


ie Siemens-Schuckertwerke A.-G. war von

der DeutschenReichsbahn beauftragt worden,
besonders leistungsféhige elektrische Schnellzug-
lokomotiven mit Antrieb durch Tatzenlagermotoren
zu entwickeln. Als erste derselben entstand eine
Lokomotive der Bauart 1 Bo + Bo 1, die im Zen-
tralblatt fiir den elektrischen Zugbetrieb Januar 1928
beschrieben ist. Aufler dieser wurde noch eine
Lokomotive der Bauart 1 Do 1 verlangt mit in
der Hauptsache gleicher elektrischer Ausriistung,
bei der jedoch einige Besonderheiten erprobt
werden sollten. Statt des Olschalters sollte ein
Hochleistungs-Luftschalter eingebaut werden, mit
dessen Ausbildung die SSW beauftragt waren
(vgl. F. Rampacher & P.Weber: ,,.Die Entwicklung
der Hauptschalter fiir Wechselstrom-Vollbahn-
Fahrzeuge®, Zentralblatt f. d. elektr. Zugbetrieb,
1928, September). Da die Vorversuche mit diesem
Schalter jedoch nicht rechtzeitig abgeschlossen
werden konnten, wurde zwar der Platz fiir den
Hochleistungs-Luftschalter vorgesehen, indessen
zundchst ein SSW-Olschalter eingebaut. Ferner
erhielt die I Do [-Lokomotive einen Transforma-
tor, der ohne Olfiillung arbeitet. Endlich sollte bei
den Motoren, die im tibrigen denen der 1 Bo+ Bo |
gleichen, eine gewisse Federung an der Tatzen-
lagerseite erprobt werden.

Die LeiStungsvorschriften sind die gleichen wie
fir die 1 Bo -+ Bo 1-Lokomotive. Bei Betrieb mit
Wechselstrom von 15000 V, 162/s Hz sollen
Schnellziige mit 600 t Zuggewicht im Sommer und
630 t im Winter mit einer Grundgeschwindigkeit
von 95 km/h befordert werden und Personenziige
mit 500 t Zuggewicht im Sommer und 530 t im
Winter bei einer Reisegeschwindigkeit von 45km/h.
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
110 km/h.

Die vertraglichen Leistungen aller Motoren,
gemessen an den Motorwellen, sind folgende:

betrigt

Anfahren 5 Min. lang . ... 3620 kW bei 63,5 km/h
Anfahrzugkraft ......... 20900 kg

1 Stundelang .......... 1064 kW bei 32,5 km/h
! Stundelang .......... 2128kW ,, 65 "

dauernd 1800 kW bei 66 km/h
davernd ............... 2200 kW 110

Die Dauerleistungen werden nach Ermittlung im
Priiffeld bei 60° Erwdrmung im Stinder und
am Kommutator sowie 70° Erwirmung im Anker
eingehalten.
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Die Hauptangaben der I.okomotiven sind fol-
gende:

Spurweite ....... ... ..o ool 1435 mm
Triebraddurchmesser ............... 1400
Laufraddurchmesser ............... 1000
Gesamter Radstand. ................ 12100 .,
Fester Radstand ................... 6100
Gesamtlinge Uber den Puffern ....... 16900 ,
Kastenbreite..............ciivvntn 3050
Hohe des Daches iiber Schienenober-

kante (ohne Stromabnehmer)....... 3950 .,
desgleichen im Mittelteil ........... 4300
Anzahl der Motoren ................. 4
Ubersetzungsverhiltnis des Zahnrad-

antriebes ........ .. il 1:3,71
Gesamtgewicht ........... ... ... ... 106,4 t
Reibungsgewicht .................... 75,1 t
GréBter Achsdruck einer Triebachse ....19,17t
Gewicht des wagenbaulichen Teiles . .. .. 57,7t
Gewicht der elektrischen Ausriistung

einschl. Zahnrider und Schutzkisten .. 48,7t

Der wagenbauliche Teil der Lokomotive ist
von A. Borsig, G. m. b. H., Berlin-Tegel, geliefert.

Die Lokomotive wurde 1928 in Betrieb ge-
nommen und hat bei den Priifungsfahrten sowie im
Zugdienst, den sie seitdem dauernd versieht, ihren
Vorschriften entsprochen.

Wagenbaulicher Teil.

Die Lokomotive (Bild 1 und 2) besitzt einen
iiber die ganze Linge reichenden Rahmen. Dieser
ist als Auflenrahmen ausgebildet. Die Rahmen-
wangen sind aus Blechen hergestellt. Sie enthalten
die Fihrungen fir die Achsbuchsen der 4 Trieb-
achsen, wihrend die Laufachsen je in einem Bissel-
gestell gelagert sind. Jede Triebachse wird durch
einen nach Art der Straffenbahnmotoren angeord-




des Rahmens ist eine Pufferbohle

éoooo—p—  angebracht, welche die Zug- und

Stofverbindungen nach den Nor-

Bild 1. 1 Do 1-Schnellzuglokomotive mit Tatzenlagermotoren.

neten Motor mit Zahnridern angetrieben. Die
Achsen sind symmetrisch zur Lokomotivmitte ver-
teilt, die beiden mittleren Triebachsen sind dicht
zusammengeschoben, die Motoren héngen nach der
AuBenseite zu. Die erste und vierte Triebachse sind
fest, die zweite und dritte mit Seitenverschiebung
gelagert, auch haben die beiden Mittelachsen ver-
schwichte Spurkrdnze erhalten. Die Federn je
zweier benachbarter Triebachsen sind iiber Aus-
gleichhebel verbunden, desgleichen fiihren Aus-
gleichhebel zu den Bisselachsen. An jedem Ende

malien der Reichsbahn trigt.
Auf den Rahmen ist das Loko-
motivhaus aufgesetzt. Es erstreckt
sich nur iber den Mittelteil, etwa
von Laufachse zu Laufachse, an
den Enden sind halbhohe Kappen
vorgebaut. An jedem Ende des
Lokomotivhauses ist ein Fiihrer-
raum durch eine Querwand ab-
geteilt. In dem mittleren Raum,
der Maschinenkammer, ist oberhalb der beiden
mittleren Triebachsen der Transformator angeord-
net, neben ihm auf der einen Seite ein Schacht fiir
den Hochspannungschalter, der fiir den urspriing-
lich vorgesehenen Hochleistungs-Luftschalter be-
messen ist. Oberhalb jeder der dufleren Triebachsen
hat ein Liiftersatz fiir je 2 Triebmotoren Platz ge-
funden. Die genannten Teile der elektrischen Aus-
riistung erstrecken sich in der Breitenrichtung nur
etwa von Rahmenwange zu Rahmenwange, es bleibt
daher an jeder Lingseite der Maschinenkammer
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Bild 2. Schnittzeichnung der 1 Do 1-Schnellzuglokomotive.
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ein Lingsgang frei. Die beiden Seitenginge sind
durch Tiiren von jedem Fithrerstand aus zugénglich.

Die Seitenwinde sind in der oberen Halfte mit
Fenstern und Liiftungsjalousien in abwechselnder
Reihenfolge versehen. Die Fenster in den Stirn-
seiten der Fiihrerstinde sind durch vorgebaute
Kappen gegen Regen geschiitzt. Das Dach ist ober-
halb des Transformators erhoht. Die Erhohung ist
als abnehmbare Haube ausgebildet, um den Trans-
formator im Bedarfsfalle leicht ausbauen zu kdnnen.
Oberhalb jedes der Fahrabteile ist ein Stromab-
nehmer aufgesetzt.

Die halbhohen Vorbauten vor den Fiihrer-
abteilen sind in der Breite etwas eingezogen, so dafl
einLaufbord bleibt. In einem derVorbauten sind die
Motorluftpumpe und der Hauptluftbehélter unter-
gebracht, in dem anderen die Akkumulatoren-
batterie fiir die Beleuchtung und Werkzeuge.

Zur Bremsung dient eine Kunze-Knorr-Luft-
druckbremse mit Zusatzbremse. Die Triebachsen
werden nur einseitig durch Klétze gebremst, die
Bremsgestinge fiir die erste und dritte, sowie fiir
die zweite und vierte Triebachse sind je nach einer
Seite an eine Bremswelle gelenkt. Die Bremswellen
befinden sich unterhalb der Fithrerabteile, jede
wird durch einen auffen an der Rahmenwange an-
gebrachten Bremszylinder betitigt. Auflerdem ist
eine Ansteitung der Bremskl6tze mit Handrad je
von dem dariiberliegenden Fiihrerstand aus vor-
gesehen.

Fiir jede Triebachse sind 2 Sandstreuer, je
einer fiir jede Fahrrichtung, vorgesehen. Die Sand-
kisten sind auflen an den Rahmenwangen ange-
bracht. Die Betitigung der Sandstreuer erfolgt
durch Druckluft.

Elektrischer Teil.
Hochspannungs-Einrichtung

Die Lokomotive entnimmt den Wechselstrom
von 15000 V, 162/s Hz aus der Fahrleitung durch
2 Stromabnehmer. Die Dachleitung (Bild 3) ver-
bindet diese und fithrt iiber 2 Trennschalter, die
vom Innern der Lokomotive aus bedient werden

kénnen, zum Olschalter, dessen Klemmen eben-
falls tiber Dach liegen, und von hier weiter durch
den Dachdurchfiithrungsisolator zur Hochspan-
nungsklemme des Transformators. Das andere
Ende der Hochspannungswicklung des Transfor-
mators steht mittels einer an den Rahmen ange-
schlossenen Leitung in Verbindung mit der
Schienenriickleitung.

Die Stromabnehmer (Bild 3) sind in der Ein-
heitsbauart der Reichsbahn ausgefithrt. Die Alu-

miniumschleifstiicke werden durch die Federn der

Bild 3. Dachleitung.

Schere so an die Fahrleitung gedriickt, dafl der
Druck in jeder Hohenlage gleichmifig ist. Die
Federn werden durch Druckluftzylinder gespannt.
Beim Niederlegen trennen sich die Stromabnehmer
selbsttitig von der Dachleitung ab.

Der Olschalter, SSW-Bauart ELO 4, besitzt
einen druckfesten Olkessel, der an einer starken
Platte des Daches aufgehingt ist, so dafl der Kessel
in den Maschinenraum hineinragt (Bild 4). Der
Schalterdeckel wird von oben her aufgesetzt und
befindet sich iiber Dach. Er trdgt oben die beiden
fiir Freilufteinbau isolierten Klemmen, unten die
Kontakteinrichtung fiir sechsfache Unterbrechung,
bestehend aus 6 festen Klotzkontakten und der
beweglichen Schaltbriicke mit 6 federnd gelager-
ten Klotzkontakten. Der Schalterdeckel kann nach
Losen der Befestigungschrauben mit Hilfe von
Schraubenspindeln hochgekurbelt werden, so dafl




Bild 4. Olschalterkessel und Antrieb von unten in
Hochspannungskammer.

die Kontakte zuginglich werden. Das Heben und
Senken der Schaltbriicke erfolgt von einer horizon-

talen im Deckel gelagerten Schaltwelle aus. Diese
trigt auflen einen in einer Rolle endenden Hebel.
Bei niedergekurbeltem Schalterdeckel trifft diese
auf die Schaltstange des sogenannten Antriebes.
Unter dieser Bezeichnung wird der gesamte zum
Ein- und Ausschalten des Schalters vorgesehene
Mechanismus verstanden, der in einem gemein-
samen Kasten dicht unterhalb des Lokomotiv-
daches eingebaut ist (Bild 4). Der Antrieb enthélt
eine Freilaufkupplung, Einschaltung durch einen
Druckluftzylinder und durch Handzug, sowie Aus-
l6sung der Klinken des Freilaufes durch einen Aus-
schaltemagneten und durch einen Nullspannungs-
magneten. Auflerdem ist ein Maximalrelais ent-
halten, das von einem in die Stromeintrittsklemme
des Schalters eingebauten Stromwandler erregt
wird und beim Anziehen den Auslosemagneten
betitigt. Maximalrelais und Nullspannungsmagnet
sind mit Zeitverzogerung versehen. Der Null-
spannungsmagnet wird von der 200-Volt-Klemme
des Lokomotiv-Transformators erregt. Derselben
Klemme wird der Strom fiir den Auslésemagneten
entnommen.

Der Transformator (Bild 5 und 6) setzt die Faht-
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leitungspannung von 15000 V auf
die fiir die Fahrmotoren und Hilfs-
einrichtungen geeigneten Werte
herab. Er besitzt an der Unter-
spannungswicklung 12 Klemmen
von 18 bis 738 V flr die Strome
der Fahrmotoren, ferner | Klemme
von 207 V fiir die Stréme der
Steuerung und der Hilfsmotoren
und 2 Klemmen von 810 und
1008 V fir die Strome der Zug-
heizungseinrichtung. Ober- und
Unterspannungswicklung sind in
Reihe (Sparschaltung) geschaltet.
Die Nenn-Dauerleistung  des
Transformators betrdgt 1950 kVA
im Sommer und 2200 kVA im
Winter. Der Transformator ist als Manteltype mit
Trockenisolierung und Luftkithlung gebaut. Der

Bild 7. Liftersatz des Transformators und Luftkanile,
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Bild 6. Seitenansicht des Transformators (Anordnung der Wicklungen).

Eisenkorper ist liegend angeordnet, die Wicklung
umgibt den mittleren Schenkel als Zylinderwicklung.
Die Ober- und Unterspannungswicklungen sind in
mehrere Zylinder unterteilt, die einzeln sorgfaltig
isoliert und so ineinandérgeschoben und durch
Lingszwischenlagen verkeilt und gehalten werden,
daB zwischen ihnen axiale Luftkanile gebildet
werden. Fiir eine geniigende axiale Verspannung
ist ebenfalls gesorgt. Der aktive Korper ist mit
liegender Achse in einen Kessel aus Blech ein-
gebaut. Die Kihlluft strémt in axialer Richtung
durch den Kessel und streicht gleichméflig um den
Eisenkérper und durch die Kithlkanile der Wick-
lungen. Die eine Stirnwand des Kessels ist fiir den
Eintritt der Kiihlluft aus gelochtem Blech her-
gestellt. An der anderen Stirnseite ist eine Luft-
kammer eingerichtet, aus der die erwdrmte Kiihl-
luft durch 2 Lifter abgesaugt wird.

Die Ausfithrungsklemmen sind auf dem Deckel
des Kessels angebracht. In dem Kessel sind aufier
dem Transformaror noch die fiir die Steuerung der
Fahrmotoren bendtigten 2 Schaltdrosseln und die
Ausgleichsdrossel untergebracht und in geeigneter
Weise dem Luftstrom ausgesetzt. Die Kihlluft fiir
den Transformator wird aus dem Innern des Loko-
motivgehiiuses entnommen und durch die beiden
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Bild 8. Schnittzeichnung des Motors.

Lifter in geschlossenen Kanilen iber Dach be-
fordert (Bild 7). Auf dem Deckel des Transfor-
matorkessels sind an den Lingsseiten die Stufen-
schiitze fiir die Steuerung der Motoren aufgebaut,
ferner sind der Hochspannungstromwandler und
2 Niederspannungstromwandler eingebaut. Der

Transformator bildet mit diesen Apparaten und den
Verbindungschienen, die bei diesem Zusammenbau
méglichst kurz ausfallen, eine bauliche Einheit, die
auBerhalb der Lokomotive fertig hergestellt und
ohne Schwierigkeit durch die im Lokomotivdach
vorgesehene Offnung ein- und ausgebaut werden
kann.

Fahrmotoren.

Jede der 4 Triebachsen der Lokomotive wird
durch einen Wechselstrom-Rethenschlufimotor fiir
162/s Hz angetrieben. Die Motoren sind nach Art
der Straflenbahnmotoren geformt; sie liegen an der
einen Seite mit Tatzenlagern auf den Achsen der
Radsitze auf und werden an der anderen Seite an
angegossenen Nasen federnd am Lokomotivrahmen
befestigt. Sie treiben die Achsen mit Zahnridern
von 1:3,71 Ubersetzung an, und zwar ist an jeder
Seite ein Zahnriderpaar vorgesehen.

Der Motor (Bild 8 u. 9) ist im aktiven Teil dem
Motor der 1 Bo -+ Bo 1-Schnellzuglokomotive der
Reichsbahn gleich. Er besitzt 10 Pole, der Stin-
der trégt auBler der Erregerwicklung eine Kom-
pensationswicklung und eine Wendepolwicklung.

Lufteintritt Lurteintriit
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Bild 9.

U

Umrifizeichnung
des Motors.
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aktive Korper sitzt mit dem

Kommutator auf einer gemein-

samen StahlguB3buchse. Die Anker-

wicklung ist in einer neuartigen
Sonderanordnung ausgefiihrt, wel-
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stahl, sie lduft in Rollenlagern.
Die Halrer der Kohlebiirsten des
Kommutators sind an einem drehbaren Biirsten-

Bild

ring befestigt. Das Gehiuse des Motors ist aus
Stahlgufl und besteht aus einem zylindrischen Teil,
in dem der Stinderkdrper eingepreft wird, und
den Lagerschilden, welche die Rollenlager der
Ankerwelle tragen. Das Gehiuse ist in besonderer
Weise flir~Fremdliiftung des Motors hergerichtet
(Bild 8). Es werden 2 Luftstrome zugefiihrt'. Der
eine tritt durch das Lagerschild der Kommutator-
seite ein, durchspiilt das Innere des Kommutators
und Ankerkdrpers sowie in besonderen Liiftungs-
nuten das aktive Ankereisen, wird dann durch ein
am Anker angebrachtes Liifterrad gegen die Wick-
lungsképfe der Stinderwicklung getrieben und
tritt durch Schlitze am Gehiuseumfang aus. Der
zweite Luftstrom wird in einen Hohlraum im Riik-
ken des Stinderblechkdrpers eingefiihrt, stromt um
diesen und tritt in der unteren Hilfte des Motors
zum Kommutatorraum aus, wobei er die Képfe
der Stinderwicklung umspiilt. Parallel werden aus
dem Hohlraum im Stinderriicken an 4 Stellen
Luftstrome durch diesen radial auf den Kommu-

10. Schaltschema der Starkstrom-Steuerung.

tator geleitet. Aus dem Kommutatorraum wird
die Luft samt dem von den Kohlebiirsten ab-
geriebenen Staub von einem an der Kommutator-
buchse angebauten Liifterrade durch Offnungen
am Gehiuseumfang ins Freie beftrdert.

Die Tatzenlager sind nicht am Gehiuse an-
gegossen, sondern als gesonderte Lagerkdrper aus-
gefithrt. Die Verbindung mit dem Gehduse wird
oberhalb und unterhalb je durch eine Balken-
feder hergestellt, die an den Enden im Lager-
korper gestlitzt wird, wahrend in der Mitte das
Gehduse aufliegt (Bild 9). Die Konstruktion wurde
gewidhlt, um den Einfluff und das Verhalten einer
federnden Auflagerung der Motoren auf die Trieb-
achsen im Betriebe zu studieren. Die Tatzenlager
sind mit Kissenschmierung versehen.

Die beiden grofien Zahnrider sind auf Vor-
springe der Naben der Triebrider aufgeprefit.
Zwischen den Zahnradkdrpern und den Zahn-
krédnzen ist eine tangentiale Federung vorgesehen.
Die Zahnrdder und Schutzkisten gleichen in der
Bauart denen der 1 Bo - Bo 1-Schnellzugloko-



Bild 11. Stufen- und Trennschiitz.

motive. Die Ubersetzung ist etwas abweichend,
dieRitzelhaben 24 Z&hne, die groffen Rider 89 Zdhne.
Die Zahnteilung ist 12 =.

Auch bei dieser Lokomotive war verlangt, dafl
die Zahnrider eines beschiddigten Motors aufler
Eingriff gebracht werden konnen. Um dies zu be-
wirken, sind die Auflager der Motorkorper auf den
Balkenfedern zu verschieben und durch Einlagen
neu festzulegen. Auch die Seitenwinde der Zahn-
radschutzkisten sind fiir diese Verschiebung be-
sonders eingerichtet.

Steuerung.

Das Schema der Steuerung, welche angewendet
ist, um die Fahrmotoren mit den Klemmen des
Transformators zu verbinden, zeigt Bild 10. Die
4 Motoren sind dauernd parallel geschaltet; sie er-
halten alle jederzeit die gleiche Spannung. Der
Gesamtstrom der Motoren wird aus dem Trans-
formator gleichzeitig iiber 6 Schiitze entnommen.
An jede der 12 Klemmen der Niederspannungs-
wicklung des Transformators sind zwei Schiitze an-
geschlossen. Hierdurch werden 2 Gruppen von je

12 in der Spannung nacheinander folgenden

Schiitzen gebildet. Von jeder Gruppe sind 3 be-
nachbarte Schiitze gleichzeitig eingeschaltet, ihre
Strome werden durch je eine dreifache Schalt-
drossel zusammengefafit. Die Summenstréme der
beiden Dreifachdrosseln werden durch eine Zwei-
fach-Schaltdrossel vereinigt, von deren Mittelpunkt
die Stréme der Motoren abgenommen werden. Es
gehen 2 Leitungszweige ab, jeder fithrt durch einen
Stromwandler und verzweigt sich dann weiter zu

Bild 12. Fahrtwender (gedffnet).

2 benachbarten Motoren. Zuerst werden die Anker
durchlaufen, dann die Kompensations- und Wende-
polwicklungen und zuletzt die Erregerwicklungen.
Diese werden beim Wechsel der Fahrtrichtung
{iber Fahrtwender umgeschaltet. In die Leitungen
zur Null-Klemme des Transformators ist vor der
Vereinigung in den Leitungszweig jedes Motors
ein Trennschiitz eingeschaltet. Auflerdem ist jeder
Motor an der Eintritts- und Austritts-Klemme
durch eine Schmelzsicherung gesichert. Die stufen-
weise Steigerung der Spannung der Motoren wird

10




dadurch bewirkt, dafl abwechselnd die eine und die
andere Reihe der Stufenschiitze um eine Klemme
weitergeschaltet wird. Die Spannung an den Mo-
toren nimmt dabei um die Hilfte des Unterschiedes
zweier benachbarter Transformator-Klemmen zu.
Es werden so 21 Stufen der Motorenspannung er-
zielt, wobei auf der ersten Stufe nur die beiden
ersten Schiitze jeder Gruppe, auf der zweiten noch
das dritte der einen Gruppe, von der dritten aus
immer je 6 Stufenschiitze gleichzeitig eingeschaltet
sind. Die Schiitze (Bild 11) werden durch Wechsel-
Der Anker fiihrt eine
Klappbewegung aus und driickt mit Hilfe einer
Kniehebel-Ubersetzung den beweglichen Kontakt
mit groflem Druck gegen den festen Kontakt. Die

strom-Magnete bewegt.

Kontakte sind mit Funkenhérnern ausgeriistet und
von Funkenkaminen umgeben. Die Schaltfunken
werden durch ein magnetisches Gebldse ausgebla-
sen. Zugleich mit dem Starkstromkontakt wird
durch ein Gestinge eine Kontaktbriicke bewegt,

Bild 13. Motorenliifter und Geriist mit Motorsicherungen,
Lfterschiitzen und Motortrennschiitzen.
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Bild 14. Fahrschalter (getffnet).

welche Schwachstrom-Nebenkontakte in Ruhe-
oder Arbeitstellung schliefit oder 6ffnet. Die Lei-
tungen zu den Magnetspulen sind in solcher Weise
iiber die Nebenkontakte gefithrt, dafi nur benach-
barte Stufenschiitze in der fiir das Anfahren nétigen
Reihenfolge erregt werden konnen und Fehlschal-
tungen verhindert werden.

Die Fahrtwender (Bild 12)

Druckluftzylinder angetrieben, die durch Ventile

werden durch

mit Wechselstrom-Magneten gesteuert werden.
Die Fahrtwenderkontakte fiir 2 Motoren sind in
einem Apparat vereinigt. Die Fahrtwender sind fiir
stromloses Schalten eingerichtet. Sie werden daher
zeitlich vor den Schiitzen geschaltet und besitzen
Nebenkontakte, welche erst in der richtigen End-
lage die Bahn fiir die Erregerstrome der Schiitze
freigeben.

Die Trennschiitze sind den Stufenschiitzen
gleich, sie sind oberhalb der von ihnen geschalteten
Motoren in den Geriisten iber den Motorliiftern
eingebaut (ganz rechts auf Bild 13). Ihre Erreger-
leitungen sind so in das System der Verriegelung
der Stufenschiitze einbezogen, daf3 ein Einspringen
der Trennschiitze gleichzeitig mit den ersten
4 Stufenschiitzen gewihrleistet ist.

Auflerdem sind sie noch iitber Kontakte an
kleinen Luftzylindern, die mit den Bremszylindern



in Verbindung stehen, gefithrt. Diese Kontakte
werden nur geschlossen, wenn die Bremsen geldst
sind. Hierdurch wird ein Anfahren der Lokomo-
tive bei gebremsten Triebriddern verhindert. So-
bald die Trennschiitze angezogen haben, werden
ihre Erdleitungen sowie die der Stufenschiitze {iber
ihre Nebenkontakte gefiihrt.

Die Steuerstrome fiir die Stufenschiitze, Trenn-
schiitze und Ventile der Fahrtwender werden der
200-Volt-Klemme des Transformators entnommen.
Der Fahrschalter (Bild 14) besitzt eine kleine Schalt-
walze zur Erregung der Vorwirts- oder Riickwirts-
Ventile des Fahrtwenders und 2 grofie Schaltwalzen
zur Brregung der Stufenschiitze, nidmlich je eine
fiir jede der beiden Gruppen. Diese beiden Walzen
sind durch ein Getriebe derart verbunden, dafy ab-
wechselnd die eine oder die andere bewegt wird.
Zum Antrieb dient ein Handrad mit Langsam-
schaltung, welches fiir jede Schaltstufe um eine halbe
Umdrehung weiter zu bewegen ist. Die Schalt-
stufen werden auf einer Zahlenscheibe angezeigt.
Die Belege der Walzen sind fiir 21 Schaltstufen
eingerichtet. Das Handrad ist fest aufgesetzt, der
Handhebel der kleinen Schaltwalze ist in der Null-
stellung abnehmbar. Kleine Walze und grofie
Walzen sind in der von den Straflenbahnfahr-
schaltern her bekannten Weise mechanisch gegen-
einander verriegelt. Das Handrad trigt in der
Mitte einen Druckknopfschalter, der beim Nieder-
driicken den gesamten Steuerstrom unterbricht und
als Schnellausschalter dient. Ein Wiedereinschalten
ist nur von der Nullstellung der grolen Walzen aus
moglich; beim Zuriickdrehen bleiben die Steuer-
stréme unterbrochen.

Fiirjede der beiden Motorgruppen ist ein Héchst-
stromschutz vorgesehen. Jeder der beiden Strom-
wandler arbeitet auf ein Relais, iiber dessen in Ruhe-
stellung geschlossenen Kontakte die Erdriickleitung
der Stufen und Trennschiitze verlduft. Bei Uber-
lastung der Motoren ziechen die Relais an und
unterbrechen den Steuerstrom aller Schiitze. Zum
Wiedereinschalten ist ebenfalls wieder der Fahr-
schalter in die Nullstellung zuriickzudrehen.
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Hilfsmotoren.

Fiir jeden Fahrmotor ist ein Liifter im Maschi-
nenraum des Lokomotivgehiuses aufgestellt. Je
2 Liifter werden durch einen Wechselstromreihen-
schlufimotor angetrieben (Bild 15). Die Lifter
saugen aus dem Maschinenraum und driicken in
die Motoren. Der Liiftersatz fiir den Transforma-

Bild 15. Geriist mit den Heizschiitzen oberhalb
eines Motorenliifters.

tor (Bild 7) besteht ebenfalls aus 2 Liftern, die
gemeinsam von einem Wechselstrom-Reihenschluf3-
motor angetrieben werden. Von einer noch auf die
Motorwelle gesetzten Riemenscheibe wird gleich-
zeitig die unterhalb des Liiftersatzes befindliche
Lichtdynamo angetrieben.

Der Transformatorliifter soll stdndig laufen,
sobald der Transformator Spannung erhidlt. Sein
Motor ist daher ohne Abstellschalter an die 200-
Volt-Klemme angeschlossen nur unter Vorschal-
tung eines selbsttdtigen Anlassers. Die Liifter der
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Fahrmotoren kénnen auf den Haltestellen abgestellt
werden, ihre Motoren sind daher iiber kleine
Schiitze an den Transformator angeschlossen, die
von dem Fithrerstand aus mit Handschaltern ge-
schaltet werden kénnen. Unabhingig hiervon.wer-
den sie durch den Fiihrerschalter eingeschaltet, und
zwar auf den Stufen 4 und 5, die beim Rangieren
meist gebraucht werden, mit kleiner Geschwindig-
keit und auf den héheren Stufen mit voller Ge-
schwindigkeit. Die beiden Geschwindigkeiten wur-
den durch Benutzung der Transformatorspan-
nungen 72V und 207 V erzielt. In der kalten Jahres-
zeit wird, um Energie zu sparen, das Schiitz fiir
207 V blockiert und nur mit der kleinen Ge-
schwindigkeit gefahren. Die Hilfschiitze fiir die
Lifter sind in dem Geriist oberhalb des einen der
Motorliifter aufgestellt (Bild 13).

Die Druckluft fir die Bremse, die Sandstreuer,
die Pfeifen sowie zur Betitigung der verschiedcnen
elektrischen Ausriistungsteile wird von einer zwei-
stufigen Luftpumpe fiir 8 at Uberdruck geliefert,
die von emem Motor fir 200 V angetricben ist.
Die Luftpumpe, ihr Motor und der Druckregler
sind Fremdlieferungen nach den Vorschriften der
Reichsbahn. Der Motor wird durch ein den Liifter-
schiitzen gleiches Schiitz geschaltet, welches von
Handschaltern in den Fiihrerstinden betitigt wird.
Auflerdem geht die Leitung zum Schiitz iiber den
Druckregler, so dafi das Arbeiten der Luftpumpe
vom Druck im Hauptluftbehilter abhingig ist. Zur
Vermeidung von Stéfien bei dem hiufigen Anfahren
der Luftpumpe ist dem Motor noch ein Selbst-
anlasser wie bei den Liiftermotoren vorgeschaltet.

Zugheizung.

Der Strom fiir die Heizung des der Lokomotive
angehingten Wagenzuges wird wahlweise der 1000-
oder 800-Volt-Klemme des Transformators oder
der auch fiir die Fahrmotoren dienenden 600-Volt-
Klemme entnommen. An jede dieser Klemmen ist
ein Schiitz angeschlossen, das die Verbindung mit
der Heizleitung herstellt. Diese endigt an den
Stirnwinden der Lokomotiven je in einer Heiz-

kupplung nach den Einheits-Vorschriften der
Reichsbahn. Die Heizschiitze werden mit 200 V
durch Heizkontroller in den Fiihrerstinden ge-
steuert. Die Schiitze sind von der gleichen Bauart
wie die Schiitze fiir die Fahrschaltung. Die Steuer-
leitungen sind iiber Nebenkontakte so verriegelt,
dafl nur jeweils ein einziges Schiitz eingeschaltet
sein kann. Die Schiitze werden bei Uberlastung
oder Schiden in den Heizleitungen des Zuges durch
ein in ihre Erdleitung eingeschaltetes Hochststrom-
relais, das von einem vom Heizstrom durchflossenen
Stromwandler gespeist wird, abgeschaltet. Zum
Wiedereinschalten ist ein neues Einstellen der
Heizkontroller erforderlich. Uberwacht wird die
Heizspannung durch einen Spannungswandler in der
Heizleitung. Die Heizschiitze und der Heizstrom-
ausloser sind in einem Geriist oberhalb des einen der
Liiftersdtze der Fahrmotoren aufgestellt (Bild 15).

Beleuchtung.

Die Beleuchtung der Lokomotive erfolgt mit
Gleichstrom von 24 V. Dieser wird von einer von
dem Motor fiir die Liifter des Transformators
angetriebenen Beleuchtungsmaschine, System Dick,
fur 24 bis 32 V, 0 bis 30 A entnommen. Parallel
ist eine Batterie der Akkumulatorenfabrik A.-G.,
Berlin, von 61 Ah Kapazitdt bei fiinfstiindiger Ent-
ladung geschaltet. Das Zusammenarbeiten von Be-
leuchtungsmaschine und Batterie wird durch einen
Regler, System Dick, geregelt.

Die dufleren Signallampen an den Stirnwinden
der Lokomotive, ndmlich je eine obere Signallampe
und 2 Pufferlampen, sowie die Lampen in den
Fihrerstinden werden einzeln von dem betreffen-
den Fiihrerstand aus geschaltet. Die Pufferlampen
kénnen auf hell und dunkel gestellt werden. Die
Lampen in dem Maschinenraum kénnen von
jedem der Fihrerstinde geschaltet werden. Steck-
dosen sind in den Fiihrerstinden im Maschinen-
raum und auffen an den Léingsseiten der Lokomo-
tiven vorgesehen. Als Schalter fiir die Lampen-
stromkreise dienen Kleinautomaten, die zugleich
die Sicherungen entbehrlich machen.
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Fiihrerstandausriistungen.

Die Fiihrerstinde enthalten die bereits be-
schriebenen Fahrschalter, Ventilator- und Luft-
pumpenschalter, Biigelhahn und Heizkontroller,
ferner einen Satz Meflinstrumente, nimlich einen
Spannungszeiger fir die Heizspannung, einen
Spannungszeiger fiir die Fahrleitungspannung,
einen Stromzeiger fiir den der Fahrleitung ent-
nommenen Strom sowie 2 Stromzeiger fiir die
Fahrmotoren, je einen fiir eine Gruppe von
2 Motoren. Diese beiden Stromzeiger sind zu-
gleich mit einer Skala fiir die Zugkrifte versehen.
Samtliche MefBinstrumente sind nach der von
S. & H. entwickelten Einheitsbauart der Reichs-
bahn (vgl. Zeitschrift ,Elektr. Bahnen®, Juli-
heft 1926) ausgefithrt und in GuBleisenkdsten
untergebracht,

An den Riickwinden der Fiihrerschalter sind
die Schalttafeln fiir die Licht- und Hilfstromkreise
(Bild 16) angebracht, in einem der Fiihrerstinde
auflerdem noch ein Ohmmeter von Hartmann &
Braun. Dieses kann mit Druckknopf an Platin-Tem-
peratur-Meflelemente, die in die Kompensations-
wicklung der Fahrmotoren eingebettet sind, an-
geschlossen werden und dient zur Uberwachung
der Temperatur der Fahrmotoren im Betrieb.

In jedem Fithrerstand sind ferner 2 Heizkdrper
nach den Einheitsvorschriften der Reichsbahn auf-

Bild 16. Fiihrerstand.

gestellt, wovon einer einen Einsatz zum Wirmen
von Speisen besitzt. Die Heizkorper werden mit
200 V Wechselstrom gespeist und von Kleinauto-
maten, die auf den Lichtschalttafeln untergebracht
sind, geschaltet.
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