Deutsche Bundesbahn

Bundeshahn-Zentralamt Mindhen

Elektrische Bo’Bo’-Lokomotive

der Deutschen Bundesbahn

Baureihe E 10

A) Allgemeine Angaben

Kenndaten:

Stromsystem
Nennlels’fung (n. VDE (}535 v, 1 55}
bei einer Geschwindigkeit van 120 km/h
Grofite zuléissige Geschwindigkeit
Grofite zuldssige Anfohrzugkraft .
Anzahl der Fahrsiufen .
Anzahl der Fohrmotoren .
Polzahl der Fahrmotoren .
Antriebsart

Ubersetzung des Zohnradgetriebes
Dienstgewicht = Reibungsgewicht
Ldnge Uber Puffer .
Drehzapfenabstand .
Achsstand der Drehgesielle
Gesamtachsstand
Treibraddurchmesser neu .
Kleinster befahrbarer Krummungshulbmesser .
Kleinster befahrbarer Scheitelhalbmesser von Abldu{-bergen
Bauart der Bremsen

Druckluftbremse:

Elekirische Bremse
Handbremse

Einphasen-Wechselsirom 15000 Volt, 1621 Hz

3700 kW

150 km/h

28t

28

4

14
Gummiringfederantrieb mit zweiseitigem
Stirnradgetriebe
1:211

85t

16 440 mm
7900 mm
3400 mm

11 300 mm
1250 mm

100 m

200 m

Einlasige Knorr-Einkammer-Drucklufibremse mit
geschwindigkeitsabhéingiger Bremsdruckregelung
und mit Zusatzbremse [KS m Z)
Gleichstrom-Widerstandsbremse

Eine Spindelhandbremse je Fihrerraum, wirkt auf
dos Bremsgestéinge des ndachstgelegenen Dreh-
gestells {1 Radsatz)
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1 Stremabnehmer 4 Hauptlufthehdlter B8 Fohrmotor-Lofter
2 Transformator 5 Ulkiihler mit Lifter ? Kommutatorkloppe

mit Schaltwerk & Scholhwerkantrieb 10 Bremswiderstand mit Lofter
3 Fahrmatar 7 Luftpresser 11—16 Gerdtegerdst

Die elektrische Lokomotive Baureihe E10 der Deutschen Bundesbohn ist eine Gemeinschafiskonstruktion des Bun-
desbahn-Zentralamtes Miinchen mit den Firmen Krauss-Maffei AG und Siemens-Schuckertwerke AG unter Be-
teiligung der Lokomotivfabriken Friedrich Krupp und Henschel-Werke GmbH sowie der Elekirofirmen Allge-
meine Elektricitéitsgesellschaft und Brown, Boveri & Cie.

Sie ist vorwiegend fir die Beférderung schwerer Schnell- und Eilzige oauf Hauptbahnen bestimmt, kann aber auch
im Giterzugdienst verwendet werden. In diesen Einséitzen kann sie die folgenden Zugférderungsleistungen erfillen:

Zugkraft-Kennlinien
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Giterzugdienst
12 Stundecaughrort < 1300 t 000 105 km/h
o Deunrmiokran: 1310 t 5970 70 kmrh
Vi 1115 + 5%m 80 km/h
B 1100 + 10 %/g0 50 km/h
B
5]
Die elektrische Lokomotive Boureihe E 10 ist eine
2 Drehgestell-Lokomotive mit der Achsanordnung
Bo'Bo'. Aufbau, Hauptabmessungen sowie die An-
e T 73 pm s 9 o 5 ordnung der wichtigsten Bauteile sind aus den Ab-

Fohrgeschwindigkeit ¥ (kmfh)

bildungen zu ersehen.



B)] Mechanischer Teil

Fihrerroum Lok E 10

Der Brickenrahmen ist eine SchweiBkonstruktion aus Léngs- und Guerblechen. Er tragt an den beiden Kopf-
stiicken die Zug- und StoBeinrichtungen in Regelausfihrung. Die Drehzapfen sind in den Drehzapfengehdusen
des Briickenrahmens gefihrt und vetschraubt. Der Kastenaufbau ist aus Abkantprofilen hergestellt, die in Ver-
bindung mit den Verkleidungsblechen geschlossene Triger bilden. Dadurch wird geringes Gewicht und hohe
Steifigkeit erreicht, Brickenrahmen und Kastenaufbau sind als selbsitragende zusammenhéngende Konstruktion mit-
einander verschweilit, Der Kastenaufbau enthélt den Maschinenraum und die beiden Fihrerriiume.

Im Maschinenraum sind Transformator, Schaltgerdte und Hilfsbetriebe untergebracht. Der Transformator mit
Schaltwerk steht in der Mitte der Lokemative und ist im Brickenrohmen verschraubt. Die Schaltgeréte in 5 Ge-
rategeristen und die Hilfsbetriebe sind zweckentsprechend und unter Beachtung maglichst symmetrischer Bricken-
belastung im Maschinenraum angeordnet.

Hilfsbetriebe sind die Drucklufterzeugungsanloge, die Ladeanlage fir die Licht- und Steverstrombatterie, die
Liifter fiir die Fahrmotoren, den Transformator-Clkihler und die Bremswiderstéinde sowie die Umformer fUr Funk-
einrichtung und induktive Zugbeeinflussung usw.

Der zweistufige Kolben-Hauptiuftpresser liefert Druckluft fior die durchgehende Druckluftbremse sowie fir die
druckluftbetéitigten und druckluftgesteverten Schaltgerdite. Sie wird in den Hauptluftbehéltern mit einem Druck von
etwa 10 atil gespeichert. Ausreichender Luftdruck ist unter anderem eine Voraussetzung fir die Betriebsbereit-
schafi der Lokomotive. Wenn nach léngerem Stillstand bei obgeschalteter Lokomotive der Druck des Druckluft-
vorrates abgesunken ist, erzeugt ein Hilfslufipresser mit Batteriestrom Druckluft, ausreichend fir das Aufrichten
eines Stromabnehmers und das Einschalten des Houptschalters, so dafd die Lokomotive betriebsbereit gemacht wer-
den kann.

Die Kohlluft fir die Fahrmotoren und Bremswiderstéinde wird dureh Lifiungsgitier in den Seitenwiinden des Ma-
schinenraumes von aufien angesaugt. Sie wird von 4 Axial-Fahrmotorliftern Gber Lederbtilge den Fahrmotoren
in den Drehgestellen zugefiihrt und fritt aus Luftoustritts6ffnungen in den Motorlagerschilden und am Stéinderum-
fong aus. Die Widerstinde der elekirischen Bremse sind in einem turmartigen Aufbau auf den zugehdrigen Axial-
Lifter oufgesetzt. Die Kihlluft durchstrdmt die Widerstéinde von unten nach oben und wird durch die Schlitze
des grofieren Dachaufbaues abgefihrt. Der Olkihler-Axial-Lifter des Transformators saugt die Kohlluft durch
die Schlitze des kleineren Dochaufboues an und fUhrt sie durch den unter ihm angeordneten Olkihler nach
unten ins Freie, Die Tlumlaufpumpe saugt das worme Ol cben ous dem Transformatorkessel ab und driickt es
durch den danebenstehenden Tlkihler gekihlt in den unteren Teil des Kessels zurick.

Die beiden FohrerrGume sind an den Enden des Kastenoufbaues angeordnet und durch 2 Seitengénge im Ma-
schinenraum miteinander verbunden. Die meisten Apparate, MeBinstrumente usw sind im Fihrerpult eingebaut
und so angeordnet, daB sie vom Bedienungssitz bequem erreichbar oder gut zu sehen sind. Jeder Fiihrerraum ist
mit einer Warmluft- oder mit einer Strahlungsheizung ausgestattet.

Der Drehgestellrchmen besteht aus 2 Léings- und 3 Quertrdgern, die aus Blechen kastenférmig zusammenge-
schweifit sind. Diese Hohlirager besiizen bei geringem Gewicht ein hohes Widerstandsmoment und grofile Ver-



windungssteifigkeit. Im mittleren Quertréger ist, weit nach unten gezogen, das Drehzapfenlager angeordnet. Diese
Tiefanlenkung der Drehzapfen bewirkt beim Anfohren nur eine geringe Achsentlastung und tragt dadurch zu
den guten Anfahreigenschaften der Lokomotive bei, Die Drehzoapfen des Brickenrchmens sind in den Dreh-
zapfenlagern, stoubdicht abgeschlassen, in Ol gelagert. Vorgespannte Rickstellfedern an diesen Logern lassen
Bewegungen der Drehgestelle quer zur Fahrtrichtung zu. Der Brickenrahmen ist beiderseits der Drehzapfen auf
insgesamt 4 gefederte Gleitstiitzen gelagert, die an den Auflenwangen des Drehgestellrahmens angeordnet sind.
lhre Drucklinsen und -pfannen liegen im Ulbad. Zur Démpfung sind je Abstitzung 2 Teleskop-Stofidampfer
angebaut.

Die Achslager, mit zweireihigen Pendelrollenlagern ausgeristef, sind mit senkrechten zylindrischen Fihrungen im
Drehgestellrahmen gefihrt. Diese Fihrungen haben nur geringes Spiel, gleiten in Ol und sind staubdicht abge-
schlossen. Um die Filhrungen é&lgeschiitzt angeordnete Gummibuchsen dampfen die Stofikrafte auf die Rollen-
lager. Die Achsfedern sind zu beiden Seiten jedes Achslagergehduses angeordnet und durch einen Ausgleich-
hebel verbunden.

Die Fahrmotoren sind einerseits Ober Gummischubfedern im Drehgestellrahmen aufgehéngt und stiitzen sich an-
dererseits mit Rollen-Tatzlagern auf eine Hohlwelle, die mit allseitigem Spiel die Treibachse umgibt. Die Kroft-
Ubertragung vom Fohrmotor zur Treibachse iibernimmt der Gummiringfeder-Antrieb. Die Ritzel beiderseitig an-
geordneter schragverzahnter Stirnradgetriebe auf der Fahrmotorwelle treiben die Hohlwelle ber die an ihr
befestigten Grofirader an. Ausleger am Hohlwellenkérper greifen zwischen den Speichen hindurch auf die Aufien-
seiten der Treibrader und sind Uber ringférmig angeordnete Gummisegmente mit je einem an den Radkérpern
angegossenen Ring verbunden. Diese Ausleger mit den Gummiringfedern ibertragen einerseits das Motor-Dreh-
moment auf die Treibachse und zentrieren andererseits die Hohlwelle federnd um die Treibachse. Das Fahrmotor-
gewicht ruht je zur Halfte abgefedert iiber die Gummischubfedern im Drehgestell und iiber die Gummiringfedern
auf der Treibachse.

C) Elektrischer Teil

Zur Entnaohme der elektrischen Energie ous der Fahrleitung mit 15000 V Spannung besitzt die Lokomotive
2 Scherenstromabnehmer mit Pendelwippe und je 2 Kohleschleifsticken. Sie sind durch die Dachleitung auf lso-
lataren miteinander verbunden. Im Betrieb wird mit nur einem Stromabnehmer gefahren, der bis zur Héchstge-
schwindigkeit einwandfreie Stromabnohme gewéhrleistet.

An die Dachleitung ist Uber einen Druckluftschnellschalter der Haupttransformator mit Hochspannungssteuerung an-
geschlossen, Diese Steuerungsart hat bei Lokomotiven grofier Leistung den Vorteil, daBl das Schaltwerk bei
hohen Sparnungen nur verhaltnismaflig geringe Stromstdrken schaltet, was im Gewicht und im Kontakt-Ver-
schleifs Vorteile bringt.

Der Haupttransformator besteht cus einer Regel, einer Primar- und einer Sekundérwicklung. Die Regelwicklung
liegt an Fahrleitungsspannung und besitzt 29 Anzapfungen, die an die Kontakte eines am Transformatorkessel
angebauten, unter Ol leistungslos schaltenden Stufenwiihlers gefiilhrt sind. Durch schrittweises Fortschalten der
Kontaktrollen cuf zwei Kontaktbohnen werden 28 Fahrstufenspannungen abgenommen, wobei die eine Kontakt-
rolle als Vorkontakt jeweils auf die néachste Anzepfung vorauslduft und dodurch eine Zugkraftunterbrechung
beim Uberschalten des Hauptkontaktes auf die néichste Stufe verhindert. Ein Uberschaltwiderstand begrenzt den
hierbei im kurzgeschlossenen Wicklungsteil kurzzeitig auftretenden KurzschluBstrom. Uber einen jeder Kontakt-
bahn zugeordneten Lasischalter werden diese Stufenspannungen der Primérwicklung des Haupttransformators
zugefihrt und im festen Ubersetzungsverhélinis zwischen Primir- und Sekundérwicklung auf die Fahrmotorenspan-
nungen umgespannt, Die Fahrmotoren sind parallel geschaltet und werden iber Motor-Trennschiitzen, Richtungs-
und Fahrbremswender aus der Sekundérwicklung des Haupttransformators gespeist.

Der Stufenwéhler und die Lastschalter werden durch einen Stellmotor angeirieben, der vom Fahrschalter im
Fohrerraum Uber eine Nachlaufsteverung gestevert wird. Der Triebfahrzeugfihrer wéhlt mit dem Steverrad
des Fahrschalters eine Fahrstufe vor. Das Schaltwerk [&uft bis zu dieser Stufe nach und wird automatisch angehalten.
Der Vergleich der vorgewdhlien mit der erreichten Fahrsiufe erfolgt mechanisch durch eine Wellenleitung Zwi-
schen Schaltwerk und Fahrschalter. Bei Ausfall der Nachlaufsteverung kenn die Fahrmotorensteverung von Hand
iber die Wellenleitung vergenommen werden.

Die Lokomotive wird von vier fremdbeliifteten 14-poligen Einphasen-Reihenschluf3-Kommutatormotoren angetrieben,
die neben der Erregerwicklung noch eine Wendepol- und eine Kompensationswicklung haben. Als LUfter ist
je Fahrmotor ein zweistufiger Hochleistungs-Axial-Liftersatz im Maschinenraum vorgesehen. Die Kihlluft umspilt
im Fohrmotor die Wickelkdpfe und wird durch den Luftspalt zwischen Stéinder und Laufer sowie durch Léngs-
und Querkandle in den Wicklungen tber und durch den Kemmutator gefihrt. Diese Luftfiihrung, bei der die Luft-
austrittséffnungen erstmals iiber die gesamte MotorauBenfliche verteilt sind, bewirkt eine besonders kraftige
Kiihlung und dadurch eine besonders hohe Ausnutzbarkeit des Fahrmotors.

Der Strom fir die elekirischen Hilfsbetriebe und die elekirische Zugheizung wird einer besonderen Wicklung
fir Hilfsbetriebe im Haupttransformator entnommen.



Die Lokomolive ist mit einer fremderregten Gleichstrom-Widerstondsbremse ausgeriistet. In der Bremsstellung der
Fohrbremswender arbeiten die Fahrmotoren als Generatoren, wobei je 2 Fahrmotorléufer mit einem fremdbelif-
teten Bremswiderstand in Reihe geschaltet sind, der die erzeugte Bremsenergie vernichtet. Die Erregerwicklungen
sind in Reihe geschaltet und werden mit Gleichstrom aus der Fahrleilung bzw dem Haupitransformator Ober Mag-
netverstdrker und Gleichrichter gespeist. Die avtomatische Sleverung der elekirischen Bremse ermdglicht die kon-
stante Einhaltung der vom Lokfihrer eingestellten Bremskraft in weiten Geschwindigkeitsgrenzen. Die elekirische
Bremse konn cllein als Regulierbremse bei Geféllefohrten oder gekuppelt mit der durchgehenden Druckluft-
bremse betétigt werden. In diesem Faolle wird durch zwangsldufige Abhéngigkeiten ein Uberbremsen der Lo-
komotive verhindert.

Die Lokomotive besitzt eine wegabhéngige Sicherheitsfohrschaltung mit zeitobhéingiger Uberwachung, die sie
zum Halten bringt, wenn der Triebfohrzeugfihrer wihrend der Fahrt dienstunfahig wird. Aufierdem ist sie mit
der induktiven Zugbeeinflussung ausgeristet, die die Lokomotive beim Uberfohren von Halt zeigenden Signalen
zum Halten bringt.
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Prinzipschaltplan Lak E10

1 Stromabnehmer &b Lostschalter 15 Raderde

2 Dacdhtrennschalter 4c Uberschalhwiderstand 16 Heizschitz fir Zugheizung

31 Obersponnungswandler &d Schulzwiderstand 17 Heizkupplung fur Zugheizung

4 Druekluftsehnellschalter 7 Ohberstromwandler 18 Prifemschalter fir Hilfsspannung

5 Houphransformator 8 Fahrmetorstromwandler I? Prifkupplungsdose Fir stationdre

5a Regelwicklung ? Fahrmetortrennschiitz Prifung der Hilfshetriebe

5b Primarwicklung 10 Fahrmeter 20 Fahrbremswender

5c Sekundérwicklung 11 Richtungswender 21 Bremserregerschitz

5d Hilfsbetriebwicklung 12 Trennloschen 22 Magnetverstarker fir Bremserregung
6 Hochspannungsschaltwerk 13 Kompensierter Erdstromwandler 23 Gleichrichter fir Bremserregung

ba Stufenwihler 14 Schutzdrossel 24 Bremswiderstand



