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BBC-Giiterzugslokomotiven.

Dezimalindex 621.334.2

Einleitung.

In dem letzten Jahre vor dem Kriege war in der
Elektrisierung der Vollbahnen ein kriftiger Aufstieg zu
verzeichnen. Die Moglichkeit einer Durchfiihrung der
elektrischen Zugférderung war bei den Behdrden und
Elektrizitatsfirmen in Deutschland durch den Betrieb
auf den bereits elektrisierten Strecken Dessau — Bitter-
feld, Freilassing — Reichenhall und der Wiesentalbahn,
sowie durch Auslandslieferungen erwiesen worden.
Die Schnellbahnversuche hatten das Interesse der All-
gemeinheit wachgerufen. Wiahrend nun einerseits
die an der Elektrisierung beteiligten deutschen Eisen-
bahnverwaltungen sich in einem Abkommen fiir das
Einphasen-System mit 15000 Volt Fahrdrahtspannung
und 16 ?/s Perioden entschlossen, hatten die Elektrizi-
tatsfirmen die gesammelten Erfahrungen soweit ausge-
wertet, dafl mit verbesserten Bauarten an die Elektri-
sierung weiterer Linien und an die Lieferung neuer
Triebfahrzeuge herangetreten werden konnte.

Als ein grofiziigiges Projekt der Elektrisierung wurde
von der preuflischen Staatsbahnverwaltung die Elektri-
sierung der schlesischen Gebirgsbahnen in Angriff ge-
nommen, wo unter Ausnutzung der minderwertigen,
den Transport nicht lohnenden Kohle die notwendige
Energie an Ort und Stelle und auf billige Art und
Weise in Dampfkraftwerken erzeugt werden konnte.
Mit der Elektrisierung der Strecke Lauban—Ko&nigszelt
und der Nebenlinien wurde der Anfang gemacht,
wihrend das ganze Projekt die sdmtlichen schlesischen
Gebirgsbahnen umfafit und sich bis auf die Strecke
Breslau — Berlin ausdehnt.

Bei der bayerischen Staatsbahnverwaltung kam die
Erweiterung des elektrischen Betriebes auf der Strecke

Bad Reichenhall—Berchtesgaden-—Salzburg in Betracht
zur Ausnutzung der Wasserkréfte des Saalachkraftwerkes.
An der Lieferung der Triebmittel fiir diese Strecken

ist BBC beteiligt mit:

10 Stiick C + C Giiterzugslokomotiven fiir Lauban —
Kénigszelt,

2 Stick B+ B Guterzugs- und Schiebelokomotiven
fiir Bad Reichenhall—Salzburg.

Der Bau dieser Lokomotiven begann im Jahre 1913.
Noch vor der Laufbereitschaft der ersten jeder Type
fand er durch den Ausbruch des Krieges eine jihe
Unterbrechung. Mit Riicksicht auf die Landesverteidi-
gung mufiten fir die ganze Fabrikation rein militrische
Gesichtspunkte in den Vordergrund treten. Weder
Material noch Arbeitskriifte standen fiir den Weiterbau
der Lokomotiven zur Verfligung. Erst im Herbst 1918,
also kurz vor dem Kriegsende, hatte sich die Uberzeugung
von der Kriegswichtigkeit der kohlensparenden Elektrisie-
rung soweit durchgerungen, dafl — wenn auch mit wenigen
Kriften — der Weiterbau gestattet wurde. So blieb
die Fertigstellung und Inbetriebnahme der ersten Loko-
motiven dem Jahre 1919 als Friedenswerk vorbehalten.

Nachstehend finden die genannten Giiterzugs-
lokomotiven eine eingehende Beschreibung des mecha-
nischen Teils und der elektrischen Ausrlistung, wobei
aber ausdriicklich hervorzuheben ist, daB es sich um
Bauarten handelt, die auf Grund der Erfahrungen des
Jahres 1913 entwickelt wurden. Inzwischen hat — nicht
zum wenigsten in unserem Badener Schwestern-
hause durch die Lieferungen fiir die S. B. B. — die
Weiterentwicklung der Einphasen - Lokomotiven ganz
bedeutende Fortschritte gemacht. Auf Grund derselben

zeigen moderne Lokomotiven in der allgemeinen
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Anordnung und in der Bauart der elektrischen Aus-
riistung ein wesentlich anderes Bild, als die alteren deut-
schen Giiterzugslokomotiven; hieriiber folgt in den ndchsten
Nummern der ,BBC Mitteilungen* ausfihrlicher Bericht.

Zu crwihnen ist noch, da8 die C+ C Giiterzugs-

lokomotiven vollstindig, in ihrem mechanischen Teil und

der elektrischen Ausriistung, von BBC durchkonstruiert
und gebaut wurden, wihrend bei den B +B Schub-
lokomotiven fiir Bayern die Lokomotivfabrik Krauf} & Co.,
Miinchen .als General-Unternehmerin den mechanischen
Teil selbst herstellte, in den die von BBC gelieferte
elektrische Ausriistung in Mannheim eingebaut wurde.

C+C Giiterzugslokomotiven E G 551-570.

Abb. 1. C 4 C Einphasen-Giiterzugslokomotive fiir die Schlesischen Gebirgsbahnen,
betriebsbereit ausgeriistet fiir 15000 Volt Fahrdrahtspannung bei 1623 Perioden mit 2 Einphasen-Serie-Doppelmotoren von insgesamt 4 X 310 ==1240 PS
Dauerleistung bei Drehzabl 615 und 2 X 333 Volt Klemmspannung.

¥

Allgemeines.

Fiir die Entwicklung der Bauform dieser Loko-
motiven standen im Jahre 1913 aufgrund der seitherigen
Erfahrungen bereits die Grundlinien fest:

Beinahe simtliche von den verschiedenen Firmen
seither entwickelten Lokomotivtypen hatten hochge-
lagerte, langsamlaufende Gestellmotoren mit Parallel-
kurbelgetriebe, wobei der Motor mit oder ohne Blind-

P

welle auf die Triebrider arbeitete. Diese Bauart bedingte
hohes Gewicht, hohen Preis und schlecht ausgenutztes
Material, da der Elektromotor, der von Natur aus eine
schnellaufende Maschine ist, in seiner Drehzahl an die-
jenige der Triebachse gebunden ist und also zu langsam
laufen muf. Diese Nachteile machten sich vor allem
bei Lokomotiven mit geringer Fahrgeschwindigkeit, also
im Giiterzugsdienst, geltend. Auch beeintréchtigte das
Parallelkurbelgetriebe die Kurvenbeweglichkeit, auf die
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bei Gebirgsbahnen mit zahlreichen Kriimmungen be-
sonders Wert gelegt werden mufl. Bei hdheren Ge-
schwindigkeiten trat auch der nachteilige Einflufl des
wie ein Schlagwerk wirkenden Triebstangenantriebes
auf den Oberbau in Erscheinung.

Da also die Verwendung des Parallelkurbelgetriebes
als Verbindungsglied zwischen Motort und Triebachsen
die erwarteten Vorteile nicht gebracht hatte, vielmehr
sich als Rickschritt erwies, ging man wieder zum Zahn-
radantrieb zuriick, trotz der bedeutenden zu iibertra-
genden Leistungen, die anfénglich von der Verwendung
dieses Ubertragungsmittels hatten Abstand nehmen
Jassen. Die Nachteile des Zahnradantriebes, die in der
Abnutzung der Zahnrdder begriindet waren, glaubte
man durch Verwendung hochwertigen Materiales und
durch neuartige und genaueste Formgebung der Zahn-
flanken vermeiden zu kdnnen. Diese Erwartung hat sich
in der Folge auch im allgemeinen erfillt.*)

Da nun die preuflische Staatsbahnverwaltung auf
die Entwicklung einer Bauform

Es besteht also die Lokomotive aus 2 dreiachsigen
kurzgekuppelten Einheiten mit aufgebautem hélzernen
Kastenaufbau fiir Fiihrerstinde und Gepéckraum sowie
mit eisernen Vorbauten fiir die elektrischen Einrichtungen.
Das Gesamtbild und die Einzelheiten zeigt das Titelbild,
Seitenansicht Abb. 1 und Strichzeichnung Abb. 2. Jede
Einheit wird durch einen im Untergestell gelagerten
Doppelmotor angetrieben.

Die allgemeinen Verhiltnisse sind folgende:

Bauart . . C+C
Spurweite . . . 1435 mm
Triebraddurchmesser . e 1250 mm
Fester Radstand . . . . . . . . 2X4300 mm
Ganzer Radstand . - 11430 mm
Ganze Linge iiber die Puffer . 15934 mm
Héchstgeschwindigkeit . 50 km[Std.
Héchste Zugkraft am Radumfange 16500 kg
Dauerzugkraft am Radumfange

bei 20—20 km/Std. 10500 kg

Wert legte, die der Eigenart

des Elektromotors als schnell- . J_ .
laufende Maschine Rechnung trug, =
andererseits aber die erliuterten ‘

i

Anschauungen bereits gentigende

Abklarung  erfahren  hatten, )g !
wurde fiir die C+ C Giiter-

zugslokomotiven der Zahnrad-
antrieb vom Motor auf eine
Blindwelle gewéhlt, von der aus
das Drehmoment mit kurzen Triebstangen auf die Trieb-
achsen iibertragen wird.

Die Zugkrifte, welche fir die Beférderung der
Ziige itber die bedeutenden Steigungen des Lingen-
profils bei den schlesischen Gebirgsbahnen notwendig
sind, erfordern eine Dauerleistung von tiber 1200 PS,
welche zur Verteilung der Leistung auf mehrere
Triebmotoren nétigte. Um die entsprechende Zugkraft
ausnutzen zu kdnnen, waren 6 Triebachsen notwendig.
Die Forderung geniigender Kurvenbeweglichkeit be-
dingte die Unterteilung eines derart groflen Triebfahr-
zeuges in 2 Drehgestell- bezw. Lokomotivhélften. Da
der Innenraum bei weitem nicht durch die elektrische
Ausriistung in Anspruch genommen wurde, konnte ein
von dem Fihrerstande und den Apparaten der elek-
trischen Ausriistung vollkommen getrennter Gepéackraum
vorgesechen werden, der die Verwendung der Lokomo-
tiven im Zugdienste auch chne die Mitfhrung eines
besonderen Packwagens gestattet.

@ 2356

*) Siehe Schweizerische Bauzeitung vom 22, November 1917
iber Maag - Zahnrider.

.....

Abb. 2. C+ C Einphasen-Giiterzugslokomotiven. Zusammenstellung und Hauptmafie.

Zahl der Doppelmotoren . . . . . . 2
Dauerleistung 4 X310 PS = . 1240 PS
Spannung regulierbar von . 150—810 Volt

" bei Dauerleistung 666 Volt
Fahrdrahtspannung des Einphasen-

wechselstroms e 14000 Volt
Frequenz des Einphasenwechselstroms 16%/s Per.
Gewicht des mechanischen Teiles . 54000 kg

»  der elektrischen Ausrlistung . 42000 kg
Gesamtgewicht = Reibungsgewicht 96 000 kg.

Mechanischer Teil der Lokomotive.

Die Untergestelle der beiden Fahrzeughalften sind
bis auf die Kurzkupplungsvorrichtung vollkommen gleich-
artig. Sie haben je 3 Triebachsen mit Ridern von
1250 mm Laufkreisdurchmesser. Die beiden dufleren
Achsen sind festgelagert, die Mittelachse hat Seiten-
spiel, um bessere Kurvenldufigkeit zu gewihrleisten.
Der feste Radstand betrégt 4,3 m. Zwischen der zweiten
und der dritten Achse ist eine Blindwelle angeordnet,
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Abb. 3. Zugfithrersitz mit Streckenfenster, Schreibgelegenheit u, Zubehdrkisten.

auf welche die beiden zugehorigen Motoren mittelst
beiderseitiger Zahnrider arbeiten. Von der Blindwelle
aus werden die drei Triebachsen jeder Einheit durch

kurze Triebstangen angetrieben.

Der Rahmen ist als AuBenrahmen ausgebildet;
er besteht aus FluBeisenblechtafeln von 25 mm Stirke
mit Ausschnitten fiir die Achslager. In der Quer-
richtung werden diese durch die Bufferbohlen, sowie
an geeigneten Stellen durch Querverbindungen aus
Blechen versteift.

Der Rahmen ruht unter Zwischenschaltung von
kriftigen Blattfedern und von Ausgleichshebeln auf den
Achsbiichsen. In beinahe gleicher Hohe mit den Achsen
ist im Rahmen auch die Blindwelle gelagert. Diese be-
sitzt je zwei angeschmiedete Kurbeln sowie Scheiben,
auf welch letztere die Zahnkriinze der grofien Zahnrider
aufgeschraubt sind.

Die beiden zusammengebauten Motoren stiitzen
sich durch zwei gemeinschaftliche Lager auf die
Blindwelle; andererseits sind sie mit Federn und
langen Hingebolzen an den Quertriigern des
Rahmens aufgehingt, wodurch die Blindwelle ent-
lastet wird.

Als Bremse ist fiir jede Lokomotivhélfte eine
8 klotzige Handbremse vorgesehen, welche vom
Fiihrerstand aus mit Wurfhebel betitigt werden
kann. Die &uBeren Rider erhalten je 2 Brems-
klstze, die mittlere Achse ist ungebremst. Auf
das gleiche Bremsgestinge wirkt auch die Luft-
druckbremse, System Knorr. Mit ihr konnen beide
Einheiten der Doppellokomotive von einem Fiihrer-

stand aus gebremst werden.

Zug- und Stofivorrichtungen sind normal. Die
beiden Untergestelle der Doppellokomotive sind
durch eine Kurzkupplung verbunden, welche aus
einer Hauptkuppelstange und 2 Hilfskuppelstangen
besteht. AuBerdem sind zur Begrenzung der seit-
lichen Schlingerbewegungen zwischen den beiden
Untergestellen beiderseitig Stofibuffer angebracht.

Der Kastenaufbau jeder Lokomotivhélfte ent-
hilt auf der der Kurzkupplung zugekehrten Seite
einen Gepickraum; daran anschlieBend einen
Fiihrerraum und am Stirnende einen in der oberen
Hilfte zur Erleichterung der Streckeniibersicht
schmal gehaltenen Kastenaufbau zur Aufnahme
des Transformators und der elektrischen Apparate.
Gepickraum und Fihrerstand sind in Holzkon-
struktion mit Blechverschalung nach Art der D-Zug-
wagen ausgefiihrt. Der Kasten fiir den Trans-
formator und die elektrischen Apparate bestehen
aus Fisenblech ohne Holzauskleidung zwecks Er-
héhung der Feuersicherheit. Die Gepéckriume der
Leiden Lokomotivhilften sind durch einen Faltenbalg
miteinander verbunden. Das Dach ist mit verbleitem
Eisenblech belegt.

Im Fiihrerraum ist ein gepolsterter Sitz fiir den
Lokomotivfiihrer, ein Tisch mit einigen Schrankfichern
und ein gepolsterter Sessel fiir den Zugfiihrer vorgesehen.

Der Gepackraum enthlt an Inneneinrichtungen eine
feste Bank, einen aufklappbaren Tisch und eine aufklapp-
bare Bank, einen Werkzeugkasten, einen Laternenkasten,
ferner ein Torfmullklosett sowie einen Kleiderkasten.
AuBerdem sind mehrere Behilter fiir die zur Lokomotive
und zur Gepickwagenausriistung gehdrigen Werkzeuge,
Gersite und Signalmittel auf Fithrerstand und Gepéck-
raum verteilt. Ferner befinden sich im Gepéckraum
noch die Késten fiir Schaltapparate und Sicherungen
fur die Zugheizung.
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Elektrische Ausriistung der Lokomotive.

Die elektrische Ausriistung ist, abgesehen von
dem Motorkompressor und den Schaltern fiir die Zug-
heizeinrichtung, vollstéindig zweiteilig ausgefiihrt. (Ver-
gleiche Schaltungsschema Tafel 1)  Jede Lokomotiv-
hélfte besitzt einen Transformator, von dem aus der in der
betreffenden Lokomotivhilfte eingebaute Doppelmotor
und die ibrige elektrische Ausriistung gespeist wird.

Der von der Fahrleitung durch Scherenstromab-
nehmer®) mit pneumatischer Betitigung abgenommene

trom gelangt iber die Dachleitung, eine kriftig ge-
haltene Drosselspule, durch die Hochspannungsein-
fiihrungen zu je einem pneumatisch zu betitigenden Hoch-
spannungsodlschalter mit Einschaltwiderstand, Maximal-
auslésespule und Auslésespule fiir Notauslésung mittelst
Arbeitsstrom. Dieser Schalter kann fiir erstmaliges Ein-
achalten bei Mangel an Druckluft vom Fithrerstand aus
mit einem Handzug auch von Hand eingeschaltet werden.

Uber einen Stromwandler zur Speisung der Maximal-
auslésespule und der Ampéremeter schlieBt die Leitung
an die Hochspannungsklemme des Transformators an.

Die beiden
mit Luft gekiihl-
ten Transformato-
ren besitzen eine
Dauerleistungvon
je 640 KVA ent-
sprechend  einer
Stundenleistung
von je 840 KVA
bei einem Uber-
setzungsverhdlt-
nis von 14000/
810 Volt bei Voli-
last und 16%fs
Perioden. Die
Niederspannungs.
seite enthdlt 14
Spannungsstufen,
abgestuftvon 150
bis 810 Volt, eine
besondere Licht-
spule mit 20 Volt
und eine Voltme-
terspule zur Span-
nungsmessung.
Die Bauart ist die
eines Kerntrans-
formators, mit

*) Vergl. BBC
Mitteilungen, Jahrg. 1,
Heft 1.

aulen liegender Niederspannungs- und innen liegender
Hochspannungswicklung. Hoch- und Niederspannungs-
wicklung ist in einzelne Spulen unterteilt. Der Kern
erhilt Ventilationsschlitze, so daf} die Kihlluft sowohl
durch den Kern wie auch zwischen Hoch- und Nieder-
spannungswicklung hindurchstreichen kann.

Fir Regulierung der Spannung, welche den Mo-
toren zugefihrt wird, dient je ein Stufenschalter, welcher
dhnlich einem gestreckten Zellenschalter gebaut ist. Er
besitzt eine durch Schraubenspindel zu verschiebende
Hauptbiirste und eine Hilfshiirste, welch letztere zuerst
voreilend iiber einen Widerstand die Spannungsstufe
zuschaltet. Das eigentliche abwechselnde Unterbrechen
des Stromes in den Stromkreisen der Haupt- und
Hilfshiirste vor dem Ablaufen von einem Stufen-
schalterkontakt geschieht an einem am Ende des Stufen-
schalters angebauten, durch Exzenter betitigten Funken-
schalter, dessen Abreifikontakte unter der Einwirkung
magnetischer Blasspulen stehen.

Das Einschalten des Stromes beim Ubergang von
der Nullstellung zur ersten Spannungsstufe findet nicht

Abb. 4. Gepickraum mit Inneneinrichtung, Licht- und Heizungsschalttafeln und Zugheizungssicherungen.
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Abb. 5. Einpoliger Hochspannungs-Olschalter mit Olkiibel Abb. 6. Einpoliger Hochspannungs-Olschalter ohne Olkiibel

fiir 24000 Voit, 200 Ampére Dauerstrom und Druckluftantrieb, Hdchststrom- fiir 24000 Volt, 200 Ampére Dauerstrom und Druckluftantrieb, Héchststrom-
und Nullspannungsauslésung und Stufenwiderstand.

und Nullspannungsausldsung und Stufenwiderstand.
Haupt- und Vorkontakte sowie Stufenwiderstand sind deutlich zu sehen.

am Stufenschalter, sondern in einem Niederspannungs-Schalter
statt. Zu diesem Zwecke ist am Stufenschalter ein Druckluft-
ventil angebaut, das vom Stufenschalter betitigt wird und so
das Ein- und Ausschalten des Niederspannungsschalters bewirkt.

Die Betiitigung der beiden Stufenschalter, welche mittelst
einer durchgehenden, in Kugellagern gelagerten Welle und
Kettengetriebe miteinander gekuppelt sind, erfolgt durch die

Abb. 7. Einphasen-Transformator fiir Luftkiihlung, Abb. 8.
Dauerleistung 640 KVA bei 14000/810 Volt und 16%5 Perioden. Stufenschalter fiir 14 Schaltstufen mit angebautem Funkenschalter.
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Abb. 9. Fahrtrichtungsschalter mit Druckluftbetitigung.

Handkurbel eines der beiden Fithrerstandsfahrschal-
ter, wobei eine Schraubenspindel mit Wandermutter
die jeweilige Stellung des Stufenschalters anzeigt.

Hinter dem Stufenschalter ist, wie bereits
erwdhnt, der mit Druckluft zu betdtigende Nieder-
spannungs-Olschalter angeordnet, welcher ebenfalls
Maximalauslésung und Nullspannungsauslésung be-
sitzt. Von hier gelangt der Strom zu den Anker-
klemmen der Motoren, dann zu dem ebenfalls
mit Druckluft betitigten Fahrtrichtungsschalter und
zur Feld- und Kompensationswicklung der Mo-
toren, welch letztere mit einem Pol geerdet sind.

Die Motoren jeder Lokomotivhilfte sind als
Doppelmotoren mit aus einem Gufistiick bestehen-
dem Gehiuse gebaut. Jeder Doppelmotor hat
folgende Daten:

Dauerleistung an der Motorwelle | 2X 310 PS
Drehzahl . ” 615 [ Min.
Fahrgeschwindigkeit . . . 30 km /Std.
2% 333 Volt

Klemmspannung .

Die Motoren sind Seriemotoren, besitzen Er-
reger, Kompensations- und Wendepolwicklung so-
wie zwischen dem Kollektor und Anker angeordnete
Widerstandsverbindungen zur Erzielung einer guten
Kommutation. Die beiden zu einem Doppelmotor
vereinigten Motoren sind in Serie geschaltet. Die
Kihlung erfolgt durch Kiihlluft, welche durch ein
besonderes, aus Doppelventilator und Antriebs-
motor bestehendes Ventilatoraggregat fiir denTrans-
formator und den Motor getrennt geliefert wird.

Die Anordnung der Apparate in den Auf-
bauten ist derart, daB jeder einzelne Apparat

S
B
g

Abb. 10. Einphasen-Serie-Doppelmotor, von der Kollektorseite gesehen.

Abb. 11. Apparatevorbau, Transformator,
Motorkompressor und simtlichen Hoch- und Niederspannungs - Apparaten.
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Abb. 12. Apparatevorbau, Stufenschalterseite. Stufenschalter mit Funkenschalter und Stufenwiderstand sowie
Motortrennmesser und Hochspannungs - Erdungsschalter.

Abb. 13. Hochspannungs - Olschalter, Fahrtrichtungsschalter und Niederspannungs - Olschalter sowie Stromwandler.

fiir sich zugénglich
und  ausbaufdhig
ist. Die Ubersicht-
lichkeit und weit-
gehendste Zugéng-
lichkeit ist also
durchgefithrt. —
Neben dem Trans-
formator ist in der
seitlichen Verbrei-
terung des Appa-
ratekastens einer-
seits der Stufen-
schalter angeord-
net, andererseits
der Fahrtrichtungs-
schalter und die
Hoch- und Nieder-
spannungs - Ol
schalter. Um die
Schalter nachzu-
sehen, kénnen die
Olbehalter dersel-
ben, ohne die
Schalter ausbauen
zu miissen, durch
eine Offnung im
Trittblech aufler-
halb des Rahmens
der Lokomotive
herabgelassen wer-
den. Vor den
Transformatoren
befinden sich die
Trennmesser und
Stromwandler,
iiber denselben das
Ventilationsaggre-
gatund der Motor-
kompressor. Klap-
penindenWinden
des Apparate-
kastens erlauben
eine leichte Zu-
génglichkeit jedes
einzelnen Teiles.
Um zu verhindern,
dafl die unter
Spannung stehen-
den Apparate und
Leitungen beriihrt
werden  konnen,
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sind die Klappen simtlich mit einem Erdungsschalter
verriegelt, so daB das Offnen nur in geerdetem, also
spannungslosem Zustande moglich ist.

Fiir die Druckluftsteuerung der verschiedenen Ap-
parate sind an dem bereits erwéhnten Blindfahrschalter
zwei Ventile angeordnet.
‘ Als erstes wird das Strom-
abnehmer- und Olschalter-
ventil besprochen. In
dessen Nullstellung ist der
Stromabnehmer  herab-
gelassen und der Hoch-

Lo mzs

spannungs-Olschalter aus-

geschaltet; in der ersten
Stellung wird dem Strom-
abnehmer, in der zweiten
auch dem Hochspannungs-
Olschalter Druckluft zu-
gefithrt, so daf} dann der
Stromabnehmer  ange-
hoben und der Hoch-
spannungsschalter einge-
schaltet ist. Von dieser
Stellung kann das Ventil
weitergedreht werden in
die Wechsel- oder Ab-
schlufistellung, in welcher
samtliche Kanile des Ven-
tils abgeschlossen sind.
Diese Stellung dient da-
zu, um ohne das Senken
der Biigel und Abschalten
der Lokomotive den
Fiihrerstand wechseln zu
kénnen, weshalb hier
ebenso wie in der Null-
stellung der Handgriff ab-
nehmbar ist. Als zweites
Ventil ist das Fahrtrich-
tungswechselventil = vor-
handen. Es besitzt eine
Null-  gleichzeitig Ab-
schlufistellung, in welcher
der Handgriff abgenom-
men werden kann, eine
Stellung fiir Vorwirts- und eine fir Rickwértsfahrt.
Der Ubergang von einer Fahrtstellung in die Null-
stellung und dann in die andere kann nur stattfinden,
wenn die Fahrkurbel auf der Nullstellung steht. Haupt-
schalter- und Biigelventil sowie Fahrtrichtungsschalter-
ventil sind mit dem Kontrollantrieb mechanisch ver-
riegelt, so daf} das erstere nur eingeschaltet, das letztere

Abb. 14. Fiihrertisch gedffnet, mit den eingebauten Fahrschalterventilen,
“Ordnungsschalter und Stufenschalterantrieb.

{iberhaupt nur betitigt werden kann, wenn der Stufen-
schalter sich in der Nullstellung befindet.

Zum erstmaligen Anheben des Stromabnehmers
dient eine Handluftpumpe, welche mit einem Drei-
weghahn an die Stromabnehmerleitung angeschlossen
werden kann.

In der Stromabnehmer-
Druckluftleitung ist ferner
noch ein Hahn ange-
ordnet, der mit der Dach-
leiter verriegelt ist, so
daBl die Stromabnehmer,
Leiter zum
Besteigen - herabgelassen
wird, infolge Ablassens
der Druckluft selbsttitig
sinken.

wenn die

An Hilfsmaschinen-
sitzen sind vorhanden:
Ein Motorkompressor, be-
stehend aus einem Ein-
phasenkollektormotorvon
7 PS Leistung wiahrend
drei Stunden bei 190 Volt
Spannung und 16?/3 Pe-
rioden  arbeitend mit
Zahnradiibersetzung  auf
einen Kompressor System
Knorr, welcher bel einem
mittleren Gegendruck von
7 Atm. 3 Stunden lang eine
mittlere  Forderleistung
von mindestens 40 m? per
Stunde abzugeben ver-
mag. Ferner befindet sich
in jeder Lokomotivhalfte
ein  Ventilatoraggregat
zur kiinstlichen Kihlung
der Transformatoren und
Motoren. Der Antriebs-
motor, auf dessen Welle
jederseits ein Ventilator
sitzt,” hat eine Dauer-
leistung von 17,5 PS
bei 1800 Umdrehungen,
162/s Perioden und 190 Volt Spanrung. Jeder Ven-
tilatormotor wird von demjenigen Transformator ge-
speist, den er zu kithlen hat. Der Ventilator fiir die
Motorkithlung hat eine Leistung von 200.cbm/Minute
bei 130 mm W.S. statischer Druck, der Ventilator
fiir die Transformatorkiihlung eine solche von 100 cbm-
Minute bei 40 mm W.S. statischer Druck.
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Die Ventilatoren sind in dem Raume tber dem
Transformator im Apparatekasten aufgestellt. Die Kiihl-
luft tritt in diesen Raum durch die seitlichen Jalousien
ein und wird von den Ventilatoren angesaugt. Die
Kihlluft fiir den Transformator wird in einen Luft-
kasten hinter den Transformator gedriickt, von wo sie
den Transformator durchstreicht und durch die unteren,
vorderen Jalousien aus dem Apparatkasten austritt.

Die Motorkiihlluft
wird durch einen be-
sonderen Kanal durch
den Transformator-Luft-
kasten geleitet und von
da mit einem Stutzen mit
Faltenbalg dem Doppel-
motor zugefiihrt.

Die Hilfsstromkreise
wie auch die Lokomotiv-
heizung werden von den
Transformatoren aus mit
190 Volt Spannung ge-

speist.  Ein besonderer
Umschalter auf einem
Fiithrerstand  erméglicht

es, diese Stromkreise an
zwei seitlich an der
Lokomotive angeordnete
Steckdosen  anzulegen,
so daf im Lokomotiv-
schuppen ohne Gebrauch
von Hochspannung die
Hilfsmotoren in Betrieb
gesetzt werden kdnnen.

Weiterhin ist in der
Leitung der Hilfsstrom-
kreise auf jedem Fiihrer-
stand ein  Ordnungs-
schalter angeordnet, wel-
cher durch die Ventil-
spindel des Hauptschalter-
ventils mit betitigt und
gedffnet wird, wenn das
Ventil in die "Wechsel-
stellung gebracht wird; damit wird es nur
lich, die Hilfsmotoren mit den Schaltern auf dem-
jenigen Fihrerstand einzuschalten, auf welchem ge-
fahren wird.

mog-

Fiir den Motorkompressor ist auf jedem Fiihrer-
tisch ein Umschalter angeordnet, durch welchen der
Motor wahlweise iiber den selbsttitigen Druckregler
oder unmittelbar geschaltet werden kann. Der Druck-
regler schaltet den Kompressormotor automatisch ein,

Abb. 15. Fiihrertisch mit Blindfahrschalter, Knorr - Bremsventil,
Sandstreuventil, Druckmessern, Schaltern und Schalttafel fiir die Mefi-
instrumente und Hilfsstromkreise.

sobald der Druck in den Luftbehiltern auf 6 Atm.
gesunken ist und bei 8 Atm. wieder aus. Far den
Fall eines Versagens dieses Druckreglers kann der
Kompressormotor unter Beobachtung des Manometers
unmittelbar ein- und ausgeschaltet werden.

An MeBinstrumenten sind vorgesehen: Auf jedem
Fiihrerstand 2 Ampéremeter zur Messung des Stromes
der Motorgruppe jeder Lokomotivhilite, ferner ein
Voltmeter mit Voltmeter-
umschalter zur Messung
der Hochspannung beider
Lokomotivhaliten.

Ferner ist auf einem
Fithrerstand ein Tempe-
raturmefinstrument ange-
bracht, welches ermdg-
licht, durch Widerstands-
messung der in die
Wicklung  eingebauten
Temperaturmefdrahte die
Temperaturen der beiden
Motoren und Transfor-
matoren im Betriebe zu
messen.

Die Beleuchtungs-
einrichtung der Lokomo-
tive umfafft an jeder
Stirnwand 3
mige Decken- und 1 In-

zweiflam-
strumentenlampe  sowie
1 Tischlampe fiir den
im Gepack-

zweiflammige

Zugfithrer;
raum 2
Deckenlampen und 1 ein-
flammige  Abortlampe,
ferner fiir jede Loko-
motivhilfte 1 Handlampe
mit Steckdose.

Zur Heizung der
Lokomotive werden in
jedem Fihrerstand eine
FuBwirmeplatte vor dem
5 Fithrertisch fiir 250 Watt
Aufnahmefihigkeit bei 200 Volt und ferner je ein
Heizkérper, in 2 Stufen regelbar, fir 21000 Watt
untergebracht. Jede Packraumhalfte erhilt einen eben-
solchen Heizkdrper. Weiterhin ist fir das Anwérmen
der Speisen des Zugpersonals eine Kochplatte fiir
1200 Watt, in 3 Stufen regelbar, vorgesehen.

Die Zugheizung wird ebenfalls von den beiden
Transformatoren geleistet und zwar mit 3 Spannungs-

stufen. Hierzu sind die beiden Transformatoren auf
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der Niederspannungsseite auf den Stufen 190, 230
und 270 Volt parallel geschaltet. Von diesen 3 Ver-
bindungsleitungen zweigen Leitungen zu den 3 Kon-
takten eines einpoligen Umschalters fiir die drei Span-
nungsstufen ab. Von dort aus fithrt eine Leitung iiber
einen Fernausschalter nach den an den Bufferbohlen
befindlichen Kupplungsdosen fiir die Zugheizung. Der

Die Zusammenarbeit von

Ubersicht.

Die teilweise bekannten Gesichtspunkte, nach denen
Bautechniker und Elektrotechniker bei der Projektierung
neuer Anlagen bereits von Anfang an zusammenar-
beiten sollen, werden zusammengestellt, um weitere An-
regungen zu geben. Es soll dadurch eine einheitliche
Ldsung der verschiedenen Aufgaben erreicht, unniitzer
Sonderarbeit der einzelnen Fachgruppe vorgebeugt und
dadurch bessere Ausnutzung der Geistesarbeit unter
Beachtung des Schonheitssinnes fiir die Allgemeinheit
erzielt werden.

Allgemeines.

In den frilheren Jahrhunderten wurden technische
Einrichtungen, wie Wind- und Wassermihlen, Kran-
anlagen und dergleichen, von sogenannten Werkleuten
ausgefiihrt. Der Werkmann entwarf alle Einzelheiten
und war somit gleichzeitig Bau- und Maschinentechniker.
In der Gesamtaufgabe aufgehend, wurde nicht nur der
ZweckmiBigkeit, sondern auch der Asthetik Rechnung
getragen. Es sel u. a. gerade auf die Windmiihlen
hingewiesen, welche konstruktiv durchgebildet, mit ihren
einfachen edlen Formen sich dem Landschaftsbild an-
passen und dasselbe so schon beleben. Weitere Beispiele
unter vielen: das Kranentor in Danzig und der alte Kran
am Moselufer in Trier lassen die Hebemaschine erkennen,
die jedoch durch ein einfach empfundenes, gut abge-
stimmtes Bauwerk so umschlossen wird, dafl das Ganze als
Kiinder titigen Schaffens wirkt. Der Werkmann war
eben nicht nur Konstrukteur, sondern auch liebevoll
empfindender Baukiinstler, der mit zweckmiflig ange-
pafiten Ausdrucksformen arbeitete.

Die weitere Entwickelung der Maschinentechnik
verlangte nun zum erfolgreichen Wettbewerb immer tiefer
gehende Sonderausbildung fiir die einzelnen Gebiete,
Bei der deutschen Griindlichkeit vertiefte sich dann der
Ingenieur derart in sein Sondergebiet, daf} er bei Losung
von Aufgaben, welche dem fritheren Werkmann etwas
Alltdgliches waren, nur an die konstruktive Durchbildung
dachte, die Form dagegen vernachléssigte. Von fithrenden
Firmen wurde bald erkannt, daf der rechnerisch und

Fernausschalter ist mit den Kupplungsdosen elektrisch
derartig verriegelt, dafl er beim Ldsen der Kupplung
selbsttitig ausschaltet, bevor in der Kupplung der Strom
unterbrochen werden kann; eine Signallampe zeigt das
Ausschalten an. Ack.

Fortsetzung (B+ B Giiterzugs-
und Schiebelokomotiven) folgt.

Bau- und Elektrotechniker.

Dezimalindex 621.3/720.1
konstruktiv ermittelten Form ecines Konstruktionsteiles
einer rhythmisch empfundenen Schmuckform durchaus
nicht entgegensteht, und der erfahrene Konstrukteur
weifl, dall er sich oft auf sein Schénheitsempfinden
{im Konstruktionssaal nennt man es ,,Gefiihl“) verlassen
darf, wenn er die Form eines Maschinenteiles »hinlegen®
soll; die Nachpriifung nach den strengen Regeln der
Festigkeitslehre ergibt oft cine wundervolle Uberein-
stimmung.

Infolge dieser Entwickelung konnte als Bahnbrecher
Prof. Peter Behrens die Aufgabe 16sen, Maschinenteilen
und Konstruktionsgliedern, die an und fir sich hart und
sprode wirken, eine, das Konstruktionsglied betonende,
jedoch einfach wirkende Gestalt zu geben. Die elek-
trischen Installationsmaterialien wie: Schalter, Sicherungen,
besonders aber Bogenlampen, Beleuchtungskdrper wurden
entsprechend durchgebildet. Hierbei wurde der Art des
Materials und dem Verarbeitungsprozefl Rechnung ge-
tragen und duflere Verzierungen nur sparsam verwendet,
um die Harmonie des Gesamtkdrpers nicht zu stéren.
Man vergleiche die alten mit allerlei Gebilden verzierten
Metalldosenschalter mit den heutigen, schlichten, vor-
nehmen Porzellanschaltern, deren Form und Linien-
fihrung dem Charakter des Materials so gut angepaf}t ist.

Die fabrikmaflig hergestellten Installationsmaterialien
sind jedoch nur Konstruktionsglieder der elektrischen
Licht- und Kraftanlagen. Die fachlich richtige und dem
Schonheitssinn  Rechnung tragende Verarbeitung zur
Leitungsanlage ist in die Hand des planenden Ingenieurs
und ausfihrenden Monteurs gelegt. Hierbei zeigt sich
meist die einseitige Veranlagung des Elektrikers, welcher
nur die richtige Leitungsfilhrung betont wissen mdchte,
ohne auf die Verunzierung der Riumlichkeiten durch
die Leitungsverlegung zu achten. Die Ausfiihrung der
Leitungsanlagen wird durch die Art und den Charakter
der einzurichtenden Réume bedingt und sind dement-
sprechend die #sthetischen Forderungen zu stellen. Die
Zusammenarbeit der beiden Technikergruppen wird hier-
durch beeinfluflt; es sollen die weiteren Ausfilhrungen
Hinweise geben, in welchen Punkten eine Anpassung
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Abb. 43. AuBenrahmen der C 4 C Giiterzuglokomotive (Reihe E 9051) der D.R.G.

(A.G, Brown, Boverl & Cie).



