht am Fahrzeug.
Die beschafften Wittfeld-AT 3 mit Neben-
schluBmotoren und Nutzbremse wurden
in die Nummerngruppe ab 221 eingereiht
und dazu die urspringlich als AT 422/422
bis AT 429/430 in Dienst gestellten Fahr-
zeuge kurz darauf in AT 223/224 bis
AT 231/232 umgenummert.

Die dreiteiligen Akkutriebwagen der Gat-
tung AT 3/12 erhielten keine gesonderte
Nummerngruppe. Sie wurden entspre-
chend der Reihenfolge ihrer Inbetriebnah-
me in die Doppelwagen eingereiht. Da-
durch standen nur zwei Bahnnummern flir
drei Wagen zur Verfligung, und der Mittel-
wagen bekam deshalb die Nummer des
ersten Wagens, erganzt mit einem “a”,
z.B. AT 533/533a/534. Die DRG anderte
in den zwanziger Jahren die Nummern der

Gat- Radsatz- Fahrbe- Fahrmotoren
tung folge reich
A1l A1A GOS 180 Zellen, 200 Ah, 60 km 2 GRM, 36,8 kW (50 PS)
11t
A2 2A +3 GOS 168 Zellen, 336 Ah, 100 km 1 GVM, 169 kW (230 PS) |
2A + A2 17,6 bis 18,5t 2 GNM, 84,5 kW (115 PS) :
2 GRM, 62,5 kW (85 PS)
A3 2A+3 GOS 168 Zellen, 443 Ah 130 km wie Gattung A 2
2A + A2
A4 2A + A2 GOS 168 Zellen, 610 Ah, 180 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
25,5t 2 GVM, 62,5 kW (85 PS)
A5 3+AA+3 GOS 168 Zellen, 570 Ah, 110 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
25,51
AB 3+AA+3 MPS 168 Zellen, 885 Ah, 180 km 2 GRM, 66 kW (90 PS)
23,5t
AT 1A+1A+A1  AKS 3x270 Zellen je 160 km 3 GRM 64,7 kW (88 PS)

300 Ah 900 Ah gesamt

GOS = GroBoberflachen-Speicher
MPS = Masseplatten-Speicher
AKS = Alkalischer Speicher

GRM = Gleichstrom-ReihenschluBmotor
GNM = Gleichstrom-NebenschluBmotor
GVM = Gleichstrom-Verbundmotor (Stahl-Akku)

Mittelwagen durch das Voranstellen einer
“0”, so daf3 aus dem 533a der 0533 wurde.
Zur weiteren Unterscheidung der zur Ver-
groBerung des Fahrbereichs mit leistungs-
fahigeren Speicherbatterien und teilweise
auch starkeren Fahrmotoren ausgeriiste-
ten AT wurde durch Ministererla3 vom 15.
Marz 1915 eine erweiterte Gattungsbe-
zeichnung eingeflhrt (siehe Tabelle links
unten). Unberlicksichtigt blieb dabei der
bereits abgestellte Bo'Bo’-Versuchswagen
AT 221.

Im Jahre 1924 nummerte die DRG die
Akkutriebwagen um. Die Wagen bekamen
direktionsweise Betriebsnummern, jeweils
beginnend mit 201/202. Der Zusatz der
betreibenden Direktion, z.B. 201/202 MAG-
DEBURG, 201/202 STETTIN, wurde nun-
mehr unerlaBlich, um Verwechslungen von
Fahrzeugen auszuschlieBen. Bei Umbe-
heimatungen wurde oft gar nicht oder mit
Verzdgerung umgenummert. Bereits 1927
anderte die DRG dieses nicht sehr prakti-
kable Bezeichnungssystem erneut und
fuhrte fir die AT als Betriebsnummern
wieder die preuischen Bahnnummern von
1912 ein.

Farbgebung

Die K.P.E.V. sorgte flir ein werbendes
AuBeres ihres neuen Betriebsmittels Ak-
kutriebwagen, um die Fahrgédste ausrei-
chend auf sie aufmerksam zu machen.
Das Wagendach und der Wagenkasten
bekamen von der Fensterkante aufwérts
einen elfenbeinfarbigen Anstrich. Die un-
teren Teile des Wagenkastens wurden ent-
sprechend der Wagenklasse dunkelbraun
(Ill. Klasse) nach Probetafel Il A und grau
(IV. Klasse) nach Probetafel IV A gestri-
chen. Auf den griinen Anstrich der be-
darfsweise eingerichteten Il. Klasse ver-
zichtete man. Eckwinkel, eiserne Leisten,
Handgriffe, FuBtritte, Bremsteile, Laternen,
Laternenstitzen, Untergestell und Rad-
satzlager waren schwarz.
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Bild 155: Der Triebwagen 489/490 wurde nach
Umbau bei der DB als ETA 177.109 bezeichnet.
Bild 154 (linke Seite oben): Der in Halberstadt
aufgenommene AT mit den Fahrzeug-Nrn.

98 617 und 99 618 wurde méglicherweise als
Bahndienstwagen bei der DR Ost verwendet.
Abb. 154 und 155: Sammiung Grundmann
Bild 156: ETA 177.124 im Bw Miinchen Ost
(11. Mai 1957). Abb.: Slg. Dr. Scheingraber

Zur Vereinfachung der Unterhaltungsar-
beiten in den Werkstatien flhrte die
K.P.E.V. im Ersten Weltkrieg einen ein-
heitlichen dunkelgriinen Anstrich der Wa-
genkasten fur alle Reisezugwagen ein. Die
inzwischen verbesserte Beleuchtung auf
den Bahnhofen und die neuen schwarzen
Schilder mit weiBen arabischen Ziffern zur
Kennzeichnung der Wagenklasse erfor-
derten nicht mehr den nach ihnen unter-
schiedenen Anstrich der Wagen. Diese
Anstrichvorschrift verwendete man auch
fur die Akku- und Elektrotriebwagen.

Die DRG fihrte aus verkehrswerbenden
Uberlegungen zu Beginn der dreiBiger Jah-
re wieder einen attraktiven, zweifarbigen

Anstrich flr alle Triebwagen und damit
auch fiir die Wittfeld-AT ein. Das Wagen-
kastenoberteil bis zur Dachkante war
cremefarbig, das Dach alufarben, der un-
tere Teil des Wagenkastens rot und das
Untergestell einschlieBlich Laufwerk

schwarz. Spater kamen noch weiBe Zier-
streifen in den roten Feldern hinzu. Diese
Farbgebung behielt die DR Ost bis zur
Ausmusterung der Fahrzeuge bei. Die DB
anderte sie im Zusammenhang mit dem
Umbau und der Modernisierung der AT.
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