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Aufgabenstellung

Hochstgeschwindigkeit, Anfahrbeschleunigung, Reisebe-
schleunigung und Bremsverzogerung sind neben der Zahl
der angetriebenen Achsen und dem Gewicht die charak-
teristischen Daten eines S-Bahn-Fahrzeugs, die die erfor-
derliche Leistungsfahigkeit von Motor und Antrieb bestim-
men. Die entsprechenden Z/v- und B/v-Diagramme des
Triebzuges 472 zeigt Bild 1 [1].

Bei der Festlegung der notwendigen thermischen Belastbar-
keit des Motors wurde von einem repriasentativen Fahrspiel
und dem Mittelwert von Besetzt- und Vollbesetztgewicht
des Fahrzeugs ausgegangen. Folgende besondere Forderun-
gen waren bei der Bemessung des Motors zu beachten:

Storunempfindlichkeit gegeniiber Spannungser-
hohungen bis 1800 V und Spannungsspitzen bis
6 kV sowie gegeniiber Schlupfvorgingen zwischen
Rad und Schiene.

Zweitens: Gerdauschpegel von Motor und Getriebe im Prif-
feld nicht tiber 95 dB(A).

Erstens:

Vorstehende Aufgabenstellung war bei dem zur Verfligung
stechenden Einbauraum zu verwirklichen. Radial ist er im
wesentlichen durch den Treibraddurchmesser von 850 mm
und die FuBbodenhdhe von 1120 mm begrenzt. Axial ist er
durch die Forderung nach zwei Bremsscheiben je Achse ein-
geschrankt.

Ausfiihrung

Bei der Wahl des Gesamtkonzepts fiir Motor und Antrieb
wurden sowohl die Erfahrungen mit dem Triebzug 470 [2;
3] fir die Hamburger S-Bahn als auch mit dem neuesten
Triebzug 420 der DB [4] berucksichtigt. Beim Triebzug 472
sind alle Achsen durch eigenbeliiftete Halbspannungs-Rei-
henschluBmotoren mit Tatzrollenlagerung angetricben. Die
Ubersetzung erfolgt durch ein einstufiges Stirnradgetriebe
mit drehelastischem Grolirad. Sie wurde so gewihlt, dal}
der Motor elektrisch, thermisch und mechanisch gleich-
maldig beansprucht ist.
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Bild 1. Zugkraft/Geschwindigkeit- und Bremskraft/Geschwindigkeit-
Diagramm Triebzug Baureihe 472.

12 Motoren 1KB 2122-OTAO02 Dry = 815 mm

Z = Zugkraft am Rad U = 4,51

B = Bremskraft am Rad — — — brn = 1,15m/s®
G = |62t by = 0,9 m,fs'-"

Die Bauart des Motors — Lings- und Querschnitt zeigen
die Bilder 2 und 3 — ist im wesentlichen die gleiche wie die
des Motors fir den Triebzug 420 [5]). Der Motor ist
kompensiert und im Stinder geblecht. Beide Malnahmen
gewdahrleisten groB3tmogliche Unempfindlichkeit gegentiber
Spannungserhohungen [6]. Der Motor ist fur 1800 V iso-
liert. Das Isoliersystem mit der bewihrten MICALASTIC™-

Ganztrankung entspricht der Isolationsklasse F.
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Bild 2. Fahrmotor, Lingsschnitt.
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Die Tatzrollenlagerung und die Aufhidngung des Motors
sind die gleichen wie die beim Triebzug 420. Auch das
drehelastische Grolirad ist in seiner Konzeption vom Trieb-
zug 420 ubernommen. Lediglich die Zahnkridnze unter-
scheiden sich wegen der geinderten Ubersetzung. Im
Hinblick auf weitgehende Gerduscharmut wurde der Motor
mit einer schalldimpfenden Ablufthaube versehen. Das
Gewicht des gesamten Antriebaggregats betrigt 1810 kg,
das des Motors allein 1340 kg. Die im Priffeld nachge-
wiesene Leistungsfahigkeit des Motors zeigt Bild S.

Bild 5. Fahrmotor, Prifergebnisse.

Die thermischen Beanspruchungen sind ausgewogen. Das
gewlinschte Gerauschlimit fiir Motor und Getriebe wurde
eingehalten. Bild 6 zeigt Motor und Getriebe in einer An-
ordnung, in der die Gerauschmessungen im Priiffeld durch-
gefuhrt wurden. Bild 6. Fahrmotor mit Getriebe.
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Bild 7. Luftzufithrungskanal fiir Fahrmotor mit Lufteintritt an
Wagenseitenwand.

Beanspruchungen
Fahrspiel Kontokt Birste-Kommutator
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*) Auf Grenzerwérmung nach VDE 0535/1. 69 bezogene mittlere Erwérmung aus Prif-
feldproben mit LuftzufGhrungskanal

Bild 8. Fahrmotor, Beanspruchungen im Einsatz.

Einsatzbeanspruchungen

Im Einsatz treten Belastungsspiele in gleicher oder wech-
seInder Folge auf [7). Aus den im Priiffeld gewonnenen Er-
gebnissen lassen sich die voraussichtlichen Beanspruchungen
im Einsatz rechnerisch ermitteln. Von entscheidender Be-
deutung fiir die thermische Belastung des Motors im Ein-
satz ist die Beriicksichtigung des Zuluftkanals (Bild 7). Da
die Luft an den Stirn- und Seitenwinden der Wagen an-
gesaugt wird, sind bis zum Motor im ungiinstigsten Fall
vier Umlenkungen erforderlich. IThrem Einflul und dem des
Lufteintritts mit Jalousie und Filter ist es zuzuschreiben,
daB3 die Luftmenge des Motors um etwa 409, sinkt.

Bild 8 gibt einen Uberblick iiber die bei einem reprisenta-
tiven Fahrprogramm zu erwartenden Beanspruchungen der
wichtigsten Bauteile, namlich der Ankerwicklung und des
Kommutators.

Danach betrigt im Mittel die thermische Beanspruchung
der Ankerwicklung 859, die des Kommutators 707, der
Grenzwerte gemdl3 VDE 0535. Elektrische und mechanische
Beanspruchungen des Biirstenkontakts sind als gering zu
bezeichnen.
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