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Elektrische Lokomotive der Achsfolge Bo-Bo mit geschweifiten Rahmen-

und anderen neuartigen Bauteilen (Bauart Siemens-Schuckert).
Von Prof. Dr.-Ing. W. Reichel, Berlin.

Einleitung.
A. Die Entwicklung zum Zahnrad-Einzelantrieb.

Bereits vor dem Weltkriege, in der Zeit der Entwicklung
elektrischerWechselstrom-Lokomotiven!) habe ich bei den
Siemens-Schuckertwerken die Uberzeugung vertreten, daB die
Bauart der elektrischen Lokomotiven, die Drehmomente von
sehr groBlen Elektromotoren auf Triebachsen mittels Stangen
“u itbertragen, unvorteilhaft sei. Ich befurwortete bei Ge-
“eimrat Dr. Wittfeld aus wirtschaftlichen Griinden und aus
Griinden der gréBeren Einfachheit, die Drehmomente der
Motoren durch einfache Zahnradiibersetzung, und zwar mog-
lichst im Einzelantrieb, zu iibertragen. Wittfeld hat noch
im Jahre 1912 dem Plane zugestimmt: Eine Anzahl Loko-
motiven Bauform Ajz+A,; mit sechs Triebachsen, angetrieben
von je einem Motor, fur die Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h zu bauen. Sie kamen nach Kriegsende in Betrieb.
Nach langerer Betriebszeit ergab sich, daB die Lokomotiven
solcher Bauart mit Tatzenmotoren?) in der Unterhaltung am
billigsten und bequemsten sind®). Daher wurde nunmehr das
Vertrauen der Reichsbahn in die Zahnradergetriebe gréBer, und
es entstanden Reihen von Lokomotiven mit Zahnradmotoren,
bei denen aber zunichst zwei oder drei mit Stangen gekuppelte
Triebachsen von einem Doppelmotor tiber Zahnrader getrieben
wurden (Bauformen 2B B2 und C—C).

In dem letzten Jahrzehnt ging die Deutsche Reichsbahn
schlieBlich ganz zum Zahnrad-Einzelantrieb iiber, nachdem vor
allem auch die Erfahrungen mit den Schnellzuglokomotiven
Aq_hsfolgg 1 Dy 1 nach der Bauart Buchli-Brown-Boveri und
spiter mit dem Westinghouse - Kleinow - Antrieb der AEG mit
I—{ohlwelle (elektr. Ausriistung von AEG und SSW) zuBerst
glinstig ausgefallen sind. Die Siemens-Schuckertwerke unter-
qahmen €s nun, unter Zustimmung der Deutschen Reichsbahn
(msbeSOI_ldere von Dr.-Ing.eh. Wechmann) gleichzeitig als Probe-
lokomotiven fiy Fahrgeschwindigkeiten von 110 km/h zwei
Schnellzuglokomotiven von 2000 KW Dauerleistung zu bauen,
angetrieben von vier gewshnlichen Tatzenmotoren. Diese

') Siemens & Halske AG stellte
I im Jahre 1902 nach den Angaben des Ver-
f‘aszf-rﬁléel}?et Schnellba}nn-ljol{omotive fir Drehstrom 10 XV und 50 Hertz mit
elgtorencvs geschwindigkeit von 100 bis 130 km/h fertig. Sie war mit vier Tatzen-
m " v 10111_1'3 Il'd 300 kW Leistung ausgertstet. EIZ 190z S. 685.
ergl. Tetzlaff und S, J i
Reichsbahn, Z. VDI, Bdocélalel(};rgnfgr)’, ,é1>g1é§ri?i?ktr. Lokomotiven der Deutschen

%) Auch die von den Ber; i i i
- gmann E, W. fiir die Strecke Salzburg—Reichen-
ll;fgtivg]e?htezgadeﬂ gebauten und im Jahre 1913 in Betrieb gesetzten Loko-
er Achsfolge Bo—Bo haben sich bestens bewdhrt,

Lokomotiven?) haben den Erwartungen in bezug auf Gewicht

— 105t -—— und Leistung entsprochen und sind dauernd im
Personen- und Schnellzugdienst in Betrieb. Die eine Loko-
motive besitzt Drehgestelle mit je zwei Triebachsen und einer
Laufachse, Bauform 1 Bo—Bo 1, die andere hat einen starren
Rahmen, die Laufachsen sind einstellbar, Bauform 1 Do 1. Bei der
Lokomotive Bauform 1 Bo—Bo 1 liegt die Hilfte des Motor-
gewichts im Betrage von rd. 2,5 t ungefedert auf der Triebachse,
bei der Bauform 1 Do 1 ist auch diese Halfte des Gewichts in
ganz einfacher Weise abgefedert (Kniippeliederung). Die grofien
Zahnrader besitzen Federung. Irgendein Nachteil der Tatzen-
anfhangung hat sich fiir die Motoren im Dauerbetriebe bei
beiden Lokomotiven nicht ergeben. Ein Unterschied zwischen
beiden Aufhidngungen ist nicht festzustellen gewesen.

Der Tatzenmotor hat sich also auch fiur die Geschwindig-
keiten der Schnellziige und deren hohe Leistungen brauchbar

-gezeigt und die Leistung kann bei dem Gewichte von hochstens

20 t je Triebachse untergebracht werden. Stérender EinflufBl
anf den Oberbau konnte schon deshalb nicht festgestellt
werden, weil die tote Last der Triebachsen einschl. Motoranteil
nur 5t betrigt und auBerdem der Olfilm am Tatzlager etwas
dampft. Zur Beruhigung von Gegnern des Tatzenmotors kann
die federnde Tatze zur Anwendung kommen, wie bei den Tatz-
lagern der 1 Do 1-Lokomotive; ich halte sie nicht fiir ndtig,
aber die Konstruktion ist vorhanden und hat sich bew#hrt.

Die Entwicklung zur Einfachheit und der Erfolg haben dazu
angespornt, weitere Schritte zu unternehmen und emne leistungs-
fahige Lokomotive mit vier Motoren in zwei Drehgestellen
zu bauen. Will man die Entwicklung voll verstehen, so muf3
man sich folgendes zum Grundsatz nehmen: Fiir alle Leistungen
des elektrischen Bahnbetriebes mit Wechselstrom in Deutsch-
land muB man heute das notwendige Motorvolumen in Tatzen-
motoren von 500 kW Dauerleistung und mehr unterbringen
und die sonstige gesamte elektrische Ausriistung so anpassungs-
fahig halten konnen, dafl mit wenigen einfachen Bauformen
;ier Lokomotiven ein Auslangen gefunden werden kann, wie
olgt:

1. Schwere Schnellzuglokomotiven fir 110 km/h mit drei
oder vier Triebachsen mit Tatzenmotoren von mindestens
je 600 kW und zwei Laufachsen, Bauform 1 Co 1 und 1 Do 1
mit Gewichten von rd, 86 t und 106 t.

2. Giiter- und Personenzuglokomotiven bis go km/h, vier
Triebachsen mit Tatzenmotoren von mindestens je 435 kW
Dauerleistung, Bauform Bo—Bo mit einem Gewicht von rd. 8o t.

¢) Vergl, Elektr. Bahnen, Bd. 4 (1928) S. 1.
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Bild 1.” Vérsuchslokomotive Bo—Bo der Siemens-Schuckertwerke.

* Mit Hilfe dieser zwei Bauarten von Motoren - (Leistungs-
verhaltnis rd. 1:V2) lassen sich noch andere Kombinationen
finden, wie z. B. . ‘

3. leichte Giiter- und Personenzuglokomotiven bis go km/h,
Leistung 1300 kW, drei Triebachsen mit Tatzenmotoren von

mindestens je 435 kW, Bauform Co. R

_ 4. schwere Gﬁterzuglok‘omoﬁven Co—Co 2400 kW,

Vorwiegend werden die Bauformen 1 und 2 zu verwenden sein.
Auch fiir die Erfordernisse-andrer Lander, ganz-gleich, ob fur
Wechselstrom oder Gleichstrom, halte ich den Lokomotivbau
mit Tatzenmotoren fiir durchfithrbar und verweise auf die
anderen bekanntgewordenen Ausfihrungen.

B. Der geschweiBte Rahmen.

Der weitere Schritt zu einer Entwicklung leistungsfahiger
Lokomotiven, der zum ersten Male von den SSW 1928 gegangen
und spater auf Anregung der Reichsbahn von anderen MFirmen
beschritten wurde, bestand nun darin, fur den Einbau der
Tatzenmotoren auch einen passenden Wagenteil zu finden, der
voraussichtlich leicht und doch fest und widerstandsfahig genug
sein wiirde. Da die SSW bereits gewohnt waren, viele Gehause
und Fundamentrahmen elektrischer Stromerzeuger mit ge-
schweiBten Blechen sehr fest und doch leicht und genau her-
zustellen, so lag es nahe, auch Hauptrahmen oder Drehgestell-
rahmen von beliebigen Lokomotiven, z. B. die der oben er-
wiahnten Bauformen, ebenfalls mit Rahmen aus geschweiBten
Blechen zur Ausfihrung zu bringen. In diesem Falle muBten
die SSW mit dem Bau einer Lokomotive auf eigene Gefahr

- vorgehen, und so wéhlte man eine Bauform Bo—Bo von
mindestens 1400 kW Dauerleistung, bestehend aus Hauptrahmen
mit Oberkasten und zwei Drehgestellen, Bilder 1 und 2. Trotz
der gewdhlten leichten Abmessungen war schon wiahrend der
Herstellung der 6,55 m langen Drehgestelle, Bild 3, sehr grofe
Steifigkeit erzielt, und es ergab sich auch, daB die festgesetzten
ZeichnungsmafBe zufolge Aufbaues der Gebilde auf einer gut

ebenen Herstellungs-Grundplatte (im Dynamowerk der Siemens--

Schuckertwerke) genau eingehalten werden konnten, obwohl
die Bleche nur mit dem Schneidbrenner zugeschnitten waren.
Das gleiche traf zu fir den ebenfalls im Dynamowerk herge-
stellten Rahmen (Bild 4) der trotz seiner Lange itberraschend
sauber und ohne Verwerfung ausgefallen ist. Der Einbau zu-
sitzlicher Teile, wie der auswechselbaren Bremsgehange,
Achsbuchsfihrungen und dergleichen in die Drehgestelle
(Bild 3) bereitet keine Umstande. Der Hauptrahmen und der
Oberkasten (Bild 1) paBten, obwohl in verschiedenen Werk-
stitten gebaut, restlos zueinander. Nach den gaten Ergebnissen
der Herstellung ist fitr spater geplant, auch den Kasten, der
jetzt noch genietet ist, zum groGten Teil ebenfalls zu schweiBen.
Auch die Gehiuse ' der Tatzenmotoren bestehenr aus ge-
schweiflten Blechen.

Das vollkommene Gelingen des Unternehmens, den Schweil3-
bau auch fiir Lokomotiven zur Anwendung zu bringen, berech-
tigt zu den besten Hoffnungen auch fiir spatere Reihenbauten
und fiir den Betrieb, und es darf angenommen werden, daB auch
in wirtschaftlicher Hinsicht ein guter Fortschritt erzielt wird.

Es soll nunmehr dazu iibergegangen werden, itber die Einzel-
heiten der Lokomotiv-Bauform Bo—Bo kurz zu berichten®).

Die Lokomotive (Bild 1) ist bestimmt zur Beforderung von
leichten und schweren Giiterziigen auf Flachlandstrecken,
leichten Gitterziigen auf Gebirgsstrecken sowie von Personen-
und Eilpersonenziigen auf allen Strecken. Die Steuerung ist

5) Die nachfolgende Beschreibung wurde unter Mitwirkung von Obering.
Herrmann der SSW bearbeitet.

so eingerichtet worden, daB zwei gekuppelte Lokomotiven
einmannig von einem Fiithrerstand aus gesteuert werden konnen.
Durch eine solche Doppellokomotive koénnen auch schwere
Gitterziige auf Gebirgsstrecken befordert werden. Die héchste
Fahrgeschwindigkeit betrigt 8o km/h%). Mit Ausnahme der
Schnellztige konnen samtliche Ziige mit Lokomotiven dieser
Einheitsbauart befordert werden.

Die Gesamtanordnung der Lokomotive ist.aus den Bildern
r und 2 zu ersehen. Die Hauptkennzahlen sind: ’

Stromart Einphdsenwechselstrom
Fahrdrahtnennspannung. 15 kV
Nennfrequenz . . . . . 16%/; Hz
Treibraddurchmesser . 1250 mm
Lange tber Puffer . .14530 ,,
Gesamtradstand Ce S 9800,
Entfernung der Drehzapfen . . 6300
Radstand der Drehgestelle . 3500 ,
Kastenbreite. e e e .. 2960
Dachhshe tiber Schienemoberkante . . 3950 ,
Zahl ider Motoren ... . _ ... . 4
Ubersetzung der Zahnrader . 114,94

Leistungen nach den REM-Vorschriften und Zugkrifte der
Motoren, gemessen an den Motorwellen:
1 Stunde lang 1640 kW und 13 700 kg bei 44 km/h
dauernd 1400 ,, 10600 , ,, 48
' 1660 ,, v 7500 ., 8o ,,

Anfahrzugkraft 5 Minuten lang 21 ooo kg bis 22,5 km/h

Nennleistung der Lokomotive = Stundenleistung bei 70 % Viax
(= 56 kmfh) gemessen nach REB-Vorschriften 2040 kW.

Gewicht der elektrischen Ausriistung . . 36,3 t
Gewicht des mechanischen Teiles . .. 42,2 t
Gesamtgewicht 78,5 ¢

Mechanischer Teil.

Bei Disposition der Lokomotiven war von vornherein Wert
darauf gelegt, den mechanischen Teil steif und kraftig zu bauen
(SchweiBarbeit!), so daB ein ruhiger Lauf selbst bei einer Uber-
geschwindigkeit von go km/h gesichert war.

Der mechianische Teil besteht in der Hauptsache aus den
beiden Drehgestellen (Bild 3), der Briicke (Bild 4) und dem
Kastenaufbau mit den beiden Vorbauten.

Die Drehgestellrahmen sind als AuBenrahmen durchgebildet.
Die Langstrager sind aus leichten, nur 20 mm starken Stahl-
blechen ausgeschnitten. Sie sind durch Langsgurte verstarkt
und durch kastenférmig zusammengefiigte Querbleche gegen-
einander versteift. Samtliche Bleche sind sehr sorgfiltig durch
elektrische SchweiBung verbunden, so da8 der Rahmen trotz
des geringen Gewichtes grofe Festigkeit aufweist. Ebenso ist
die 13,2 m lange Briicke aus Langs- und Querblechen zu-
sammengeschweilt, Dieselbe ist oben durch das 6 mm starke
Trittblech abgedeckt.

Jedes Drehgestell enthidlt zwei Treibachsen, die durch je
einen Motor mittels beiderseitigen Zahnradvorgeleges an-
getrieben werden. TFur die Achsbuchsen ist die Bauart
Peyinghaus gewihlt worden, bei der die Schmierung durch
am Achsschenkel befestigte Olschleudern erfolgt. Beide
Drehgestelle sind durch eine Mittelkupplung verbunden, so

) Es steht nichts im Wege bei entsprechender Zahnradiibersetzung auf go
oder oo km/h Gberzugehen.
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Bild 3.

Drebgestell.

daB die Zugkrdfte der Motoren tiber diese Kupplung un-
mittelbar auf die Zug- und StoBvorrichtungen tbertragen
werden.

Die Drehgestelle sind mit der Briicke durch zwei in Kugeln
gelagerte Drehzapfen verbunden, die seitlich gegen Feder-
druck verschiebbar sind. Der hintere Drehzapfen ist mit
Ricksicht auf die Einstellung in Gleiskrimmungen auch
langsverschieblich. Zur Aufnahme der senkrechten Driicke
dienen vier gefederte Stittzen.

Der Kastenaufbau besitzt an jedem Ende einen geraumigen
Fuahrerraum (Bild 5), dazwischen befindet sich der Maschinen-
raum. In der Mitte des letzteren steht der luftgekihlte Trans-
formator, auf dem die Drosselspulen und die Stufenschiitze
aufgebaut sind. Der Maschinenraum enthilt ferner die Lufter-
sétze fur den Transformator und die Fahrmotoren, den Haupt-
schalter und zwei Apparategeriiste (Bilder 6 und 7), in denen
die elektrischen Schaltapparate tibersichtlich angeordnet sind.
Anf jeder Lingsseite ist ein breiter Gang vorhanden, so daf
das Innere sehr geraumig ausgefallen ist. Jede Seitenwand
enthalt im oberen Teil vier Schiebefenster und wvier Liftungs-
Sffnungen. Letztere sind mit Jalousien und Gittern versehen;
bei sehr starkem Regen oder Schneesturm koénnen sie durch
Blechklappen vollstindig verschlossen werden. Im unteren
Teil jeder Seitenwand ist eine durch ein abschraubbares Blech
abgedeckte Offnung zum Ein- und Ausbau der Luftersatze
vorhanden. Der mittlere Teil des Daches ist erthéht und ab-
nehmbar eingerichtet, um den Transformator leicht ausbauen
zu kénnen, o )

Die Vorbauten sind in der Héhe so bemessen, dafl die Aus-
sicht des Filrers auf die Strecke nicht behindert wird. Der
vordere Vorbau enthalt die Luftpumpe, der hintere Vorbau
zwei Hauptluftbehilter von je 400 1 Inhalt und zwei Sonder-
behalter von je 1501 Inhalt.

Die Lokomotive besitzt eine Einkammer-Druckluftbremse
und Zusatzbremse der Bauart Knorr, Jedes Drehgestell
enthdlt zwei r0”-Bremszylinder. Die Bremskldtze wirken
einseitig; sie sind in Hoéhe der Radmitten angeordnet. Bei
der Betriebsbremsung mit 3,5 atit werden 70 vH, mit der
Zusatzbremse bei 5 atit 100 vH des Lokomotivgewichtes ab-
gebremst. Von Hand kann die Bremse eines jeden Dreh-
gestelles in dem daruber befindlichen Fithrerstand durch ein

Bild 4. Briickenrahmen,

Bild 5. Fihrerraum,

Handrad tber Iegelrider und eine Schraubenspindel betitigt
werden.

Die Druckluftsandstrener werden durch elektromagnetische
Anstellventile betatigt. Es kénnen in jeder Fahrtrichtung
die Vorderachse eines jeden Drehgestelles allein oder samtliche
Achsen gesandet werden. AuBerdem kann unmittelbar durch
Druckluft jeweils die vorderste Achse der Lokomotive mit
Sand beschickt werden.

Beim Entwurf der Lokomotive wurde der Einbau einer
Achsdruckausgleichvorrichtung vorgesehen, die dann auch

Bild 6. Vorderes Apparategeriist.
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Bild 7. Hinteres Apparategeriist.

spiter eingebaut wurde, um die Entlastung der vorderen
Achsen der Drehgestelle beim Anfahren und die damit ver-
bundene Verminderung des Reibungsgewichtes auszugleichen?).
Zu diesem Zweck ist in jedem Vorbau ein doppeltwirkender
Druckluftzylinder angeordnet, dessen IKolbenstange auf das
Kopfende des Drehgestelles wirkt.

Elektrische Ausriistung.

Der Hochspannungs- und der Fahrmotorenstromkreis sind
im. Starkstromschaltbild (Bild 8) dargestellt.

Hochspannungseinrichtung.

Der 15 kV Wechselstrom wird der Fahrleitung durch zwel
Scherenstromabnehmer entnommen (Bild 9), die #hnlich der
Einheitsausfihrung der Deutschen Reichsbahn durchgebildet
sind, jedoch an Stelle des Druckluftantriebes mit elektrischem
Antrieb versehen sind. Zum Heben und Senken des Strom-
abnehmers dient ein mit zwei Schenkelwicklungen versehener
Gleichstrom-ReihenschluBmotor, der von der Batterie gespeist
wird. Der Motor treibt iiber ein Schneckengetriebe und
Zahnradvorgelege ein Hebelwerk an, von dem unter Zwischen-
schaltung eines Isolators eine der Hauptfedern beim Anlegen
des Biigels gespannt und beim Niederlegen entspannt wird.
Durch Springschalter wird der Motor nach Erreichung der
Endstellungen abgeschaltet. Zum Heben sind etwa sechs
Sekunden, zum Senken etwa drei Sekunden erforderlich.
Diese Zeiten sind wesentlich kiirzer als beim Druckluftantrieb.
Diese Bauart hat den bemerkenswerten Vorteil, daf die
simtlichen Stromabnehmer z.B. eines Triebwagenzuges be-
liebiger Lange in der angegebenen kurzen Zeit gesenkt werden
koénnen. Im Notfall kénnen die Stromabnehmer auch von
Hand durch Drehen einer in das Fithrerabteil hineinragenden
Welle mittels einer abnehmbaren Kurbel leicht betatigt
werden.

In der die Stromabnehmer mit dem Hochspannungs-Haupt-
schalter verbindenden Dachleitung sind zwei Trennschalter
angeordnet, die vom Maschinenraum aus bedient werden
kénnen.

~Zum Schutz des Transformators gegen Uberspannungen ist

ein Kathodenfall-Ableiter (Bild 10) vorgesehen. Dieser hat
die Eigenschaft, hohe Wanderwellen rasch und kraftig ab-
zusenken. Er besteht aus aufeinandergeschichteten Ableiter-
scheiben, deren gegenseitige Abstinde wenige Hundertstel mm
betragen, und zwei Reihenfunkenstrecken. Das Porzellan-
gehiuse ist gut abgefedert auf einem Bock befestigt.

7). Siehe Elektr. Bahnen 1932, Seite 142 u.f, Apelt: Achsdruckausgleich-
vorrichtung fiir Drehgestellokomotiven (Bauart SSW).
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Bild 8.

Starkstromschaltbild.

_ Als Hochspannungs-Hauptschalter wurde zundchst ein
Olschalter ELO 4 verwendet, der gegeniiber dem bei der
1 Bo — Bo 1-Lokomotive verwendeten Olschalter ELO 3)
verschiedene Verbesserungen ~aufweist. Nachdem die Ex-
pansionsschalter sich in Kraftwerken und Unterwerken gut
bewidhrt hatten, bestand auch bei der Reichsbahn der ‘Wunsch,
diese Schalter ebenfalls auf Lokomotiven zu erproben. Es
wurde deshalb im September 1931 ein Expansionsschalter
eingebaut, der die fur Unterwerke tbliche Bauart mit zwel
Kammern hatte. Dieser Schalter hat zur Zufriedenheit ge-
arbeitet. Da weiter der Wunsch bestand, den Expansions-

) Vergl. Elektr. Bahnen 1928, Heft 1, Seite 5 und Heft 8 Seite 241,

Bild 9. Elektrisch angetriebene Stromabnehmer mit Dachleitung.
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schalter so auszubil-
den, daB er mit dem
Antrieb in die Grund-
platte fir die Ein-
heitsolschalter einge-
baut werden kann,
wurde von dem SSW
nochein entsprechen-
der Einkammer-Ex-
pansionsschalter
(Bild 11) entwickelt.
Die KurzschluB-
Schaltversuche, die
mit diesem Schalter
ausgefithrt wurden,
sind gut verlaufen.
Um die Haupt-
schalter zweler ge-
kuppelter Lokomo-
tiven.von einem Fith-
rerstand einschalten
zu koéunen, ist an
den  Hauptschalter
ein  Druckluftventil
fiir Gleichstrom 24V
angebaut.
Hauptschalter und
Stromabnehmer wer-
den durch den Fiith-
rerbiigelschalter (Bild
12)gesteunert, derinje-
dem Fiithrerraum ne-
ben dem Fithrerschal-
ter angeordnet ist.

Die Fithrerbiigelschalter haben Deckelplatten und Hand-
griffe gleicher Ausfithrung wie die Einheits-Fiihrerbtugelventile
der Deutschen Reichsbahn, sie sind jedoch fir rein elektrische
Betitigung eingerichtet.

In der Stellung ,,Bigel hoch” erhalten die Aufwirts-
Schenkelwicklungen wund die Anker der Stromabnehmer-
motoren Strom aus der Batterie. Die Stromabnehmer werden
an den Fahrdraht gelegt, worauf die Motoren durch die End-
ausschalter wieder von der Batterie abgeschaltet werden.

In der Stellung ,,Schalter ein‘ wird - das Hauptschalter-
Einschaltventil an die Batterie angeschlossen, worauf Druck-
luft in den Einschaltzylinder einstrémt und den Hauptschalter
einschaltet. Der Handgriff ist dann in die Stellung ,,Strom-
abnehmer hoch’ zuriickzudrehen. Falls Druckluft von
mindestens 4 atit nicht vorhanden ist, mufl der Hauptschalter
von Hand mittels eines Hebels eingelegt werden.

Um den Hauptschalter auszuschalten, muB der Handgriff
in die Stellung ,,Schalter aus’ gebracht werden. Dann wird
der Fernauslésemagnet an die DBatterie angeschlossen, der
Hauptschalter schaltet aus und macht mit einem- Hilfskontakt
die Spule des Fernauslosemagnet; stromlos, so dafl eine
Uberlastung derselben ausgeschlossen ist.

Beim Weiterdrehen in die Stellung ,,Buigel nieder’” erhalten
die Abwarts-Schenkelwicklungen und die Anker der Strom-
abnehmermotoren Strom aus der Batterie. Die Stromabnehmer
werden gesenkt, worauf die Motoren durch die Endausschalter
wieder von der Batterie
abgeschaltet werden.

Zur - Steuerung des
Stromabnehmerantriebes
zweier gekuppelter Lo-
komotiven und zum Ein-
und  Ausschalten  des
Hauptschalters sind vier
durchgehende Leitungen
vorgesehen. Diese Zahl
kann auf zwei vermindert
werden durch Anwendung
der in Bild 13 dargesteil-
ten Schaltung®).

Von der Kammer des
Expansionsschalters fithrt
die Hochspannungsleitung
zum Transformator.

DerTransformator (Bild
14) setzt die Fahrdraht-
spannung auf die fiir die
Fahrmotoren und Hilfs-
einrichtungen geeigneten
Spannungswerteherab. Er

Bild ro. Xathodenfallableiter als
Transformatorschutz.

Bild 11. Expansionsschalter. ) D.R.P.a.

ist als Trockentransfor-

mator der Mantel-
type mit Zylinder-
wicklung und Luft-
kihlung ausgefithrt.

Die Spulen, die
den mittleren Kern
des liegend angeord-
neten Eisenkorpers
umgeben, sind kon-
zentrisch so inein-
ander geschoben und
durch Zwischenlagen
und Stiitzen aus Iso-
liermaterial gegenein-
ander versteift, daB
zwischen ihnen axiale
Lultkanale gebildet
werden. Der Trans-
formator ist von
einem  Blechmantel
umgeben. Auf der
dem Hauptschalter
zugewendeten Stirn-
seite ist der Blech-
mantel offen, auf der
anderen Stirnseite ist
der Saugkasten fiir den Lufter angebaut. Die Kiihlluft wird
auf der offenen Stirnseite angesaugt, streicht um den Eisen-
korper und durch die Kihlkanédle zwischen den Wicklungs-
zylindern und wird schlieBlich durch einen Abluftkamin iber
das Dach hinausgeblasen.

Die Nenn-Dauerleistung des Transformators betragt
1460 kVA im Sommer und 1660 kVA im Winter. Ober- und
Unterspannungswicklung sind in Reihe geschaltet (Spar-
schaltung). Die Unterspannungswicklung ist mit 11 An-
zapfungen von o bis 640 V versehen, um den Motoren ver-
schiedene Spannungen zufithren zu koénnen. Auflerdem sind
folgende Anzapfungen vorhanden: 208 V far den Steuerstrom
und die Hilfsmotoren, 152 V fiir die Liftermotoren in Winter-
schaltung, 8oo und rooo V fiir die Zugheizung.

In dem Transformatorgehause sind noch die fur die Steuerung
der Motoren erforderlichen Drosselspulen, der Hochspannungs-
stromwandler und zwei Niederspannungsstromwandler ein-
gebaut. An den Langsseiten sind die Stufenschiitze aufgebaut.
Dies hat den Vorteil, dafl die Verbindungsschienen die kiirzest-
moglichen Langen erhalten und daB beim Ausbau des Trans-
formators nur wenige Schienenverbindungen zu lésen sind.

Bild 12. Fuhrerbtgelschalter.

Fahrmotoren.

Jedes Drehgestell enthilt zwei Fahrmotoren (Bild -+ 3 und 15),
die auf der einen Seite mit Tatzlagern auf den Treibachsen
ruhen, auf der anderen Seite mit zwei Bolzen unter Zwischen-
schaltung von Federn im Drehgestell hingen.

Die Motoren sind ReihenschiuBmotoren mit Wendepolen
und Kompensationswicklung.

Das Gehause besteht aus einem Mittelteil und zwei Lager-
schilden. In den Mittelteil ist der Stinder eingepreft. Uber
und unter dem Kommutator sind groBe Offnungen fiir die
Bedienung der Kohlebiirsten vorgesehen. Die Lagerschilder
enthalten die Rollenlager fiir die Lauferwelle. Abweichend
von der frither tiblichen Ausfihrung aus StahlformguBl ist das

Fahrleifung
_Trennschafer.__
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Bild 13. Schaltbild fir Biigel- und Hauptschalterbetatigung.
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Bild 14. Trockentransformator mit aufgebauten Stufenschiitzen.

Gehsuse zwecks Gewichtsersparnis aus Walzstahl ge-
schweiBt hergestellt. Die Tatzenlager besitzen Lagerschalen
aus RotguB mit WeiBmetallausguB und werden durch Woll-
kissen geschmiert.

Der Stinder ist aus Blechringen mit Lackisolation zu-
sammengesetzt, die durch PreBringe und Schrumpistibe zu-
sammengehalten werden. In den Nuten sind in achtpoliger
Anordnung die Erreger-, Kompensations- und Wendewicklung
enthalten.

Der Laufer besitzt eine Welle aus verglitetem Chrom-
nickelstabl. Auf die Welle ist sine aus FluBstahl geschweillte
Nabe aufgepreBt, auf der die Ankerbleche und der Kommutator
sitzen., Die Ankerbleche -sind mit schrag zur Achse an-
geordneten Nuten versehen, damit Stérungen in den Schwach-
stromleitungen nach Moglichkeit vermieden werden. .

Der Biirstenring, an dem isoliert die acht Biirstenhalter A

befestigt sind, ist drehbar im Gehduse gelagert. Die Betriebs-
lage ist durch eine Kerbe und eine unter Federdruck stehende
Klinke festgelegt. Den Stromsammelringen wird der Strom
durch zwei Birstenkontakte zugefithrt.

Das Drehmoment wird von den Motorldufern auf die Treib-
achse durch beiderseitiy angeordnete einfache Stirnrad-
getriebe mit 17: 84 Zahnen Dbel 11 Teilung iibertragen, Die
Ritzel sind fest auf der Lauferwelle aufgekeilt. Dadurch, dal
die Zahnkranze der groBen Zahnrader gegeniiber der Zahnrad-
nabe, die auf die verlangerte Treibradnabe aufgepreft ist,
durch Schraubenfedern abgefedert sind, besteht die Moglich-
keit einer tangentialen Verschiebung. Die Ritzel sind aus
hochwertigem legiertem Stahl, die Zahnkranze der grofen
Zahnrider aus SM-Stahl mit hochliegender Streckgrenze
hergestellt, die Zahnflanken sind gehértet und geschliffen.
Die Nabe des groflen Zahnrades ist aus FluBstahl geschweiBt.

Da mit Riicksicht anf die Verminderung der Kosten bei den
neu zu beschaffenden Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn
ungefederte Zahnriader vorgesehen sind, warden spater auch
bei der Probelokomotive die gefederten groBen Zahnréder
durch feste Rider mit Schrigverzahnung ersetzt.

Der Motor ist far Fremdlitftung eingerichtet. Die Kiihlluft
(rd. 1,85 m?/s je Motor) wird dem Maschinenraum der Loko-
motive entnommen und durch den Motorliifter dem Motor
auf zwei parallel geschalteten Wegen zugefiihrt (Bild 16).
Ein Luftstrom wird durch den Lagerschild auf der A-Seite in
die Laufernabe geleitet und verzweigt sich vor dem Eintritt
in die Kommutatornabe; die groBere Luftmenge wird durch
besondere Liftungsnuten, die unmittelbar neben den
Wicklungsnuten nach der Welle hin in die Liauferbleche ein-
gestanzt sind, axial durch den Lé#uferblechkdrper zuriick-
gedriickt und zieht die Wirme aus der Wicklung und dem
Blechkoérper, wihrend die kleinere Luftmenge durch die
Kommutatornabe innerhalb des Belages hindurchzieht. Nach
dem Austritt aus dem Blechkérper wird die Luft an den
Lauferwickelkdpfen und den Ausgleichsleitern vorbeigefiihrt,

’

von einem Schaufelrad gegen die Stinderwickelkdpfe geblasen,
am darauf den Motor durch Schlitze im Gehduseumfang zu
verlassen. .

Der zweite Luftstrom wird oberhalb des Standerblechpakets

" in den Hohlraum des doppelwandigen Gehiuses geleitet und

umsptilt den ganzen Umifang des Standerriickens. Der Hohl-
raum hat Schlitze nach dem Kommutatorraum hin, in den
die Luft iiber die Stinderwickelképfe hineintritt. Durch einen
Luftfithrungsring wird sie auf.den Kommutator geleitet. Aus
dem Kommutatorraum wird die Kahlluft durch Schlitze im
Lagerschild ins Freie gedruckt, wobei sie den Xohlenstaub
mitnimmdt.

Durch Anordnung der Lauferwicklung in vier Schichten
und Verwendung von Leitern mit nahezu quadratischem
Querschnitt werden die Eisen- und Kupferverluste niedrig
gehalten.

Die Messungen im Priiffeld haben die aus nachstehender
Tabelle und aus dem Bild 17 ersichtlichen Werte fur die
Motorleistung ergeben (Erwirmung nach REM, Kommutator
75° Ubertemperatur).

Geschwindigkeit (bei halbabgenutzten

Radreifen) e e km/h 56 80
Dauerleistung an der Welle . kW 375 415
Klemmenspannung . ..V 405 520
Ankerstromstirke . . . . . . . . A 1090 935
Stundenleistung an der Welle . kW 455 490
Klemmenspanoung . . . . . . . YV 430 500
Ankerstromstarke . . . . . . . . A 1240 1025

Bei der Hochstdrehzahl ist die Umfangsgeschwindigkeit am
Kom;nutator rund 44 mfs und am Liuferblechkérper rund
61 m/s. :

Infolge der weitgehenden Anwendung des. SchweiBverfahrens
betrigt bei einem Gesamtgewicht des Motors von 3500 kg
chne Zahnrider das Gewicht bezogen auf die Leistungseinheit
(Dauerleistung) nur 3500/415 = rd. 8,4 kg/kW.

Steuerung.

Die Lokomotive ist mit einer handbedienten Schiitzen-
steuerung ausgeriistet, die folgende Vorziige aufweist:

1. AuBer den 19 Grobstufen sind 54 Feinstufen vorhanden.
Auch auf jeder der Feinstufen kann eine Zeitlang ge-
fahren werden. Dadurch wird ein sehr sanftes Anfahren
und eine sehr feine Abstufung der Fahrgeschwindigkeit
erzielt. Ferner wird ein praktisch funkenfreies Schalten
der Stufenschiitze beim Auf- und Abwéartsregeln erreicht,
wodurch der Verschlei der IHauptkontakte auf ein
MindestmaB herabgesetzt wird.

2. Durch einfache Betitigung eines Schalters kann auch
mit Grobsteuerung allein gefahren werden.

3. Zwei gekuppelte Lokomotiven kdnnen grobstufig oder
feinstufig von einem Fuhretstand aus gesteuert werden.

4. Weitgehende Ersparnis an durchgehenden. Leitungen.

Die Schaltung ist aus Bild 8 zu ersehen. An jede der er-
wihnten elf Anzapfungen des Transformators sind zwei elektro-
magnetische Stufenschiitze ELS 14 (Bild 14) angeschlossen.
Auf jeder Grobstufe sind vier Stufenschiitze eingeschaltet.
Die durch die einzelnen Schittze dem Transformator ent-
nommenen Stréme werden durch zwei Zweifachdrosselspulen
(58 und 59) und einen Spannungsteiler (60 a und b) zu einem
Gesamtstrom mittlerer Spannung vereinigt. Der Strom teilt
sich wieder in zwei Zweige, in die je ein Niederspannungs-
stromwandler eingeschaltet ist, und weiter in je zwel Zweig-
strome, die tiber Schmelzsicherungen, die Fahrmotoren, den

Radsatz mit Motor WBM 380,

Bild 13.
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Richtungsschalter (75) und die Trennschiitze 41—44 zum
Transformator zurtickilieBen.

Die Niederspannungsstromwandler, die Schmelzsicherungen,
der Richtungsschalter und die Trennschiitze besitzen ebenso
wie die Stufenschittze die gleiche Ausfithrung wie bei der
1 Bo — Bo 1 Lokomotive. Der Richtungsschalter und zwei
Trennschittze sind im Bild 7 oben zu sehen.

Die Feinabstufung®) wird &ahnlich wie bei dem wvon
C. Heilfron bereits im Jahre 1911 angegebenen Verfahren'?)
durch wechselnde induktive Beeinflussung des Spannungs-
teilers 60 erzielt. Dieser Spannungsteiler ist mit einer zu-
catzlichen Erregerwicklung versehen, die an die Anzapfung 64V
des Haupttransformators und an den Mittelpunkt der Erreger-
drosselspulen 86/87 angeschlossen ist. Die Enden der Erreger-
drosselspulen werden iiber die Erregerschiitze 33 und 34 durch
die Nockenschalter 23 bis 28 bzw. 23" bis 28 an verschiedene
durch die Anzapfungen a—if hergestellte Spannungsintervalle
des Haupttransformators gelegt. Das Ubersetzungsverhaltnis
im Spannungsteiler 60 ist 8: 1.

Auf der Grobstufe 1 sind die Enden der Zweifachdrossel-
spule 59 durch die Stufenschiitze 1 und 3 an die Transformator-
anzapfungen OV und 64V angeschlossen, die Enden der
Drosselspule 58 durch die Stufenschiitze 2 und 4 an die gleichen
Transformatoranzapfungen. Die Spannung an den Mittel-
punkten dieser Drosselspulen und des Spannungsteilers 60
and damit auch die Spannung an den Fahrmotoren betragt
also 32 V. Beim Weiterschalten 8ffnet in der Ubergangs-
stellung 1a das Stufenschittz 1. Da der Mittelpunkt der
Drosselspule 59 seinen bisherigen Spannungswert 32 V behilt,
unterbricht das Stufenschittz 1 nur Magnetisierungsstrom,
aber keine Leistung. In den Stellungen 1d, 1f, 1h sind die
Enden der Erregerdrosselspulen 86/87 durch die Nocken-
schalter an die Spannungsintervalle 256/128 V bzw. 256384 V
bzw. 512/384 V angeschlossen.. Infolge der dadurch bewirkten
zusitzlichen Erregung des Spannungsteilers 6o wird die
Spannung an den Fahrmotoren stufenweise auf 40V bazw.
48V bzw. 56V erhoht. Auf der Ubergangsstellung 11 sind
die Enden der Erregerdrosselspulen 86/87 an die Transformator-
anzapfungen 512 und 640 V angeschlossen. Infolgedessen
betrigt die Spannung an der zusatzlichen Erregerwicklung
des Spannungsteilers 60 576 -— 64 = 512 V, die in der Haupt-
wicklung des Spannungsteilers induzierte Spannung 64 V.
Die Spannung am Mittelpunkt der Drosselspule 59 wird da-
durch auf 96 V, die Spannung am freien Ende dieser Drossel-
spule auf 128 V erhéht. Dieses entspricht dem Spannungs-
wert des Stufenschiitzes 5, das nuanmehr auf Grobstufe2
leistungslos eingeschaltet wird.

Ebenso wird beim Weiterschalten die Spannung an den
Fahrmotoren von Grobstufe zu Grobstufe um 32 V unter
Zwischenschaltung von drei Feinstufen erhoht.

Bei elektrischer . Kupplung von zwei Lokomotiven wird die

Leistung fir die zusitzliche Erregung des Spannungsteilers ‘

auf den Feinstufen nur dem Transformator der fiihrenden
Lokomotive entnommen.

Die Erregerschiitze 33, 34 haben den Zweck, beim Betitigen
des Schnellausschalter-Druckknopfes den Erregerstrom fur die
Feinsteuerung abzuschalten. Dieselben kénnen nur mit den

. 295 438 SSW, D. R. P. 529 138 SSW, Schweiz. Patent 150 516 S5W,
. G. M. 575 033.
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den Priifumschalter und die Steuerstromsicherung zu den Fahr-
schaltern. -

Jeder Fahrschalter (shnlich Bild 18) enthilt:

1. Eine Meisterwalze, die vom Handrad unter Zwischen-
schaltung eines aussetzenden Getriebes gedreht wird
und nacheinander die Stufenschiitze fitr die Grobstufen
einschaltet.

2. Eine Umschaltwalze zum Einstellen der Fahrtrichtung
durch Erregung des Vorwéarts- oder Riickwérts-Druckluft-
ventiles des Richtungschalters.

3. Einen Druckknopi in der Mitte des Handrades zum

Schnellausschalten des Steuerstromes.

Eine Liufterwalze, mit der die Lufter allein (ohne die

TFahrmotoren) eingeschaltet werden kdnnen.

. Einen Druckknopf zum Ausschalten der Liufter.

. Einen Druckknopf fiir die Sicherheitsfahrschaltung.

. Einen FuBtrittschalter fir die Sicherheitsfahrschaltung.

. Einen Anzeiger fitr die Fahrstufen.

Abweichend von Bild 18 ist die Nockenwalze (rechts unten
im Bild 18), um die Schaltgerdusche vom Fihrerstand fern-
zuhalten, nicht im Fahrschalter selbst, sondern im Vorbau
untergebracht. Sie wird vom Handrad mittels Kegelrddern

N1 O B

- (Ubersetzung 2 :1) angetrieben und -betitigt bei einer halben

Umdrehung die Nockenschalter 23—28 und bei einer weiteren
halben Umdrehung diese Nockenschalter in umgekehrter
Reihenfolge. Eine Umdrehung des Handrades und eine halbe
Umdrehung der Nockenwalze entsprechen einer “Grobstufe.
Die Liifterwalze ist mit der Meisterwalze mechanisch und
elektrisch verriegelt, so daB nur eine derselben eingeschaltet
sein kann, Durch die Umschaltwalze sind die anderen Schalt-
walzen in ihren Grundstellungen verriegelt, so daB nach Ab-
zichen des Richtungshebels keine Walze mehr gedreht werden
kann. Der Druckknopf fir den Steuerstrom-Schnellausschalter
ist in der Weise gegen das Handrad verriegelt, daB dieses
nach Betitigung des Knopfes erst wieder in die Nullstellung
gedreht werden muB, um die Motoren wieder einzuschalten.

Wenn die Umschaltwalze in die Stellung ,,Vorwarts” oder
,, Riickwarts” und die Meisterwalze auf die Vorstufe x gedreht
wird, wird durch einen Schnappkontakt, der beim Einschalten
bis auf Stufe 1 mitgenommen wird und dann auf die Vorstufe
zuriickschnappt, in der fithrenden Lokomotive das Steuer-
stromschiitz eingeschaltet, das sich darauf tiber seinen Ver-
riegelungs-Arbeitskontakt in der Einschaltstellung festhalt.
{iber den Hauptkontakt des Steuerstromschiitzes und den
eingestellten Kontakt der Umschaltwalze flieBt darauf Steuer-
strom zum Vorwirts- oder Rickwirts-Druckluftventil des
Richtungsschalters. Nachdem der Richtungsschalter sich auf
die vorgeschriebene Fahrtrichtung eingestellt hat, werden beim
Woeiterdrehen des Handrades auf Stufe 1 in jeder Lokomotive
nacheinander eingeschaltet: das Stufenschutz 1, das Zusatz-
schittz, das Stufenschiitz 2, das Stufenschiitz 3, die Trenn-
schittze 41—44, die Erregerschittze 33, 34 fir die Feinsteuerung
und das Stufenschiitz 4, worauf die Motoren Strom. erhalten.
Dann setzt bei weiterer Drehung des Handrades die bereits
beschriebene Feinregelung ein.

Die Stufenschiitze T bis 22 sind béim Aufwarts- und Abwéarts-
schalten vollkommen gegeneinander verriegelt, d.h. es kann
kein anderes als_das zur Schaltstufe gehorige Schiitz ein-
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schalten, Zur Schalt-
stufe  gehéren vier
aufeinander folgende
Schiitze, z. B. 7—10
oder 12—15. Dabei
schlieBt jedes Schitz
* mit seinen Arbeitsver-
riegelungskontakten
den Steuerstromkreis
seiner beiden benach-
barten Schittze (z. B.
schlieBt 6 und 8)
und 6ffnet den Steuer-
stromkreisjedesvierten
voraufgehenden oder
folgendenSchiitzes (z.
B. 7 6ffnet 3 und 11).
Durch diese Verriege-
lung werdenZugsteuer-
leitungen gespart. Far
22 Stufenschiitze sind
nur finf Zugsteuerlei-
tungen erforderlich*!).

Als  Héchststrom-
schutz ist fur jede
Motorgruppe ein Nie-
derspannungs- Hochst-
stromauslser vorgesehen. Die Magnetspulen der Ausloser
sind an die Sekundarwicklung der bereits erwahnten Nieder-
spannungsstromwandler angeschlossen. Uber die Rubekon-
takte der Ausloser ist der Erregerstrom fir das Zusatz-
schittz gefithrt. Bei Uberlastung der Fahrmotoren wird
durch die Ausléser das Zusatzschiitz abgeschaltet, wo-
durch die Trennschiitze und damit auch die Motoren ab-
geschaltet werden. Da die Ausléser nur die Erregerspule des
Zusatzschittzes abzuschalten brauchen, werden die Ausléser-
kontakte geschont. Zum Wiedereinschalten der Motoren ist
das Handrad in die Nullstellung zuriickzudrehen. Das gleiche
gilt, wenn infolge Ausbleibens der Fahrdrahtspannung samt-
liche Schiitze abgefallen sind.

TUm das Anfahren bei angezogener Druckluftbremse zu
verhindern, ist in jedem Fihrerstand eine Anfahrsperre
(Bild 19) eingebaut!?). Diese besteht aus einem kleinen Druck-
luftzylinder, der an die Bremszylinder angeschlossen ist und
mit einem Ruhekontakt fir den Steuerstrom versehen ist.
Wenn der Druck im Bremszylinder etwa 1 atii tbersteigt,
wird der Steuerstrom unterbrochen. Bei besonders schwierigen
Anfahrten in Steigungen kann die Bremssperre durch einen
plombierten Schalter kurzgeschlossen werden.

Die Fahrmotoren konnen durch Unterbrechung der Erregung
des zugehorigen Trennschiitzes mittels Handschalter leicht ab-
geschaltet werden.

Entsprechend der Vorschrift der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft ist die Lokomotive mit einer Sicherheitsfahr-
schaltung versehen. Diese wirkt abhingig vom Laufweg der
Lokomotive. Die zugehérigen Apparate und die Wirkungs-
weise sind bereits im Erganzungsheft dieser Zeitschrift, Jahr-
gang 1929: ,,50 Jahre elektrische Lokomotive® auf den
Seiten 64—66 beschrieben worden. Es ist noch hinzuzufiigen,
daB der Ausléseweg auf 150 m eingestellt ist.

Bild 18.

Fahrschalter.

Hilfseinrichtungen.
a) Mefeinvichtungen.

Die MeBinstrumente fir Strom, Spannung, Luftdruck und
Geschwindigkeit besitzen die bekannte von der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft allgemein vorgeschriebene Ausfiihrung.
b) Liifter.

Die Kihlluft fir den Transformator und fiir die Fahr-
motoren 3 und 4 wird durch einen Liuftersatz (Bild 7) zu-
gefithrt, der aus einem Wechselstrom-ReihenschluB-Motor von
30 KW bei 200 V und 1700 Ujmin und zwei Schleuderrad-
Tiiftern besteht. Die Litfterrader sind auf dem Wellenstumpi
des Motors aufgekeilt, die Gehduse sind mit den Lagerschilden
des Motors verschraubt. Die Kiihlluft fir das andere Motorpaar
fordert ein Lifter, der von einem Reihenschlufmotor von
12,5 kW bei 200 V und 1700 Ujmin angetrieben wird.

Jeder Luftermotor ist durch eine Sicherung der Einheits-
ausfihrung gesichert, die mit Steuerstromkontakten in der
Einschaltstellung der Sicherung versehen ist. Hieriiber ist die
Tinschaltleitung fiir das Zusatzschiitz gefohrt, so dab die
Trennschiitze und damit die Fahrmotoren nur eingeschaltet
werden kénnen, wenn beide Klappsicherungen geschlossen sind.

Das betriebsmaBige Anlassen der Liftermotoren erfolgt
feinstufig und ferngesteuert durch die Stufenschiitze und
Nockenschalter mittels der Nocken- und Meisterwalze des
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Fithrerschalters. Wahrend des Anlassens sind beide Luter-
motoren durch das LiifteranlaBschiitz iiber den doppelpoligen
Priffumschalter am Mittelpunkt des Spannungsteilers 60 an-
geschlossen, an welchem auch die Fahrmotoren liegen. Beim
Rangieren laufen die Lifter daher nur mit geringer Drehzahl,
so daf ihr Gerdusch nicht stéren kann.

In der Winterstellung des Sommer-Winter-Schalters werden
die Litftermotoren auf Fahrstufe 5 durch Verriegelungskontakte
an den Stufenschiitzen 4 und 8 und durch das Lifterschiitz
an die Anzapfung 152 V des Transformators umgeschaltet,
worauf sich dann das Liufterschittz mit seinen Selbsthalte-
Verriegelungskontakten an der Zugsteuerleitung festhalt.
Nach Ausschalten des Fahrschalters bleiben die Luftermotoren
eingeschaltet und sind nur durch die auf dem Fahrschalter
angebrachten Druckknépfe abschaltbar. Hierdurch wird er-
reicht, daB die Liifter bei abgeschalteten Fahrmotoren diese
weiter beliften. Auch bei kurzen Aufenthalten im Bahnhof
bleibt die Liftung eingeschaltet. In der Sommerstellung des
Sommer-Winter-Schalters erfolgt das Umschalten der Lifter-
motoren erst auf Stufe 7 durch die Stufenschiitze 6 und 10,
und zwar an die Anzapfung 208 V des Transformators.

Sollen die Liufter allein laufen (ohne Fahrmotoren),-so ist
die Meisterwalze des Fahrschalters in die Nullstellung zu
drehen und die Lifterwalze einzuschalten. Die Liiftermotoren
werden dann ebenfalls mit den Stufenschiitzen 1—I0 in
Sommerstellung und mit den Stufenschiitzen 1—8 in Winter-
stellung des Sommer-Winterschalters angelassen und nachher
an die konstante Spannung 208V bzw. 152V selbsttatig
umgeschaltet. .

Die Liifter kénnen auch mit Schuppenspannung durch-
geschaltet werden. Dazu ist der Prifumschalter auf Stellung
..Schuppen’ zu legen. Beim Einschalten der Meister- oder
Liifterwalze werden dann bis auf Stufe 6 die Liftermotoren
iaber einen Vorschaltwiderstand an die Schuppenspannung
gelegt!?).
¢) Motorluftpumpe.

Die SSW stehen auf dem Standpunkt, daBl fur elektrische
Lokomotiven die umlaufende Luftpumpe am besten geeignet
ist. Daher ist in den Vorbau der Lokomotive eine solche
eingebaut. Die fur die Druckluftbremse und fiir Neben-
zwecke erforderliche Druckluft wird durch eine zweistufige
Rotationsluftpumpe geliefert, die durch einen Wechselstrom-
Reihenschluf - Motor von 13,5 kW  bei 200 Volt und
1800 U/min. angetrieben wird (Bild 20). Von dem Motor
wird auf jeder Seite ein zylindrischer Rotor angetrieben, der
exzentrisch in einem genau gleich langen ebenfalls zylindrischen,
jedoch im Durchmesser groBeren Gehduse drehbar gelagert
ist. In dem Rotor sind radiale Schlitze vorgesehen, in denen
dinne Stahlschieber gleiten konnen. Bei Drehung des Rotors
werden..die Schieber durch die Zentrifugalk}*aft nach auBen
geschleudert und gleiten auf der Gehausewand. Der sichel-
fsrmige Arbeitsraum wird dadurch in einzelne Zellen unter-
teilt, die sich im Laufe einer halben Umdrehung zunichst bei
VergroBerung des Rauminhaltes mit atmosphérischer Luft
durch den Saugstutzen fiillen. Wihrend der zweiten Hilfte
der Umdrehung wird der Rauminhalt der Zelle wieder ver-
kleinert und die komprimierte Luft wird schlieBlich durch den
Druckstutzen ausgestoBen. Die Luftpumpe hat eine Amnsauge-
leistung von 140 m?/h bei Pressung auf 7 atil. Bemerkenswert
ist das geringe Gewicht der Luftpumpe mit Motor von nur
750 kg und der ruhige Lauf.

Das Einschalten der Luftpumpen zweier gekuppelter Loko-
motiven mittels des Handschalters ,,alle Pumpen® ist nur dem
Fithrer im eigenen Fithrerstand moglich, nachdem die Um-
schaltwalze des Fahrschalters auf ,, Vorwarts'® oder ., Rick-
warts‘ gestellt ist. Die Regelung des Luftdruckes erfolgt
durch einen Druckregler (Bauart MSW) in den Grenzen von
6,5—8 atii. Um den Luftpumpenmotor beim Fullen der
Léitungen und Bremsapparate langer Giiterziige bereits wieder
einschalten zu konnen, ehe der Druck auf 6,5 atli gesunken
ist, kann der Druckregler durch einen zweiten Handschalter
(,,Ohne Druckregler”) kurzgeschlossen werden.
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Zur Milderung des StromstoBes beim Einschalten des Luit-
pumpenmotors ist ein AnlaBwiderstand vorgesehen, der nach
Erreichen einer bestimmten Ankerdrehzahl durch das Pumpen-
anlaBschiitz kurzgeschlossen wird. Die Magnetspule des
AnlaBschittzes ist zu diesem Zweck dem Anker nebst I{om-
pensationswicklung parallel geschaltet.

d) Beleuchtung und Heizung.

Die Beleuchtung der Lokomotive erfolgt mit Gleichstrom
von 24 V. Dieser wird durch einen Kupferoxydul-Trocken-
gleichrichter geliefert, der von einem Hilfstransformator ge-
speist wird. Als Reserve ist eine Sammlerbatterie von 6o Ah
Ivapazitdt bei fiinfstiindiger Entladung vorgesehen.

Die Beleuchtungseinrichtung selbst und die Heizeinrichtung
tir die Fithrerstinde sind in der von der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft vorgeschriebenen Einheitsausfithrung vor-
gesehen.

Der Strom far die Heizung der Wagen kann wahlweise
der 1000 V- oder 800 V-Klemme des Transformators oder der
auch fir die Fahrmotoren dienenden 640 V Klemme ent-
nommen werden. Die Verbindung mit der Heizleitung wird
durch elektromagnetische Schiitze ELS 12 hergestellt, die
elektrisch gegeneinander so verriegelt sind, daB jeweils nur
ein einziges Schiitz eingeschaltet werden kann. Von den
Schittzen flieBt der Heizstrom iiber einen Stromwandler zu
den an den Stirnwanden der Lokomotive angebrachten Heiz-
kupplungen. Die Heizschiitze werden durch die in den Fihrer-
standen neben dem Fahrschalter angeordneten Zugheizschalter
eingeschaltet. Bei Uberlastung wird durch den Heizstrom-
ausloser, dessen Spule an die Sekundarwicklung des Heiz-
stromwandlers angeschlossen ist, der Hauptschalter aus-
geschaltet. -Bei gekuppelten Lokomotiven mufl der Strom fur
die Zugheizung dem Transformator der zweiten Lokomotive
entnommen werden.

Betriebsergebnisse.

Die Lokomotive ist am 26. August 1930 auf der Strecke
Magdeburg—Leipzig in Betrieb gesetzt worden und hat die
fahrplanmaBige Beférderung von Personen- und Gliterziigen
auf dieser Strecke und spiter seit dem 16. Marz 1931 auf den
bayrischen Strecken ausgefiihrt. Die Betriebsergebnisse sind
gut. Auch beim Beférdern von Schnellzigen ist der Lauf
bei der Hochstgeschwindigkeit von 8o km/h ruhig, ebenso ist
der Lauf in Krimmungen gut. Das Anfahren erfolgt sanft
und stoBfrei, Die Bauform und die Betriebsfahigkeit der
Lokomotive gab der Deutschen Reichsbahn Veranlassung,
fiir die Neubeschaffung von Fahrzeugen fir die Strecke
Augsburg-—Stuttgart diese Type in 20 Stiick den SSW zu
bestellen.

Der Motorantrieb der Stromabnehnier hat sich gut bewahrt.
Mit Ricksicht auf die Ubereinstimmung mit den ibrigen

TLokomotiven sind jedoch auf Wunsch der Reichsbahn im

Bild z0. Motorluftpumpe.

April 1932 die Stromabnehmer mit Motorantrieb gegen Ein-
heitsstromabnehmer mit Druckiuftantrieb ansgetauscht worden.

Die groBen Zahnrader zeigten bei der Untersuchung ein
sehr gutes Aussehen. Bei einer bestimmten Fahrgeschwindig-
keit trat jedoch infolge Resonanz mit den Schienenstéfen und
der Federung der Zahnrider ein stérendes Geriusch auf. Die
gefederten Zahnkrinze sind deshalb durch fest aufgezogene
Zahnkrinze mit Schrigverzahnung ersetzt worden. Die
Zahnrader laufen nunmehr bei allen Geschwindigkeiten ruhig
und gleichmaBig. Es ist hiermit noch der Vorteil einer wesent-
lichen Verminderung der Beschaffungskosten verkniipft. Bei
den fir die Strecke Augsburg—Stuttgart den SSW bestellten
20 Lokomotiven Bo -— Bo sind deshalb ebenfalls ungefederte
grofle Zahnrader mit Schrigverzahnung vorgesehen.

Die Steuerung hat sich ebenfalls gut bewahrt und zeichnet
sich durch leichte Handhabung aus. Wie bereits angegeben,
bietet sie den Vorteil, dafl auBer.den 19 Grobstufen eine
groBe Anzahl von Feinstufen vorhanden ist, auf denen eben-
falls eine Zeitlang gefahren werden kann. Fir die neu be-
stellten Lokomotiven Bo—Bo, bei denen auf die Zugsteuerung
verzichtet worden ist, wird eine vereinheitlichte Steuerung mit
Nockenschaltwerk und Feinregler fiir Handantrieb verwendet.

Die neuen Lokomotiven Bo — Bo, fiir welche die SSW die
elektrischen  Ausriistungen liefern, erhalten einen Ol-
transformator mit getrennten Luftélkithlern. Die Briicken-
trager und Drehgestellrahmen werden ebenfalls geschweiB3t.
Eine eingehende Beschreibung der neuen Lokomotiven ist fur
einen spiteren Aufsatz vorgesehen. P - -

Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Dr.-Ing. eh. Walter Reichel

hat im Alter von 65 Jahren am 1. Oktober 1932 seine Tatigkeit
als Mitglied des Vorstandes der Siemens-Schuckertwerke AG
und Leiter ihres Dynamowerks aufgegeben, um in den wohl-
verdienten Ruhestand zu treten.

Geheimrat Reichel ist in allen Landern als einer der
rithrigsten und erfolgreichsten Foérderer des elektrischen
Bahnwesens anerkannt. Aus seinem dreiunddreiBigjahrigen
Wirken in diesem Fachgebiete seien besonders hervorgehoben
die Konstruktion des Schleifbiigels als Stromabnehmer fir
die erste elektrische Straflenbahn der Welt von Berlin nach
Lichterfelde Ost, die Inbetriebnahme dieser Straflenbahn
und weiterer StraBenbahnen in verschiedenen GroBstidten des
In- und Auslandes, die Konstruktion des Schnellbahnwagens
und die Durchfithrung der berithmten Schnellbahnversuche
aut der damaligen Koniglichen Militdrbahn Berlin—Zossen,
b_el denen zum ersten Male in der Welt, am 6. Oktober 1903,
eine Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h erreicht wurde. In
der Folgezeit hatte Geheimrat Reichel groBen Anteil an der
Entwicklung des Einphasenwechselstromsystems bei den da-
maligen deutschen Landerbahnen und darauf bei der Deutschen

Dem Generaldirektor der Osterreichischen Bundesbahnen

Herrn Baurat Ing. Dr. Egon Seefehlner

hat der Bu'ndg'sprésident der Republik Osterreich das GroB8e Ehrenzeichen mit dem Stern fir Verdienste um
die Republik Osterreich verliehen.

Reichsbahn wie auch bei den Osterreichischen Bundesbahnen
sowie den Schwedischen und den Norwegischen Staatsbahnen.
Bis in die neueste Zeit hat er sich den Entwurf elektrischer
Wechselstromlokomotiven mit gréBter Liebe zur Sache an-
gelegen sein lassen. Wir freuen uns, daf wir aus seiner be-
rufenen Feder die vorstehende Beschreibung seiner jungsten
Lokomotiven bringen kénnen, welche besonders dadurch sehr
beachtlich wurde, als bei ihr zum ersten Male ein geschweillter
Lokomotivrahmen angewandt wurde. Der Rahmen wurde in
seinem Dynamowerk hergestellt. Gleichzeitig mit dieser
Neuerung hat Dr. Reichel auch die elektrische Arbeits-
iibertragung beim in letzter Zeit viel bewunderten Diesel-
Schnelltriebwagen der Reichsbahn durchgebildet.

In den letzten Jahren beschaftigte sich Geheimrat Reichel
auch mit der konstruktiven Durchbildung der Stromrichter.
Recht erfreulich ist, daB er auf diesem Sondergebiet weiter
fur die Firma arbeiten wird. Wir wiinschen ihm auch hierzu
viele Jahre erfolgreichen Schaffens.

Die Schriftleitung
Dr. Wechmann Michel




