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ImVerlauf von 5 Jahrzehnten entwickelte sich unser
Werk zu einer bedeutenden Produktionsstatte von
Elektro- und Diesellokomotiven. Es nimmt in der
Welt eine fihrende Stellung in der Entwicklung
und Fertigung von schweren elektrischen Industrie-
lokomotiven bis 150t Dienstmasse ein. Dem tech-
nischen Fortschritt entsprechend werden die be-
wdahrten Standardtypen sténdig weiterentwickelt.
Besondere Betriebsbedingungen des Bestellers
werden berucksichtigt.

Modernste Prifeinrichtungen sichern eine hohe
Qualitataller Erzeugnisse. Das Zentrallaboratorium
fir Klimaschutz Hennigsdorf hat mit seiner For-
schungs- und Prufarbeit wesentlichen Anteil daran,
daf} unsere Lokomotiven unter allen klimatischen
Bedingungen voll betriebsfahig sind.

Die vierachsige Gleichstrom-Lokomotive des Typs
EL 2 mit einer Dienstmasse von 100 t wird fir den
Einsatz in Kohle- und Erztagebauen und in metall-
urgischen Werken in verschiedenen Ausfihrungen
fir die Spurweiten von 1435 und 1524 mm
gebaut.

Diese Lokomotiven bewahren sich seit vielen Jahren
in den Tagebaven und Stahlwerken der Sowjet-
union und den Volksrepubliken Bulgarien, Polen
und China sowie in den Braunkohlenwerken der
Deutschen Demokratischen Republik. In den Jahren
1953 bis 1965 wurden etwa 800 Lokomotiven
dieses Typs geliefert.

Unser Werk wurde 1963 fur die gute Leistung der
an das Kombinat sMariza-Ost l« gelieferten 100-1-
Lokomotiven mit dem »Volksorden der Arbeit« der
Volksrepublik Bulgarien ausgezeichnet.
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100-t-Lok Typ EL 2

Das Charakteristische der Lokomotive Typ EL 2 sind
die kurzgekuppelten Drehgestelle und der aus
Profiltragern und Blechen in Schweifikonstruktion
ausgefihrte Oberrahmen mit seinen festen Auf-
bauten und abnehmbaren Hauben. Diese Bauart
zeichnet sich durch besonders gute Laufeigen-
schaften aus, was sie fir die meist provisorisch ver-
legten Gleisanlagen in den Tagebauen besonders
geeignet macht. Die verschiedenen Ausfihrungen
vnterscheiden sich hauptséchlich in der elektrischen
Ausristung, der Spurweite, der Zug- und Stofivor-
richtung, der pneumatischen Bremse und der Strom-
abnehmeranordnung.

Im elektrischen Teil verdienen Beachtung die
grofie Leistung der 4 Fahrmotoren von insgesamt
1400 kW, die gute Zuganglichkeit zu den eingebau-
ten Ausrustungsteilen und die Vielfachsteuerung,
durch die zweilLokomotivengleichlaufend betrieben
werden kénnen, weiterhin die grofie Kompressor-
leistung, drei wirtschaftliche Fahrstufen, induktive
Zugbeeinflussung und Sondereinrichtungen, wie
eine Langsamfahreinrichtung firdas kontinuierliche
Beladen des Zuges unter dem Bagger.

Die Lokomotiven sind auch bei extremen Aufien-
temperaturen von —40 bis +35°C voll betriebs-
fahig.

Die Lokomotiven werden nach den Vorschriften
der Deutschen Reichsbahn, den DIN- und TGL-
Normen und den VDE-Vorschriften gebaut und
gepruft.

Uber die technischen Einzelheiten unterrichten wir
Sie im folgenden.



Technische Hauptdaten

Typ

Dienstmasse t
Achsformel

Achslast Mp
Spurweite mm
Liange tUber Kupplung mm

Héhe Gber SO bei gesenk-
tem Stromabnehmer

mm
Grofite Breite mm
Hohe der Kupplung
iber SO mm
Treibraddurchmesser mm
Drehzapfencobstand mm

Radstand im Drehgestell mm

Gesomtrodstand mm
Kleinster Kurvenradius

bis v=5 km'h m
Achsentlastungsfaktor

bei 30 Mp Zugkroft e
System der

pneumatischen Bremse
Kompressorleistung mh

Fahrdraht-Mennspannung ¥

Stwndenleistung der Fahr-
motoren bei 25 °C k'wW

[ El 2/01

100
Bo'Bo’
25
1435
13700

4050
3100

1020
1120
6250
2500
8800

50

0%

Knorr
120
1200 /2400

EL 2/05

100
Bo'Bo’
25
1524
13820

4660
3200

1055
1120
6150
2500
8700

50

0%

Ma-
frossow
300

1500

4>x 350 | 4 % 350

EL 2707

100
Bo'Bo’
25
1435
13700

4050
3100

1020
1120
6250
2500
8800

50

0,9

Knorr

300
1500

4 = 350

Typ

Geschwindigkeit bei

Stundenleistung km/h
Zugkroft bei
Stundenleistung Mp

Daverleistung der Fahr-

motoren bei 25°C k'w
Geschwindigkeit

bei Daverleistung km/h
Zugkraft

bei Dauerleistung Mp
Zulassige Hachst-
geschwindigkeit km/h
Maximale Anfahr-

zugkraft bei u = 0,33 Mp
Steverspannung v

Art
der Steverung

Anzahl der Anfahrstufen
Anzohl der Bremsstufen

System
der elektrischen Bramse

Kapazitat der Batterie Ah

Ubersetzungsverhéltnis
der Getriebe

Vielfachsteuerung,
Leistung des
Steuverstromgenerators kW

' EL2/01 | EL2/05 I EL2/07

28 a0 30
7.0 14,5 16,5
45290 | 4290 | 4 %290
31,0 32,8 328
13,2 12,6 12,6
65 &5 &5
ao 30 30
48 48 48
Schiit- Schiot- Schit-
zanst, zenst. zanst.
34 34 34
22 22 22
Widerst.-|Widerst. |Widerst-
Bremse | Bremse | Bremse
150 150 150
1:558 | 1:5,58 1:5,58
2 Loks 2 Loks 2 Loks
3 4.5 3




Die Drehgestelle und der Oberrahmen mit seinen
Aufbauten sind in Schweifikonstruktion ausgefihrt,
wobei das hochwertige Unterpulver-Schweifiver-
fahren weitestgehend angewendet wird.

Die einfache, robuste Drehgestellkonstruktion ge-
stattet den bequemen Ein- und Ausbau der Fahr-
motoren und anderer Ausristungen. Bei dem heu-
tigen Stande der Schweifitechnik lassen sich auch
grofiere Reparaturen am Drehgestell oder Ober-
rahmen ohne Schwierigkeiten durchfihren.

DIE DREHGESTELLE

Beide Drehgestelle sind durch eine Kurz- und Aus-
gleichkupplung miteinander verbunden, so daf}
sich hinsichtlich der Laufeigenschaften und der Aus-
nutzung der Reibungsmasse gunstige Verhaltnisse
ergeben. Die Kurzkupplung Ubertragt die waage-
rechten langsgerichteten Zug- und Stof3krafte, die
Ausgleichkupplung senkrechte quer zur Lokomo-
tivlingsachse gerichtete Krafte von einem Dreh-
gestell zum anderen.

Die Rahmenwangen der Drehgestelle sind durch
drei eingeschweifite Quertréger verbunden. Der
erste Quertrdger ist mit einem starken Stirnblech
als Zugkasten zur Aufnahme der Zug- und Stofi-
vorrichtung ausgeristet. Das Stirnblech ist in seinen
Abmessungen so ausgebildet, dafd vorspringende
Drehgestellteile verdeckt und vor Beschadigungen
geschutzt sind. Der zweite Quertrager ist in der
Mitte zwischen beiden Radsatzen angeordnet.
Er ist als Drehzapfentrager und gleichzeitig als
Trager fiir die Seitenabstitzung des Oberrahmens

MECHANISCHE
AUSRUSTUNG
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ausgebildet. Den dritten Quertrager bildet der
Zugkasten an der inneren Stirnseite zwischen den
Drehgestellen. Er dient gleichzeitig zur Aufnahme
der Ausgleichkupplung.

Unter den Zugkdsten sind die in der Hohe verstell-
baren Bahnrdumerangebracht. Sie stiitzen zugleich
das Drehgestell bei Entgleisungen.

In der Mitte der Drehgestelle befindet sich je ein
Drehzapfenlager. In Fahrkurven verlangert sich
die Mittenentfernung der Drehzapfentrager ent-
sprechend der Einstellung der Drehgestelle. Wah-
rend das hintere Drehzapfenlager festliegt, kann
sich das vordere Drehzapfenlager in Langsrichtung
nach vorn und hinten verschieben. Die Drehzapfen
selbst Ubertragen keine direkten Zug-, Stof3- und
Bremskrafte.

Durch den Einbau eines mechanischen Achslast-
ausgleiches sind die beiden Drehgestelle unter-
schiedlich ausgeluhrt.

Die Federn zur Abstitzung der Drehgestelle sind
so ausgefihrt, daf} sich dos vordere Drehgestell
labil und das hintere Drehgestell stabil auf den
Achsen abstitzt. Um eine labile Abstutzung zu
erreichen, sind beim vorderen Drehgestell die Blatt-
federn Uiber den Achslagern durch eine Ausgleich-
feder miteinander verbunden. Beim hinteren Dreh-
gestell sind diese Ausgleichfedern nicht vorhanden.
Zur Dampfung der hherfrequenten Schwingungen
sind den Blattfedern Schraubenfedern vorgeschal-
tet.

Die Achslager sind automatisch geschmierte Gleit-
lager. Die Achslagergehduse sind mit auswechsel-
baren Gleitplatten versehen.
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Staubschutzringe schliefien das Achslager dicht ab.
Die Radscheiben aus Stahlguf sind auf die Achs-
wellen aus geschmiedetem Stah! aufgeprefit, und
auf die Radscheiben sind die Radreifen aus Mar-
tinstahl aufgeschrumpft.

Auf den nach innen verléngerten Radscheiben-
naben sind die schragverzahnten Grofirdder fir
den beiderseitigen Antrieb aufgeprefit. Die Zéhne
der Grofirader sind brenngehdrtet, die der Ritzel
einsatzgehartet und geschliffen. Zahnradschutz-
kasten umschlief3en die Getriebe und nehmen die
Schmierstoffe auf.

Da die Anordnung der Fahrmotoren die Arbeits-
weise des selbsttatigen Achslastausgleiches beein-
flult, sind die Motoraufhédngungen der Fahr-
motoren einseitig zur Lokomotivmitte ausgefihrt.
Die komplette Motoraufhdngung ist auswechselbar.
Bei eventuellem Bruch aller vier Schraubenfedern
der Motoraufhéingung stitzt sich der Fahrmotor
durch seine zwei seitlich angegossenen Pratzen auf
den Notaufhéngungskonsolen im Drehgestell ab.
Der mechanische Achslastausgleich wird durch die
statisch bestimmte Abstitzung der Lokomotive, die
entsprechende Anordnung der Fahrmotoren und
die gleiche Héhenlage der Zugvorrichtungen im
Zusammenhang mit den Ausgleichkupplungen er-
reicht, Bei einer Anfohrzugkraft von 30 Mp werden
90°%s der Lokomotivmasse ausgenutzt.

MECHANISCHE
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DER OBERRAHMEN
MIT SEINEN AUFBAUTEN

Der gesamte Oberrahmen mit seinen Aufbauten
stutzt sich in der Fahrzeugléngsrichtung mit den
zwei Drehzapfen fest und an den Aufienseiten ge-
federt auf den beiden Drehgestellen ab. Der Ober-
rahmen ist eine Schweif3konstruktion aus vier in
Langsrichtung durchlaufenden Profiltragern. Diese
sind durch Quertrdger und Bleche miteinander
verbunden. Der Oberrahmen wird mit je einem
kugelférmigen Drehzapfen vorn und hinten auf
den Drehgestellen abgestitzt. Links und rechts von
jedem Drehzapfen befinden sich die seitlichen Ab-
stitzungen des Oberrahmens. Die Federung der
seitlichen Oberrahmenabstitzung wird von vier
Windungsfedern Ubernommen. Die Gleitplatten fiir
die seitliche Abstitzung sind durch eine bewegliche
Blechabdeckung, die halbkugelférmigen Gleitstiit-
zen und Lager durch eine Ledermanschette gegen
Verunreinigungen geschitzt.

Auf dem Oberrahmen ist in der Mitte das ge-
raumige Fuhrerhaus angeordnet. Die Warmeisola-
tion besteht aus einer Holzauskleidung und einer
Schaum-Polystrol-Isolierung zwischen Holzausklei-
dung und Auflenblech. Das Fihrerhaus ist durch
zwei Turen zuganglich, die sich an den beiden
Seiten diagonal gegeniberliegen, nach innen zu
&ffnen und verschlieBbar sind.

Jede Tir und jede Fihrerhausseitenwand am Fuh-
rerstand sind mit einem Fallfenster versehen. Eine
schwenkbare Windschutzscheibe vor jedem Fall-
fenster schitzt gegen Fahrtwind. In jeder Stirnseite
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Koempressoraggregat

des Fihrerhauses sind zwei feste Fenster eingebaut.
Das Fihrerhaus enthalt fir jede Fahrtrichtung einen
Fihrerstand mit allen fir die Bedienung und Uber-
wachung erforderlichen Einrichtungen. An den bei-
den Seitenwanden sind die Schiitzenschranke un-
tergebracht, die von innen und aufien durch grofie
Tiren zugéanglich sind. Der Ein- und Ausbau der
kompletten Schitzengeriste ist auch durch eine
abnehmbare Dachklappe méglich. Der Schitzen-
schrank ist innen mit einer Auskleidung zum
Schutz gegen Lichtbogeneinwirkung und zur
Schalldémpfung versehen.

In den Vorbauten vor und hinter dem Fiihrerhaus
sind die Ubrigen elektrischen und pneumatischen
Ausrustungsteile untergebracht. Die Vorbauten-
hauben sind abnehmbar, die eingebauten Ma-
schinen und Gerdte damit gut zugdanglich. Die
Hauben sind mit dem Flhrerhaus und dem Qber-
rahmen fest verschraubt.

Um ven aufien bequem an alle Tiren und Klappen
gelangen zu kénnen, fihren ein durchgehendes
Laufblech und Handstangen rings um die Lokomo-
tive. Auf die Vorbauten und das Dach gelangt man
Uber entsprechende Tritte.

DIE BREMS-
UND DRUCKLUFTAUSRUSTUNGEN

Die Lokomotive ist aufier mitder elektrischen Wider-
standsbremse mit einer selbsttatigen indirekt wir-
kenden Drucklufi-Einkammerbremse ausgeristet.
Wahlweise kann das System Matrossow oder das
System Knorr eingebaut werden. Ferner sind eine



nichtselbsttatige direkt wirkende Druckluft-Zusatz-
bremse sowie eine Handbremse als Feststellbremse
vorhanden. Die Handbremse wirkt auf die Rader
des hinteren Drehgestells. Der Bremsvorgang wird
durch entsprechende Fihrerbremsventile, die auf
jedem Fuhrerstand angeordnet sind, eingeleitet.
Firjedes Drehgestell sind zwei Bremszylinder rechts
und links am Drehgestell befestigt. In beiden Dreh-
gestellen ist das Bremsgesténge von einem zum
anderen Drehgestell mechanisch unabhdngig, Die
Abbremsung erfolgt fiir jedes Rad einseitig durch
Bremsklétze mit auswechselbaren Bremssohlen.
Das Bremsgestdnge ist so ausgeglichen, daf} die
Klotzdriicke, unabhangig von der Abnutzung der
Bremsklotzsohlen, gleich grofd sind.

Die Abbremsung betragt fir die Druckluftbremse
beiindirekter Bremsung 63,5%0, bei direkter Brem-
sung 80%, und mit der Handbremse 20,2% 0 der
Lokomotivmasse.

Die Druckluft wird durch Kompressoren erzeugt.
Die Kompressorleistung entspricht den unterschied-
lichen Winschen der Besteller. Zum Beispiel kénnen
2 bis 3 Kompressoren mit einer Forderleistung von
je 60 m*h oder 2 Kompressoren mit einer Forder-
leistung von je 150 m*h eingebaut werden. Die
Druckluft wird in einem Hauptluftbehalter ge-
speichert. Fur die Inbetriebsetzung der Lokomotive
wird die bendtigte Druckluft zum Einschalten des
Schnellschalters und zum Anlegen der Stromab-
nehmer durch einen Hilfskompressor erzeugt.
Zur Ausnutzung der Reibungsmasse ist die Loko-
motive mit einer elektropneumatischen Sandstreu-
vorrichtung ausgerustet. In jeder Fahrtrichtung

werden die jeweils vorlaufenden Rader eines
Drehgestells gesandet. Fiir den Sand sind 8 Sand-
kdsten an den Drehgestellen angebracht.

Zu den beiden Fihrerstanden gehéren je ein Stirn-
fenster, von denen jedes mit einem Druckluft-
scheibenwischer ausgeriistet ist, der kontinuierlich
auf eine gewinschte Frequenz eingestellt werden
kann. Am Fihrerhaus befindet sich ein vom Fiihrer-
stand aus zu bedienendes Typhon. Auf Wunsch
kann die Lokomotive mit einem DruckluftlGutewerk
ausgerustet werden.

Im FUhrerhaus befindet sich ein Betatigungsventil
zum Kippen der Férderwagen.

SONSTIGE AUSRUSTUNG

Jeder Fohrerstand ist mit einem elektrisch betrie-
benen Geschwindigkeitsmesser ausgeristet, Ein
funfstelliger Kilometerzahler in einem Achslager-
deckel addiert bei Vor- und Rickwartsfahrt. Ein
Kohlensaureschnee-Feverléscher befindet sich im
Fuhrerhaus.

Neben den Kontrollinstrumenten und Meldelampen
enthalt der FUhrerstand auch eine Uhr.

DIE SCHMIERUNG

Samtliche gleitenden und der Abnutzung unter-
liegenden Teile werden ausreichend geschmiert.
Je nach Art der Schmierstelle erfolgt bei Verwen-
dung von Ol eine Tropfol- oder Dochtschmierung,

bei Verwendung von Fett eine Fettschmierung
durch nachstellbare Staufferbiichsen.

MECHANISCHE
AUSRUSTUNG

o
—
e



Hochspannungsschiltz

Die elektrische Ausristung ist fir eine Fahrdraht-
spannung von 1200V, 1500V oder 2400V Gleich-
strom ausgelegt. Die Lokomotiven fur 1200V und
2400 V sind umklemmbar ausgefihrt und kénnen
fur beide Spannungen eingesetzt werden.

Die Steuverspannung betrégt einheitlich 48 V. Um
den Aufwand fir die Unterhaltung méglichst gering
zv halten und um fiirdie Bedienung der Lokomotiven
auch weniger qualifiziertes Personal einsetzen zu
kénnen, wurde eine robuste und unkomplizierte
Konstruktion angewendet. Viele Bauteile sind ein-
heitlich mit denen der 150-t-Lokomotiven.

DER FAHRMOTORENSTROMKREIS

Zur Stromabnahme von der Mittelfahrleitung ist
die Lokomotive mit zwei Hauptstromabnehmern
ausgeristet. Die Stromabnahme von den seitlich
verlegten Fahrleitungen erfolgt Uber Seitenstrom-
abnehmer, die nach den betrieblichen Verhalt-
nissen verschieden ausgefihrt sind. Beide Strom-
abnehmertypen sind durch Porzellanisolatoren
gegen den Lokomotiviahmen isoliert. Die Strom-
abnehmer werden mittels Druckluft betéatigt.

Um den Betrieb bei Ausfall eines Stromabnehmers
weiterzufGhren, ist je ein Haupt- und Seiten-
stromabnehmer durch einen Trennschalter ab-
schaltbar.

Ein Uberspannnngsableiter auf dem Lokemotivdach
schitzt gegen Uberspannungen.

Gegen Uberlastungen und Kurzschlisse schutzt
die elektrische Ausristung ein Schnellschalter mit
extrem kurzer Eigenzeit.

Die Fahrmotoren sind 4polige ReihenschluBmotoren
in Tatzlagerbauart mit Wendepolen und Kompen-
sationswicklung. Sie sind als Vollspannungsmotoren
ausgefihrt und durch Radiallifter fremdbeliftet.
Die Lokomotiven fiir 1200/2400 V erhalten
Motoren fur 2400/2 V. Eine zusatzliche Eigen-
beliftung sichert bei Ausfall der Lifter einen Not-
betrieb.

Auf Wunsch kénnen zum Schutz der Fahrmotoren
gegen Oberstréme Uberstromrelais eingebaut wer-
den. Die Uberstromrelais sind wverklinkbar. Die
Verklinkung kann durch eine fernbetatigte Rick-
stellspule aufgehoben werden. Die Fahrtrichtung
wird mit dem Richtungswender umgeschaltet. Mit
dem Fahrbremswender werden »Fahren, Bremsen
und Langsamfahrte geschaltet. Richtungs- und Fahr-
bremswenderwalze haben Druckluftantrieb. Die
Schaltwalzen sind durch Hilfskontakte gegen Fehl-
schaltungen verriegelt. Die Umschaltung kann nur
im stromlosen Zustand durchgefihrt werden.

Die Gruppierung der Fahrmotoren und die Kom-
bination der Anfahr- und Bremswiderstdnde erfolgt
durch elektropneumatische Schitze. Sie sind einfach
gebautund wegen dergrofienBelastung besonders
kraftig dimensioniert.

Als Anfahr- und Bremswiderstdnde werden guf3-
eiserne Widerstandsgitter verwendet. Jeder Motor-
gruppe ist eine der Motorenanzahl angeglichene
Anzahl Widerstandskasten mit je 36 Gittern zu-
geordnet. Durch entsprechende Ausschnitte im
Oberrahmen wund Luftaustrittséffnungen in der
Vorbautenhaube ist fir eine reichliche Beliftung
der Widersténde gesorgt.



Hauptstromabnehmer Die Schaltung der Fahrmotoren ermdglicht den
Fahrbetrieb in zwei Gruppierungen sowie die
Bremsung mit elektrischer Widerstandsbremse.

Fahren

1. Gruppierung bei 1200 V und 1500 V
2 Fahrmotoren in Reihe,
2 Gruppen parallelgeschaltet,
Diese Gruppierung hat 19 Anfahrstufen und ist
fir geringe Geschwindigkeiten bestimmt. Der
Ubergang zur folgenden Gruppierung geschieht
durch Brickenschaltung.

2. Gruppierung bei 1200 V und 1500 V
4 Fahrmotoren parallelgeschaltet.
Diese Gruppierung hat 14 Anfahrstufen und ist
for gréfiere Geschwindigkeiten bestimmt.

1. Gruppierung bei 2400 V
4 Motoren in Reihe

2. Gruppierung bei 2400V
2 Motoren in Reihe,
2 Gruppen parallelgeschaltet.

Lokomotiven fir 1200 V und 1500 V, die keine
Langsamfahreinrichtung besitzen, erhalten zusatz-
lich eine 3. Gruppierung, bei der alle 4 Fahrmotoren
in Reihe geschaltet sind. Diese Gruppierung hat
ebenfalls 19 Anfahrstufen und ist fir langsames
Fahren unter dem Bagger bestimmt.
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Bremsean

Hierbei wirken jeweils 2 Motoren auf eine Wider-
standsgruppe. Die elektrische Bremse hat 22 Brems-
stufen, von denen vier als Talbremsstufen fir ein
Gefdlle von 30 °w und 2 km Léange ausgelegt
sind. Um ein Uberbremsen der Lokomotive bei
gleichzeitiger Benutzung der Druckluft- und der
elektrischen Bremse zu vermeiden, ist im Brems-
stromkreis ein Druckschalter eingebaut, der bei
einem bestimmten Druck im Bremszylinder die
elektrische Bremse unwirksam macht.

Zur Kontrolle des Fahrmotorenstromkreises sind
auf jedem Fihrerstand ein Fahrdrahtspannungs-
messer, zwei Motorstrommesser und ein Geschwin-
digkeitsmesser angeordnet. Auf Wunsch kénnen
ein Bremsspannungsmesser und ein Fahrmotor-
temperaturmesser eingebaut werden.

DER STEUERSTROMKREIS

Fir die Steverung wurde die Schutzensteverung
gewahlt, mit der sich eine sichere Zusammenarbeit
von 2Lokomotiven erreichen laf3t. Dabeikann jeder
Schaltbefehl iber die Steuerstromkupplungsdosen
an den Stirnseiten der Lokomaotive und Uber eine
Kupplungsleitung einer zweiten Lokomotive zuge-
fuhrt werden.

Der Schnellschalter kann nur eingeschaltet werden,
wenn samtliche Turen zu den Hochspannungs-
réumen verschlossen sind und der Fahrschalter in
Nullstellung steht. Aufierdem besitzt die Tir zum

Gleichstrom-Bahnmotor GBM 350




Fahrschalter

Schnellschalterraum noch einen Steuerkontakt,
durch den bei gedffneter Tir die Stromabnehmer
»ab«-gestevert werden. Zur Sicherheit des Loko-
motivpersonals und des Zuges kann die Lokomotive
mit einer Sicherheitsfahrschaltung ausgeristet wer-
den. Sie arbeitet zeitabhéngig und zwingt den
Lokomotivfihrer, laufend eine Druck- oder Fufi-
taste zu dricken. Geschieht das nicht, wird nach
5 Sekunden ein Warnsignal gegeben und nach
weiteren 5 Sekunden der Zug automatisch abge-
bremst, wobei gleichzeitig die Fahrmotoren ab-
geschaltet werden.

Auf jedem Fihrerstand befindet sich zur Steuerung
der Schitze, des Richtungs- und Fahrbremswenders
ein Fahrschalter. Er besteht aus der Steuerwalze
und der Fahrwalze.

Beide Walzen sind derart gegeneinander ver-
riegelt, daf} Fehlschaltungen ausgeschlossen sind.
Um unbefugtes Hantieren am Fahrschalter auszu-
schlieflen, ist der Schlissel der Steuerwalze bei
MNullstellung abziehbar, womit gleichzeitig die Fahr-
walze blockiert ist.

Kontrollkontakte Uberwachen den Einlauf des Rich-
tungs- und Fahrbremswenders in die angesteuverte
Stellung und geben erst dann die Betatigung der
Fahrwalze frei. Der Schnellschalter lafit sich erst
dann einschalten, wenn die Fahrwalze in Null-
stellung steht. Bei Lokomotiven mit Uberstromrelais
kann die Rickstellung nur in Nullstellung der Fahr-
walze erfolgen. Die Gruppierungsschiitze sind
gleichfalls so gegeneinander verriegelt, daf} Fehl-
schaltungen ausgeschlossen sind. Bei defektem
Fahrmotor kann der Steuerstrom zu der betref-



fenden Motorgruppe iiber einen Motortrennschalter
abgeschaltet werden. Die Kontakte des Motortrenn-
schalters liegen in den Steuerleitungen der Grup-
pierungsschitze und kdnnen bei Motortrennung
nicht eingeschaltet werden. Die Hilfskontakte der
Uberstromrelais liegen ebenfalls in den Stever-
leitungen derGruppierungsschiitze, bei Ansprechen
eines Relais werden die Gruppierungsschitze ab-
geschaltet. Bei Ansprechen eines Uberlastrelais
leuchtet auf dem Fihrerstand eine Meldelampe auf.
Um zu verhindern, daf3 bei Vielfachsteverung auf
beiden Lokomotiven gleichzeitig sich widerspre-
chende Schaltbefehle gegeben werden, sind alle
Steuverschalter in einem verriegelbaren Schalter-
kasten untergebracht.

DIE HILFSBETRIEBESTROMKREISE

Die Hilfsbetriebemotoren sind teils Vollspannungs-
und teils Halbspannungsmotoren. Jede Maschinen-
gruppe ist starkstrom- und steuerstromseitig durch
eine Sicherung abgesichert. Die Hilfsbetriebe wer-
deniberelektromagnetische Schiitze eingeschaltet.
Zur Démpfung des Einscholtstromes und even-
tueller Spannungsspitzen im Fahrleitungsnetz sind
allen Hilfsmaschinen DauerwiderstGnde vorge-
schaltet,

Die Deckung des Steuerstrom- und Beleuchtungs-
bedarfs Ubernimmt entweder ein 4,5-kW-Gene-
rator oder 2 in Reihe geschaltete 1,5-kW-Gene-
ratoren. Der 4,5-kW-Generator ist mit seinem
Antriebsmotor, der als Doppelschlu3motor ausge-

Schidtzenschrank




Schiitzenschrank 100-t-Lok EL 2 mit Schiitzen, Fahrbrems- und Richtungswender

legt ist, als Eingehdusemaschine ausgefihrt. Ahnlich
sind auch die 1,5-kW-Generatoren mit Luftermotor
alsEingehGusemaschinenausgefihrt.DieSpannung
des Nebenschlufigenerators wird durch einen
Kohledruckregler geregelt und somit dem unter-
schiedlichen Ladezustand der Baotterie angepafit.
Die eingebaute Bleibatterie hat eine Kapazitat
von 150 Ah. Sie dient zur Steverstromversorgung
bei der Inbetriebsetzung der Lokomotive und zur
Aufrechterhaltung eines Notbetriebes bei Ausfall
des Steverstromgenerators.

Die Kompressoren werden durch Hochspannungs-
Reihenschlumotoren angetrieben. Ein Druckschal-
ter stevert die Kompressorschitze automatisch in
Abhéngigkeit vom Lufidruck im Hauptbehalter.
Bei der Lokomotive fir 2400 V werden 2 Kom-
pressormotoren in Reihe geschaltet. Zum Aus-
gleich der dabei auftretenden unterschiedlichen
Drehmomente sind die beiden Kompressoraggre-
gate durch Keilriemen miteinander gekuppelt.
Fir die Beliftung von je 2 Fohrmotoren ist auf
jedem Vorbau ein Lifter vorhanden. Die Lifter-
motoren sind ebenfalls als Hochspannungs-Reihen-
schluBmotoren ausgefuhrt. Bei der 1500-V- und
2400-V-Ausfihrung, die mit 1,5-kW-Generatoren
ausgeriistet ist, sind die 2 Liftermotoren in
Reihe geschaltet. Das Fihrerhaus und die Schitzen-
schranke werden mit Bahnheizkérpern beheizt.
Je nach der Aufientemperatur sind 2 Heizstufen
wahlbar.

Die Beleuchtungsanlage wird mit einer Spannung
von 48V betrieben. Die Spannung wird zur Scho-
nung der Glihlampen durch einen besonderen
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Lichtregler auf 48 V + 2,5 %0 konstant gehalten.
Die Lokomotive hat an jeder Stirnseite 2 Strecken-
scheinwerfer fur Rot- und Weidlicht, das mit dem
Fahrtrichtungswechsel automatisch umgeschaltet
wird. Zur Beleuchtung der Fahrleitung und des
angehdngten Zuges kdnnen die Lokomotiven auf
Wunsch mit 2 Dachscheinwerfern ausgeristet wer-
den.

Eine Drehgestellbeleuchtung ermoglicht, wahrend
der Nacht kleinere Reparaturen oder Wartungs-
arbeiten auf der Strecke auszufihren. In den Vor-
bauten sind weitere zweckmaflige Beleuchtungen
vorhanden. Fir den Anschlufd von Handlampen und
Elektrowerkzeugen sind an verschiedenen Stellen
Steckdosen angebracht. Samtliche Steuerschalter
fir die Hilfsbetriebe, die auch in Vielfachsteuerung
betrieben werden, sind in dem wverriegelbaren
Schalterkasten untergebracht.

SONDEREINRICHTUNGEN

Zu den Sondereinrichtungen, die auf Wunsch in
die Lokomotiven eingebaut werden, gehdren fol-
gende AusrUstungen:

Eine Langsamfahreinrichtung fir die Fernsteve-
rung der Lokomotive vom Bagger aus, die fur
das kontinuierliche Beladen des Zuges unter
unter dem Bagger angewendet wird. Sie besteht
im wesentlichen aus einem Umformer fur die
Fremderregung der Fahrmotorenfelder, 2 Hilfs-
stromabnehmern und den erforderlichen Schalt-
und Steuergerdaten.

Eine Einrichtung fir Rot-Weifd-Schlufiwagen-
beleuchtung mit Warnglocke und Entgleisungs-
meldeeinrichtung fir die Erhéhung der Sicher-
heit des Zugbetriebes.

Eine Einrichtung fir die Zugbeeinflussung, die
beim Uberfahren von Haltsignalen den Zug
automatisch obbremst und die Fahrmotoren
abschaltet.




Lokomotiv-Kennlinien EL2 1500V Lokomotiv-Kennlinien EL2 1200/2400 V
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1 = Hauptstromabnehmer
2 = Seitenstromabnehmer
3 = Anfahr- und Bremswiderstdnde
4 = Luftbehélter

5 = Kompressoraggregat
& = Lifteraggregat

7 = Schnellschalter

8 = Fahrschalter

? = Schitzenschréinke
10 = Fahrmotoren

11 = Sandkdsten

12 = Puffer
13 = Steuverstromkupplung
14 = Kupplung

15 = Bremszylinder
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