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Vierachsige Elektrolokomotive
BR 212/243

fur das 16 2/3 Hz-Stromsystem
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- Vierachsige Elektrolokomotive

BR 212/243

Ein modernes Triebfabrzeung

fiir die Transportaufgaben

von heute und morgen

Die neue LEW-Elektrolokomotive
BR 212/243 - ausgelegt fir das
162%/4-Hz-Stromsystem — dokumen-
tiert ein hohes technisches Niveau
im Triebfahrzeugbau und wird auch
den Traktionsforderungen von mor-
gen gerecht.

Bewihrte Prinzipien und Losungen
der sechsachsigen LEW-Elektroloko-
motive BR 250 und eine zielgerichtete
Weiterentwicklung funktionsbestim-
mender Baugruppen finden ihren
Niederschlag in dem neuen Lokomo-
tivtyp des Kombinats VEB LEW.
Hohe Zugkrifte und Leistungen
durch Einzelachsantrieb mit je einem
leistungsgesteigerten Fahrmotor von
930 kW Stundenleistung und eine
komplexe leistungs- und informations-
elektronische Ausriistung charakteri-
sieren ihre fortschrittliche technische
Konzeption. Sie wird nach auflen
dokumentiert durch die formgestalte-
rische Ausfiihrung in  sachlicher
Linienfithrung und im aktuellen Stil
der Kompaktbauweise. Den Forde-
rungen nach rationeller Wartung, In-
standhaltung aber auch Fertigung
Rechnung tragend, entstand mit der
Baureihe 212243 ein weitgehend
vereinheitlichtes Triebfahrzeug fiir
den Schnellzugdienst (BR 212) bis
140 km/'h und den Giiterzugdienst
(BR 243).

Als BR 243 besitzt aber auch sie mit
ihrer  Hochstgeschwindigkeit  von
125 km/h noch alle Voraussetzungen
fir den Schnellzugdienst bis zu die-
ser Geschwindigkeit. Durch Ver-
anderung der Getriebeiibersetzung
wurden bei der BR 243 die fiir den
Giiterzugdienst erforderlichen hohe-
ren Zugkrafte realisiert.

Intensive Erprobung — eine Basis

der Serienausfithrung

Mit der  Baumusterlokomotive
212001/243001 wurde eine intensive
komplexe Erprobung durchgefiihrt.
Sie umfafite Perioden mefitechnischer
Untersuchungen, Betriebserprobun-
gen im fahrplanmifigen Alltagsein-
satz und die Instandhaltungserpro-
bung im Bahnbetricbswerk (Bw)

und  Reichsbahnausbesserungswerk
(RAW). Im RAW wurde die 212 001
probeweise demontiert und als
243 001 wieder zusammengebaut
und anschliefend weiteren Erprobun-
gen erfolgreich unterzogen.

Das Gesamtergebnis bestatigte die
wissenschaftlich-technische  Konzep-
tion die Erreichung der vorgesehenen
Leistungsparameter.

LEW-Elektrolokomotive 212/243 —

Charakteristik einer

modernen Konzeption

— Hohe Zugkraft und Leistung mit
4 starken Fahrmotoren von je
930 kW ;

— Leistungselektronik zur stufen-
losen Stellung von Fahrgeschwin-
digkeit, Zugkraft und elektrischer
Bremskraft;

— Informationselektronik in allen
Steuer-, Regel- und Schutzkreisen;

— Elektrische Bremse in hochwirk-
samer Ausfiihrung; automatisch
kombiniert mit dem pneumati-
schen Bremssystem;

— Geschwindigkeitsregelung mit un-
terlagerter Zugkraftregelung und
maximaler Haftwertausnutzung;

— Effektiver Schleuder- und Gleit-
schutz;

— Vollabgefederter Fahrmotor mit
elastischer Drehmomentiibertra-
gung;

— Drehstrommotoren fiir Hilfsbe-
triebe;

— Flexicoilfederung des Wagen-
kastens;

— Schraubenfederung der Drehge-
stelle

— Lenkergefiihrte Achslager;

— Kiihlluftzufithrung tGber Dach-
kammern;

— Komfortable Ausstattung des Fiih-
rerstandes und Gestaltung nach
arbeitsmedizinischen und form-
gestalterischen Grundsitzen.

Diese fortschrittliche Konzeption der

BR 212/243 gewihrleistet eine effek-

tive Ausnutzung der installierten

Fahr- und Bremsleistung, eine lange

Laufleistung zwischen den plan-

méfligen Revisionen, eine einfache

Bedienung durch den hohen Automa-

tisierungsgrad aller Steuer- und Re-

gelvorginge, einen geringen War-



tungsaufwand und eine ermiidungs-
arme Dienstausiibung des Triebfahr-
zeugfiihrers.

Konstruktiver Aufbau

Hochspannungskreis

mit Leistungselektronik.

Den Bedingungen leistungsstarker
Elektrolokomotiven entsprechend ist
die BR 212/243 mit einer Hoch-
spannungssteuerung ausgertistet. Der

Haupttransformator  besteht  aus
einem mit 32 Anzapfungen ver-
sehenen  Stufentransformator und
cinem Leistungstransformator mit

festem Ubersetzungsverhiltnis. Zwi-
schen beiden ist schaltungstechnisch
das Hochspannungsschaltwerk ange-
ordnet, in das die Leistungselektro-
nik in Form eines neuentwickelten
Thyristorstellers mit optoelektroni-
schen Ubertragungselementen inte-
griert wurde.

Der Thyristorsteller bewirkt in Ver-

bindung mit dem Stufenwihler des
Schaltwerkes die stufenlose Stellung
der Transformatorausgangsspannung
und schafft damit die Voraussetzung
zur stufenlosen Variation von Ge-
schwindigkeit und Zugkraft der
Lokomotive. Die Lokomotive ist mit
zwei Stromabnehmern in Halbsche-
renbauart ausgeriistet, von denen
jeder einzelne den vollen Betriebs-
strom ubertragen kann. Der Regel-
betrieb ist also mit einem Stromab-
nehmer moglich. Jedem Stromab-
nehmer ist zum Abtrennen von der
Dachleitung ein handbetitigter Dach-
trennschalter zugeordnet. Ein elektro-
pneumatischer Druckluftleistungs-
schalter dient dem betricbsmifigen
Ein- und Ausschalten der elektrischen
Ausriistung sowie der automatischen
Abschaltung bei Uberlastungen und
Kurzschlissen.

Fabr- und Bremskreis
Als Fahrmotoren werden fremdbe-

liftete 16%/3-Hz-Einphasen-Reihen-
schlufmaschinen mit Wendepol und
Kompensationswicklung eingesetzt,
die wiahrend des Fahrbetriebes paral-
lel geschaltet sind. Die Lokomotive
ist mit einer leistungsfihigen, fremd-
erregten elektrischen Widerstands-
bremse ausgeriistet. Waihrend des
Bremsens arbeiten die Fahrmotoren
als fremderregte Gleichstrom-Neben-
schluf3-Generatoren.

Im Bremskreis wird die Leistungs-
elektronik durch eine halbgesteuerte
Brickenschaltung verwirklicht, die
den Erregerstrom fiir die im Brems-
betrieb in Reihe geschalteten 4 Fahr-
motor-Hauptwicklungen liefert.

Die 4 Ankerkreise sind im elektri-
schen Bremskreis so geschaltet, daf}
jeder Anker auf cinen eigenen Brems-
widerstand speist, wodurch Gleitvor-
ginge bei rein elektrischer Bremsung
verhindert werden. Bei kombinierter
elektrischer/pneumatischer Bremsung
werden Gleitvorgiange durch eine ent-
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Haupttrafoaggregat

Thyristorsteller

Stufenwihler des Thyristorschaltwerkes
Bremswiderstand mit Liifter
Schaltgeritegeriist (Fahr- und Bremskreise)
Bremserregergleichrichtereinschiibe
Steuerstromversorgungsgerit
Fahrmotorliifter

Schaltgeritegeriist fiir Hilfsbetriebe
und Streckenzugfunk
Steuerelektronikschrank

Umformer

Kondensatoren fiir Umformer
Kompressoraggregat
Druckluftgeritegeriist
Druckluftgeritegeriist mit Hilfskompressor
Hauptluftbehilter 400 1
Liiftungsklappe

Werkzeugschrank

Kleiderfach — Handwaschbecken
Fahrerpult

Bordmikrorechner

Wendezugsteckdose

Dachluke

Aufstiegsleiter



sprechende Gleitschutzeinrichtung
verhindert, die auch auf die elektri-
sche Bremse einwirkt.

Die Bremswiderstinde sind alle ge-
meinsam in einem beim Bremsen
fremdbeliifteten ~ Widerstandsturm
angeordnet, der auflerdem die bei
162/3-Hz-Fahrmotoren erforderlichen
Wendefeldshunts enthalt.

Die Druckluftbremse ist eine soge-
nannte mehrlosige Ausfithrung mit
mehrstufigen Druckiibersetzern  fiir
die Bremsstellungen G, P, P2 und R.
Mit ihren selbstregelnden Fiihrer-
bremsventilen und dem mehrldsigen
KE-Steuerventil entspricht sie dem
neuesten Stand der Bremstechnik.
Zur Erhohung der Sicherheit ist
jedem Drehgestell ein eigener Brems-
kreis zugeordnet. Als zweites pneu-
matisches Bremssystem sind eine
nicht selbsttitige Zusatzbremse und
eine automatische Erganzungsbremse
vorgesehen. Die Erginzungsbremse
wird dann wirksam, wenn die iiber

Technische Hauptdaten
Bautreihe

Fahrleitungsspannung

Nennfrequenz

Spurweite

Fahrmotoren

Fahrmotorenstundenleistung

Achsformel

Zugkraft bei Stundenleistung

Geschwindigkeit bei Stunden-
leistung (max.)

Anfahrzugkraft bei p = 0,33

Hochstgeschwindigkeit
(abgenutzte Radreifen)

Getriebetibersetzung

Leistung der Widerstandsbremse

Dienstmasse

Achsfahrmasse (max.)

Lange tiber Puffer

Breite tiber Handstangen

Hohe tiber Schienenoberkante
(max.)

Raddurchmesser (neu)

Drehzapfenabstand

Achsstand im Drehgestell

das selbstregelnde Fithrerbremsventil
angesteuerte elektrische Bremse die
erforderliche Gesamtbremskraft allein
nicht voll erreicht.

Steuerkreise

mit Informationselektronik

Alle Steuer- und Regelkreise der
Elektrolokomotive BR 212/243 sind
als Komplex in Form der Informa-
tionselektronik ausgefiihrt. Ihre Basis
sind neuentwickelte hochintegrierte
Schaltkreise in LSL-Technik. Schalt-
kreise und diskrete Bauelemente wur-
den entsprechend ihrem funktionellen
Zusammenhang auf steckbaren Bau-
gruppen angeordnet. Sie sind in
einem Elektronikschrank an der Riick-
seite des Fiihrerstandes 1 unterge-
bracht. Durch LED-Anzeigen wich-
tiger Funktionen ist die Betriebsbe-
reitschaft der Elektronik schnell zu
tiberblicken.

Die Fahrsteuerung arbeitet als Regel-
kreis mit dem Soll- und Ist-Wert der

BR 212
+150
kV 15 Z 200 ::
Hz 162 ’3
mm 1435
St. 4
kW 3720
Bo'Bo’
kN 113
km'h 115
kN 248
km 'h 140
1:2,41
kW 2200
t 82,5
t 21
mm 16640
mm 3120
mm 4650
mm 1250
mm 8500
mm 3300

Geschwindigkeit bei unterlagerter
Zugkraftregelung. Sie bewirkt mittels
des Thyristor-Hochspannungsschalt-
werkes Anfahrten ohne Zugkraft-
springe und damit eine optimale
Haftwertausnutzung sowie die auto-
matische Einhaltung der vom Loko-
motivfithrer vorgewahlten Geschwin-
digkeit.

Die Bremssteuerung arbeitet als
Regelkreis mit dem Soll- und Istwert
der Bremskraft. Die Sollwerte wer-
den nicht nur aus den vom Lokomo-
tivfihrer eingeleiteten Bremsvor-
gangen, sondern auch aus der auto-
matischen Geschwindigkeitsregelung
abgeleitet. Mit einbezogen in die In-
formationselektronik sind weiterhin
die Stromabnehmer-, Hauptschalter-,
Fahrmotorentrennschiitze-, Wender-
und  Hilfsbetriebesteuerung, die
Sicherheitsfahrschaltung, Spurkranz-
schmierung und die Mef3- und Schutz-
einrichtungen. Auflerdem sind die
Anforderungen einer Wendezug-

BR 243

128

102

125
162,72

— Anderungen durch technische Weiterentwicklung vorbehalten —



steuerung voll beriicksichtigt.

Hilfsbetriebe

Die Hilfsbetriebe, auller Hilfskom-
pressor und Bremswiderstandsliifter,
werden von den praktisch wartungs-
freien 380-V/50-Hz-Drehstrom-Asyn-
chronmotoren angetrieben. Der Hilfs-
kompressor arbeitet mit einem Gleich-
strommotor, der aus der Lokomotiv-
batterie gespeist wird und die In-
betriebnahme der Lokomotive ermog-
licht. Der Bremswiderstandsliifter
wird ebenfalls von einem Gleich-
strommotor angetricben; er nutzt
energiesparend den Spannungsabfall
tiber dem Bremswiderstand.

Das 380-V/50-Hz-Drehstrom-Netz
wird durch einen rotierenden Um-
former versorgt, der zwischen den
Drehgestellen unter dem Oberrahmen
hangend angeordnet ist. Das Dreh-
strom-Netz wird in weiten Be-
lastungsgrenzen auf konstante Span-
nung geregelt. Beleuchtungskreise und
Schaltgerite sowie die 48zellige Blei-
batterie werden mit 110 V Gleich-
spannung versorgt, die iiber eine drei-
phasige  Gleichrichter-Briickenschal-
tung aus dem Drehstrom-Bordnetz
gewonnen wird. Fiir die Informations-
elektronik werden die erforderlichen
Spannungspotentiale aus dem 110-V-
Gleichstrom-Netz durch eine geson-
derte Stromversorgungseinrichtung in
Form von Schaltnetzteilen bereitge-
stellt.

Oberrabmen und Wagenkasten
Moderne Lokomotiven sind Stahl-
leichtbau-Konstruktionen. Oberrah-
men und Wagenkasten bilden dabei
eine tragende Einheit. Sie haben nur
eine geringe Eigenmasse im Verhilt-
nis zu ihrer Tragfihigkeit und Zug-
festigkeit. Bei der BR 212/243 wurde
diese fortschrittliche Konstruktions-
linie konsequent verwirklicht. Die
Seitenwinde zwischen den Einstiegs-
tiiren wurden als geschlossene Flachen
in den tragenden Verband mit einbe-
zogen. Eine durchgehende Lings-
sickung dieser Flachen sorgt fiir die
erforderliche Festigkeit.

Uber Dachkammern wird Kiihlluft zu
den Liftern der Fahrmotoren geleitet.
Die Kihlluft fir Bremswiderstinde

und das Transformatorenol wird
cbenfalls von auflen angesaugt und
wieder nach auflen abgegeben. Der
Maschinenraum bleibt dadurch frei
von Luftverschmutzung.

Vier abnehmbare Dachhauben decken
den Maschinenraum ab. Unter den
beiden dufleren befinden sich die An-
saugkammern fir die Fahrmotoren-
kiithlung.

Die Dachquertrager sind mit den
Seitenwianden des Lokomotivkastens
losbar verschraubt. Fir den Ein- und
Ausbau von Grofigerdten ist damit
der gesamte Maschinenraum von oben
ungehindert zugédnglich. Die Zugéing-
lichkeit zu den Maschinenraumaggre-
gaten im eingebauten Zustand wird
durch einen durchgehenden Haupt-
seitengang, einen Hilfsseitengang und
Stichquergiange ermoglicht. Die Ein-
stiegstiiren zur Lokomotive miinden
auf die Seitengdnge. Der Fithrerstand
wird von den Seitengingen durch
Tiren in der Fihrerstandsriickwand
betreten.

Aufenliegende Flexicoilfedern stiit-
zen den Wagenkasten auf die Dreh-
gestelle ab. Auflerdem stellen sie nach
Kurvenfahrten die Drehgestelle wie-
der zuriick.

Zug- und Stofkrifte werden von den
Drehgestellen iiber die Drehzapfen
in den Oberrahmen zur Zug- und
Stofvorrichtung iibertragen, die mit
Zughakenkupplung und Auflenpuf-
fern ausgeriistet ist. Der Einbau
einer automatischen Mittelpuffer-
kupplung ist vorbereitet.

Drehgestelle, Laufwerk und Antrieb
Konsequenter Stahlleichtbau wird
auch bei den Drehgestellrahmen ver-
wirklicht. Sie bestehen aus geschweil3-
ten Kastentrdgern. Der Drehzapfen
wird tief angelenkt. Seine Lagerung
mit Silentblocken in Verbindung mit
Gleitplatten ist sehr verschleififest.
Wartungs- und verschleifarme Kon-
struktionen bestimmen auch das Lauf-

werk mit seinen lenkergefiihrten
Achslagern und Schraubenfedern fiir
die Achsfiihrung.

Zu jeder Drehgestellachse gehort ein
Fahrmotor, der sein Drehmoment
tiber ein zweiseitig angeordnetes Ge-
triebe in Verbindung mit Gummi-

Kegelringfedern auf die Achse iiber-
tragt. Die Kegelringfedern tiberneh-
men gleichzeitig die Abstiitzung der
halben Motormasse auf der Treib-
achse, wihrend die andere halbe
Motormasse sich am Drehgestellrah-
men iiber Gummifedern abstiitzt.
Diese volle Abfederung der Fahr-
motoren bewirkt eine elastische Dreh-
momentiibertragung, die eine hohere
Zugkraftausnutzung zulafit und zur
Schonung des Fahrmotorkommutators
bei der Anfahrt beitrdgt. Auflerdem
wird die Beanspruchung des Schienen-
oberbaus vermindert.

Fiihrerstand

Bedienkomfort, Arbeits- und Gesund-
heitsschutz, angenehme Aufenthalts-
und Arbeitsbedingungen, ergonomi-
sche Gesichtspunkte und formgestal-
terische Kriterien fithrten bei der
BR 212/243 zur komplexen Gestal-
tung von Fiihrerstand und Fihrerpult.
Instrumente und Bedienungselemente
sind der Bedeutung und Betatigungs-
haufigkeit entsprechend angeordnet.
Der Sitz des Lokomotivfiihrers ist
nach arbeitsmedizinischen Erkennt-
nissen gestaltet. Warmluftheizung,
einstellbare Dachklappe, ein Kleider-
schrank, Waschbecken und Thermo-
fach zum Kihlen oder Warmhalten
der Verpflegung bieten einen anspre-
chenden Komfort.

Fithrerpulthéhe, Sitzhohe und Fuf3-
bodenhéhe sind so aufeinander abge-
stimmt, daf} der Lokomotivfiithrer das
Triebfahrzeug sowohl stehend als
auch sitzend bequem bedienen kann.
GrofSe Stirn- und Seitenfenster bieten
ausgezeichnete Sichtverhiltnisse.

Sonderausriistungen

Den Anforderungen moderner Siche-
rungstechnik und Betriebsfiihrung
bei den Eisenbahnen folgend, ist die
BR 212/243 mit den Einrichtungen
fiir eine punktformige Zugbeeinflus-
sung und mit Funksprechanlage aus-
geriistet. Auch eine 13polige UIC-
Kupplung ist installiert, iiber die an
Reisezugwagen TirschlieB- und Off-
nungssignale gegeben werden konnen.
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