Dr. Rolf Lottgers

Der Triebwagen-Typ IV
der
Deutschen Werke Kiel

Verkaufsschlager der frilhen zwanziger Jahre

Anfang der zwanziger Jahre steckte der Bau von Verbrennungstriebwagen noch in den
Kinderschuhen. Daher ist es nicht verwunderlich, was alles an Méglichkeiten erdacht wurde,
wie immer neue Formen entwickelt und ausprobiert wurden, vor allem: was alles in jenen
zwanziger Jahren ent- und hernach wieder verworfen worden ist. Man hat mitunter den
Eindruck, als seien damals ganze Heerscharen von Konstrukteuren und Technischen Zeich-
nern in den deutschen Waggonfabriken mit nichts anderem beschiftigt gewesen, als mit dem
Entwurf von mdoglichst vielen verschiedenen Triebwagenmodelien, die allesamt ReiBbrett-
tibungen bliehen. Von daher ist es hervorhebenswert, was bel den Deutschen Werken Kiel
(DWK]} eben nicht nur geplant und durchkonstruiert, sondern dann auch tatsichlich gebaut
worden ist. Der von vielen Kleinbahnen im In- und Ausland her bekannte Typ IV ist ein
anschauliches Beispiel.

Triebwagenbhau nach dem
Baukastenprinzip

DWK hatte von Beginn der Triebwagenpro-
duktion an (d. h. seit 1920) grundséatziich kom-
plette Typenvethen in Angriff genommen, die
je nach Kundenwunsch modifizient werdan
konnten. Angeboten wurden ein langer Vier-
achser, eln kiirzerer Vierachser, dieser kiirze-
re Vierachser in Zweiachs-Ausfilhrung und
ein extrem kurzer Zweiachser. Das Ganze gab
es in drei Fahrzeughreiten (ca. 2 m, 2,5 m und
3 m} und damit far Spurweiten von 750 mm bis
Normalspur.

Einmaj hat DWK diese Typenreihe durchgrei-
fend umgestaltet — 1923 - ais die ,Spitzmaus®
(oder ,U-Boot“) vom KommiBhrot® abgeltst
wurde. Dieses KommiBbrot” vom Typ IV ist
Gegenstand der nachfolgenden Ausfihrun-
gen,

Es gab viele austauschbare Teile bei diesen
Typen, vor atlem aber war das Konstruktions-
prinzip bei all diesen Wagen das gleiche. Die
Mechaniker, Schreiner und Schlosser
brauchten also nicht umzudenken, wenn der
néchste Auftrag in Arbeit genommen wurde.
Das Prinzip war immer dasseibe.

Eine echte FieBbandfertigung war dies frei-
lich noch lange nicht. Dafur waren die einzel-
nen Kundenwiinsche im Detai# zu unter-
schiedlich. Aber es beeindrucki schon, wenn
man Fotos aus jenen frithen zwanziger Jahren
sieit, auf denen iange Reihen unterschiedlich
weil fertiggestellter Triebwagen zu sehen
sind. So mancher Arbeitsschritt konnte von
ein und derselben Kolonne nacheinander an
drei, vier Fahrzeugen ausgefiihrt werden.
Eine solche Art zu bauen war den aus dem
Waggonbau: erwachsenen Triebwagenher-
stellern 1Angst vertraut. Umso erstaunlicher
ist, wie auch in Kiel, wo man aus einer ganz an-
deren ,Ecke” {dem Bau und der Reparaturvon
Kriegsschiffen) kam, solche rationellen Ferti-
gungsmethoden zum Tragen kamen. Man
kann es ohne Ubertreibung sagen: DWK war
damals der groBte Triebwagenbauer weit und
breit. Der sinzige nennenswerte Konkurrent -
AEG - betrieb den Triehwagenbau eher ,mit
der linken Hand", lieB Subunternehmer titig
werden (wie die dem Konzern verbundenen
Linke-Hofmann-Werke), interessierte sich
{tberhaupt mehr fir den Absatz der von der
Konzerniochter NAG gefertigten Verbren-
nungsmotoren als fir den ,Rest®. InKiel lag al-
les in einer Hand, hier wurden Fahrzeugteil
und Maschinenanlage selber entwickelt und
gebaut. Innerhalb von zwanzig Jahren lieferte
man an die 400 Triebwagen oder Tricbwagen-
teiie. Eine stolze Bilanz.
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Der kantige Typ 1V

Ber kantige Typ IV {mit Abort hieB er IVA) war
die kiirzere Ausfiihrung des zweiten Verkaufs-
schlagers von DWK, des Typ | {bzw. |A). Sieht
man einmal von dem Nachzigler DWK 232/
1934 flr Merzig — Béschield ab, so entstan-
den alle Wagen zwischen 1923 und 1928, aiso
in nurmehrvier Jahren. Insgesamtwaren es 28
Eigenbauten und sechs Lizenzfertigungen
nach DWK-Plidnen und ausschiieBlich mit
DWK-Antriebssteilen. Wie ein Biick auf die Ta-
belle zeigt, waren diese Wagen im Laufe der
Jahre bei vielen Bahnen zu Hause. Aliein die
Aufzéhiung der westdeutschen Privat- und
Kleinbahnen gibt eine beachtliiche Zahl von
ihnen an: Geldarnsche Kreisbahn, Neben-
bahn Vorwohle ~ Emmerthai {(Deutsche Eisen-
hahn-Betriebs-Gesellschaft), KrefelderEisen-
bahn, Uetersener Eisenbahn, Butjadinger Ei-
senbahn und Merzig-Baschielder Eisenbahn
als Erstbesitzer, Moerser Kreisbahn, Minde-
ner Kreisbahnen, Kreisbahn Emden — Pew-
sum — Greetsiel, Steinhuder Meer-Bahn und
Verkehrsbetriebe Grafschaft Hoya als Zweii-
und Dritthesitzer,

Hinzu kommen viele provinzialsdchsische
Kieinbahnen, Bahnen in den Niederlanden, in
Danemark und anderswo. Aufféllig ist die star-
ke Konzentration auf den mitteleuropéischen
Raum nordlich der Mittelgebirge, auf Bahnen
mit Fiachlandstrecken oder soichen im Hiigel-
tand. Zum einen wird dies sicherlich an der La-
ge des Herstellerwerks Im &uBersten Norden
Deutschlands liegen, zum anderen aber auch
an der Taisache, dafl Verbrennungstriebwa-
gen in den Anfangsjahren tatséchlich in erster
Linie etwas flr ,unproblematische” Strecken
waren,

Ubersichi liber die
DWHK-Triebwagen vom Typ IV

31/1925
Mai 1925

750 mm
Geldersche Stoomtramweg, 11
in 101
abgestellt
verschrottet

1935
1947

32/1925
Mai 1925

1935
1247

750 mm
Geldersche Stoomtramweg, 12
in 102
abgestelit
verschrottet

34/1923
Sep 1826
1939

1000 mm
an Hadersieben, M 75
verschrottet

35/1923
Jan 1924
1936

1067 mm
an Zuider Stoomiramweg, 1"
verschrotiet

36/1923
Sep 1923

1925
1932
1949
Mai 1970

1435 mm

33 y\lestiandsche Stoomtramwedg,
abgestellt

an Moerser Krb, 10

leihweise an Empel — Rees

an Museumsbahn Hoom —
Medembiik

3971924
Nov 1925
1950

1435 mm

an Osterburg — Dt. Pretzier, 96
in PR VT 137 517

Umbau zu DR VT 147 083
verschrottet

4071924
Feb 1925
1932/3
Mai 1939
1950

Mrz 1961

1435 mm

an Bebitz — Alsleben, 91
an Delitzscher Kib, 81
an Salzwedeler Klb, 21
in DR VT 137 514
verschrotiet

Triebwagen 101 der Geldersche Stecomtramweg Mij. im Juli 1926 in Dieren — einer der wenigen Typen IV mit
2,10 m Wagenkastenbreite. Foto: Esser/Slg. Sluiter

Wie breit 2,10 m sind, zeigt erst die innenaufrahme des Wagens 101 vom April 1942, Zugleich vermittelt sie
einen Eindruck von der nachgerade luxurisen Ausstatiung des 1.-Kiasse-Abteils dieses damals schon
sieben Jahre abgesteliten Fahrzeuges. Foto: Voerman

i

Typische Attribute niederiéndischer DWK—Trieit;wagen sindibei diesérn Wageﬂ 14 der Zuider Stoomiramweg
Mij. {Oosterhiout) die Ubergangstiiren an den Stirnseiten, die zweiteiligen Tlren an den Einstiegen und die
darunter angebrachten klappbaren Stufen. Foto: Slg. Sluiter
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Wéhrend die Wagen mit 2,10 m Breite neben der Ubergangstiir nur ein Stirnfenster unterbringen lieBen, sind
bei den Wagen mit 2,50 oder 3 m zwei Fensier (wenn eine Ubergangstir erforderlich ist} bzw. sogar deren
drei maglich. Auffallig beim Wagen 40U der Westlandsche Stoomtramweg Mi. sind weiter die kiobigen
Puffer. Werkioto: DWK

Der an die Geldernsche Kreisbahn gelieferte Meterspurwagen ist der einzige schmaispurige Typ IV, der in
Deutschland gelaufen ist. Im August 1952 hat H. . Sievers den Wagen als T 60 der Kleinbahn Emden -
Pewsum — Greetsiel in Emden-West {otografiert.

E)

Der Sauggas-—-T
Mebenbahn Vorwohle - Emmetthal.

Werkfota: DWK

Bei 3 m Wagenkastenbreite wirkt der Typ [V noch gerdumiger. Der T 1 der Crefelder Eisenbahn ist gerade

ausgeliefert worden, posiert im Bahnhot Kiis fUr den Fotografen.
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Fotc Claussen/Sig. Herbener

41/1924
Okt 1924
1934
1950

1958

4271924
1925

Juni 1926
1840
Mai 1966

4371925
Mrz 1925
1937
1950
1959

1000 mm

an Geldernsche Krb, 1

an Mindener Krb, 1

an Emden-Pewsum-Greetsiei,
60

verschrottet

1435 mm

Vorfithrwagen fiir N. Romeo,
nacheinander bei FS ltalia,
Nord Mitano

an FS italia, 8801, Ankauf
Umbau zu VB

verschroitet

1435 mm

an Stendaler Kibnen, 97
an Klb Erfurt — Nottleben
in DR VT 137 520
verschrotiet

44/19251435 mm

Mal 1925
Endei927

1950
Okt 1968

49/1924
Frj. 1924

1928
Ende 1930

50/1924
Frj. 1924

1920
Ende1930

53/1924
Dez 1924
1850

5471924
Dez 1924

1950
frithzeitig

55/1925
1925
1850
1961

5771924
Jan 1925
1838

58/1924
Jan 1925
1938

64/1925
1925

1952
1960

Juli 1988

6571925
Jan 1825
1963

69/1925
1925
1950
1954

71/1925
1925
1950
1965

an Kyffhauser Kib, 95
an Aimérkische Klb, 85
in DR VT 137 516
verschrottet

1435 mm

an DEBG f{ir Vorwohle - Emmer-
thal, 201

an Hsaitingen - Kandern

verkauft

1435 mm
an DEBG fir Vorwohle - Emmer-
thai, 202

an Krozingen — Miinstertal -
Sulzburg

verkauft

1435 mm

an Ruppiner Eb, 80

in DR VT 137 511
Umbau zu VB 147 081

1435 mm

an Ruppiner Eb, 82
in DR VT 137 512
verschrotiet

1435 mm

an Ruppiner Eb, 84
in DR VT 137 513
verschrotiet

1435 mm

an Krefelder Eb, 1

an Dynamit Nobel, Wolfraths-
hausen

verschrotiet

1435 mm

an Krefelder Eb, 2

an Dynamit Nobel, Wolfraths-
hausen

verschrottet

1435 mm

an OBB 20.01 tir Schwarzenau-
Zwettl

in DRG C4ivT 770

Umbau zu VB 7728.01

Umbau zu fahrbare Selbstwéahi-
Fernsprechanlage

in Wien noch vorhanden

1435 mm
an Uetersener Eb, 3
verschrotiet

1435 mm

an Ruppiner Eb, 85

in DR VT 137 521
Umbau zu VB 147 502

1435 mm

an Salzwedeler Klbnen, 982
in DR VT 137 518
verschroitet



BPauchbendy for Srderieraten

Ubersichtszeichnung des Modells
IV fir Merzig - Bischfeld, DWK-
Zeichnungsnummer TK A 1117,

7371926 1435 mm Zeichnung des DWK 232/1934 fiir die Merzig-Bluschfelder Eisenkahn, Abdruck aus dem Buch »Die Trieb-
Nov 1926 an Erfurt — Nottleben, 1 wagen der Deutschen Werke Kiel« mit freundiicher Genehmigung des Veriages Uhie & Kleimann.
1937 nach Uz-Reparatur an Siendaler
Klbnen, 94

1850 in DR VT 137 515
Nov 1957 Umbau zu VB 147 082
Mrz 1964 verschrottet

74/1926 1435 mm

Okt 1926 an Salzwedeler Kibnen, 93
195G in DR VT 137 518
1968 verschrottet

77719225 1435 mm
1925 Uetersener Eb, 1
1966 verschrottet

78/1925 1435 mm
1925 Uetersener Eb, 2
1958 Umbau zu VS 2
1866 verschrotiel

80/1926 1435 mm
Mai 1826 an Nieb{ll — Dagebiill, 1
1973 an Museumsbahn Hoorn —
Medemblik

=

Die meis;ei? der ehemals provinzialsdchsischen DWK-Triebwagen versahen bei der osizonalen Reichsbahn
nur noch Kurzzeitig Dienst als VE. Im RAW Dessau ist der 137 518 Mg (= Magdeburg) Mitte der finiziger
82/1926 1435 mm Jahre bereits abgegsteilt. o f s o Foto:’ Fiegbig

1926 an Butjadinger Bahn, 1 .

1955 an Steinhuder Meer-Bahn, 52
Mrz 1965 an Verkehrshetriebe Grafschaft

Hoya, 4
1978 an Almetalbahn

232/1934 1435 mm
Wi 1934/5 an Merzig — Blischfeld, 101
1962 ausgemustert,
Wagenkasten Bachem
1982 verschrotiet

Bauartunterschiede

Nur fiinf Wagen wurden fiir Schmalspurbah-
nen gebaut, je zwei fGr 750 mm und fr 1000
mm, einer fiir 1067 mm. Nur die beiden Wagen
fir 750 mm und der Wagen fur 1067 mm besa-
Ben den Wagenkasten in seiner schmalsten
Form -~ 2150 mm — wahrend die Meterspurwa-
gen 2500 mm breite Wagenkésten aufwiesen,
Wenigstens zwei weitere Wagen fir Normal-
spur verflgten ebenfalls tiber Wagenkasten-
breiten um die 2,56 m (DWK 42/1924 und 80/
19286), wahrend die {ibrigen Triebwagen wohl S
eher die Standardbreite von 3 m aufwiesen  Derehemalige T 85 der Ruppiner Eisenbahn verdingte sich zuletzt als VB 147 502 bef der Reichshahn, wie
{d. h. je nach Uberstand genau 2940 bis 3008  auf diesem Bild vom September 1965 in Perleberg zu sehen ist. An einem Wagenende erkennt man ein
mm}. schmaleres Seitenfenster - entweder Abori oder Gepédckraum. Foto: Kieper
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Bei der UeterseneElsenbahn liefen bis zur Id|ens s e%n der MAN-Schienenbusse drei DWK-Trieb-
wagen. im Oktober 1950 veridBt der T 2 gerade den AnschiuBbahnhof Tornesch. Foto: Sievers

Einen Steuerwagen ,Typ IV* gab es nur bei der Uetersem;r Eisenbahn, durch den Uml;éu des vafnﬂaliéen
T 2. Zuletzt war er als Bereisungswagen in Uetersen-Gst - Foto vom Mai 1966 - abgestellt.
Foto: Dr. Lattgers

% R

Medemblik Ober, wo erais M 1505 im
Foto: Nieweg

Von Nieb(iil - Dageb(il wechselte der T 1 zur Museumsbahn Hoorn
Februar 1975 in neuem Glanz erstrahite.

2 SR U . C e LT ol : g e
Endstation #ir zwei DWK-Lizenzbauten in Spanien: S 405 + 408 der Ferrocarriles Catalanes als Bau-
fahrzeuge der Via y Cbres in San Andres de la Barca im Juni 1866. Foto: Karlsson
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Die Linge des Wagenkastensist in den wenig-
sten Fallen Giberliefert, obwohi gerade sie eine
wesentlich genauere Aussage zulieBe als die
ie nach LA&nge der Pufferhiilsen unterschiedli-
chen Daten zur Lange der Puffer. Bie ,Urzeich-
nung” nennt 11.800 mm, die Zeichnung flr
den ietztgebauten Typen IV {DWK 232/1834)
12.300 mm. Wieweit die MaBe der ,Urzeich-
nung” tatsdchlich auch zur Anwendung ge-
kommen sind, ist fraglich. Immerhin stimmt
diese Zeichnung auch bei den Wagenkasten-
breiten mit der Realitat nicht Gberein.

Fest steht nur, daB alle Typen iV der Standard-
ausfihrung sechs Seitenfenster (entspre-
chend sechs Abteiien im Wageninnern) auf-
wiesen und dazu eine einieilige Drehtir an
den Fihrerstandsenden. Bei den Wagen fGr
die Niederlande kam es teilweise zu Abwei-
chungen, muBten die Fenster in Tirndhe
schmaler ausgefthrt werden, wenn die Ein-
stiege verbreitert werden sollten. Zweiteilige
Schiebe- oder Faltiren fir schnellen Fahr-
gastwechsel waren hier vorherrschend.

Bel der LUP bildeten sich 13.500-13.600 mm
als StandardmaB heraus. In einzelnen Féllen
{z. B. DWK 42/1824, DWK 49 + 50/1924} wa-
ren es auch nur 13.400 mm. Hier gab es die
wenigsten Abweichungen.

Standardmaf waren auch die 8.550 mm Dreh-
zapfenabstand, die nur bei drei Schmalspur-
wagen (den beiden Wagen fir 750 mm und
dem Wagen fiir 1067 mm Spurweite, alle 7.200
mm} fehlten. Der Achsstand im Drehgesteli
wurde von anfangs 1.550 mm ab DWK 71/
1925 auf 1.600 mm vergroBert. Abweichend
von 750 mm Raddurchmesser hatten nur die
letztgebauten Wagen (ab DWK 77/1925) sol-
che von 800, 820 oder sogar 850 mm.

Die Innenausstattung hing unter anderem von
der Breite des Wagenkastens ab. Wagen mit
ca 2,1 m Brelte besaBen die Sitzteilung 2+ 1,
wahrend ab 2,5 m die Teilung 3 + 1 vor-
herrschte. Gelegentlich kam es bel Lieferun-
gen an deutsche Bahnen zur Trennung in Rau-
cher- und Nichtraucherabteil. Klassenunter-
schiede gab es hier nicht. Anders in den Nie-
derlanden: Auch die Kleinbahnen hatten dori
durchweg ihre 1. (= Polster-}Klasse. Entspre-
chend iiefen auch die Triebwagen zweiklas-
sig, teilweise mit imposanten Pitischbénken -
wahre Sofas - in der 1. Wagenklasse.

Einige Beispiele:

DWK 31/32 8 Platze 1. Klasse, 12 Platze
2. Klasse + 32 Stehplatze

DWK 35 11 Platze 1. Klasse, 19 Platze
2. Klasse + @ Siehpiétze
DWK 39 45 Sitz- + 20 Stehplaize

DWK 49/50 48 Sitz- + 20 Stehpléize
DWK 77/78 55 Sitz- + 16 Stehplatze

Die niederlsndischen VT waren es auch, die
Uber gréBere Plattformen verfigten, also im
Regelfalf weniger Sitzplitze besaBen als ver-
gleichbare Fahrzeuge bei deutschen Bahnen.

L eer wogen die ersien Wagen (mit Mercedes-
Vergasermotor) um die 18 i Bei spéteren
Fahrzeuglieferungen {schon mit dem DWK-
Motor) werden Werte bis 21 oder 22 t genannt.
Besetzt wogen diese Wagen dann maximal
27 1.

Antriebsantagen

Dieseimotoren als Antrieb fiir Verbrennungs-
triebwagen waren Anfang der zwanziger Jah-
re noch die groBe Ausnzahme. Ublich waren
damals Benzol-, also Vergasermotoren. Wah-
rend der Konkurrent AEG aus der Kfz-Produk-
tion seiner Konzerntochter NAG (Naticnale
Automobil-Geselischaft) stammende Verga-
sermotoren verwandte, wihite DWK Merce-
des-Vergasermotoren. Die 100 PS leistenden
Sechszylindermotoren vom Typ D llla bewéhr-
ten sich jedoch nicht sonderlich, so dal DWK
- notgedrungen - auf eigene Fertigung um-




stieg. Ab 1925 wurden DWK-Benzolmotcrenin
die Kieler Tricbwagen eingebaut: in den Typen
IV durchweg der DWK-Typ T IV mit 100 PS und
in Einzelfallen auch der Typ T VI mit 150 PS,
wie z. B. beim T 1 far Erfurt — Nottleben (DWK
73/1926). Beide Motortypen wurden bei DWK
als T IVa bzw. T Via weitereniwickeit.

Mercedes-Motoren besaBen die Wagen bis
zur Fabriknummer 71. Nur DWK 64/1925 fir
die OBB war von Anfang an mit dem neuen
T IV-Motor ausgeriistet. Viel Freude hatten die
Besitzer des Typs IV mit dem Mercedes-Motor
nicht. In den meisten Fillen wurde noch inden
zwanziger Jahren, spatestens dann aber nach
zehn Betriebsjahren, ein Motorwechselvorge-
noemmen. Soweit man bel DWK-Erzeugnissen
blieb, wurde der T IVa bzw. dessen Nachfol-
ger, der Diesel 8VL18L mit 110 PS gewahit.
Letzteres gilt z. B. fiir die zahlreichen provin-
Zjaisachischen Wagen (,Merseburg®), die Mit-
te der dreiliger Jahre komplett umgeriistet
wurden. Diesen Motor hatte (brigens der
Nachzgler fir Merzig — Blischfeld gleich ab
Werk bekommen.

Wagen 36 (Westlandsche, dann Moers) erhielt
Mitte der dreiBiger Jahre einen Junkers-Mo-
tor, 1950 dann einen Deutz-,Einheitsdiesel”
ABMS17, Bie Ruppiner Eisenbahn stellte ihre
vier Wagen 1930 auf Bilssing-Vergasermoic-
ren (Typ D2) mit ebenfalls 100 PS Leistung um.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen die
beiden Wagen flir Vorwchie - Emmerthal. Sie
waren 1924 mit betrachtiichem Werbeauf-
wand in Dienst gestelif worden, zwei Ver-
suchsfahrzeuge mit Sauggasantrieh. Die bei-
den Wagen unterschieden sich durch die Pla-
zierung der Sauggasanlage (201 in Wagen-
mitte, 202 am Wagenende). Als Vergasermotor
&iente ein auf 80 PS eingestellter Mercedes-
otor.

Trotz aller Lobeshymnen geriet das ,Aben-
teuer Sauggas”® bei der DEBG zum Fiasko. Es
wurde an den Wagen herumgewerkelt — ohne
Erfolg. 1926 baute DWK die beiden Fahrzeuge
in normale Benzoliriebwagen um, derweil die
DEBG hoffte, sie in diesem neuen Zustand
glnstiger verkaufen zu kdnnen. Nach zwei
Jahren erfolgloser Angebote (an denen fast
die gesamte deutsche Gebrauchtfahrzeug-
Szene beteiligt war) Gherstellte die DEBG die
beiden Wagen auf sliddeutschen Strecken,
wo sie indes auch nicht brillierten. So wurden
sie nach kurzer Absteilzeit ,an Unbekannt®
verkauft.

Der Typ IV war nur ein Triebwagentyp aus dem
Programm von DWK. Er besaB — wie die Ubri-
gen Erzeugnisse aus Kiel — ein markantes Au-
Beres, das seibst bei entsprechendem Zu-
schnitt auf sitdeuropéische Verhdltnisse er-
kennbar blieb. So lassen sich die vier fdr die
spanischen Ferrocarriles Catalanes von N.
Romeo in ltalien in Lizenz nachgebauten Wa-
gen 401-404 eindeutig auf den ersten Blick
als DWK-Typ IV identifizieren. Das Kuriose:
Obwohl es sich um einen Nachbau handelt,
sind gerade diese vier Wagen zeitlebens mit
der kompletten Typenbezeichnung aus Kiel
gefaufen, IV 2560/1000% also TypiVin 25 m
Wagenkastenbreite und auf 1000 mm Spur-
weite. Hinzu kommen drei passende Beiwa-
gen {405-407), die im Gegensatz zu den Trieb~
wagen bis in die sechziger Jahre als Bahn-
dienstwagen Uberlebt haben.

Unverkennbar DWK-Typ |V ist auch der Li-
zenzbau des tschechischen M 210.001, den
Tatra in Studenka 1925 an die C3D ablieferte.
Zwar bleibt er nicht sehr lange im Plandienst,
aber die verschiedenen an ihm vorgenomme-~
nen Umbauten geben Tatra wertvolle Erkennt-
nisse §ir die in jenen Jahren anlaufende eige-
ne Triebwagenentwicklung.

Die Ausmusterungsdaten in der Tabelle zei-
gen, wie langlebig diese Triebwagen aus Kiel
waren. Zwayr ist im Laufe der Jahre an ihnen
gearbeitet worden, wurden Modemisierungen
vorgenommen, aber der Wagenkasten behielt
sein markantes AuBeres, das diese Fahrzeuge
ebenso zu typischen Produkien machte, wie
die verschiedenen Dessauer oder Wismarer
Triebwagen als solche zu identifizieren sind.

DWK hat damals Triebwagengeschichte ge-
schrieben, war der Pionier in Sachen Serien-
fertigung von Verbrennungstriebwagen. Die
Ubersichi, die nur einen klginen Teil aus der
umfangreichen Lieferiiste darstellt, gibt einen
Eindruck von den weitreichenden Lieferbezie-
hungen, die damals schon bestanden haben.
Immerhin muBte man in jenen Jahren zwi-
schen 40.000 und 70.000 Relchsmark auf-
wenden, um einen solchen Wagen zu kaufen,
und die Konkurrenz war hart.

Die Geschichte der geamten Triebwagenpro-
duktion der Deutschen Werke Kiel wird in dem
Buch

Der Butjadinger T 1 bei Ankunft ...

...undals T 4 der VGH am Ba?msteié inHoya im k.tober 1 966..

Rolf Littgers:

»Die Triebwagen der Deutschen Werke Kiel«
beschrieben, das 1988 im Verlag Uhle & Klei-
mann, Libbecke, erschienen ist. Auf 248
Buchseiten werden hier die wichtigsten Etap-
pen in der Fahrzeugentwicklung vorgestelit
und in weiteren Kepiteln die Fahrzeuge und ihr
Einsalz bei den verschiedenen Bahnen na-
mentlich in Mitteleuropa in Text und Bild aus-
gefihrt. Uberall stdBt man in den zwanziger
und dreiBiger Jahren auf Triebwagen oder
Triebwagenantriebe aus Kiel, werden die be-
wéhrten Kieter Modelle auch im Ausland in Li-
zenz nachgebaut.

Der Verfasser ist den vielfaltigen Verbindun-
gen nachgegangen, hal zeitgendssische
Quellen und Beobachtungen aus den letzten
Betriebsjahren zusammengetragen, so daB
sich dieses Buch sowohl als Nachschlage-
werk als auch zusammenhédngende Triebwa-
gengeschichte benutzen 1461, Die vielen Ta-
bellen (u. a. eine komplette Lieferliste mit An-
gaben zum Verbleib der einzelnen Fahrzeuge)
und Fahrzeugzeichnungen geben den not-
wendigen Hintergrund fir eine umfassende
historisch-technische Darstellung.

Foto: Slg. Sievers

- -

rigens ein weiterer DWK-

in ez'dem'i' 4

Triebwagen, der VGH-T 3, urspriinglich ein Reichsbahn-Triebwagen, dann Bundesbahn-VT 85, Nieder-

wesarbahn.

Foto: Dr. Lotigers
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