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Elektrische Bo—Bo Reichsbahn-Lokomotive, Bauart Maffei- Schwartzkoptf.
Erster Teil: Entwiirfe und Ausfithrung.

Von Alfred Térpisch, Berlin.

A. Vorgeschichte,

Der groBte Teil der Gitter- und ein Teil der Personenziige auf
den elektrisch betriebenen Strecken des mitteldeutschen und
des bayerischen Netzes der Deutschen Reichsbahn werden
von Lokomotiven mit vier angetriebenen Achsen beférdert.

Die erste Reihe E 77 dieser Lokomotiven mit der Achsfolge
1 B 4 B 1 wurde 1922 in Auftrag gegeben. Mit der Durch-
bildung des mechanischen Teiles war die Berliner Maschinenbau-
Actien-Gesellschaft vormals L. Schwartzkopff betraut, wahrend
die elektrische Ausriistung gemeinschaftlich von den Bergmann-
Elektrizitits-Werken und den Maffei-Schwartzkopff-Werken
entworfen und gebaut wurde. Die Lokomotiven der Bauart
1 B + B 1 Reihe E 77%) haben zwei Triebgestelle mit je einer
Laufachse und je zwei Kuppelachsen. Die Triebgestelle sind
durch eine Bricke, die den Transformator und andere elektrische
Ausrustungsteile trigt, mit einander verbunden. Der Antrieb
erfolgt durch zwei hochliegende Motoren, die iiber ein Zahnrad-
vorgelege vermittels Schrigstangen auf die Kuppelachsen
wirken. Bei der spateren Bauart 1 B B 1 Reihe E 752) ist
der dreiteilige Aufbau verlassen worden. Die elektrische Aus-
riistung ist in einem einteiligen Wagenkasten, der auf einem
durchgehenden Hauptrahmen ruht, untergebracht. Die 2 X 2
Kuppelachsen liegen im Hauptrahmen und werden wie bei der
I B + B 1 durch zwei hochliegende Motoren angetrieben. Die
Laufachsen lagern in Deichselgestellen.

Die elektrische Ausriistung ist bei beiden Bauarten die gleiche.
Lediglich die elektropneumatische Schiitzenstenerung wurde
bei den Nachlieferungen durch eine Schaltwalzensteuerung mit
Feinregelung in der Bauart Maffei-Schwartzkopff ersetzt.

Der mechanische Teil wurde gedndert, um den Lauf der
Lokomotive bei hoheren Geschwindigkeiten zu verbessern und
um die zahlreichen elektrischen und Druckluftkupplunngen
zwischen der Briicke und den Triebgestellen, die bei der Achs-

olge 1 B + B 1 erforderlich sind, zu vermeiden. Der Ubergang

zu einer feinstufigen Steuerung geschah, um das Reibungsge-
wicht der Lokomotive vorteithafter ausnutzen zu kénnen. Ver-
gleichsversuche?) im Bezirk der Reichsbahndirektion Halle mit
einem 2000 t-Zuge hatten namlich ergeben, daB eine mit Fein-
regler ausgeriistete Lokomotive von etwa 70 t Reibungsgewicht
den Zug infolge der stetigen Zugkraftregelung sicherer und besser
in Gang setzte, als eine Lokomotive von 8o t mit Schiitzen-
steuerung.

1) Elektrische Bahnen 1925, Tetzlaff, S. 414 u. ff.
2) Elektrische Bahnen 1930, Tetzlaff, S. 305 u. ff.
3) Elektrische Bahnen 1930, Tetzlaff, S. 311

Die Leistungen beider Bauarten sind auf Grund der Aus-
schreibungsbedingungen so bemessen, daf3 die Lokomotiven im
Flachlande Giiterziige von 1800 t Anhangelast mit 30 km/h
und Personenziige von 500 t mit 6o km/h und auf Hiigelstrecken
von 10 v. T. Ste‘gung Giiterziige von 850 t mit 25 km/h und
Personenziigen von 500 t mit s0 km/h dauernd beférdern
kénnen. Das Schaubild, Bild 1, gibt nadhere Auskunit iiber den
gesamten Leistungsbereich. Beide Awusfthrungsformen haben
sich im Betriebe gut bewédhrt. Infolge der gleichzeitigen Eig-
nung fur den Giiter- und Personenzugdienst kénnen die Loko-
motiven vorteilhaft ausgenutzt werden. Die leichte elektrische
Giiter- und Personenzuglokomotive ist infolgedessen im Betriebe
beliebt; sie ist die am stirksten vertretene Lokomotivgattung
der Deutschen Reichsbahn. Obwohl schon vor Jahren es an
Vorschlagen nicht gefehlt hat, auch bei dieser Lokomotivgattung
anstelle des Stangenantriebes den Einzelachsantrieb und zwar
mit Tatzenlagermotoren anzuwenden, nahm die Deutsche
Reichsbahn zunichst von einer grundlegenden Anderung der
Bauart Abstand, um nicht die Zahl der Lokomotivgattungen
und die Lagerhaltung fir Ersatzteile zu vermehren. Nachdem
sich aber in einer Reihe von Jahren bei der Reichsbahn und
anderen Bahnverwaltungen gezeigt hat, daB Lokomotiven mit
Einzelachsantrieb im Betriebe vorteilhafter?) als solche mit
Stangen sind, war auch fir die 1 B B 1 Lokomotive die Zeit
gekommen, den Antrieb zu dndern. Es lag aber bei der Reichs-
bahn kein nennenswerter Bedarf an neuen Lokomotiven vor.
Drei Hersteller — darunter die Maiffei-Schwartzkopff-Werke —
erboten sich deshalb, eine leichte Giliter- und Personenzur - .
Lokomotive mit Einzelachsantrieb zu bauen und sie der Reichs-
bahn zur Erprobung zur Verfiigung zu stellen. Die Reichsbahn
nahm diese Anerbieten an und lieB den Erbaunern fiir die Aus-
fithrung des mechanischen und elektrischen Teiles freie Hand.
Nachstehend soll nun berichtet werden, in welcher Weise die
Maffei-Schwartzkopff-Werke die Aufgabe geldst haben, die
1 B B 1 Lokomotive durch eine in der Anschaffung billigere
Bauart mit erweitertem Leistungsbereich zu ersetzen.

B. Grundlagen fiir den Entwurf,
a) Leistung.

Das far die leichte Giiterzuglokomotive 1922 aufgestellte
Arbeitsprogramm gentigte den Anforderungen des Betriebes,
soweit die Zugkrifte in Frage kamen. Der Arbeitsbereich im
Personenzugdienst war aber durch die Hochstgeschwindigkeit

4) Elektrische Bahnen 1929, Oberbeck, S. 19 u.ff.
Elektrische Bahnen 1929, Mahl, S. 97 u. ff.
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von 65 km/h eingeengt; er wurde deshalb bei der neuen Loko-
motive dadurch erheblich erweitert, daB nicht nur die Héchst-
geschwindigkeit um rd. 25% auf 8o km/h gesteigert, sondern
daB auch die Fahrgeschwindigkeiten, bis zu denen die Zugkrafte
ausgenutzt werden kénnen, wesentlich — bei der Stundenzug-
kraft z. B.um 33 vH — erhsht wurden.

Die fiir die neue Lokomotive gewahlten Leistungen sind aus
Bild 2 zu entnehmen, '

Ein Vergleich mit Bild 1 ergibt, daB die Stundenleistung bei
gleicher Zugkraft von 1410 kW (nach REM) bei 36 km/h auf
1840 kW bei 48 km/h (60 vH der Hochstgeschwindigkeit) ge-
steigert ist. Die Dauerzugkrait liegt etwas hoher und die der
Anfahrleistung entsprechende Zugkraft ist mit 22 ooco kg um
etwa 2000 kg gréBer als bei den Lokomotiven der Reihen E 75
und 77. Die Motoren sind ferner so ausgelegt, daf sie kurz-
fristig noch groBere Anfahrzugkrafte ausiiben kénnen.

b) Antrieb.

Die Voruntersuchungen hatten ergeben, dafl sich mit einem
Antrieb durch Tatzenlagermotoren ginstigere Losungen fir die
ganze Maschine, namentlich hinsichtlich des Gewichtes, als mit
anderen Einzelachsantrieben erzielen lieBen. Da ferner mit
diesem Antriebe besonders auf den franzésischen Bahnen’), auf
denen mehrere hundert solcher Lokomotiven laufen, gute Er-
fahrungen gemacht worden sind, wurde er fur die Versuchs-
lokomotive gewahlt.

Bild 1, Leistungsschaubild der 1 BB 1 Lokomotive.

c) Achsfolge.

Nachdem die Entscheidung fir Tatzenlagermotoren gefallen
war, ergab es sich von selbst, die Motoren in Drehgestellen zu

5) Monatsschrift der Internationalen Eisenbahn - KongreB - Vereinigung,
Januar rgso, Band 1, S. 137 u. ff.

Elektrische Bahnen 1932, S. 125, Leboucher, Die neuen Gleichstromloko-
motiven Bo + Bo der Midi-Eisenbahn-Gesellschaft,

lagern, da dann eine gute Kurvenlaufigkeit der Maschine ge-
wahrleistet war.

Die Gewichtsberechnungen zeigten, daBl die geforderte Lei-
stung in einer vierachsigen Lokomotive untergebracht werden
konnte. Laufachsen waren somit, um innerhalb der zuldssigen
Achsbelastungen zu bleiben, nicht erforderlich. Mit Riicksicht
auf einen ruhigen Lauf und die Vorteile, die sich daraus fiir das
Fahrzeng und das Gleis ergeben, war zunachst geplant, die neue
Lokomotive ebenfalls mit Laufachsen zu versehen und die
Achsfolge 1 BoBo 1 oder 1 Do 1 zu nehmen, Das Gewicht des
mechanischen Teiles wire dann aber nicht unerheblich ge-
stiegen und mit ihm der Anschaffungspreis. Da es aber darauf
ankam, nicht nur eine gut verwendungsfihige, sondern auch
preiswerte Bauart zu schaffen, wurde eingehend untersucht,
ob bei der neuen Lokomotive trotz der Erhéhung der Geschwin-
digkeit die Laufachsen weggelassen werden konnten. Aus-
schlaggebend fur die endgiltige Wahl der Achsfolge Bo-Bo
waren die befriedigenden Ergebnisse, die mit solchen Loko-
motiven auch bei hoherer Geschwindigkeit auf verschiedenen
Bahnen, besonders den franzésischen, gemacht worden sind.
Um trotz des Wegfalles der Laufachsen gute Laufeigenschaften
zu erhalten, wurden die im nichsten Abschnitt niher behan-
delten MaBnahmen getroffen, die sich bei den franzésischen
Ausfithrungen®) bereits seit langerer Zeit gut bewahrt haben,

d) MaBnahmen fiir gute Laufeigenschaft.

Um etwa auftretende Schlingerbewegungen moglichst sanft
zu gestalten, wurde zwischen den Drehgestellen eine abge-
federte, mit Vorspannung arbeitende Mittelkupplung mit seit-
lichen StoBpuffern vorgesehen. Die beiden Drehgestelle sind
bei dieser Anordnung bis zu einem gewissen Grade starr ge-
kuppelt. Der Anschneidwinkel bei etwa auftretenden Schlinger-
bewegungen wird flacher als bei ungekuppelten Drehgestellen,

“’Monatsschrift der Internationalen Kongrefvereinigung, Band 1, Boysson
und Leboucher, S. 143 u. ff.
Elektrische Bahnen 1932, S. 125 u.ff.
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Bild 3. Ausbildung der Wagenkastenstiitzen,

' und das Fahrzeug bewegt sich dann in langen, flachen Wellen,
die den Lauf nicht beeintrichtigen. Die Federung der Mittel-
kupplung in Verbindung mit den Seitenpuffern bewirkt ferner
noch, daB die der Drehgestelle in Kriimmungen leicht und stof-
los einlaufen, und -daB nach dem Durchfahren der Kriimmung
Richtkrafte vorhanden sind, die den Drehgestellen wieder die
richtige Lage fir die Fahrt in der Geraden geben.

Zur Aufnahme der bei Schlingerbewegungen am Wagenkasten
auftretenden Krafte wurden je zwei Federn auf jeder Seite
‘vorgesehen, die zwischen den Drehgestellen und dem Wagen-
kasten angeordnet sind. Zwecks wirksamer Dadmpfung wurden
wegen ihrer Eigenreibung Blattfedern an Stelle der sonst {ib-
lichen Wickelfedern genommen. Sie wurden so bemessen, daB
sie im Stillstand der Lokomotive rd. 25 vH des Wagengewichtes
tragen, wihrend die beiden kugeligen Stiitzzapfen 75 vH dieses
Gewichtes zn iibernehmen haben.

Fur den Lauf der Lokomotive ist es vorteilhaft, wenn die
Eigenschwingungen des Wagenkastens niedrig sind. Die
Dauer T einer Schwingung ist

e

T,

Hierin bedeuten @ das Tragheitsmoment des Wagenkastens
bezogen auf die Achse, um welche die Schwingung ausgefiithrt
wird, M; das Moment der Federkriafte, die bei einem Aus-
schlage den Wagenkasten wieder in die Gleichgewichtslage
zuriickbringen, und M, ist das vom Wagengewicht ausgeiibte
Gegenmoment. Um T zu erhohen, muB also das Tragheits-
moment moglichst grof und die Differenz M; — M, méglichst
klein gemacht werden. )

Das Tragheitsmoment des Wagenkastens wird um so gréSer,
je weiter sein Schwerpunkt von der Schwingungsachse entfernt
1ist. Dieses MaB kann also durch Hoherlegen des Schwer-
punktes oder durch Senken der Schwingungsachse beeinfluf3t
werden. Dem Hoherlegen der elektrischen Ausriistungsteile
sind aber enge Grenzen durch das Profil und durch die Forde-
rung gesetzt, daf3 die Bedienung der Apparate darunter nicht
leiden darf; es bleibt also praktisch nur ubrig, die Schwingungs-
achse zu senken. Um nicht zu lange Stiitzzapfen zu erhalten,
warde der durch die franzésischen Ausfithrungen bekannt ge-
wordene Kunstgriff angewandt, die Stiitzzapfen umgekehrt
anzuordnen, als es gemeinhin Gblich ist. Der kugelige Stiitz-
zapfen liegt daher im Drehgestell, wahrend die Stiitzpfannen
sich am Wagenkasten befinden. Das schematische Bild 3 1aBt
erkennen, daB durch diese MaBnahmen der Abstand zwischen
Schwerpunkt und Schwingungsachse fast auf das Doppelte
gebracht werden kann.

Die VergroBerung des Abstandes zwischen dem Schwerpunkt
und der Schwingungsachse bewirkt auch, daB der Wert M; — M,
kleiner wird; denn mit der Vergré8erung der Strecke SO nimmt
M, zu. Die Verhaltnisse des schwingenden Wagenkastens sind
mit denen eines rollenden Schiffes vergleichbar. An Stelle des

“Auftriebes beim Schiff treten hier die Krafte, die von den
Federn ausgeiibt werden, auf denen sich der Wagenkasten gegen
die Drehgestelle abstiitzt. Die Schwingungsebene dieser Federn
ist nach der Lokomotivmitte zu etwas geneigt.

Bei Drehungen der Lokomotive um eine mittlere Vertikal-
achse, z. B. beim Befahren von Krimmungen, treten an der
Lokomotive und am Gleis Krafte auf, die um so kleiner werden,
je kleiner das Tragheitsmoment bezogen auf diese Achse ist.
Deshalb wurde die elektrische Ausriistung so angeordnet, da8 die
schweren Teile moglichst in der Nahe dieser Drehachse stehen,

- Die vom Gleis ausgehenden StéB8e werden von Blattfedern,
die sich oberhalb der Achsen befinden, aufgenommen,

e) Ubertragung der Zug- und StoBkriafte.

Die Zug- und StoBkridfte werden tiber die Kupplung zwischen
den Drehgestellen iibertragen. Von den kugeligen Stiitzzapfen
auf den Querbriicken der Drehgestelle ist der eine fest gelagert,
der zweite beweglich. Die Drehgestelle kénnen sich also bei
groBeren Zugkraften und bei Fahrten durch Krammungen
voneinander entfernen. Der Rahmen des Wagenkastens wird
also micht zur Ubertragung der Zug- und StoBkidfte benutzt.

f) Elektrische Ausristung.

Die Reichsbahn hat, um den Betrieb zu vereinfachen und zu
verhilligen, fir elektrische Ausriistungsteile von Lokomotiven,
die unabhangig von der Bauart einheitlich gestaltet werden
koénnen, Einheitsbauarten entwickeln lassen. Darunter fallen
z. B. die Stromabnehmer, Olschalter, Motorluftpumpen, Licht-
maschinen, Sicherheitsschaltvorrichtungen, Heizschiitze u. dgl.
Diese Ausriistungsteile wurden fiir die neue Lokomotive unver-
andert tibernommen. Dariiber hinaus wurde ferner festgelegt,
daf nur die elektrischen Ausriistungsteile neu zu gestalten
waren, bei denen sich eine Neukonstruktion infolge der Ande-
rung des Antriebes bzw. der Leistung nicht umgehen lieB. MaB-
gebend hierfiir war die Ansicht, daf es nicht nur fur die Bedie-
nung, Wartung und Unterhaltung zweckmaBig ist, bewahrte
Teile beizubehalten, sondern dafl auch die fiir die 1 BB 1-Loko-
motiven zwecks schneller Ausbesserungsmoglichkeit in groBerem
Umfange von der Reichsbahn beschafften Ersatzteile fur die
neue Bauart weiter Verwendung finden konnten. Die Lager-
haltung neuer Ersatzteile wurde dadurch zugunsten der Wirt-
schaftlichkeit auf ein Mindestmaf3 beschrinkt.

Neukonstruktionen waren somit lediglich erforderlich fur

die Fahrmotoren,

den Transformator,

die Liuftergruppen,

sowie einige Zubehorteile.

Teilweise geandert wurde noch der Feinregler, dessen Kommu-
tator senkrecht gestellt wurde. Ferner kam noch als neue Ein-
richtung eine elektrische Bremsvorrichtung hinzu.

Fir die Fahrmotoren wurde eine Reihe von Entwiirfen auf-
gestellt, darunter auch solche, bei denen an Stelle des Stahl-
gusses geschweifite Teile vorgesehen waren. Die Vergleichs-
berechnungen ergaben, dafl sich bei Schweilung am Gewicht
etwa 3 vH gewinnen lie. Der Vorteil war nicht bedeutend und
rechtfertigte an sich nicht, von der Ublichen Bauart in Stahlgul3
abzugehen. Um aber Erfahrungen zu sammeln, wurde das Ge-
hiuse nicht aus StahlguBl, sondern aus geschweifiten Blechen
hergestellt. Von einer Federung der Zahnrader wurde ab-
gesehen, weil sie bei Tatzlagermotoren nach Ansicht der Maffei-
Schwartzkopff-Werke nicht notwendig ist, wenn beiderseitiger
Zahnradantrieb mit Schragverzahnung gew#hlt wird. Der Motor
wurde so ausgelegt, dafl er von oben, d. h. vom Wagenkasten
aus, vollstandig bedient und gewartet werden kann, Diese Be-
dienungsart ist vorteilhafter als eine Bedienung von der Grube
aus, bei der.das Personal keine nattirliche Haltung einnehmen
und auch nicht richtig zufassen kann.

Der Motor ist ein ReihenschluBmotor mit Erreger-, Kompen-
sations- und Wendewicklung, der ein Widerstand parallel ge-
schaltet ist. Von den durchgerechneten Entwiirfen erwies sich
der eines zehnpoligen Motors als am vorteilhaftesten. Die
Dauerleistung je Motor wurde mit 460 kW = 625 PS bei
1040 Umdrehungen (nach REM) bemessen.

Beim Transformator wurde geprtift, ob ein luft- oder 0l-
gekithlter zu nehmen war. Die Entscheidung fiel fiir den Ol-
transformator, weil er betiiebssicherer und bei Werkstattiiber-
holungen leichter zu behandeln ist. Die bei den 1 BB 1-Loko-
motiven angewandte Olumlaufkithlung wurde grundsitzlich
beibehalten.

Um die Zahl der Hilfsmotoren zu verringern, wurde die kiinst-
liche Beliftung der Fahrmotoren und des Olkiihlers nicht von-
einander getrennt. Es wire moglich gewesen, die gesamte
Kithlung durch eine einzige Liftergruppe zu bewirken und von
dieser auch die Lichtmaschine und die Olpumpe antreiben zu
lassen. Die Entwiirfe ergaben aber, daB3 diese Anordnung keine
nennenswerten Gewichtsersparnisse erbrachte. Sie hatte auch
den schwerwiegenden Nachteil, da8 beim Schadhaftwerden des
Liftermotors die ganze Beliuftung ausgefallen und die Leistung
der Lokomotive allzu stark herabgesetzt worden wire. Es
wurden deshalb zwei Liiftergruppen vorgesehen. In dem
gemeinsamen Ansaugekanal beider Litfter wurde der Olkithler
untergebracht, durch den die Ktuhlluft dann zwar vorgewdrmt
wird; diese Erwadrmung betrigt aber nur 3° bis 6° und be-
eintrichtigt, wie die Betriebsergebnisse bestatigt haben, er-

‘wartungsgemif in keiner Weise die Leistung der Lokomotive.

Den Bedenken, da8 bei undichtem Olkithler Ol in die Motoren
gelangen kann, wurde durch die Bauart des Olkiihlers be-
sonders Rechnung getragen.
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Bild 4. Schema der Beliiftung.

Von dem Antriebsmotor der einen Liiftergruppe wird die
Lichtmaschine, von dem der anderen die Olumlaufpumpe an-
getrieben.

In Bild 4 ist die Beluftung schematisch dargestellt. Die
Anordnung des Olkithlers im Luftstrom hat noch den Vorteil,
daB Wasser oder eingedrungener Pulverschnee an die Rippen
des Kithlers anprallt und ausgeschieden wird. Der Olkithler
wirkt dabei dhnlich wie ein Pelouze-Teerabscheider in der Gas-
fabrikation.

g) Gesamtanordnung.

Fur den Betrieb ist es wertvoll, wenn die Ausriistungsteile
ubersichtlich aufgestellt und so angeordnet sind, dafB alle
Teile gut zugangig und leicht zu unterhalten sind. Diese
Forderung war im vorliegenden Falle unschwer zu erfillen.
Da die Triebmotoren von oben bedient werden, muBten im
FuBboden des Maschinenraumes vier groBe Offnungen fiir die
Bedienung dieser Motoren und vier kleine fiir die Beobachtung
der Zahnrader vorgesehen werden. Um diese Offnungen lieBen
sich in zwangloser Weise alle Ausriistungsteile so unterbringen,
daB die Forderung guter Bedienbarkeit erfiillt war. Aus Bild 5
ist der allgemeine Aufbau zu ersehen. Der Transformator steht
in der Maschinenmitte, links von ithm die Schaltwalze mit dem
Feinregler, rechts die Motorluftpumpe. Von Vorbauten zur
Unterbringung der Luftpumpe und anderer Hilfsapparate
wurde Abstand genommen. Die Unterbringung der Luft-
pumpe im Lokomotivinnern erschwert zwar etwas den Ausbau
und bedingt noch eine seitliche Ausbaudffnung, aber der
Fuhrer wird durch den Larm der Pumpe weniger gestort.

Von den beiden Fithrerraumen aus fithrt ein Bedienungsgang
durch den Maschinenraum, von dem aus alle ‘Teile leicht er-
reicht und, da reichlich Platz vorhanden ist, auch gut bedient
werden kodnnen.

h) Elektrische Bremse.

Trotz Erhohung der Leistung ergab die Gewichtsaufstellung,
daB der zulassige Achsdruck von 4 X20 = 8o t nicht erreicht
wurde. Um das zulidssige Gewicht voll auszunutzen, wurde
deshalb fiir die Lokomotive noch eine elektrische Bremse vor-
gesehen und wurden Schaltungen durchgearbeitet, bei denen
keine besonderen Schalter fur die Regelung der Bremswirkung
benotigt wurden und die Schaltwalze mit Feinregler benutzt
werden konnte.

Es wurden drei verschiedene elektrische Bremsvorrichtungen
gebaut und erprobt. Die erste arbeitete mit Stromrick-
gewinnung. Ein Fahrmotor war als Generator geschaltet und
erregte die drei anderen fremd. Die Spannung des Generators
wurde mittels- der Schaltwalze eingestellt.

Bei der zweiten Ausfihrung wurden die in Reihe ge-
schalteten Erregerwicklungen an den Haupttransformator an-
geschlossen und die GréBe der Spannung durch dieé Schalt-
walze mit Feinregler geregelt. Die Anker aller Motoren lagen
in Reihe und arbeiteten auf Widerstande.

Die dritte Ausfithrung unterschied sich von der zweiten nur
dadurch, daB zwischen der Schaltwalze und den Erreger-
wicklungen ein Spannungsteiler eingeschaltet war, um unter
Verwendung samtlicher Stufen der Schaltwalze eine vielstufige
Regelung der Bremswirkung zu erzielen.

Alle drei Bremseinrichtungen befriedigten bei der Erprobung.
Am - einfachsten und leichtesten war aber die zweite Aus-
fiihrung; sie wog mit allem Zubehér rund 1,2 t. Sie wurde
deshalb in die Lokemotive eingebaut.

Die Bremsleistung wurde so bemessen, daB das gesamte
Lokomotivgewicht zwecks Schonung der Bremsklétze und
Radreifen auf Gefallstrecken von 20 9, bei einer Geschwindig-
‘keit von rd. 50 km/h abgebremst werden kann,

Alle Bremsausriistungsteile wurden so angeordnet und ent-
wickelt, dal3 sie schnell und leicht ein- und ausgebaut werden

kénnen. Diese MafBnahme wurde getroffen, damit die Brems-
ausrlistung ohne Schwierigkeit entfernt werden kann, wenn
die Lokomotive in Bezirken mit Flachlandstrecken Dienst tut,
auf denen das Abbremsen der Lokomotive von geringem
Wert ist.

i) Mechanischer Teil.

Der Herstellerfirma des mechanischen  Teiles, der
Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals
L. Schwartzkopff, wurde fiir die Ausbildung des mecha-
nischen Teiles im allgemeinen freie Hand gelassen. Es wurde
empfohlen, von der Schweillung ausgiebigen Gebrauch zu
machen. Festgelegt wurde lediglich die Anordnung der Aus-
riistungsteile und der Beliftung. Es wurde ferner angeregt,
die Drehgestelle mit Barrenrahmen auszufiithren, sie in der
unter d) angegebenen Art zu kuppeln, den Wagenkasten
entsprechend den Angaben unter d) zu lagern und Achs-
lastausgleicher, vgl. Abschnitt k), einzubauen. Der Barren-
rahmen wurde gewdhlt, obwohl die Vergleichsberechnungen
keinen nennenswerten Gewichtsvorteil gegeniiber Blech-
rahmen ergaben, weil die Motoren und sonstigen Aus-
riistungsteile bei ihm freier liegen und daher besser sichtbar
und zugéngig sind.

k) Achslastausgleicher.

Bei vierachsigen Lokomotiven mit zwei Drehgestellen tritt
die durch die Zugkraft bewirkte Entlastung der in der Fahrt-

- richtung vorn gelegenen Achsen der beiden Drehgestelle be-

sonders stark in Erscheinung. Bei einer Anfahrzugkraft von
22 t werden diese Achsen um fast 4 t entlastet. Das Reibungs-
gewicht wirde also gerade dann, wenn es am notwendigsten
gebraucht wird, um fast 20 %/, sinken. Um diesem Mangel
zu begegnen, wurde von einem neuen Mittel Gebrauch ge-
macht; die entlasteten Achsen werden namlich durch Druck-
zylinder kiinstlich belastet. Uber diese Achslastausgleicher
ist bereits in einem besonderen Aufsatz?) unter n#herer
Angabe der Wirkungsweise und der allgemeinen Theorie
berichtet worden.

Die gtinstigsten Ergebnisse werden danach mit diesen Aus-
gleichern dann erzielt, wenn

P-v L—1
Q-w L-+1

Es bedeuten hierin

und Qw =2 Zh sind.

1. die Entfernung der Drehzapfen in m

1 den Drehgestellradstand in m

Q der Druck des Lastausgleichers in kg auf das vordere
Drehgestell

P der Druck des Lastausgleichers in kg auf das hintere
Drehgestell '

v und w die Entfernung eines jeden Lastausgleichers in m
von dem zugehorigen Drehgestellzapfen

Z die Zugkraft in kg je Motor

h die Hohe des Zughakens in m fiiber SO.

Um moglichst kleine und daher leichte Druckzylinder zu
erhalten, wurden die Lastausgleicher so weit als méglich von
den Drehgestellzapfen entfernt auigestellt. Sie sind in den
Fihrerraumen untergebracht und greifen an den Stirnbohlen
der Drehgestelle an. Auf eine Regelung der Achslastausgleicher

7) Elektrische Bahnen 1930, Torpisch, S. 297 u. ff.
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Bild 5. MabBskizze und Anordnung der elektrischen Ausriistung.
1 = Transformator 2 =Olkithler 3 = Schaltwalze 4 = Fahrtwender
5 = Motorliifter 6 = Motorluftpumpe 4 = Klappe zur Motorbegienung
8 = Klappe zur Besichtigung der Zahnrider
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Bild 6. Achsentlastungen bei verschiedenen Zugkriften,

in Abhédngigkeit von der Zugkraft wurde im Interesse der
Einfachheit verzichtet. Die Regler wurden deshalb so be-
messen, daf3 sie nicht bei der gréfiten, sondern bei etwa 18t
Zugkraft das beste Ergebnis haben.

Fir die Luftzylinder wurden normale Bremszylinder vor-
gesehen. Die groBen Zylinder haben einen Durchmesser von
230 mm, die kleinen einen solchen von 125 mm. Bei 8 at
Fillungsdruck betragen die ausgetibten Krafte somit Q = 3,3t
bzw. P = 0,984 t. Das Verhaltnis Pv: Qw ist 0,296, wihrend
es theoretisch hitte 0,303 sein sollen. Der Unterschied ist
aber fiir die Wirkung der Achslastausgleicher belanglos.

In Bild 6 ist die Belastung der Achsen tiber Zugkraft bel
eingeschalteten und nicht eingeschalteten Lastausgleichern

aufgetragen.

C. Hauptdaten der Lokomotive.

Die auf Grund der vorstehenden Vorarbeiten hergestellte
neue Bo-Bo-Lokomotive weist folgende Hauptdaten auf:

Lange tuber Puffer I3 150 mMim

Spurweite . I 435 mm
Gesamter Radstand .o 8 750 mm
Radstand der Drehgestelle . 3 050 mm
Abstand der Drehzapfen 5 700 mm
GroBte Hohe im Dachscheitel

iber SO . . . 3950 mm
GroBte Breite im Maschmenraum 3 050 mm
Triebraddurchmesser A 1250 mm
Achsdruck . . e 20 t
Gewicht der elektr Ausriistung

einschlieBlich Bremse . . 39 t
Gewicht des mechanischen Tel]es 41 t
Dienstgewicht zuzugl. Vorrate . 8o t
Gewicht je Langeneinheit 6,08 t/m
Zahl der Antriebsmotoren . . . 4
Zahnradiabersetzung . . I: 4,21
Stundenleistung nach REB bei

56 km/h (70 ¢/, der Hochst-

geschwindigkeit) . 2 040 kW
Dauerleistung nach REM zw1schen

56 und 8o km/h . . 1 840 kW
Dauerzugkraft bei 56 km/h 12 000 kg

hochste Anfahrzugkraft, bei der
die Motorenschiitze ansprechen 28 ooo kg
Hschstgeschwindigkeit . 8o km/h

D. Mechanischer Teil.

a) Allgemeines.

Der allgemeine Aufbau des mechanischen Teiles ist aus
Bild 7 ersichtlich. Die duBere Ansicht zeigt Bild 8.

Um ein moglichst geringes Gewicht zu erzielen, ist in
groBerem MaBe von dem Schweifiverfahren Gebrauch gemacht.
Da, tiir die Drehgestelle Barrenrahmen gewahlt wurden, kamen
fur das SchweiBen hauptsachlich der Rahmen des Wagen-
kastens und die Aufbauten in Frage. Gegeniiber einer Aus-
fithrung mit genieteten Verbindungen wurde eine Gewichts-
ersparnis von rund 1,8 t erreicht.

b) Drehgestelle.

Die beiden zweiachsigen Drehgestelle Bild g besitzen Auflen-
rahmen aus 50 mm starken Stahlbairen, die durch die Stirn-
bohlen und die mittlere Briicke gegeneinander versteift sind.
Die 4duBeren Stirnbohlen sind als normale Pufferbohlen nach
der Reichsbahn-Einheitsbauart ausgebildet und nehmen die
ebenfalls normale Zug- und StoBvorrichtung auf. Die inneren
Pufferbohlen sind kastenférmig gestaltet; an ihnen sind die
Drehgestellkupplung und die StoBpuffer angebracht.

Die mittleren Briicken sind aus StahlguB; ihre AnpafB-
flachen stehen weit auseinander, um eine gute Querversteifung
zu erzielen. Auf den Briicken lagern die kugeligen Stiitzzapfen
fiir den Wagenkasten, von denen einer verschiebbar ist. An
ihnen sind auch die Leisten fiir die Motoraufthingungen und
die Motorabfangvorrichtung tefestigt.

Die Kupplung zwischen den Drehgestellen besteht aus einer
mittleren, abgefederten Zugvorrichtung und zwei 500 mm aus
der Mitte liegenden, nicht gefederten StoBpuffern. Die Zug-
stange ist nachstellbar, um die Vorspannung der beiden Kegel-
federn einregeln zu kénnen. Unterhalb der Zugvorrichtung ist
noch ein Sicherheitseisen mit Langléchern in der tblichen
Bauart angeordnet.

Der Wagenkasten ist seitlich gegen die Drehgestelle durch
Blattfedern abgestiitzt. Diese Federn sind in der Lé&ngs-
richtung verschiebbar an den Drehgestellen befestigt. Die
Federbunde stiitzen sich gegen kugelige Gleitpfannen im
Oberrahmen.

Die Abstiitzung gegen die Achsbuchsen und Radsitze erfolgt
durch Blattfedern von 1000 mm ILainge aus Kruppschem
Spezialstahl. Die Blatter dieser Federn haben das in Bild 10
wiedergegebene Profil8), damit auf der Zug- und Druckseite
bei der Biegung des Blattes eine gleichmiBige Spannungs-
verteilung erzielt wird., Die bei der Schichtung der Blatter
entstehenden Hoblraume sind zur Verhiitung von Rost-
bildungen und zur Schmierung mit Fett ausgefallt.

Fur die Lokomotivachslager wurden Pendelrollenlager der
Bauart SKF Norma verwendet. Bereits im Jahr 1926 haben
die Maffei-Schwartzkopff-Werke fiir eine Bo-Bo-Vollbahn-
lokomotive derartige Lager verwendet. Die Lokomotive hatte
ebenfalls 20t Achsdruck. Auf Grund der glinstigen Er-
fahrungen im Betrieb wurde diese Bauart auch fir die vor-
liegende Lokomotive tibernommen, weil sie gegeniiber anderen
Bauarten  fiir Dauerschmierung leichter ist. Besondere Ein-
richtungen, um den Stromdurchgang durch die Rollenlager zu
vermeiden, sind nicht vorgesehen worden.

Die Radsitze haben einen Laufkreishalbmesser von 1250 mm.,
Die Speichenrader entsprechen den Normen der Deutschen
Reichsbahn. Die Naben der Radsterne springen weit nach
innen hinein und nehmen die Zahnrader auf, die hydraulisch
aufgepreB8t worden sind.

Am Rahmen der Drehgestelle sind 16 Sandkasten aus
Leichtmetall angebaut. Jeder Kasten fa8t 50 kg Sand. Durch
die Druckluft-Sandstrener Bauvart Knorr koénnen in jeder
Fahrtrichtung entweder alle Achsen oder jeweils die erste und
dritte Achse gesandet werden.

c) Wagenkasten und Rahmen

Der Wagenkasten ist in drei Raume unterteilt: an den Stirn-
seiten die beiden Filhrerrdume, in der Mitte der Maschinen-
raum. Der Wagenkasten und die darin untergebrachte elek-
trische Ausriistung werden von dem Oberrahmen (vgl. Bild 11)
getragen, der aus zwei seitlichen Haupttragern und einem Mittel-
trager besteht und der an den Stirnseiten, ferner dort, wo die
weit nach unten gezogenen Tragstithle eingelagert sind, durch
kraftige Querverbindungen versteift ist. Die beiden Haupttrager
aus I-Eisen NP 50 sowie auch der mittlere Trager sind vielfach
ausgespart, um unnétiges Gewicht zu vermeiden.

Alle Rahmenverbindungen sind geschweit, auch die seit-
lichen Konsole und sonstigen Versteifungen sind ohne Nietung
ausgefithrt. Der Rahmen wurde nach Fertlgstellung Belastungs-
proben unterzogen.

Der Maschinenraum hat aunf der einen Seite fiinf, auf der
anderen Seite vier Fenster, von denen auf jeder Seite zwei als
Schiebefenster ausgebildet sind. Auf der vierfenstrigen Seite
ist eine groBe durch Jalousien iiberdeckte Offnung gelassen,
durch welche die Kuhlluft angesaugt wird.

Das Dach des Maschinenraumes hat drei groBe abnehmbare
Klappen, dié einen leichten Ausbau von Transformator, Schalt-
walze, Motorliifter und Motorluftpumpe ermoglichen. Die
Motorluftpumpe kann auBerdem noch seitlich durch die Langs-
wand der Lokomotive, die an dieser Stelle abschraubbar ein-
gerichtet ist, ausgebaut werden. .

Der Luitkanal, der sich an die grofle Lufteintrittséifnung
anf der einen Maschinenseite anschlieBt, liegt unterhalb der

8) Kruppsche Monatshefte, Januar 1931, S.7 u.ff.
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der groflere ist
grofle Zylinder

Luftzylinder un

Bild 8. Bo-Bo Lokomotive

Fenster und dient gleichzeitig als Traglkonstruktion fiir die
Motorlifter.

Im Luftkanal ist an der hochsten Stelle eine regelbare Offnung
vorgesehen, um die warme Luft im Maschinenraum im Bedarfs-
falle absaugen zu koénnen.

An der nicht durch den Luftkanal in Anspruch genommenen
Langsseite des Maschinenraumes befindet sich der beide
TFihrerstinde verbindende Bedienungsgang, der tiefer als der
Tubboden des Maschinenraumes liegt. Vonihm aus kann man zu
allen elektrischen Ausristungsteilen leicht gelangen.

e

Zylinder wirkt auf einen do
eine Rolle angebracht ist,

d) Lastaunsgleicher.
In jedem Fihrerstand befinden sich zwei Lastausgleicher,

Biid 10. Querschnitt der Feder.

stehend, der kleinere liegend befestigt. Der

drickt, v

vie Bild 12 erkennen laBt, mit einer
Rolle, die am Ende seiner Kolbenstange sitzt, unmittelbar auf
einen mit dem Drehgestell fest verbundenen Biigel. Der kleine
ppelarmigen Hebel, an dem ebenfalls
die aber unter den Bigel greift und
deshalb bei Betitigung eine Kraft ausibt, die das Drehgestell
anhebt. Bei Vorwartsfahrt der Lokomotive werden beim Ein-
schalten der Ausgleicher im vorderen Fihrerstand der groSe

d im hinteren der kleine unter Druck gesetzt,

und es wird die durch die Zugkraft

Bild 1.

Oberrahmen.

verursachte Entlastung der

Achsen auf die aus Bild 6 ersichtlichen Betrage ermaBigt. Die
Rollen, die auf die an den Stirnbohlen der Drehgestelle be-

VYorn

R S

Bild g. Drebgestell und Kupplung.

Drehgestell.

B S S A
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Bild 12. Achslastausgleicher,

festigten Biigel nach oben oder unten wirken, stehen in aus-
geschaltetem Zustand so weit ab, daB die Biagel nicht beriihrt
werden und frei spielen kénnen. Erst, wenn das Einstellventil
betatigt wird, bewegen sie sich bei vermindertem Druck langsam
bis zur Berithrung mit den Biigeln und iiben danach erst den
vollen Druck aus. Die Einstellventile werden nur benutzt,
wenn eine schwere Anfahrt bevorsteht, oder wenn die Achsen
wahrend der Fahrt ins Schleudern geraten. Sie werden wieder
ausgeschaltet, sobald die Anfahrt oder das Schleudern beendet
sind. :

Die Druckrollen werden beim Ausschalten durch besondere
Riickzugfedern in die Endlage gebracht. Die Rollen sind

Neue Elektrisierung bei der ®
London Midland Scottish- Eisenbahn,

Mitte September 1932 hat diese Bahn den elektrischen
Betrieb auf der 12,5 km langen Strecke Barking—Upminster
nahe London aufgenommen. Es handelt sich hierbei auch um
die Neuanlage von zwei Gleisen, durch die die vorhandene,
gleichfalls zweigleisige Dampfstrecke entlastet und gleichzeitig
die Mboglichkeit gegeben werden sollte, ohne Umsteigen in
elektrischen Ziigen von Barking bis in die City und nach
Westend durchzufahren. Die Strecke ist mit zwei Strom-
schienen fiir Zu-und Riickleitung des Bahnstroms —6o00V Gleich-
strom — ausgeriistet. Der Betriebsstrom wird als Drehstrom von
22 kV fremdbezogen und in einem Umspannwerk in Strecken-
mitte auf 11 kV abgespannt. Das an dieser Stelle vorgesehene
Unterwerk Heathway ist gleichzeitig Kommandostelle fiir die

gefuhrt, damit die Kolbenstangen nicht auf Biegung be-
ansprucht werden.

e) Bremse.

Die Bremsausriistung besteht aus einer Luftdruckbremse
Bauart Knorr, einer Handbremse mit Kegelradantrieb vom
Fahrerstand aus und der elektrischen Widerstandsbremse (vgl.
elektrischen Teil).

Die Luftdruckbremse wirkt einseitig auf alle Rader. Die
Bremsprozente bei der Luftdruckbremse betragen 7o, mit

Zusatzbremse 92, bei der Handbremse 66.
(SchluB folgt.)

drei anderen unbesetzten Unterwerke Upney, Hornchurch und
Upminster, die ihre Energie iiber zwei lings der Strecke ver-
legte Drehstromfreileitungen — am gleichen Gestinge liegen
auch die Fernsteuerleitungen — erhalten. Die Transformatoren
sind auBer in dem Hauptunterwerk Heathway im Freien auf-
gestellt, Wahrend die Unterwerke in Upney und Hornchurch
Gleichrichter erhalten haben, wurden in Heathway und Up-
minster Einankerumformer vorgesehen. Die Werke weisen je
zwel Einheiten von je 1200 kW sowie den Platz fiir den spateren
Einbau einer dritten Einheit auf,

Gleichzeitig mit der Elektrisierung ist die Signalanlage der
ganzen Strecke ausgebaut worden. Es findet selbsttatiger
Streckenblock mit Dreibegriffssignalen Verwendung. (Engineer,
1932, Nr. 4001 und 4002.)

Spies.
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‘

ElektrischelBo,—,h—,vBov Reichsbahn—Lokomotive, Bauart Maffei—Schwartzkopff.
‘ Erster Tcil: Entwiirfe und Ausfﬁhfung.

-Von Alfred Toérpisch, Berlin.

(Sch

E. Elektrischer Teil.
a)'Fahrmotoren.

Der Aufbau des Motors ist aus dem Schnitt Bild 13 und dem
Lichtbild, Bild 14, zu ersehen. Das Gehiuse, Bild 15, ist aus,
Blech hergestellt. Es besteht aus zwei Ringen, an die zur Auf-
nahme der Tatzlager und der Welle halbkreisformige Rohr-
stiicke angeschweiBlt sind. Der eine Ring nimmt die Gehiuse-
bleche auf, im zweiten ist die Biirstenbriicke untergebracht.
Der zweite Ring hat oben wund -unten grofe Bedienungs-
offnungen mit Bedienungsklappen. Die Lagerschilder sind
gegossen. Der Ankerkérper und der auf diesen aufgepreBite
Kommutatortrager sind aus Stahlgul hergestellt.

Die Ankerwicklung ist als Stab- und Treppenwicklung aus-
gefithrt. Innerhalb der Nut sind die vier tibereinander liegenden
Stabe mit Glimmer umpreBt, .aulerhalb dieser mit Glimmer-
batist isoliert. Die Ankernuten sind offen und um eine Nut-
teilung schrag gestellt. Die Segmente des Kommutators sind
zwecks Verringerung der Beanspruchungen beim Lauf auf der
Schwalbenschwanzseite ausgespart. Segmente und Fahnen
sind aus einem Stiick. Der Kommutatorpre8ring ist mit

. Schrauben aus besonders hochwertigem Material befestigt. Die
Schrauben kénnen im Bedarfsfalle durch die Ankernabe hindurch
nachgezogen werden. Die Ausgleichverbinder lagern auf einem
ringférmigen Trager, welcher der guten Bedienung halber auf
der dem Kommutator abgewandten Seite des Ankers angebracht
ist, und sind mit den Ankerleitern vernietet und verlétet. Die
Wicklung innerhalb der Nuten ist durch Holzkeile gesichert.
Die Wickelképfe und die Ausgleichverbinder werden durch
Bandagen gehalten. Die Stinderwicklung hat unterteiltes
Flachkupfer mit Glimmerisolation. Die Wickelkdpfe sind
kammartig mit den Spulen verzapft. Die Verbindungen sind
ebenfalls genietet und verlotet.

1uB.)

Der Biurstenring ruht auf Rollen. Nach Losen der Feststell-
vorrichtung und der beiden Stromzufithrungen kann dieser
Ring mit den daran befestigten Biirstenhaltern leicht von Hand
ohne besondere Hilfsmittel beliebig . gedreht werden. Der
Birstenring tragt auch die Disen fiir die Kithlung des Kommu-
tators. Die Biirstenhalter, Bild 16, haben auswechselbare
Taschen aus Hartbronze. Die Federung und Lagerung der
Finger sind so ausgefihrt, dafl der-Druck auf die Kohlebiirsten
in allen Lagen praktisch nach GréBe und Richtung gleich bleibt.
Es ist ein Grob- und eine Feinfederung vorhanden, damit die
Finger trotz der St8B8e, denen ein Tatzlagermotor mehr als
jeder andere Motor ausgesetzt ist, einwandfrei arbeiten.
Zwischen der Feinfederung und der Kohle ist ein Filzstiick zur
Schonung der Kohle eingeschaltet. Die Finger und die Federung
sind vom Biirstenkasten isoliert.

Der Luftspalt betragt 3 mm einseitig, unter den Wendepolen
ist er vergroBert.

Die Liftung des Motors Bild 13 erfolgt durch einen be-
sonders angetriebenen Liifter und wird noch durch ein Leicht-
metall-Doppellifterrad, das am KommutatorpreBring an-
geschraubt ist, unterstiitzt. Die eingeblasene Kuhlluft gelangt
durch eine groBe Offnung, die im Lagerschild und im Gehduse
angebracht ist, in den Motor. Ein Teil der Luft stromt iber
die Kopfe der Wicklungen dieser Seite durch die in den Anker-
blechen angeordneten axialen Kithlkanile Bild 17, streicht
an der Kommutatorunterseite entlang und wird dann durch
die dullere Beschaufelung des Eigenlufters ins Freie gedriickt.

Der zweite Luftstrom umspilt den Riicken der Stinder-
bleche, kithlt die Wickelképfe an der Kommutatorseite und
gabelt sich in-der Weise, daB ein Teil der Kiihlluft iiber den
Kommutator geht, der andere den Kommutator durch die
Diisen des Biirstenringes anbldst. Die innere Beschaufelung

Sehnitt C-D Schnitt £-F.

L
Bild 13. Schnitt durch den Motor RW 160,
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Bild 4. Motor RW 160.

des Eigenliifters fithrt zum Schlufl beide Teilstréme ins
Freie.

Der Anker lauft in Rollenlagern, die in den Lagerschildern
untergebracht und sowohl gegen das Motorinnere als auch
gegen die Radschutzkésten durch axiale Labyrinthe ab-
gedichtet sind. Die Tatzlager aus RotguB mit Weillmetall-
einlage sind fir Kissenschmierung eingerichtet. Die Tatz-
lagerschalen sind noch von einer weiteren, exzentrisch ge-
lagerten Schale, Bild 18, umgeben, um beim Schadhaftwerden
eines Motors diesen, nachdem er elektrisch abgeschaltet ist,
im Bedarfsfalle auch mechanisch abtrennen zu kénnen., Zu

Bild 15. Gehéuse des Motors RW 160,

dem Zweck sind die exzentrischen Schalen an einem Teil des
Umfanges verzahnt. Mit Hilfe einer auf der Lokomotive
mitgefithrten Abdriickvorrichtung werden die exzentrischen
Lagerschalen verdreht, bis die Motorzahnrader auBer Eingriff
sind. Vorher miissen die Tatzlagerdeckel etwa 1 mm geldst
und die an einem Hebelarm sitzenden Schmierkissen heraus-
geschwenkt werden. An den Zahnradschutzkisten ist nichts
zu tun, da sie eine Kulisse haben, die das Verschieben des
Motors mit den angebauten Radkidsten ohne weitere Hand-
griffe zulaBt.

Die Motoren haben doppelseitigen Zahnradantrieb mit
Schragverzahnung. Die Ritzel haben 19 Zihne, die grofien
Rader 8o entsprechend einer Ubersetzung von 1:4,21. Die

Bild 16. Biirstenhalter

g ' En“\\ﬁ!&b

Bild 17. Anker des Motors RW 160,

Ritzel und die Zahnkrénze der groBen Réader sind aus Silizium-
Stahl. Die Stirnteilung der Zahnrider betrigt 11 7, was
einer Normalteilung von rd. 12 s entspricht. Besondere
Sorgfalt wurde beim Aufpassen der Zahnrider angewandt,
damit einwandireies Kammen erzielt wurde.

Die Radschutzkisten sind aus Stahlblech. Abgedichtet sind
sie nach dem Motor hin durch Labyrinth und Filz, nach auflen
durch Filzringe,

Das Motorgewicht betragt einschlieBlich Zahnrider und
Radschutzkisten 4250 kg, also 8,35 kg je kW, bezogen auf die
Stundenleistung nach REB.

b) Haupttransformator.

Der Transformator Bild 19 ist als Kerntransformator mit
besonderer Olumlaufkithlung gebaut. Der Kern, dessen Joche
eingeschichtet sind, ist liegend angeordnet; die PreBteile sind
aus Profileisen zusammengeschweil3t.

Die Ober- und Unterspannungswicklungen sind als Scheiben-
spulen ausgebildet. Die Oberspannungswicklung, deren Ein-
gangswindungen verstarkt isoliert sind, ist in Reihe geschaltet;
die Unterspannungswicklung hat zwel parallele Kreise. Jede
Unterspannungsspule hat zwei Windungen aus parallel ge-
wickelten, blanken und unterteilten Kupferstaben. Auf die
letzte Spule der Oberspannungswicklung ist zum Messen der
Fahrleitungsspannung eine Voltmeterspule aufgewickelt. Die
Spulen sind gegeneinander und nach auBen zur Verhiitung
von Formverinderungen bei Kurzschliissen kriftig abgestiitzt.
Die Spulen eines jeden Kernes werden unabhéngig voneinander
durch Druckrahmen zusammengepreBt. Die Niederspannungs-
ableitungen liegen oberhalb der Spulen in zwei Ebenen und
sind anf der einen Seite in zwei Reihen durch den Deckel
oldicht hindurchgefihrt.

T
ﬂ Busricken  Drehrichtung in

Preilrichtung geseken entgeger-
gesetr? dem Uhrreigerdrebsinn

Bild 18, Motor-Abdriickvorrichtung,
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Bild 19. Oltransformator,

Der Olkasten besteht aus geschweiBtem Kesselblech, der
Boden ist gebordelt. Der Kasten ist auBen durch Profileisen
verstdrkt. Im Kastenboden sind vier Zapfen, die in die Trans-
formatorfuBe eingreifen. Unter den Zapfen befinden sich Ver-
starkungseisen, die das Gewicht des Transformators aui-
nehmen und zur Befestigung auf dem Lokomotivrahmen
dienen. Der schmiedeeiserne Deckel ist durch aufgeschweilite
U-Eisen verstdrkt, zwischen denmen die Tragésen angenietet
sind. Durch vier auBenliegende Zugstangen zwischen den
Bodenunterziigen und den Versteifungstrigern des Kasten-
deckels wird der Transformator fest gegen den Kastenboden
verspannt.

Der Transformatorkasten ist der Form des Transformators
angepaBt, um Ol und Gewicht zu sparen. Der Transformator
wiegt einschlieBlich Olfullung 9,6 t.

Der neben dem Transformator im Kiihlstrom der Motor-
liufter aufgestellte Olkithler Bild 20 ist aus den gleichen
Elementen wie bei der 1 BB 1 Lokomotive zusammengesetzt,
Er besteht aus Kupferrchren mit auigelsteten Kithlrippen. Die
Rohre sind in fiinf Reihen parallel geschaltet. Durch ovale,
hart aufgelétete Flansche werden die Rohre miteinander unter
Verwendung einer Klingeritdichtung verbunden.

Die vertikale Olumlanfpumpe hat die gleiche Bauart?) wie
bei den 1 BB 1 Lokomotiven und ist wie dort am Olkessel
befestigt, Die Olpumpe férdert bei einer Druckhdhe von 1o m
300 l/min bei 2000 Umdrehungen. Die Pumpe ist stopi-
buchsenlos und erfordert daher im Betriebe keinerlei Wartung
und Unterhaltung. Olverluste kénnen bei dieser Bauart nicht
auftreten. Die Saugleitung der Pumpe ist innerhalb des
Transformators gegabelt. Die Rohre liegen unterhalb der
Kerne und haben viele Offnungen, damit das Ol zwischen den
hochstehenden Spulen gut abgesaugt werden kann.

c) Steuerung.

Die Lokomotive ist mit der bereits eingehend beschriebenen
Feinreglersteuerung der Bauart Maffei-Schwartzkopffl?) aus-
geriistet.

Die Schaltwalze besteht aus den gleichen Elementen, wie sie
bei den 1 BB 1 Maschinen verwandt worden sind. Die Zahl der
Stufenschalter ist nur auf 15 infolge der Geschwindigkeits-
steigerung vermehrt worden. Die austauschbaren Stufen-
schalter haben drei Vorkontakte und einen Hauptkontakt, der
aus einer Kupferplatte besteht, gegen die zwolf Flachkupfer-
biirsten driicken.

Die Schaltwalze wird von dem Fiihrerstand aus von Hand
angetrieben. Die Steuerwellen bestehen aus Rohren, die
unterteilt und elastisch gekuppelt sind, damit bei Durch-
biegungen des Wagenkastens keine Klemmungen auftreten
kénnen.

Der mit der Schaltwalze gekuppelte Feinregler Bild 21 hat
eine neue Bauart erhalten; elektrisch stimmt er aber sowohl
hinsichtlich der Leistung als auch der Spannung mit dem der
1 BB 1 Lokomotive iiberein. Der Kommutator des Feinreglers,
der frtther waagerecht gelagert war, ist jetzt stehend an-

?) Elektrische Bahnen 1929, Hille, Erg4nzungsheft, S. 73 u. ff,
1) Elektrische Bahnen Ig25, Hille S.25 u. ff.

_Bild zo. Olkiihler.

geordnet. Die Widerstandsbander zwischen dem Spannungs-
teiler und.Kommutator lagen frither in zwei Ebenen, sie sind
nunmehr in einer Ebene untergebracht,

Der Zusatztransformator, der auf dem Deckel des Haupt-
transformators ruht, ist unverdndert iibernommen. Er ist als
Lufttransformator gebaut :

- d) Fahrtwender,

Fir jeden Motor ist ein Fahrtwender Bild 22 vorgesehen. Je
zwei Fahrtwender sind in einem gemeinsamen Gerilst unter-
gebracht. Sie werden elektropneumatisch betatigt. Der Fahrt-
vs{ender hat drei Stellungen, eine Vorwirts-, eine Mittel- und
eine Riickwirtsstellung., Die Mittelstellung, bei der die Haupt-
schalter gedffnet sind, dient zur Vorbereitung der Umschaltung
beim elektrischen Bremsen und zur AuBerbetriebsetzung der
Motoren. Die vier Hauptschalter eines jeden Fahrtwenders
werden durch Nockenscheiben betitigt, die auf einer Hohl-
welle sitzen. Die Hohlwelle ist mit der durchgehenden Antriebs-
welle gekuppelt. Die AuBerbetriebsetzung eines Motors erfolgt
von Hand durch Umlegen eines Hebels, durch den die beiden
Wellen entkuppelt werden. i

_Jeder Fahrschalter hat noch vier Steuerkontakte. Der eine
dient zur Unterbrechung des Steuerstromkreises fir das zu-
gehorige Trennschiitz, wenn der Motor abgeschaltet wird, die
ubrigen drei sind Sperrkontakte, die das Ansprechen der
Trennschiitze solange verhindern, bis die Fahrtwender die
Stellung eingenommen haben, die der auf dem Fithrerstand
eingestellten Fahrtrichtung entspricht.

Bild 21. Feinregler neuer Bauart,
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Bild 22, Fahrtwender und Bremsurnschalter.

¢) Elektrische Bremseinrichtung,

Die Bremsumschalter, welche die zum Bremsen erforderliche
Schaltung bewirken, sind abnehmbar auf die Fahrtwende-
Gestelle Bild 27 gestiitzt. Sie werden ebenso wie die Fahrt-
wender elektropneumatisch betatigt und sind aus den gleichen
Elementen wie dieseé zusammengesetzf. Der eine Brems-
umschalter hat sechs, der andere zwei Hauptkontakte. Aufer-
dem sind in ihnen Sperrkontakte zur Vermeidung von Fehl-
schaltungen untergebracht. :

Das Bremsrelais im Ankerstromkreis ist ein elektro-
magnetisches. Die Widerstinde bestehen aus verzinktem
Eisenblech, die in Kasten lagern. Sie sind in mehrere Gruppen

~teilt und teils im Wagenkasten, teils in den Drehgestellen
ebracht, :
Fahrtrichtungsschalter in den Fihrerstinden haben

-u neben der Mittel-, Vor- und Ruckwartsstellung eine be-
sondere Bremsstellung B, durch die dem Steuerstrom der Weg
zu den Bremsumschaltérn. gedtinet wird, .

f) Luftersitze.

Es sind zwei gleiche Liiftersitze aufgestellt. Jeder Satz
besteht aus einem Antriebsmotor von 18,4 kW Leistung und
zwei parallel geschalteten Liiftern. . Jede Gruppe fordert
350 m¥/min TLuit gegen einen Druck von 130 mm. Wasser-
sdule. Die Liifter konnen aber durch die sogenannte Winter-
schaltung noch auf geringere Forderleistung eingestellt werden.

g) Motortrennschitze.

Jedem Motor ist ein eleltromagnetisches Trennschiitz Bild 2 3
vorgeschaltet. Das Schiitz ist fiir einen Dauerstrom von
1500 A und einen Stundenstrom von 1800 A gebaut. Die
magnetische Funkenléschung ist so bemessen, daB das Schiitz
auch Strome, die ein Mehrfaches des Stundenstromes betragen,
abschalten kann. Der Strom wird iber drei Klotzkontakte
zugefithrt. Der Magnet des Schiitzes ist gegen den Rahmen

abgefedert, um die mechanischen Schaltstsfe abzufangen.
Das Schitz wiegt 57 kg.

h) Sou,stigé elektrische Ausrﬁstungsteile,

Der Motorluftpfesser, die Beleuchfung und - die sonstigen
Ausriistungsteile bieten nichts Neues, da sie fast alle von der
1 BB 1-Lokomotive unverindert iibernommen sind,

Erwahnt sei noch;_daB die Lokomotive mit der Sicherheits-
vorrichtung Bauart BBC ausgeriistet ist.

. ' i) Schaltung.

Die vereinfachte :Schaltung -der Stromkreise ist auf dem
Plan Bild 24 dargestellt. )

Alle vier Fahrmotoren liegen bei der Schaltung fiir Fahrt
parallel und sind iber  Trennschiitze “angeschlossen, Diese
Schiitze werden unter Verwendung eines Steuerstromschiitzes
betatigt und sprechen nur dann an, wenn alle Fahrtwender
die fir die vorgesehene Fahrt richtige Lage haben, und wenn
die Schaltwalze von der Nullage aus betatigt wird,

Mit Hilfe der Trennschiitze konnen “die Motoren in jeder
Stellung der Schaltwalze sofort abgeschaltet werden, wenn der
Steuerstrom durch Driicken -eines der vorhandenen Druck-
knépfe z. B. beim Rangieren odér in Gefahrfallen unterbrochen
wird, wenn diese Unterbrechung durch einen der fir jeden
Motor vorgesehenen Uberstromausloser geschieht, oder wenn
sie durch die Sicherheitsvorrichtung bewirkt wird.

Auf der Fahrstufe vier werden bei der Fahrstellung selbsttatig
die Liuftermotoren angestellt. Sie koénnen auBerdem noch von
Hand, z. B. bei Fahrten in Gefallen, eingeschaltet werden,
Mittels eines Umschalters kann diesen Motoren wahlweise
eine Spannung von 196 oder 140 Volt aufgedriickt werden.

Zum elektrischen Bremsen der Lokomotive wird die Fahrt-
richtungswalze in die Bremsstellung B gebracht. Die Fahrt-
wender werden dadurch in die Mittelstellung umgelegt und die
Trennschiitze ausgeschaltet. Die Erregerwicklungen der
Fahrmotoren schalten sich in Reihe und ebenso alle vier
Anker, die dann, sobald erregt wird, titber das Bremsschiitz auf
die Widerstande arbeiten. Die Fremderregung besorgt der
Transformator. Ihre GréBe wird durch die Schaltwalze und
den Feinregler eingestellt. In dem Anker- und in dem Erreger-
kreis ist je ein Uberstromausléser gelegt, die beim Ansprechen
den Olschalter 6ffnen.

Das Bremsschiitz spricht erst an, wenn die Fahrtwender
und die Bremsschalter ihre vorgeschriebene Lage eingenommen
haben und meldet dies durch Aufleuchten einer Lampe in den
Fihrerrdumen, Beim Bremsen werden die Motoren kiinstlich
beluftet.

e |

Bild 23, Trennschiitz.




‘ueidyrees Yz pirg

(wonsisqp ) &Smt&m&&mkumt? Ho
m 11 4FPHO§ 2 pLD)SISDIMIIOLS LT =M
& JA)6S4UISS T IOPOPSIFOOILT =[]
= “\s MM MMM (Wi04)5.15G7) ST} 4OJOY A~ T M MM IM
& BLITIOIMSUOROS USAWIOY 2 yM o3 A
0 ZJPSIOMOY 1S I A
m BUNYIMIOASDUY = MM
N PUDJSISOIMSOUNISINUULLION s MY
- OUnIYIIMIIBL1T = M »y ) 2
m ASPUSM LI Of = JTTM S
3 z LOYSYSOUNLILIDAS = JAS o o 51y
%z H 9 OfOLNOLDG= I 1P ‘ bH 4 9
M : Nmt@ -~ SN0 ] = 3] | .

d SZOMIDPSM MW [& ﬁa I
M i ot ! | ofupono sop BppimsbuLod/ssapaly s _ﬂn 6\*\ o 0.1“.0 |
- | £ I == !
M THPURH IS W . Py |ds ehiclo N £ APk
< 7
g o W
[
m .m“v %89. vws m_
| R S— s S
=
<
-
“Hm BEY ==
M -wonswonays A O Iv.h«i .
a2 Ef5 -
= w758
- —— % | %ﬂ 4 T ms
N ~— 1| Bt - Hs Sy aM4
= —— \ﬁ | T2=13%H< % M7
| il e AL s
) mm T poqu suwvsun\ck&.
NN
| sy CE— Tm.m sopuZ M =18
mnv — -
al LA uauiy
3 .
3 _
N4
M I & 000k
o Y 7SI0194UI0.15 047
YBINS SimpsTi 016 8L G4 £

O
xR
N




ELEKTRISCHE BAHNEN, ZENTRALBLATT FUR DEN ELEKTRISCHEN ZUGBETRIEB

287

Zweiter Teil: Bctriebscrgcbnissc und Mef¥ahrten.

Von Otto Michel, Miinchen.

' Die Lokomotive ist seit dem Frithjahr 1931 in Betrieb. Sie
wurde zuerst auf dem schlesischen und dann auf dem
bayerischen Netz der Deutschen Reichsbahn eingesetzt und
leistet seit Juni 1931 auf der Strecke Salzburg—Berchtesgaden
Dienst, auf der sich eine ZuBerst kurvenreiche, etwa 5km
lange Steilstrecke von 40 vH befindet. Hier hat sie bis zum
1. Oktober 1932 rund 79 ooo km zuriickgelegt. Die Lokomotive
hat sich im Giiter- und Personenzugdienst sehr gut bew#hrt
und das Arbeiten aller Teile hat den gehegten Erwartungen
voll entsprochen. Die Motoren kommutieren bei der Fahrt
und der Bremsung einwandfrei. Die Birstenabnutzung ist
gering. Biirstenbriiche sind bisher nicht vorgekommen. Die
ungefederten Zahnrader haben von Anfang an ohne Méingel
gearbeitet. Die Zahnflanken der groBen und kleinen Riader
zeigen bisher keine nennenswerte Abnutzung. Die Liiftung hat
ebenfalls keine Anstinde ergeben; die groBte Temperatur-
erhéhung durch den Olkithler betrug kurzzeitig 6°; im normalen
Betrieb ist sie kleiner als 3°. Die Trennschiitze haben wieder-
holt bei kiinstlich herbeigefithrten Uberlastungen der Motoren
Strome iiber 3000 A anstandslos unterbrochen. Auch die
elektrische Bremse arbeitete zur vollen Zufriedenheit; ihre
Bedienung machte keine Schwierigkeiten. Da jedoch bei
ihrem Bau an eine Verwendung auf einer Strecke mit 40 v.T.
Gefalle nicht gedacht war und die Widerstinde demzufolge
nicht dafiir bemessen waren, wurde die Bremse ausgebaut, als
die Lokomotive von der Reichsbahn itbernommen wurde.

Uber die Feinreglersteuerung und deren Verhalten im
Betrieb finden sich am Schlusse dieses Abschnitts noch ein-
gehende Darlegungen.

Auch der mechanische Teil hat sich in allen Teilen bewahrt,
insbesondere hat die Kupplung zwischen den Drehgestellen
ihren Zweck gut erfilllt. Die Radreifen sind trotz der vielen
Krimmungen von 180 m Radius auf dieser Strecke bisher
nur wenig abgenutzt.

Die SchweiBstellen des mechanischen Teiles und der
elektrischen Ausrtistung sind wiederholt eingehendst unter-
sucht worden. Mangel an den SchweiBstellen haben sich
nirgends ergeben. Die Wirkung der Achslastausgleicher
tibersteigt die Erwartungen. In den meisten Fillen gelingt es,
selbst ausgelastete Zuge fiber die Steilrampe von 40 v.T. ohne
Benutzung der Sandstreuer zu beférdern. Mit Hilfe der
Achslastausgleicher ist es moglich, schleudernde Rader wieder
zum Eingriff zu bringen. Als aufBlerordentlich vorteilhaft fiir
den Betrieb hat sich noch ergeben, daB die Lokomotive nur
eine geringe Vorbereitungszeit fiir die Betriebsbereitschaft
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Bild 25. Zuggewichte fiir verschiedene Steigungen.

erfordert, da nur wenige Schmierstellen infolge der -weit-
gehenden Verwendung der Dauerschmierung abzudlen und
alle zu beachtenden Teile leicht zugéngig sind.

Die Zugkrifte sind fiir die Steilrampe Salzburg—DBerchtes-
gaden ausreichend, um alle Ziige ohne Schiebelokomotive
fahren zu koénnen. Es sind in der Steigung von 40 v.T. und in
einer Kriimmung von 250 m versuchsweise stillstehende Ziige
von 250t Anhingelast anstandslos angefahren und be-
schleunigt worden. Der Wegfall der Schiebelokomotiven ist
auf dieser Strecke, da sie eingleisig ist, von besonderem Wert,
da die Strecke dadurch von leerfahrenden Lokomotiven ent-
lastet wird.

In diesem Zusammenhang ist es lehrreich, den Fortschritt
in der Leistungsfihigkeit der Lokomotiven fiir die genannte
Gebirgsstrecke zu verfolgen. Als sie vor 16 Jahren fir den
elektrischen Betrieb eingerichtet wurde, lieferten unter anderen
Herstellern die Maffei-Schwartzkopff-Werke vier Lokomotiven
mit der Achsfolge 1 C 2 fiir 8o km/h Hochstgeschwindigkeit.
Diese Lokomotivgattung mit einem Dienstgewicht von 94 t
beférdert auf der Steilrampe got Anhdngegewicht. Im
Jahre 1925 wurden fiir diese Strecke 2 D 1 Lokomotiven mit
116 t Eigengewicht und 65 km/h Hochstgeschwindigkeit, die
200 t1) auf der Steilstrecke befordern, in Dienst gestellt. Die
neue Bo-—~Bo Lokomotive mit 8o t Dienstgewicht schleppt im
planmiBigen Dienst 220t die Steilrampe hinauf. Das Ver-
haltnis von Dienstgewicht zu Anhingegewicht ist
also ungefdhr von 1:1 auf 1:2,75 angewachsen.

Auf Grund der Betriebsergebnisse ist die Lokomotive
geeignet, die in Bild 25 angegebenen Zuggewichte auf den
verschiedenen Steigungen zu iibernehmen,

Bei den MeBfahrten sind am Zughaken wiederholt Krifte
von 18 t bis herauf zu 22 t beobachtet worden. In der Steigung
von 20 v.T. traten am Haken Zugkrafte von 14 t bei 55 km/h
und 12,5 t bei 60 km/h auf. Die Leistungsaufnahme stieg bei
den MeBfahrten bis auf 2800 kW,

Ein besonders anschauliches Bild tiber den Verlauf einer
schweren Anfahrt gibt Bild 26. Diese. Versuchsfahrt wurde
gemacht, damit das Verhalten der Feinreglersteuerung ein-
wandsfrei festgestellt werden konnte.

Die Anhéngelast betrug 946 t bei 99 Achsen. Der Anfahr-
versuch wurde auf der Steigung von 1o v.T. vorgenommen in
der Weise, daB3 der Zug zum Halten gebracht und nach dem
Lésen der Luftdruckbremse unverziiglich wieder angefahren
wurde. Das Anfahren geschah ohne vorhergehenden Ricklauf
des Zuges. Man kann annehmen, daf der Olfilm in den Lagern
noch vorhanden war.

Das Wetter war giinstig, fast windstill, kalt, leichter Schnee-
fall, Die Schienen waren sauber. Schleudern erfolgte nur
ganz selten. Lastausgleicher und Sandstreuer wurden nach
Bedarf betatigt.

Durch den MeBwagen wurden tiber der Zeit folgende Werte
gemessen :
auf dem mittleren Streifen:
der gesamte, von den vier Fahrmotoren aufgenommene
Strom,
die zugehtrige Motorspannung,
der zugehdrige cos ¢.

auf dem unteren Streifen:
die Fahrleitungsspannung,
die den vier Fahrmotoren zugefithrte elektrische Leistung
(errechnet aus den Werten des mittleren Streifens).

auf dem oberen Streifen:
die Zugkraft am Haken,
die Fahrgeschwindigkeit,
die Schaltstufe,
dieIZugkraft am Radumfang bei 5 = 1.

Die Spannung in der Fahrleitung betrug etwa 16 kV und
wurde durch die Anfahrten nur wenig beeinfluBt, da die
Messungen in der Nahe des Unterwerkes Traunstein vor-
genommen wurden. Diese Tatsache mubBte sich fir den
Feinregler erschwerend auswirken.

Die Anfahrt setzte ein, bevor der Zug nach dem Losen der
Bremsen zuriicklief, stoBfrei auf Stufe 4 mit einer theoretischen
Zugkraft am Radumfang von etwa 20o000kg, d.h. 5t je

11y Elektrische Bahnen 1gzg, Glinski, S. 329 u. ff.
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Bild 26. Anfahrt mit 946 t Anhéngelast auf einer Steigung von 1o vT.

Achse. Der Fihrer liel die Zugkraft auf etwa 4,5 t abklingen
(Dauer 35s) und schaltete dann weiter. Um die hochst-
zuléssige Zugkraft von 6 t nicht zu tberschreiten (was dem
Fithrer vorgeschrieben war), ging er, ohne Stufe 5 erreicht zu
haben, nach 6,5 s auf Stufe 4 zurtick, wartete 2,5 s und ver-
suchte, den Vorgang noch einmal. Nach 8.s Verbleiben auf
den Zwischenstellungen ging er nochmals auf Stufe 4 zuriick,
wartete 3 s und schaltete zum dritten Male aunfwirts, wobei
er in 4,5s die Stufe 5 erreichte. Der Gesamtschaltvorgang
dauerte 24,5s, wovon 19 s auf den Zwischenstellungen des
Feinreglers verbracht wurden.

Die theoretische Zugkraft am Radumifang stieg beim end-
giiltigen Weiterschalten von 16,2t auf 23,7t also um
7,5t = 46 VH. .

Der Ubergang von Stufe 5 auf Stufe 6 dauerte 7 s und wurde
in einem Zuge vorgenommen, wobei die Zugkraft von 17,5t
auf 22,1t um 4,6 t = 26 vH stieg.

Die weiteren Stufen wurden in 6,5; 4,5; 4,5 und 4,5 s zurtick-
gelegt. Bei der letzten Schaltung von Stufe 9 auf Stufe 10
stieg die Zugkraft von 18,5t auf 22,5t um 4 t = 22 vH.

. Die_den Fahrmotoren zugefiihrte elektrische Leistung stieg
beim Ubergang von Stufe 4 auf Stufe 5 von 600 kW auf g40 kW
um 340 kW = 57 vH. Die Leistungsspriinge wurden bei den
weiteren Stufen absolut gréBer und prozentual kleiner. Beim
Ubergang von Stufe g auf Stufe 10 stieg z. B. die Leistung
von 1865 kW auf 2300 kW um 435 kW = 23 vH.

Insgesamt wurden in der Steigung von 10 v.T. benotigt zur
Beschleunigung -

vom Stillstand auf rokm/h  60os p == 0,0463 m/s?

von 10 km/h ,, 20 48,5 s p == 0,0572 ,,
,, 20 " .. 30 71,58 p = 0,0389 ,,
w30 ., ., 40, 7558 P =0,0368 |,
. 40 " 45 ., 76,5 s p = 0,0182 ,,

von o kmjh auf 45 km/h 332,0 S pm= 0,0377 Inﬁl‘sE

Buchbesprechung,

Deutscher Reichsbahn-Kalender 1933. Auch -

dieses Jahr bescherte uns einen neuen schénen Reichsbahn-
kalender fir 1933. - Der vorliegende 7. Jahrgang schlieft
sich wiirdig seinen Vorgingern an. In kiinstlerischem Gewande
birgt er eine groBe Zahl schénster Bilder mit erliuterndem
Text unter dem Leitwort ,, Kundendienst der Reichsbahn‘.
Auch der elektrische Zugbetrieb der Reichsbahn ist dabei
auf seine Rechnung gekommen. Der reiche Inhalt triagt viel
zur Belehrung der auflerhalb der Reichsbahn stehenden
Kreise bei.

DaB dem Herausgeber, Dr. Dr. Baumann, dem Pressechef
der Reichsbahn, sein Werk gut gelungen ist, beweist der

Die Anfahrwege betrugen:
von o km/h bis 10 km/h 71,1 m

., 1o, ,, 20, 211,9 ,,
s 20, o 30, 501,9 ,,
,s 30 ,, . 40, 766,1 ,,
o 40, v 45 915,2 ,,

von o km/h bis 45 km/h 2466,2 m

Die Messungen haben erwiesen, dall ein Wagengewicht von
950 t auf Steigungen von 10 vT mit vier angetriebenen Achsen
von je 20 t Belastung véllig betriebssicher angefahren werden
kann, Eine Uberschreitung der bisher als Hochstwert be-
zeichneten 6 t Zugkraft je Achse ist hierbei nicht notwendig.

Bei der angewandten Feinregler-Steuerung mit 15 Stufen
erforderte nur der Ubergang von Stufe 4 auf Stufe 5 Auf-
merksamkeit. Soll die Zugkraft von 6 t je Achse nicht {iber-
schritten werden, so muB auf den Zwischenstellungen zwischen
Stufe 4 und 5 eine Zeit von 20 bis 30s verbracht werden.
Bei den weiteren Stufen geniigen 5 bis 10s. Im iibrigen sind
Nachteile der groben Stufung nicht erkennbar. Die stofBfreie
Weiterschaltung scheint das Schleudern wirksam zu verhiiten.

Der untersuchte Feinregler, der diesen Bedingungen unter-

worfen wurde, zeigte weder im vorliegenden Falle noch bei.

weiteren Anfahrversuchen Anzeichen einer unzuldssigen Be-
anspruchung oder Erwérmung.

Das ginstige Verhalten der Feinreglersteuerung im Betrieb,
deren leichte Bedienung und Wartung veranlafiten die
Deutsche Reichsbahn, diese Steuerung einheitlich fir die
gegenwirtig im Bau befindlichen Schnell-, Personen- und
Gitterzuglokomotiven vorzuschreiben, so daB zur Zeit 39 Loko-
motiven mit dieser Steuerung neu ausgeriistet werden.

AuBerdem itbernahm, wie bereits erwihnt, die Deutsche
Reichsbahn die im vorstehenden beschriebene Lokomotive
und bestellte zuniachst weitere vier Lokomotiven fiir die
Strecke Freilassing—Reichenball—Berchtesgaden. Diese vier
Lokomotiven sind zur Zeit im Bau und werden voraussichtlich
bis zum Frihjahr 1933 in Dienst gestellt werden kénnen.

\

Umstand, daB unter der groBen Zahl der angebotgnen ‘Wand-
kalender gerade der Reichsbahnkalender sich einer groflen
Nachfrage erfreut. W,

Berichtigung.

In dem Aufsatz ,,Elektrische Energietibertragung fiir Trieb-
wagen mit Verbrennungsmotoren” im November-Heit sind
versehentlich die zu Bild 11 und 14 gehSrigen Schaubilder
miteinander vertauscht worden. Erginzend weisen wir noch
darauf hin, daB das in dem Aufsatz erwahnte Ubertragungs-
system ,,Gebus” bisher in Deutschland von den Siemens-
Schuckert-Werken, Berlin, ausgefiihrt wurde.

Die Schriftleitung.




