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Die B—B=Personenzuglokomotive

der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Von V. Kleinow, Hennigsdorf.

Auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in 1. November 1924 in Schlesien dem Betrieb iber-
Seddin war von der AEG eine B-— B - Personen- geben worden. Weitere vier Lokomotiven und ein
zuglokomotive!) ausgestellt (Abb. 1). Diese ist am Reservetriebgestell sind inzwischen gefolgt. Damit
mo-}ournal, September 1924, ,,Die Elektro- $ind nunmebr von der sehr beliebten B — B Bhtart

technik auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung 1924% insgesamt 34 Lokomotiven und vier Reservetll'ieb-
von Ministerialrat Wechmann, Berlin. gestelle abgeliefert, die alle denselben Antriebs-

Abb. 1. B—B-Personenzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn,
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motor besitzen, im {ibrigen aber hinsichtlich Zu-
ginglichkeit der elektrischen Ausriistung und Lif-
tung eine gewisse Entwicklung erkennen lassen.

Die #ltesten Lokomotiven sind die Gliterzugloko-
motiven (Abb. 2), die in 27 Exemplaren Giiterziige
und aushilfsweise Personenziige in den Bezirken
der Reichsbahndirektionen Halle und
Magdeburg beférdern und zuerst im
Jahre 1914 in Dienst gestellt wurden.
Sie haben ein Gewicht von 635 Dbis
68 t. Voriibergehend waren sie ‘zur
Aushilfe auch in Schlesien und in
Bayern in Dienst gestellt und haben
wegen ihrer vielseitigen Verwendbar-
keit {iberall Anerkennung gefunden.
Im Jahre 1919 wurden zwei dhn-
liche Lokomotiven fir die Schwe-
dische Staatsbahn geliefert (Abb. 3),
die im wesentlichen Verschiebedienst
auf der Riksgriansenbahn leisten.

Die neuesten B-— B - Lokomotiven
haben einen eigenartigen Werdegang.

Im Mai 1920 hatte die Reichs-
bahndirektion Berlin der AEG elf
Triebgestelle der Achsanordnung B
fiir die Berliner Stadtbahn in Auftrag
gegeben. Die Stadtbahn sollte da-
mals mit Wechselstrom von 15kV
Spannung bei 1623 Per/sek unter Ver-
wendung des vorhandenen Wagenparks elektri-
siert werden. Als dann Anfang des Jahres 1g21
Gleichstrom von 8co Volt Spannung und Trieb-
wagenziige endgiiltig gewihlt wurden, mufite man
fiir - die in der Herstellung bereits weit vorge-
schrittenen Bauteile, hauptsidchlich die Motoren,
eine andere Verwendung finden. Nach ldngeren
Untersuchungen entschlof man sich endlich, Loko-
motiven der Bauart B-B fiir leichte Personenzige
auf den schlesischen Gebirgsstrecken zu bauen
(Abb. 4). Die Lokomotiven sind aber auch zur Be-
forderung leichter Giiterziige sowie schwererer Per-
sonenziige im Flachland zu gebrauchen, wenn,
wie in Deutschland iblich, kurze Stationsab-
stinde die Erreichung héherer
Geschwindigkeiten  unmdglich
machen., Wihrend der Bauzeit
trat dann nochmals eine lin-
gere Stérung ein, indem die
ganz aus Stahlgufl bestehenden
Rahmen infolge des Ruhrein-
bruchs lber ein Jahr lang im
Ruhrgebiet festgehalten wurden.

Die wichtigsten technischen
Daten sind folgende:
Spannung in der

Fahrleitung
Frequenz
Dauerleistung an

den Motor-

wellen
bei einer Ge-
schwindigkeit
von

15 kV
162/3 Per/sek

800 PS

. 39—358 km/h

Hachstgeschwin-
digkeit . . .

65 km/h
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Héchste Zugkraft beim Anfahren
am Radumfang .

Linge iber Puffer

Gesamtradstand

Fester Radstand

Spurweite . . . .

Treibraddurchmesser

Zahnradiibersetzung
Achsdruck * .o
Gewogene Gewichte:
Wagenteil
einschlieBlich Vorgelegelager, Vor-

gelegewellen, grofier Zahnrider,
Zahnradschutzkasten, Motorge-
hiuseunterteile . . . .

Elektrischer Teil
ohne vorgenannte Teile, jedoch mit
Ankerlagern u. gefederten Ritzeln
Gesamtgewicht:

Juni 1925

14 000 kg
13 360 mm
g 360 mm
3 000 mm
1435 mm

1 500 mm

48 700 kg

27 300 kg

76 000 kg==4-19t

Abb. 3. B--B-Giterzuglokomotive der schwedischen Staatsbahnen.




e o St

O

Juni 1925

Abb. 4. B~ B- Personenzugiokomotive mit Zug auf Bahnhof Dittersbach.

Die Lokomotive (Abb. 5) besteht aus zwei Dreh-
gestellen mit schmalgehaltenen, aber. teilweise bis
zum Dach reichenden Aufbauten iiber dem vorderen

Teil. Die Drehgestelle sind durch die iibliche -

Tenderkurzkupplung mit Haupt- und Notkuppel-
eisen verbunden und durch zwei seitliche  Stof-
puffer mit Stoffeder gegeneinander verspannt, Auf
die inneren Enden stiitzt sich briickenférmig ein
Lokomotivkasten, der an den Enden je einen Fiihrer-
stand, in der Mitte den Transformator und die
Steuerung enthilt,

Die Drehgestelle (Abb. 6) bestchen ganz aus
StahlguB. Der untere Teil des Motorgehiuses bildet
die wesentlichste Querversteifung und verleiht dem
Rahmen eine sehr grofie Festigkeit. Der Anker
mit Ankerlagern, dem Biirstenjoch und dem ein-
teiligen Stinder wird in das Motorgehduse ein-
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gelegt. Durch Aufschrauben des oberen Gehiuse-
teils werden Stédnderblechpaket und Biirstenjoch be-
festigt. Die Ankerlagerschalen sind hier zum ersten
Male mit kugeligen Auflagerflichen versehen. Die
Lagerkorper enthalten das Oelgefifl, in welchem .
ein Schmierring lduft, und sind in eine zylindrische
Ausdrehung der Rahmenwange eingelegt. Das Oel
wird von aufien zugefithrt. Diese neuartige Kon-
struktion, die auch bei den Reichsbahn-Einheits-
lokomotiven angewendet wird, hat sich auBerordent-
lich gut bewihrt. Die Lager sind sowohl beim
Probelauf im Priiffeld wie im Betrieb von Anfang
an kalt gelaufen. Bei den sehr angestrengten Ab-
nahmefahrten hat sich nur ein Lager an der
ganzen Lokomotive leicht angewirmt, und dieses
Lager war ecin neues Rollenlager, welches versuchs-
weise bei einem Motor eingebaut war,

Die Ankerwelle besitzt auf jeder Seite ein ge-
federtes Ritzel und treibt mit einer Uebersetzung
von 1:3,654 ein Vorgelege, welches in F6he der
Treibachsmitten im Rahmen gelagert ist. Auch die
Vorgelegewellenlager besitzen kugelige Auflager-
flichen an den Schalen und Ringschmierung. Die
Zahnrider haben Schrigverzahnung  und liegen in
der Ebene der Treibrider. Die Antriebskraft wird
auf die Achsen durch einfache Kuppelstangen iiber-
tragen, welche an allen drei Képfen doppelseitige
Keilnachstellung der Stangenlager besitzen. Dieser
einfache Antrieb konnte bei dem vorgesehenen Rad-
durchmesser von 1500 mm und der Hochstgeschwin-
digkeit-von 65 km/h angewendet werden, ohne daf
der Zahnradschutzkasten den vorgeschriebenen Ab-
stand von roo mm von Schienenoberkante unter-
schritt.

oLl
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A = Stromabnehmer
8~ Uischatter

C = Tronsformaror
O = Fatrschalter
£ = Stufsnschitze
£ = Kouptmotoren
G = MoloriitYer

/ « Transformaror/ityer
o = Motorkompressor
X~ Opumpe

L~ M3linstruments

Abb. 5, B—B- Personenzuglokomotive.
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Abb. 6. Drehgestell aus Stahlgup mit eingesetztem Motor,

Der Lokomotivkasten (Abb. 7) stiitzt sich mit
zwei kugeligen, in der Lingsmittelebene der Loko-
motive liegenden Tragzapfen aul die beiden Dreh-
gestelle. Zur Vermeidung scitlichen Schwankens
sind auBerdem noch seitlich je zwei Federtdpfe
vorgesehen, welche einen geringen Anteil der Last
auf die Untergestelle bertragen und auf den Dreh-
gestellen gleiten konnen.

Der Lokomotivkasten besitzt ein weit iberstehen-
des Dach zur Aufnahme der Stromabnehmer. Unten
an den Stirnseiten der Briicke sind Taschen zur
Aufnahme von Traversen (siche Abb. 7) vorgesehen,
mittels deren sie durch einen Kran leicht abgehoben

e
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werden kann., Nach dem
Abkuppeln  der beiden
Endgestelle werden diese
so  weit auseinanderge-
zogen, dall die Briicke
zwischen ihnen Platz fin-
det. Die ganze Lokomo-
tive nimmt dann in der
Werkstatt 19 m  Stand-
linge in Anspruch,

Das Dach der Mittel-
briicke besitzt grofie Oeff-
nungen zum Einsetzen des Transformators und der
Steuerung.

Die Lokomotive besitzt Luftdruckbremse, Bauart
Knorr, mit Zusatzbremse. Die Achsen jedes Ge-
stells kénnen von dem dariiberbefindlichen Fihrer-
stand aus durch ein Handrad angebremst werden.

Das Schaltbild der Lokomotive ist aus Abb. 8 in
vereinfachter Form zu ersehen. Der Transformator
ist in Sparschaltung gebaut. Seine Sekundérwick-
lung besitzt 16 Anschliisse mit 15 Starkstrom-
schiitzen, welche mit Hilfe eines Stromteilers 14
Dauerfahr- und 1 Anfahrstufe ergeben. Die beiden
Motoren sind dauernd in Reihe geschaltet, was bei

Abb. 7. Lokomotivkasten.
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dem im Verhiltnis zur Motorleistung sehr hohen
Reibungsgewicht unbedenklich war. Jeder Motor
kann durch zwei Messertrennschalter bei Beschidi-
gung elektrisch abgetrennt werden. Zur Fahrtwen-
dung dienen vier Schiitzen, welche die doppelte
Stromstirke wie die Stufenschiitzen fithren kénnen.

Die Motoren sind elektrisch genau dieselben, wie
sie im Jahre 1913 und spdter fiir die 27 Giliterzug-
lokomotiven gebaut worden sind, nur ist das Stin-
derblechpaket einteilig hergestellt. Sie besitzen
auffer der Feld- und Kompensationswicklung noch
eine Wendepolwicklung, mit welcher eine Drossel-
spule und ein induktionsloser Widerstand parallel
geschaltet sind.

Die Motoren sind offen gebaut, so daf der Kol-
lektor und die Biirstenhalter frei liegen.” Zur Liif-
tung der Motoren ist auf ihrem Gehiuseoberteil ein
Motorliifter aufgebaut, welcher die Luft aus dem
erthéhten Vorbau des Drehgestells ansaugt und in
den Motor driickt. Die erwhrmte Luft tritt am
Gehéuseumfang unterhalb des Trittbleches und am
Kommutator wieder aus. Um ein Wiederansaugen
g]er mit Kohlenstaub behafteten Luft zu verhindern,
st der Aufbau tiber den Motoren mit einer senk-
1‘<£then Scheidewand versehen, so daff Kaltluft und
“_"armluft getrennt sind. Vom Riihrerstand fiihrt
¢me Tir zum Kollektorenraum des Motors. Ein
Fenster gestattet, den Kollektor im Betrieb zu be-
obachten. In der Scheidewand der Motorhaube 1ist

wieder eine Tir angeordnet, so dafl man zu den
Ankerlagern der andern Motorseite gelangen und
alle Teile bequem warten kann.

Der Aufbau iiber den Motoren ist nach Losen
weniger Hakenschrauben abnehmbar (Abb. 9), so
dafi man fiir Reparaturen bequem zu den Motoren
gelangen kann. In jedem Vorbau ist noch ein Kom-
pressor untergebracht.

Der Lokomotivkasten trigt in seiner Mitte den
Oeltransformator (Abb. 10). Das Oelgefii ist an
den vier Seitenwinden mit henkelférmig gebogenen
Rohren versehen, in denen das durch eine Oel-
pumpe bewegte warme Oel riickgekiihlt wird. Das
Oelgefdf ist von einem Kiithlmantel umgeben, der
nach unten in einen Luftkanal iibergeht. Ein neben
dem Transformator befindlicher Liiftersatz (Abb. II)
saugt die Luft aus einer auf dem Dach befindlichen
Haube durch den Kiihlmantel in den Kanal und
driickt sie wieder ins Freie. Um auch bej abge-
stelltem Liifter noch eine wirksame Liftung zu
haben, ist im Boden des Kihlkanals ein Schieber-
rost vorgesehen, nach dessen Oeffnung ein natiir-
licher Luftzug vom Boden zum Liiftungsaufsatz ent-
steht.

" Unmittelbar neben dem Transformator steht das
Schiitzengertist (Abb. 12), in welchem die oben-
erwihnten 15 Stufenschiitzen und 4 Wendeschiitzen
(rechts unten) untergebracht sind. Die Schiitzen
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Abb. 9. Drehgestell mit abgehobenem Aufbau.

werden elektromagnetisch betitigt. Sie sind vom
Fiithrerstand aus durch grofie Tiiren leicht zuging-
lich. Auf der dem Schiitzengeriist entgegengesetzten
Seite ist eine Hochspannungskammer mit dem Oel-
schalter angeordnet. Abb. 13 zeigt den druckfesten
Oelschalter, der fiir sein Gewicht von 265 kg ein-
schlieBlich Qel eine betrichtliche Abschaltleistung
besitzt.

Abb. 14 zeigt noch die Motorkennlinien. Die ein-
getragenen Spannungsstufen beziehen sich auf den
Finzelmotor. Fir den stoBweise hochstzuldssigen
Strom von zooo Amp. ergibt sich fiir beide Motoren
eine hochste Anfahrzugkraft von rund 16 t.

Die Lokomotive ist fiir elektrische Zugheizung in
drei Stufen mit einer hochsten Spannung von 300
Volt eingerichtet. Dieses dltere Zugheizungssystem

besitzen die Wagenziige auf den schlesischen Neben-
linien noch aus der Zeit um 19I3.

Im Dezember 1924 wurde die Lokomotive mit
Hilfe des Mebwagens des Eisenbahn-Zentralamts
gelegentlich der Abnahmefahrten auf den schlesi-
schen Gebirgsstrecken genau untersucht, wobei die
Erfiillung der gestellten Bedingungen nachgewiesen
werden konnte. Die hierunter folgende Tabelle
zeigt die hauptsichlichsten Mefwerte fir die Fahrt
vor einem Personenzug auf der Strecke Konigszelt—
Gérlitz und zuriick. Das Gewicht des angehidngten
Zuges schwankte je nach der Steigung der einzelnen
Teilstrecken zwischen 273 und go1 t. Die insgesamt
zuriickgelegte Strecke betrug 3o km, die Gesamt-
bruttoleistung 130 coo tkm einschlieBlich ILoko-
motive. Hierfiir wurden 3460 kWh der Fahrleitung

Ent- Gewidit in t Lei Arbeitsverbraud in kWh Spezifischer
Strecke fernung |Lok. T Wagenzug eistung der der Verbraudh
km = insgesamt thm Lokomotive | Triebmotoren Whitkm
Hirschberg — Dittersbach 46,9 |76 - 300 =376 17 360 692,6 595,0 39,4
Dittersbach—Kénigszelt . . . . . . . 30,5 |76 401 =477 20600 1477 100,0 7,2
Kénigszelt—Freiburg . . . . . . . . 92 {76401 =477 4390
Freiburg ~ Gottesberg . 27,9 |76 4273 =349 9730 10254 859,5 31,0
Gottesberg — Hirschberg 40,3 |76 +393 =469} 18910
Hirschberg ~ Gorlitz . 77,5 |76 290 == 366 28 400 6414 526,5 22,6
Gérlitz—Lauban . 256 |76+ 394 =470 12 040 310,0 262,5 25,8
Lauban~ Hirschberg . 51,9 |76 290 = 366 19000 642,5 5550 33,8
310,0 130 000 3460,0 2900,0 26,5
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Abb. 10. Oeltransformator.

Abb. 12,

)

Schiitzengeriist.

Abb. 11.  Transformator-Liiftersatz mit
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Abb. 13. Oelschalter.

entnommen, von denen 2900 kWh den Triebmotoren
zugefiihrt. wurden. Die iibrigen 560 kWh =16 0%
des Gesamtverbrauchs wurden fiir Liiftung, Druck-
lufterzeugung, Oelumlauf, Steuerung, Heizung der
Fihrerstinde und Beleuchtung der Lokomotive ver-
braucht.

Abb. 15 zeigt einen Teil der wihrend der Ab-
nahmefahrten mit den Registrierinstrumenten des
Mefiwagens aufgenommenen Schaubilder, und zwar
in Abh#ngigkeit vom Weg. Das oberste Bild stellt
das Hohenprofil der Teilstrecke Koénigszelt—Nieder-
Salzbrunn dar, auf welcher bis Freiburg 4o1 t, bis

Amp '
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Abb. 14. Molorkennlinien.
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Nieder-Salzbrunn 273 t Anhingelast befordert wur-
den. Das zweite Bild zeigt die Zugkraft am Haken

der Lokomotive und die Fahrgeschwindigkeit in
Kilometerstunden. Im dritten Bild sind Fahrlei-
tungsstrom und Spannung, im vierten die der Fahr-
leitung entnommene Leistung und der Leistungs-
faktor dargestellt. Man erkennt, daB im Hbchstfall
go Amp. entsprechend 1200 kW abgenommen wur-
den. Das fiinfte Bild zeigt noch Motorstrom und
Spannung, und zwar fiir beide Motoren in Reihe.

Der Lauf “der Lokomotive war bei allen An-
strengungen und Geschwindigkeiten vollig einwand-
frei. Die Temperaturmessungen ergaben, daf die

Motoren bis an die zuldssige Grenze erwirmt wur-.

den. Die Temperatur der oberen Oelschichten im

Transformator zeigte dagegen nur eine Erwarmung,

um 30° im unglnstigsten Falle.
Die B-—B - Personenzuglokomotive ist fiir eine

Dauerleistung von 8oo PS mit 76 t Gewicht ver-
Das Gewicht je’

hiltnismaBig schwer ausgefallen.
Pferdekraft - Dauerleistung betrigt 95 kg. Bei Ver-
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Aenigszelt
Zirlav
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2

$8
84 & Sgag o0 1228

T 1]

ELEKTRISCHE BAHNEN

Juni 1925

gleichen mit anderen Lokomotiven mufi man aber
genau auf die Definition der Dauerleistung
nach fritheren Verdffentlichungen des Verfassers?)

achten. Unter Dauerleistung war hiernach die-
jenige Leistung zu verstehen, welche von den
Motoren an ihren Wellen unter Einhaltung
der Erwirmungsgrenzen nach den Reichsbahn-
vorschriften bei 60 % der Iochstgeschwindig-

keit dauernd abgegeben und bis go % der Héchst-
geschwindigkeit unvermindert beibehalten werden
kann. Seitens der Reichsbahn ist auf eine sehr
kriftige Ausfihrung aller Teile im Interesse langer
Lebensdauer grofies Gewicht gelegt worden. Hier-
von abgesehen, ist der Stahlgufirahmen ziemlich
schwer ausgefallen, da bei so verwickelten Formen
die Wandstirken von den GieRereien in der Regel
iiberschritten werden. Bei Neuausfilhrungen wire

2) ETZ 1924, Heft 22 u. 23, ,,Die elektrischen Loko-
motiven unter besonderer Beriicksichtigung der Loko-
motiver: der Deutschen Reichsbahn®.
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ferner Gewicht zu sparen am Motor, dessen Ent-
wurf aus dem Jahre 1913 stammt, und der heute
bei gleichem Gewicht etwa rooo Dauer-PS abgeben
konnte. Ferner konnte am Transformator gespart
werden, der offensichtlich zu reichlich- bemessen
ist.  Durch Aufbau der Schiitzen unmittelbar auf
den Deckel des Transformators, wie es bei den
neuen Reichsbahn-Einheitslokomotiven der Fall ist,
konnen das Schiitzengeriist und lange Kupferschienen
zwischen Transformator und Schiitzen gespart wer-
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dern nach der Mitte zu verlegt, um die AuBen-
achsen von schweren Massen zu entlasten. Die
Briicke ist verlingert und vor den Motoren auf die
Drehgestelle abgestiitzt. Sie enthidlt jetzt also auch
die Fahrmotoren, so daff nur noch Kompressor
und Vakuumpumpe unter niedrigen Vorbauten ver-
bleiben. Die Lokomotive wire bei rooo PS Dauer-
leistung mit 7o t ausfithrbar, so daff das spezifische
Gewicht je Pferdekraft-Dauerleistung 70 kg betra-
gen wiirde. Ein solches Gewicht diirfte fir kleine

250
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Abb. 16. Entwurf einer B—B- Personenzuglokomotive fir die Norwegischen Staatsbahnen.

den. Wenn man ferner auf einen offenen Kom-
mutator verzichtet und sich mit einem vollkommen
geschlossenen Motor abfindet, wie es jetzt meist der
Fall ist, so kann auch die Motorltiftung vereinfacht
werden. Abb. 16 zeigt einen Entwurf, der fiir eine
B~—B-Personenzuglokomotive der Norwegischen
Staatsbahnen von der AEG ausgearbeitet worden
ist. Da die Lokomotive eine Hochstgeschwindigkeit
von 7o km/h besitzen und diese hiufig ausnutzen
soll, sind die Motoren nicht nach den Enden, son-

Lokomotiven derzeit als giinstigster Wert anzusehen
sein. Nur flir grofie Leistungen 1ift es sich auf
kleinere Werte — etwa bis zu 55 kg/PS — er-
niedrigen, sofern, wie es bei den B— B - Loko-
motiven der Fall ist, keinerlei kinematisch iiber-
flissige Getriebeteile vorhanden sind. Als solche
gelten in diesem Sinne z. B. Blindwellen mit be-
sonderem Parallelkurbelgetriebe, die den Zweck
haben, den Schwerpunkt hither zu legen, Zwischen-
zahnridder und dergleichen.

Die leichten Personenzuglokomotiven Bauart 1 C 1

der Deutschen Reichshbahn-Gesellschaft.

Von Dipl.-Ing. Oertel in Mannheim und Offo Michel in Miinchen.

Anléflich der Elektrisierung der von Miinchen
ausgehenden Bahnlinien gab die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft 29 elektrische Lokomotiven der
B_auart 1Cr in Bestellung. Den elekirischen Teil
;1)16861“ Lokomotiven stellte die Firma Brown,
overt & Cie. in Mannheim her, den Wagenteil

erhielt die Lokomotivfabrik J. A. Maffei in Miin-
chen in Auftrag.
Allgemeines.
Die Lokomotiven sind bestimmt zur Beforderung
von Nahpersonen- und Personenziigen und haben
folgendes Betriebsprogramm zu erfiillen:



