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Reichsbahn- Schneﬂzuglokomotive mit Einzelachsantrieb der Bauart
Westinghouse =AEG.

Vop W. Kleinow, Hennigsdorf bei Berlin.

Im Februarheft des Jahres 1927 habe ich in der Zeit-
schrift , Elektrische Bahnen' eine von der Allgemeinen
Elektricitdts-Gesellschaft erbaute neuartige clektrische
Schnellzuglokomotive der Bauart z Do 1 beschrieben,
welche die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft als Ver-
suchslokomotive bestellt hatte. Die Lokomotive weist
glinstige Betriebsergebnisse auf, wortiber ich im Januar-
und Februarheft 1928 der gleichen Zeitschrift ein-
gehend berichtet habe. Diese giinstigen Betriebs-
ergebnisse veranlafiten die Deutsche Reichsbahn-Ge-
sellschaft, im Sommer des Jahres 1927, 33 neue elek-
trische Schnellzuglokomotiven der Bauart 1 Do 1 zu
bestellen, welche aus der Versuchslokomotive entwickelt
wurde. Der Auftrag wurde spiter auf 38 Lokomotiven
erweitert.  Die elektrischen Ausriistungen wurden
je zur Hilfte von der Allgemeinen Elektricitits-
Gesellschaft und den Siemens- Schuckertwerken, die
Wagenteile von der Lokomotivfabrik der AEG unter
Lieferungsbeteiligung von Borsig hergestellt.

Die neue Lokomotive, Bild 1, besitzt im Gegensatz
zur Versuchslokomotive die symmetrische Achsan-
ordnung 1 Do 1. Es ist also eine Laufachse wegge-
fallen. ‘ orbedingung fiir die Bauart war eine Gewichts-
verminderung von mindestens 10 t, die durch ver-
schiedene Abweichungen von der Versuchslokomotive
erreicht wurde. So war es nach den ausgezeichneten
Betriebsergebnissen des Westinghouse/AEG-Antriebes
unbedenklich, bei gleicher HOChStgebChV\ indigkeit von
110 km/h den Treibraddurchmesser von 1750 auf
1600 mm herabzudriicken. Die Fahrmotoren sind in
ithren Abmessungen kleiner, ihre Drehzahl ist héher
gehalten. Die Ausfiihrung der erforderlichen hohen

Ubersetzung von 5,111 bereitete keine Schw ierigkeiten.
Die mittleren Treibachsen wurden etwas auseinander-
geruckt und der Transformator in der Mitte der Loko-
motive untergebracht. Die #uBeren Treibachsen sind
mit den benachbarten Laufachsen zu Lenkgestellen
verbunden. Die Reichsbahndircktion Minchen hatte
bereits Schnellzuglokomotiven gleicher Achsanordnung
in Betrieb?), welche ausgezeichnete Ldufugenscha{tcn
sowohl in der Geraden wie in Kriimmungen aufweisen,
so dal die Fithrung durch Lenkgestelle trotz der Héchst-
geschwindigkeit von 110 ki /h unbedenklich angewendet
werden konnte. Durch alle dlesc MaBnahmen war es mog-
lich, das Konstruktionsgewicht der neuen Lokomotive
auf 109 t herabzudriicken und es zu je 20 t auf die Treib-
achsen und zu je 14,5 t auf die Laufachsen zu verteilen.

Die Gesamtanordnung und die Hauptabmessungen

der Lokomotive sind aus der Bildbeilage 2 und aus

folgender Tabelle zu ersehen:
Treibraddurchmesser . . . . . ... . .. 1600 mm
Laufraddurchmesser . . . ... .. ... 1000 mm
Lange tiber Puffer .. ... .. .. .. 15950 mm
Gesamtradstand . . . . .. ... .. .. Iz 300mm
Treibachsdruck . ... ... ... ... . 2ot
Reibungsgewicht . . . . ... . .. ... 8ot
Konstruktionsgewicht . . .. .. .. .. 109 t
Dienstgewicht mit Vorraten . ... .. 109,8 t
Hochstgeschwindigkeit . . . . . .. . .. 110 km/h
Zahnradiibersetzung . . . . . . ... .. 5111

2300 kW (3130 PS)
96,5 km/h

Dauerleistung an den Motorwellen . . .
bei einer Fahrgeschwindigkeit von . .

Stundenleistung an den Motorwellen 2 800 kW (3800 PS)
bei einer Fahrgeschwindigkeit von . . 89 kmy/h

GroBte Anfahrzugkraft. .. ... ... . 24 000kg

') Siehe Elektrische Bahnen 1g27, S. 71.



{30  ELEKTRISCHE BAHNEN, ZENTRALBLATT

FUR DEN ELEKTRISCHEN ZUGBETRIER

Rahmen.

Der Rahmen, Bild 3, ist als AuBenrahmen ausge-
bildet. Die Lingsrahmen sind, wie bei der Versuchs-
lokomotive, aus 50 mm starken Blechen hergestellt,
die so ausgeschnitten sind, daf ein regelvechter Fach-
werktriger?) {ibriggeblieben ist. Alles fiir die Trag-
fihigkeit und zur Aufnahme der StoBkrifte an den
Puffern nicht bendtigte Material ist entfernt. Diese
Bauart ermdglicht bei gréfter Festigkeit nicht nur
geringes Gewicht, sondern gewihrt auch ungehindert
Einblick in die zwischen den Rahmen befindlichen
Treibrider, Antriebsteile, Motoren, Bremsgehinge und
Bremskiotze. Die Treibachslager nebst Federn und
Federausgleich liegen auBerhalb der Rahmen, so daf}
damit alle wichtigen Bauteile leicht zuginglich und
itbersichtlich angeordnet sind. Der Rahmen besitzt
an den Vertikalen kraftige Querversteifungen zur
Aufnahme der Motoren und Bremsgehingetriger.
In der Mitte des Rahmens ist eine besonders starke,
kastenférmige Versteifung vorgesehen, die sich auf-
wirts in den Maschinenraum erstreckt und den Trans-
formator trégt. Zur Vermeidung gegenseitiger Ver-
schiebung der beiden Lingsrahmen sind zwischen den
duleren Vertikalversteifungen und den Pufferbohlen
sehr kriiftige Horizontalversteifungen angebracht, die
auch die Fithrungszapfen fir die Deichseln der Lenk-
gestelle aufnehmen. An den Enden sind die Rahmen
durch die tiblichen Pufferbohlen aus 20 mm starkem
Prefiblech miteinander verbunden.

Der Rahmen ragt auf die Linge des Maschinen-
raumes um 250 mm in diesen hinein und ist oben durch
ein 5 mm starkes, durchgehendes Blech abgedeckt.
Die T'uBbdden der beiden Seitengiinge und der Fithrer-
rilume nebst Vorbauten liegen in einer Hohe, wodurch
Stufen vermieden werden.

3 DR.P. go5 118 AEG-Kleinow

Die ganze betriebsfertige Lokomotive kann mittels
eines Krans an zwel Stellen gehoben werden, und zwar
an den Rahmenansitzen aulerhalb der Treibrider, an
denen die Bremswellenlager befestigt sind. Soll die
Lokomotive nach Entfernung der Achsgabelstege von
den Achsen gehoben werden, wobei also die Radsitze
auf dem Gleis stehen bleiben, so mul} sic an den Verti-
kalen zwischen der ersten und zweiten und zwischen
der dritten und vierten Treibachse angefalt werden.
Die sehr groBe Testigkeit der ganzen Konstruktion
hat sich ibrigens an der ersten Versuchslokomotive
bei einem ZusammenstoB mit einer Dampflokomotive
gezeigt, wobei die Dampflokomotive schwer beschidigt
wurde, wihrend die elektrische Lokomotive nach dem
Richten einiger Bleche am ZusammenstoBende wieder
in Betrieb gesetzt werden konnte. Die genaue Lage
der Achsbuchsfithrungen war durch den Zusammen-
stoll nicht beeintrichtigt worden.

Triebwerk.

Die Treibachsen sind aus Bild 4 zu ersehen. Die
Kernwelle ist von eciner Hohlwelle mit Spiel um-
geben.  Die Hoblwelle ist mit zwei Gleitlagern im
Motorgehduse gelagert. Sie triigt an beiden Enden
cinen Flansch fiir die Aufnahme der Antrichselemente,
an einem Ende iiberdies das starr aufgepreBte groBe
Zahnrad. In dieses kiimmen die Ritzel der beiden
Zwillingsmotoren. Die Zahne sind gerade und parallel
zur Achse und haben eine Breite von 130 mm. Sie sind
gehidrtet und geschliffen.  Thre grofite Umlaufsge-
schwindigkeit betrigt 21,6 m/s. Die Rider laufen in
sorgfiltig gedichteten Zahnradschutzkilsten aus Leicht:
metall im Olbad und schmieren sich selbst, Besondere
Schmicrpumpen sind also nicht vorhanden.

Die Treibrider besitzen 6 kritftige Speichen, zwischen
welche die Antriebsteile mit ithren Tedertépfen®) hin-

% DLR.P.Nr.

474660, ALG-Kleiuow.

Bitd 7. Reichsbahn-Schnelizuglokomotive mit Westinghouse-A LGeAntrieb,
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durchgreifen (Bild 5).  Dic
Antricbsteile  sind - gegen-
iiher der Versuchslokomotive
pur in  den ;\bmcssungcn
entsprechend dem kleineres
Treibraddurchmesser etwas
gedndert.  Sie hestehen auns
einem zwelteiligen Gehiuse,
in welches 2 gehirtete Ringe fest cingebettet sind.
In diesen Ringen gleiten zwei  ebenfalls gchiirtete
Federtépfe, zwischen denen die Antricbsfedern sich
befinden. e Federn driicken die Federtépfe ausein-
ander, sowcit sie nicht durch Bunde an der Weiter-
bewegung  gehindert werden,  Die Topfe finden ihr
Widerlager an gehirteten, an den Radspeichen an-
gebrachten, answechselbaren Druckplatten, Dieser ein-
fache, dullerst robuste Antrich hat sich ausgezcichnet
bewihrt.  Die 1 Do 1-Lokomotiven haben bis Ende
Februar 1930 zusammen rund 2 000 Goo Lokkm zurtick-
gelegt, die beiden Versuchslokomotiven 2 Do 1 auller-
dem etwa 550 000 Lokkm. Dabei 1st noch nicht eine
einzige Antrichfeder gebrochen oder matt geworden.
Ebensowenig brauchten Gleitringe, Federtopfe oder
Gleitteller des Versehleifies wegen bisher ausgewechsclt
zu werden.

Die meisten Radsitze hesitzen Gleitlager mit Schmic-
rung der Bavart Zsothermos, die ibrigen: mit Schmierung
der Bavart Holtorp. Bei ersteren erfolgt die Schmicrung
durch c¢ine am  Achsschenkel befestigte Olschleuder,
welche das O1 teils tiber ihre Ildachen unmittelbar, teils
tber die Winde des Achslagergehituses von oben der
Lagerschale zufithrt.  Die Hu//or/,‘,)-Schmicrung ver-
wendet einen Rollenapparat, der unter dem Achs-
schenkel angebracht ist, und dessen Rollen das Ol
von unten dem Achsschenkel zufiihren,  Beide Bau-
arten  besitzen  c¢in nach  aulen vollkommen  ge-
schlossenes Gehituse und cine sorgfiltige Abdichtung
zwischen der Achswelle und  dem Achslagergehiuse,
Beide haben sich sehr gut bewdhrt, Trotz der bereits
grofien Laufleistungen ist noch nicht ein  cinziger
Warmliufer vorgekommen, obgleich eine Wartung
und Nacholung erst nach 50 000 km Laufleistung vor-
genommen wird.

Die Treibachs-Tragfedern stehen auf den Achslagern.
Ihre Enden sind dureh Ausgleichhebel miteinander ver-
bunden, so daf die gefederte Last gleichmiBig aunf alle
4 Treibachsen verteilt wird, Die Lokomotive ist mn
4 Punkten gestiitzt. Es wird daher die Grifle der auf
die Treibachsen entfallenden Last durch die Einstellung

PHI6L18

Bild 4. Endireibachse.

Bitd 2. Rahmen.,

der Federn an den Laufachsen heeinfluft, Die Lauf-
achsfederung ist aber so weich, dafl geringe IFehler in
der Einstellung der Federn ohne morkbaren Eiflag
auf die Lastvertcilung bleiben. Die Anordnung gibt
die geringste Entlastung der fiihrenden Treibachse
bei Austibung grofer Zugkrifte am Zughaken.

Einstellung in Kriimmungen.

Die beiden mittleren Treibachsen haben um 15 mm
geschwiichte Spurkriinze und 2% 10 mm Seitenspicl
in den Achslagern. Die duBeren Treibachson besitzen
2X10 mm Seitenspiel in den Achslagern wnd werden
von den Laufachsen gesteuert. Die iibliche Kon-
struktion des Lenkgestelles Bauart Krauss-Helm-
holtz war aber hierbei nicht anwendbar, da dje
Achswellen von  Hohlwellen umgeben  und  daher
zwischen den Lagern nicht angreifbar sind, Die Aufgabe
ist durch die Bauart nach den Bildern 6 und 74 eclint,
Die Laufachse besitzt die iibliche Deichsel. Das freie
Ende der Deichsel {allt mit Hilfe cines Kugelgelenkes
emen zangenférmigen Biigel, der dic Treibyader um-
greift und dessen Enden mit Hilfe von Kugehig cinstell-
baren Gleitlagern Zapfen umfassen, dic in Verlingerung
der Tragzapfen an den Enden der Treibachse angebracht
sind (Bild 4). Die Deichsel besitzt Rickstelfedemn
am Sch\\'ingzapfcn, aullerdem Riickstellfedern an der
Laufachse. Die Lawfachsen Lkdnnen wm 60 mm, dic
Deichselmitten um 51 mm nach jeder Seite aus-
schwingen. Dic Laulachse wird in der Aitte tiber cinen
Gleitstein durch cinen halbkugcHérmigen Zapfen be-
lastet, der fest im Lokomotivralimen sitzt und in seiner

4) DR Nr J7u203 ARG-Kieinow Zusatzpatent Nr. JScozo ARG Reinow

k76679

3ild 5. Endireibachse mit Daoppelmotor, einbaufertig,
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Knorr nach den Grundsitzen der
Deutschen Reichsbahn fiir die Aus-
riistung neuer elektrischer ILokomo-
tiven ausgeriistet. Die Bremsklstze
wirken nur einseitig auf jedes Treib-
rad und liegen in Hohe der Achs-
mitten. Jede Lokomotivhilite be-
sitzt eine in sich ausgeglichene, von
der anderen mechanisch unabhingige
Bremse mit besonderem  Brems-
zylinder. Die beiden Systeme’ sind
nur  pneumatisch  gekuppelt wund
arbeiten somit genau gleichmafig.
In der Betriebsbremsung mit 3,5 atii
werden 70%, mit der Zusatzbremse
bei 5 atii 100% des Reibungsge-
wichtes abgebremst.

Die Handbremse jedes Fiihrer-
standes wirkt jeweils nur auf das
benachbarte Bremssystem.

Fiir die Aufbewahrung der Druck-
luft sind 3 Behilter mit zusammen
goo Liter Inhalt vorgesehen.

K 16621

Héhenlage einstell-
bar ist. Das {frele
Ende der Deichsel
wird durch einen
Pendel am Rah-
men getragen. Das
gesamte  Lenkge-
stell ist somit ge-
federt und dndert
seine Lage zum
Lokomotivrahmen
nur in einer waage-
rechten Ebene, da-
gegennichtinsenk-
rechter Richtung.

Sandstreuer.

Die Lokomotive besitzt PreBluft-
Sandstreuer mit saugenden Diisen.
Auf  jeder Lo-

komotivseite
sind 5 Sand-
kisten angeord-
net, die aus
Bild 1 deutlich

Lenkgestell, Bavart AEG zu erkennen sind S

K18622

Bitd 5.

Laihrerrawm- und Maschinenrawm-Aufbau.

Der Raum tber den Treibachsen ist der Maschinen-
raum. Ir ist moglichst breit ausgefithrt und oben
durch ein gewolbtes Dach abgeschlossen, das in drei
Schiissen abnehmbar eingerichtet ist. Unter dem
mittleren, erhoht gebauten Dachteil steht der Trans-
formator. An den Maschinenraum schliefen sich zu
beiden Seiten die sehr groflen Fiithrerrdume und an
diese wiederum niedrige Hauben an, unter denen die
Motorluftpumpe, die Hauptluftbehilter, die Be-
leuchtungsbatterie und ein Werkzeugkasten unter-
gebracht sind, Die Vorbauten sind so niedrig, daB sie
die Aussicht des Ilithrers auf die Strecke nicht im ge-
ringsten behindern. Sie geben ihm aber bel hoher
IFrahrgeschwindigkeit das Geftihl erhohter Sicherheit.

Auf jeder Lingsseite des Maschinenraumes sind
4 Ienster angeordnet, von denen die beiden dulleren
herablabar sind. Zwischen den Fenstern sind 5 Liif-
tungsgitter angeordnet, die nach Bedarf durch Gaze-
rahmen mit Filtertuch gegen das Eindringen von Schnee
und Schlagregen geschlossen werden koénnen.

Bremse. : 76623
Die Lokomotive ist mit einer Einkammer-Druck-
luftbremse und mit Zusatzbremse der Bauvart Kunze- Bild 8. Ausicht der Lokomotive schrig von vorn.
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H6624

Bild g, Doppelmotor mit Vorgelege und Zahnradschutzkasten.

und auf kiirzestem Wege den Sand vor die Treib-
rader bringen. Die Sandkisten konnen leicht geftillt,
bei feucht gewordenem Sand durch Klappen leicht
entleert werden.  Die Sanddiisen kénnen in wenigen
Sekunden ohne Abnahme von Rohrleitungen zur
Séuberung herausgenommen werden. Die Sandstreuer
kbénnen in 2z Stufen betatigt werden, wobei in
Stufe 1 nur die vorderste Treibachse, in Stufe 2 alle
4 Treibachsen gesandet werden.

Fahrmotoren.

Jede Treibachse wird durch 2z in gemeinsamem
Gehduse zu ecinem Doppelmotor (Bild q) vereinigte
Motoren angetrieben. Diese beiden Motoren sind standig
in Reihe geschaltet und bilden eine Schalteinheit.
Die 4 Doppelmotoren sind unter sich dauernd parallel
geschaltet und kénnen einzeln abgeschaltet werden,
Die Motoren sind vollkommen geschlossen und durch
besondere Geblase geliiftet. Tn den beiden Lagerschilden
laufen die Anker in Rollenlagern. Die Motoren unter-
scheiden sich von denen der Versuchslokomotive nur
in den Abmessungen. Sie sind sechspolig gebaut. Bei

K 76626

Bild 17, Transformator

‘. Motorkennline bel
’ 960V Klemmen spannung
g

& an den Motorenwellen in kW

Leistm

, | resss
50 60 70 80 80 100110
&> Fabrgeschwindigkeit km/h

Bild so. Leistungsschaubild nach 1 £ C-Normen.

der Héchstdrehzahl von 1920 U/min betragen die
Anker-Umfangsgeschwindigkeit 56 m/s und die Kom-
mutator-Umfangsgeschwindigkeit 43 m/s. Die Anker
sind glimmerisoliert und besitzen in Ober- und Unter-
lage der Wicklung unterteilte Stibe.

Die Motoren sind im Rahmen auf Konsole gestellt,
die an den Hauptquerversteifungen befestigt sind. Sie
ragen nur mit den Kabelenden in den Maschinenraum
hinein und befinden sich im tibrigen unterhalb des
MaschinenraumfuBbodens. Uber den Kommutatoren
sind grofe Klappen im FuBboden angeordnet, durch
welche die Biirsten bequem zugédnglich gemacht sind.

Besondere Sorgfalt ist der Kiihlung der Motoren
gewidmet, indem der Kiihlluft moglichst wenig Um-
lenkungen zugemutet wurden und sie mdoglichst dicht
an die warmsten Stellen herangefiihrt wurde. Je
2 Doppelmotoren werden durch einen Liiftersatz
belitftet. Ein Motor treibt mit Hilfe von Stahlring-
kupplungen 2 Liifter an, dic unmittelbar iber den
Fahrmotoren stehen und abwirts in ihre Liiftungs-
dffnungen blasen. Jeder Doppelmotor erhilt 140 m3/min
Kiihlluft, die gegen einen Druck von 110 mm WS
eingeblasen werden miissen.

Leistung der Lokomotive.

Die Leistung der Lokomotive, gemessen an den Motor-
wellen, ist in Bild 1z in Abhéngigkeit von der Fahr-

R16627

Bild 12. Liiftersatz fiir Transformator

i
i
;
:
|
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geschwindigkelt aufgetragen. Die Leistung ist hierbei Internationalen Elektrotechnischen Commission (IEQ)

anders definiert als in fritheren Versffentlichungen, gewdhlt. Die Spannung zur Ermittlung der Stunden-
und zwar ist die von der Deutschen Reichsbahn- und Dauerleistung gelitfteter Einphasen-Wechselstrom-
Gesellschaft neverdings angenommene Bezeichnung der  motoren betrigt hiernach go%; der hochsten am Trans-

f2
M3a ¥ M3b

=

/ Méa Mbb

£G '-Ll_— A 16634
= =

Bild 13 Schalbitd des Fahrmowren-Siromkreises,

Str Stromabunehmer = Handtrennschaler
) HA  Stromwandier zum (ur jeden der
Ch crspannungswicklung U des Trans- Hichsistromausiiser 4+ Doppelmotoren
Cn ; i 2 J formators T Trennschiitze
b - wdler. Ky Ky Fahriwender fiir je zwel Boppelmotoren
fiir Oberspannungsstromzeiger .
s s My, 1 Doppelmotor §

1%y, By Schiiszenreiben

20 Stuteus iz We Frregerwicklung . “ h
20 Stutenschiitze -« R {ir jeden Einzel
Stromteiler T B Wy Nompensationswicklung notor
Iy Ausgleichsstromteiler 0 Transtormator Wi Wendepolwicklung
3 Schiitzen flir die Zugheizung I Gemelnsamer Nebenschlufwiderstaud

ung des Transtormators cingetragenen Zahlen gehen die Spannungen
der jeweiligen Anzapfungen gegen Frde an

Die an der Unterspannungsw

formator  abzunehmenden
Leerlaufspannung, wobel
anzunchmen 1st, dall an
der Primérspule die Nenn-
spannung der Fahrleitung
(15 kV) herrscht.  Die Er-
wirmungsgrenzen sind nach
den Regeln der TEC fest-
zusetzen, und zwar tir die
Wicklungen nach den fir
die Stundenleistung  ange-
gebenen Werten. Im iibrigen
entsprechen die zulissigen
Temperaturen “nach  den
Vorschriften der IEC denen
in den ,,Regeln  fir  die
Bewertung und Priifung von
clektrischen  Bahnmotoren
und sonstigen Maschinenund
Transformatoren auf Trieb-
fahrzeugen (REB  1930)
des Verbandes  Dceutscher
Elektrotechniker.

In das Schaubild 1o sind
cingetragen  die Dauer-
leistung, die Stundenleistung
und  dic  hochstzulissige
Leistung. Die am Transfor-
matorbel 13 kVOberleitungs-
spannung erzielbare héchste
Spannung  betrigt 1067 V
an den Motorklemmen. Die
bei 909, dicser Spannung
= 060 V vorhandene Kenn-
linic  ist  1m  Schaubild
rechts oben eingetragen. Sie
schneidet die Daucerleistung
bei 2300 kW (3130 PS) ent-
sprechend 96,5 kim/h und die
Stundenleistung bei 2800 kW
(3800  PS)  entsprechend
8¢9 kmih. Bei 135 KV TIFahir-
leitungsspannung  und 5%,
Spannungsabfall im Trans-
fermator betrdagt  die ver-
fiighbare Letstung der Lo-
komotive bei der Hachst-

geschwindigkeit von
110 km/h noch 2000 kW
(2720 PS) auf der letzten
[Fahrstufe.
Trausformator.

Der  Transformator ist,
wie bei der Versuchstokomo-
tive, als Trockentransforma-
tor mit Luftkiithlung gebaut.
Erist in der Mitte der Lo-
komotive so hoch aufgestellt,
dall die unter ihm licgenden




ELEKTRISCHE

BAHNEN, ZENTRALBLATT FUR DEN ELE

135

KTRISCHEN ZUGBETRIER 3

2350 kVA bet Soo V und eine Neben-
leistung fiir Hilfszwecke von 75 kVA
bei 200 V,

Bild 54 Vorderes Apparategeriist, linke Seite.
mittelsten Motoren bequem zu-
ganglich sind. Der Transformator, Bild 11, ist nach
der Manteltype mit licgendem  Eisenkern gebaut,
Die Spulen wmgeben in Formi von konzentrischen
Kreiszyvlindern den mittleren  Kern.  Dem  Kern
am nidchsten liegt dic ecine Hilfte der Unter-
spannungsspulen, hierauf folgen die Hochvoltspulen;
aulien licgt die andere Hilfte der Unterspannungs-
spulen.  Die Enden der Spulen sind durch kriftige
Balken aus Isoliermaterial kurzschlufisicher abocstuwt
In dem Bild oben Mitte erkennt man das Hochspan-
nungs-Einfiihrungskabel.  Die Anzapfungen der ein-
zelnen Stufen sind an beiden Stirnseiten herausgefiibrt
und tragen die Schienenverbindungen zu den Stufen-

Kommutatoren der

schiitzen.

Der Transformator ist von cinem rechteckigen Ge-
hduse umgeben, in dessen 4 Ecken die Schaltdrossel-
spulen angcordnet sind. Alle IFlichen mit Ausnahme
der Wicklumgszwischenriiume  sind  abgedeckt.  Die
Kiihlluft, die an dem einen, vollkommen offenen Ende
in den Transformator eintritt, wird in axialer Rich-
tung durch die I\uhlz\\x\chcnrdunk hindurchgesaugt?)
und gelangt auf der anderen, abgeschlossenen Seite
des Transformators in einen Liftungskasten, in dem
ein Liiftersatz nach Bild 12 aufgestellt ist. Durch die
4 Saugéffnungen der Lifter wird die warme Luft an-
gesaugt und durch die Druckstutzen in 2z Kanile ge-
driickt, die in einem Liiftungsaufbau
auf‘dem Dach endigen. Klappen in
diesen Kanilen kénnen die warme
Luft vom Dachaufbau absperren und
unmittelbar in den Maschinenraum
zurlickleiten.  Diese Zuleitung wird
im Winter und bel starkem Regen
angewendet, damit im Winter dic
Temperatur im Maschinenraum nicht
allzu tief sinkt und bei starkem Regen
der Gesamtluftbedarf, der die Liif-
tungsgitter der Lokomotive durch-
stromen muf}, herabgesetzt wird.

Die Tran\fomlatmluftu beférdern
380 m®/min gegen 75 mm WS,

Der Transformator Desitzt eine
Dauerleistung von 1875 kVA fiir die
l‘alnmotoun eine Heizleistung von

%) D.R.P. Nr. 465 303 AEG-Kleinow

Steue

Die Schaltung der Hauptstromkreise
ist aus Bild 13 zu erschen. Der
Transformator Dbesitzt  cine  Spar-
schaltung.  Zwischen Primir- und
Sckundirwicklung  ist ein  Strom-
wandler fiir den  Hochspannungs-
Stromzeiger cingeschaltet. Die Se-
kundédrwicklung besitzt 3 Anzapfungen
fiir die Heizung mit rund 1000, S00
und 600 V. Spannung gegen Erde
sowie 12 Doppelklemmen {iir die ver-
anderliche Spannung der Fahrmotoren.
An die oberste Klemme mit 457 V
gegen Erde sind die 2 Motorgruppen ohne Vermittlung
von  Stufenschiitzen angeschlossen, wihrend — die
tbrigen zx11 Klemmen zu chenso vielen Stufen-
schiitzen fithren.  Die letzten Klemmen besitzen
cine Spannung von — 639 V gegen Erde. Die Kon-
takte der Schiitze, dic in 2 Gruppen angeordnet
sind, fithren zu je einem Stromteiler.  Die Mitten
der beiden Stromteiler sind mit den Enden eincs
weiteren Doppelstromteilers verbunden, von  dessen
Mitte endlich der Strom zu dem zweiten Pol der Fahr-
motoren fithrt.  Auf den einzelnen Schaltstufen sind
4 Schiitze cmgcschaltct so daf} sich 19 Hauptstufen
ergeben.  Mit 2 Vorstufen, auf denen nur 2 bzw.
3 Schiitze eingeschaltet sind, erhilt man somit ins-
gesamt 21 Schaltstufen.

Jeder Doppelmotor wird in der Nullstellung  der
Steuerung durch ein Trennschiitz vom Transformator
empolig abgetrennt; der andere Pol ist durch die
Stufenschiitze in  der Nullstellung  cbenfalls vom
Transformator getrennt. An diesem ]:n(k sind auler-
dem  Hebelschalter vorgesehen, die in der ausge-
schalteten Stellung durch H11f\1\ontal\te auch das zu-
gehdrige Trennschiitz abschalten, so daf cin ab-
geschalteter Motor stets doppelpolig vom Netz getrennt
ist.

FUNg.

Steuerungsapparate sind in 2z Geriiste, die im
Maschinenraum zu beiden Seiten des Transformators

2,

Vorderes Apparategeriist, rechte Sejte.

Bild 1s.
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Bild 16. Blick vom vorderen Fithrerraum durch den
rechten Seitengang des Maschinenraumes.

stehen, tbersichtlich eingebaut. Die Bilder 14 und 15
zeigen das vordere der beiden Geriiste. Es enthilt
auf der linken Seite: die Stufen- und Trennschiitze
einer Lokomotivhilfte, darunter 2 Stromwandler fiir
die Fahrmotoren-Stromkreise und 2 Wendefeldwider-
stdnde. Auf der rechten Seite, Bild 13, sieht man rechts
einen  Doppelfahrtwender fiir 2 Motoren. Hicran
schliefen sich die Hebelschalter zur Abtrennung dieser
beiden Motoren, cine Beleuchtungsschalttafel mit Be-
leuchtungsregler sowic einige kleinere Schiitze fiir dic
Schaltung der Hilfsstromkreise. Unter diesen erkennt
man 5 Héchststromrelais, davon cins fiir den Heiz-
stromkreis und 4 fiir 4 Fahrmotoren. Nach rechts
folgen einige Handschalter und die bekannten Klappen-

Bild 17. Blick vom vorderen Fiihrerraum durch den
linken Seitengang des Maschinearaumes.

Starkstromleitungen sind als blanke Kupferleitungen
verlegt. Die Gertiste werden aullerhalb der Lokomotive
fertig montiert, durch die Dachéffnungen in den Ma-
schinenraum eingesetzt und an die Starkstromleitungen
links und die Steuerstromleitungen rechts iiber be-
sondere Klemmbretter angeschlossen.

Die Schaltung der Hilfsstromkreise zeigt gegeniiber
tritheren Ausfilhrungen nichts wesentlich Neues. Sie
entspricht im Schaltgedanken und in den Apparaten
den Normalien der Deutschen Reichsbahn.

Die Bilder 16 und 17 zeigen einen Blick vom Tithrer-
raum in die beiden Seitenginge, aus dem man die sehr
klare und {ibersichtliche Anordnung aller Apparate
erkennen kann.

schmelzsicherungen fiir die Hilfsstromkreise.  Alle
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