Deutsche Bundesbahn

Bundesbahn-Zentralamt Minchen

Elektrische Co’Co’-Lokomotive

der Deutschen Bundesbahn

Baureihe E 50

A) Allgemeine Angaben

Kenndaten:

Stromsystem :
MNennleistung (n. VDE 0535 V. '| 55]

bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h
Créfite zulassige Geschwindigkeit
Gréfite zulassige Anfahrzugkraft |
Anzahl der Fahrstufen .
Anzahl der Fahrmotoren .
Polzohl der Fohrmotoren .
Antriebsart

Ubersetzung des Zaohnradgetriebes
Dienstgewicht — Reibungsgewicht
Lange Gber Puffer . A
Drehzapfenabstand
Achsstand der Drehgestelle
Gesamtachsstand
Treibraddurchmesser neu :
Kleinster befahrbarer Krummungshalbmesser ]
Kleinster befahrbarer Scheitelhalbmesser von Ablqufbergen
Bouart der Bremsen

Druckluftbremse:

Elektrische Bremse
Handbremse:

Einphasen-Wechselstrom 15000 Volt, 14%1 Hz

4500 kW

100 km/h

437 t

28

6

12

Taotzlagerantrieb oder Gummiringfederantrieb mit
zweiseitigem Stirnradgetriebe

1:3727

Totzlagerantrieb 125 t, Gummiringfederantrieb 128 1
19 490 mm

9700 mm

4 450 mm

13300 mm

1250 mm

140 m

200 m

Einlésige Knorr-Einkammer-Druckluftbremse mit
Zusatzbremse (K m Z}
Gleichstrom-Widerstandshremse

Eine Spindelhandbremse je Fohrerraum, wirkt auf
das Bremsgesténge des néchstgelegenen Dreh-
gestells (1! Radséitze)
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1 Stromobnehmer 7
2 Houptschalter 8
3 Durchfihrungs-Stromwandler ?
4 Transformaotor mit Schaltwerk 10
5 Fohrmotor n
6 Magnet der induktiven Zugbeeinflussung 12

Die elektrische Lokomotive Baureihe E 50 der Deutschen Bundesbahn ist eine Gemeinschaftskonstruktion des Bun-
desbahn-Zentralamtes Minchen mit den Firmen Friedrich Krupp und Allgemeine Elekiricitéitsgesellschaft unter Be-
teiligung der Lokomotivfabriken Henschel-Werke GmbH und Krauss-Maffei AG sowie der Elekirofirmen Brown,

Hauptluftbehélter
Lifter fir Olkihler
Olumlouvfpumpe
Schaltwerkantrieb
luF'rpresser
FohrmotorlGfter

Boveri & Cie und Siemens-Schuckertwerke AG.

Sie ist vorwiegend fir die Beférderung schwerer Giterziige auf
Hauptbahnen, besonders auf Steigungsstrecken, bestimmt, kann
cber auch im Reisezugdienst verwendet werden. In diesen Ein-
satzen kann sie die folgenden Zugférderungsleistungen erfillen:
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13 Kemmutaterklappe

14 Gerategerist

15 Bremswiderstand mit Lofter
16 Oberschaltwiderstand

17 Seitliche Ahslfllzung

Beharrungs-

Steigung geschwindigkeit

Giterzugdienst

1,5 %00 75 km/h
3 Yo 75 km/h
5 Y 75 km/h
7 %Yo 70 km/h
10‘ 'Jf'lnu 60 kl‘l‘l."h
20 0an 50 I-:m.’h
Personenzugdienst
7 Yoo 100 km/h
10 %oa 100 km/h
20 %o 100 km/h

Die elektrische Lokomotive Baureihe E50 ist eine Drehgestell-
Lokomative mit der Achsanordnung Co'Co’. Aufbau, Haupt-
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abmessungen sowie die Anordnung der wichtigsten Bauteile
sind aus den Abbildungen zu ersehen.




B) Mechanischer Teil

Fiihrerraum Lok E 50

Der Briickenrahmen ist eine Schweifikonstruktion aus Langs- und Querblechen. Er trégt an den beiden Kopf-
sticken die Zug- und Stofleinrichtungen in Regelausfihrung. Die Drehzapfen sind in den Drehzapfengehéusen
des Briickenrahmens gefihrt und verschraubt. Der Kastenaufbau ist aus Abkantprofilen hergestellt, die in Ver-
bindung mit den Verkleidungsblechen geschlossene Trager bilden. Dadurch wird geringes Gewicht und hohe
Steifigkeit erreicht. Briickenrahmen und Kastenaufbau sind als selbstiragende zusammenhéngende Konstruktion mit-
einander verschweifit. Der Kastenaufbau enthélt den Maschinenraum und die beiden Fishrerréume.

Im Maschinenraum sind Transformator, Schaltgeréite und Hilfsbetriebe untergebracht. Der Transformatar mit
Schaltwerk steht in der Mitte der Lokomotive und ist im Briickenrahmen wverschraubt, Die Schaligeriite in 7 Ge-
ritegeristen und die Hilfsbetriebe sind zweckentsprechend und unter Beachtung méglichst symmetrischer Briicken-
belastung im Maschinenraum angeordnet.

Hilfsbetriebe sind die Drucklufterzeugungsanlage, die Lodeonloge fiir die Licht- und Steuerstrombatierie, die
Lifter for die Fahrmotoren, den Transformator-Olkihler und die Bremswiderstiinde sowie die Umformer fir Funk-
einrichtung und induktive Zugbeeinflussung usw,

Der zweistufige Kolben-Hauptluftpresser liefert Druckluft fiir die durchgehende Druckluftbremse sowie fiir die
druckluftbetiitigien und druckluftgesteverten Schaligeréite. Sie wird in den Hauptluftbehdaltern mit einem Druck von
etwa 10 atl gespeichert. Ausreichender Luftdruck ist unter anderem eine Voraussetzung for die Betriebsbereit-
schoft der Lokomotive. Wenn nach léingerem Stillstand bei abgeschalteter Lokomotive der Druck des Druckluft-
vorrates abgesunken ist, erzeugt ein Hilfsluftpresser mit Batteriestrom Druckluft, ausreichend fir das Aufrichten
eines Stromabnehmers und das Einschalten des Hauptschalters, so daofi die Lokomotive betriebsbereit gemacht wer-
den kann.

Die Kihlluft tir die Fohrmotoren und Bremswiderstinde wird durch Loftungsgitter in den Seitenwéinden des Ma-
schinenraumes von auflen angesaugt. Sie wird von 6 Radial-Fahrmotorliftern iber lLederbéilge den Fohrmotoren
in den Drehgestellen zugefiihrt und tritt auf der Kommutatorseite aus Luftaustrittséffnungen in den Motorlager-
schilden aus. Die Widerstdnde der elekirischen Bremse sind in einem turmartigen Aufbau ouf den zugeh&rigen
Axial-Lifter aufgesetzt. Die Kihlluft durchstromt die Widerstinde von unten noch oben und wird durch die
Schlitze des darbber befindlichen kleinen Dachaufbaues abgefihrt, Der Tlkihler-Axial-Lifter des Transformators
saugt die Kihlluft durch die Schlitze des dariber befindlichen kleinen Dachaufbaues an und fihrt sie durch den
unter ihm angeordneten Olkihler nach unten ins Freie. Die Olumlaufpumpe sougt das warme Ol in halber Héhe
aus dem Transformaotorkessel ab und drickt es durch den danebenstehenden Tlkiihler gekihlt in den unteren
Teil des Kessels zurick.

Die beiden Fuhrerréiume sind on den Enden des Kastenaufboues angeordnet und durch einen Seitengang im Ma-
schinenraum miteinander verbunden. Die meisten Apparate, MeBinstrumente usw sind im Fihrerpult eingebaut
und so angeordnet, daf} sie vom Bedienungssitz bequem erreichbar oder gut zu sehen sind. Jeder Fiihrerraum ist
mit einer Warmluft- oder mit einer Strahlungsheizung ousgestatiet,



Der Drehgestellrahmen besteht aus 2 Léngs-, 2 Kopf- und 2 Quertriigern, die aus Blechen kastenférmig zusammen-
geschweif}t sind. Diese Hohliréger besitzen bei geringem Gewicht ein hohes Widerstandsmoment und grofie Ver-
windungssteifigkeit. Die beiden Drehgestelle sind durch eine Querkupplung miteinander verbunden. Sie dient
einmal der Verbesserung der Laufgiite und zum anderen der Verringerung der Achsentlastung beim Anfahren.
Der auBenliegende Quertréiger jedes Drehgestelles tragt, weit nach unten gezogen, das Drehzopfenlager. Diese
Tiefanlenkung der Drehzapfen bewirkt beim Anfahren nur eine geringe Achsentlastung und triigt dadurch eben-
falls zu den guten Anfohreigenschaften der Lokomotive bei. Die Drehzapfen des Briickenrahmens sind in den Dreh-
zapfenlagern, staubdicht abgeschlossen, in Ol gelagert. Vorgespannte Rickstellfedern en diesen Lagern lassen
Bewegungen der Drehgestelle quer zur Fahririchtung zu. Der Briickenrahmen ist beiderseits der Drehzapfen auf
insgesamt 8 gefederte Gleitstiitzen gelagert, die auf den AuBlenwangen des Drehgestellrahmens angeordnet sind.
lhre Drucklinsen und -pfannen liegen im Olbad.

Die Achslager, mit zweireihigen Pendelrollenlagern ausgeriistet, sind mit senkrechten zylindrischen Fihrungen im
Drehgestellrahmen gefihrt. Diese Fohrungen haben nur geringes Spiel, gleiten in Ol und sind staubdicht abge-
schlossen. Um die Fihrungen &lgeschiitzt angeordnete Gummibuchsen démpfen die Stofkréfte auf die Rollen-
lager. Die Achsfedern sind zu beiden Seiten jedes Achslagergehduses angeordnet und durch einen Ausgleich-
hebel verbunden. Aulerdem sind im Drehgestell 1 die Achsfedern der Radsétze 2 und 3 auf jeder Seite eben-
falls durch Ausgleichhebel verbunden, wihrend die Achse 1 Einzelabfederung hat. Diese Anordnung ergibt eine
stabile 2-Punki-Abstitzung auf jeder Drehgestellseite. Im Drehgestell 2 sind auf jeder Seite die Federn aller
Achsen untereinander durch Ausgleichhebel verbunden, so daf sich hier zunéchst eine labile Abstitzung in einem
Punkt auf jeder Seite ergibt. Dieses Drehgestell erhélt den zweiten Stitzpunkt in der Drehgestellkupplung. Die
Gesamtabstiitzung der Lokomotive auf die Achsen ist somit statisch bestimmt.

Die Kraftibertragung vom Fohrmotor zur Achse ibernimmt bei den Lokomaotiven E 50 001—50 025 ein Tatzlager-
antrieb, wihrend die Lokomotiven ab E 50026 mit dem Gummiringfederanirieb cusgeristet sind. Bei beiden An-
triebsarten sind die Fahrmotoren einerseits iber Gummischubfedern im Drehgestellrahmen aufgehéingt und stitzen
sich andererseits, allerdings unterschiedlich, auf die Achsen. Beim Tatzlagerantrieb sind es Gleit-Tatzlager. Der
Fahrmotor treibt Uber beiderseitiy angeordnete schrigverzahnte Ritzel auf den Achsen festsitzende Grofirdder
an. Der Gummiringfederantrieb stiitzt sich mit Rollen-Tatzlagern auf eine Hohlwelle, die mit allseitigem Spiel die
Achse umgibt. Die Kraftibertragung vom Fahrmotor zur Treibachse ibernimmt der Gummiringfeder-Antrieb.
Die Ritzel beiderseitiy angeordneter schrégverzohnter Stirnradgetriebe auf der Fohrmotorwelle treiben die
Hohlwelle Uber die an ihr befestigten Grofiréider an. Ausleger am Hohlwellenkdrper greifen zwischen den
Speichen hindurch auf die AuBenseiten der Treibrader und sind ber ringférmig angeordnete Gummisegmente
mit je einem an den Radkérpern angegossenen Ring verbunden. Diese Ausleger mit den Gummiringfedern
Ubertragen einerseits das Motor-Drehmoment auf die Treibachse und zentrieren andererseits die Hohlwelle
federnd um die Treibachse. Das Fahrmotorgewicht ruht je zur Halfte abgefedert iber die Gummischubfedern im
Drehgestell und Ober die Gummiringfedern auf der Treib

C) Elektrischer Teil

Zur Entnohme der elekirischen Energie aus der Fahrleitung mit 15000 V Spannung besitzt die Lokomotive
2 Scherenstromabnehmer mit Pendelwippe und je 2 Kohleschleifstiicken. Sie sind durch die Dachleitung auf Iso-
latoren miteinander verbunden. Im Betrieb wird mit nur einem Stromabnehmer gefahren, der bis zur Héchstge-
schwindigkeit einwandfreie Stromabnohme gewdhrleistet.

An die Dachleitung ist Uber einen Drucklufischnellschalter der Haupttransformator mit Hochspannungssteverung an-
geschlossen. Diese Sfeverungsart hat bei Lokomotiven grofler Leistung den Vorteil, daff das Schaltwerk bei
hohen Spannungen nur verhélinisméBig geringe Stromstérken schaltet, was im Gewicht und im Kontakt-Ver-
schlei Vorteile bringt.

Der Haupttransformator besteht aus einer Regel-, einer Primér- und einer Sekundirwicklung. Die Regelwicklung
liegt an Fahrleitungsspannung und besitzt 29 Anzapfungen, die an die Kontakte eines am Transformaterkessel
angebauten, unter Tl leistungslos schaltenden Stufenwédhlers gefiihrt sind. Durch schrittweises Fortschalten der
Kontaktrollen auf zwei Kontaktbahnen werden 28 Fahrstufenspannungen abgenommen, wobei die eine Kontakt-
rolle als Yorkontakt jeweils auf die néchste Anzapfung vorausl@uft und dadurch eine Zugkraftunterbrechung
beim Uberschalten des Hauptkontaktes auf die néchste Stufe verhindert. Ein Uberschaltwiderstand begrenzt den
hierbei im kurzgeschlossenen Wicklungsteil kurzzeitig aufiretenden KurzschluBstrom. Uber einen jeder Kontakt-
bahn zugeordneten Lastschalter werden diese Stufenspannungen der Primérwicklung des Hauptiransformators
zugefihrt und im festen Ubersetzungsverhélinis zwischen Primér- und Sekundérwicklung auf die Fahrmotorenspan-
nungen umgespannt. Die Fohrmotoren sind pardllel geschaltet und werden Gber Motor-Trennschiitzen, Richtungs-
und Fahrbremswender aus der Sekundérwicklung des Haupitransformators gespeist.

Der Stufenwdhler und die Lastschalter werden durch einen Stellmotor angetrieben, der vom Fahrschalter im
FGhrerraum Uber eine Nachlaufsteuerung gestevert wird. Der Triebfahrzeugfithrer wéhlt mit dem Steverrad
des Fahrschalters eine Fahrstufe vor. Das Schaltwerk l&uft bis zu dieser Stufe nach und wird automatisch angehalten.
Der Vergleich der vorgewdhlten mit der erreichten Fohrstufe erfolgt mechanisch durch eine Wellenleitung zwi-
schen Schaltwerk und Fahrschalter. Bei Ausfall der Nachlaufsteverung kann die Fahrmotorensteverung von Hand
iber dieWellenleitung vorgenommen werden.



Die Lokomotive wird von sechs 12-poligen Einphasen-Reihenschluf3-Kommutatormotoren angetrieben, die neben der
Erregerwicklung noch eine Wendepol- und eine Kompensationswicklung haben. Sie besitzen Eigen- und Fremd-
loftung. Als Lifter ist je Fahrmotor ein Radiallofter mit angeflanschtem Motor vorgesehen. Die Kihlluft umspiilt
im Fahrmotor die Wickelképfe und wird durch den Luftspalt zwischen Sténder und Léufer sowie durch Kandéle in
den Wicklungen iber und durch den Kommutator gefiihrt. Das auf der Kommutatorseite angeordnete Lifterrad
der Eigenliftung verbessert die Luftfihrung und verhindert im Verein mit Leitblechen an den Luftaustrittséffnun-
gen das Entstehen von Unterdruck, so dafi hier kein Staub von aufien in den Motor angesaugt werden kann.

Der Strom fiir die elektrische Zugheizung wird wahlweise der 1000 bzw 800 V-Anzapfung der Regelwicklung ent-
nommen. Eine weitere Anzapfung der Regelwicklung ist zu einem Trockentransformator gefiihrt, der die verschie-
denen zur Speisung der Hilfsbetriebe erforderlichen Spannungen liefert.

Die Lokomotive ist mit einer fremderregten Gleichstrom-Widerstandsbremse ausgeristet. In der Bremsstellung der
Fahrbremswender arbeiten die Fahrmotoren als Generatoren. Der Fahrmotor & liefert dabei als Erregermaschine
den Erregerstrom fir die ibrigen Fahrmotoren, deren Erregerwicklungen in Reihe geschaltet sind. Er selbst ist
fremderregt mit Gleichstrom, der aous der Fahrleitung bzw dem Transformator fiir die Hilfsbetriebe Gber Mag-
netverstérker und Gleichrichter entnommen wird. Die Lé&ufer der iibrigen 5 Fohrmotoren sind mit den 2 fremd-
belifteten Bremswiderstdnden in Reihe geschaltet, die die erzeugte Bremsenergie vernichten. Die automatische
Steuerung der elektrischen Bremse erméglicht die konstante Einhaltung der vom Lokfilhrer eingestellten Brems-
kraft in weiten Geschwindigkeitsgrenzen. Die elektrische Bremse kann allein als Regulierbremse bei Geféllefahr-
ten oder gekuppelt mit der durchgehenden Druckluftbremse betétigt werden. In diesem Falle wird durch zwangs-
laufige Abhéngigkeiten ein Uberbremsen der Lokomotive verhindert.

Die Lokomotive besitzt eine wegabhéngige Sicherheitsfahrschaltung mit zeitobhéngiger Uberwachung, die sie
zum Halten bringt, wenn der Triebfahrzeugfiihrer withrend der Fahrt dienstunfdhig wird. AuBlerdem ist sie mit
der induktiven Zugbeeinflussung ausgeriistet, die die Lokomotive beim Uberfahren von Halt zeigenden Signalen
zum Halten bringt.
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Prinzipschaltplan Lok E 50

1 Stromabnehmer &d Schutzwiderstand 18 Prifumschalter fir Hilfsspannung
2 Dachtrennschalter 7 Oberstromwandler 19 Prifkupplungsdose fir stationdre
3 Oberspannungswandler 8 Fahrmotorstromwandler Prifung der Hilfshetriebe

4 Druckluftschnellschalter 9 Fahrmotortrennschiitz 20 Fahrbremswender

5 Haoupttransformator 10 Fahrmotor 21 EBremserregerschitz

S0 Regelwicklung 11 Richtungswender 22 Mognetverstarker fir Bremserregung
5b Prim&rwicklung 12 Transfermater fir Hilfshetriebe 23 Erregertransformator

S¢ Sekundérwicklung 13 Kompensierter Erdstromwandler 24 Gleichrichter fir Bremserregung
& Hochspannungswicklung 14 Schutzdrazeel 25 Kompoundwiderstand

éa Stufenwdhler 15 Roderde 26 Bremswiderstend

éb Lastschalter 16 Heizschitz for Zugheizung

6c Oberschaltwiderstand 17 Heizkupplung fir Zugheizung



