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Der Einheits-Wechselstromtriebwagen der Deutschen Reichsbahn

Von Reichsbahn-Oberrat Taschinger und Reichsbahnrat Férstner, Reichsbahn-Zentralamt Miinchen.

1. Entwicklung der Bauform

Bisher wurden die Wechselstrom-Triebwagen im
allgemeinen als vierachsige Triebwagen gebaut, wobel
entweder alle vier oder nur zwei Achsen Fahrmotoren
erhielten. Der Triebwagen wurde mit einem Steuer-
wagen oder einem Steuerwagen und einem Bemagen
zu einer Zugeinheit zusammengekuppelt. Die vier-
achsige Tricbwagenbauform war allgemein gebréuchlich
im Vorort- und Nachbarortverkehr, wo eine Hochst-
geschwindigkeit von nur 75 bis go km/h gefordert
wurde. Auch bei den im Schnellverkehr zwischen
Leipzig und Halle eingesetzten Wechselstrom-Trieb-
wagen flir 100 km/h Hochstgeschwindigkeit, die auch
mit Steuerwagen betriecben werden, wurde an der
vierachsigen Bauform festgehalten.

Im Laufe der Entwicklung der Einheits-Wechsel-
stromtriebwagen hatten die Bestrebungen nach Schnell-
fahrt und Fahrzeitverkiirzung mehr und mehr Platz
gegriffen, und auch in der Entwicklung der Bremse
war man weiter fortgeschritten. Es konnte daher die
Héchstgeschwindigkeit wesentlich gesteigert werden.
Da die Triebwagen auBer im Vorortverkehr, wo sie
mit einer Geschwindigkeit von g¢o km/h betrieben
werden, auch im Fernschnellzugverkehr -eingesetzt
werden sollen, wurde die Héchstgeschwindigkeit ein-
heitlich fiir alle Triebwagen auf 120 km/h festgesetzt.
Ferner wurde eine VergréBerung des IFassungs-
vermogens eines Triebwagens angestrebt. Der Verkehr
fordert bel hitufigen Schnellverbindungen zwischen
wichtigen Verkehrs- und Handelszentren im all-
gemeinen eine Zugeinheit von 160 Sitzplitzen. Eine
solche Zugeinheit kann wie bisher aus einem vier-
achsigen Triebwagen und einem vierachsigen Steuer-
wagen gebildet werden. Hinsichtlich der Fahrsicherheit
bestehen jedoch Bedenken, diese Einheit beim Schieben
des Steuerwagens mit 120 km/h zu betreiben. Man
entschloff sich daher, zur zweiteiligen kurzgekuppelten
Einheit, zum Doppeltricbwagen, uberzugehen und nun-
mehr die Enddrehgestelle mit je zwei Motoren an-
zutreiben. Das Fahrzeug wird dann in jeder Fahrt-
richtung gezogen und kann sich nicht spieBkant ein-
stellen, wodurch ein besonders guter Kurvenlauf
herbeigefithrt wird.

Die weiter fortschreitende Elekfrisierung und der
Gedanke der Auflockerung des Verkehrs durch Einsatz
von Tricbwagen brachten es mit sich, dall das ur-
spriingliche Bauvorhaben wesentlich erhéht wurde,
so dal bisher 39 Doppeltriebwagen in Auftrag gegeben
werden konnten. Diese 39 Doppeltriebwagen sind zur

Bild 1.

‘Wechselstrom-Daoppeltrichwagen
Triebdrehgestell ohne Wiege.

Zeit in Anlieferung begriffen und werden im Bereich
der Reichsbahndirektionen Breslan, Miinchen, Niirn-
berg, Stuttgart und Karlsruhe eingesetzt. Weiterhin
wurden 13 dreiteilige Wagen in Auftrag gegeben.

Da die Doppeltriecbwagen zu mehreren Einheiten im
Zngverband laufen und mit normaler Zug- und StoB-
vorrichtung ausgeriistet werden sollten, wurde der ur-
spritnglich beabsichtigte Leichtbau aufgegeben und
der Wagen ,s0 leicht wie mdglich” gebaut. Der
Doppeltriebwagen wurde demzufolge mit vier Motoren
mit einer Gesamtleistung von goo kW ausgeriistet.
Diese hohe Leistung wurde gewihlt, um neben der
Geschwindigkeit vor allem das Beschleunigungs-
vermdgen hochtreiben zu kénnen. Mit Riicksicht anf
die Fahrzeitverkiirzung ist neben einer groBen Héchst-
geschwindigkeit mindestens ebenso wichtig ein grofles
Beschlennigungsvermdégen, und zwar nicht nur bei der
Anfahrt, sondern auch beim Einfahren in die Héchst-
geschwindigkeit. Das Fahrzeug soll nach Geschwindig-
keitsbeschrankungen méglichst schnell wieder auf seine
Héchstgeschwindigkeit kommen koénnen.

Die Unterbringung der elektrischen Ausriistung, vor
allem die Unterbringung der Umspanner und der
Steuerung, verursachte, nachdem die Anordnung der
Motoren festlag, groBe Schwierigkeiten, Andererseits
ist aber auch die Unterbringung dieser Teile richtung-
gebend fir die Gestaltung des gesamten Wagens.
Genligt in dieser Hinsicht der Wagen nicht den Grund-
sitzen, die der erfahrene Tricbwagenbauer an ecinen
Triebwagen stellt, so ist er von vornherein ein Fehlgriff.
Beim Entwurf des Doppeltriebwagens wurde der
Grundsatz durchgefithrt, das Wageninnere bis auf die
Fiihrerstinde von elektrischen Ausriistungsteilen voll-
stdndig frei zu lassen. Es ist dies beim vorliegenden
Triebwagen zum erstenmal restlos gelungen. Weder
Umspanner noch Hauptschalter und Hochspannungs-
leitung liegen im Wageninnern oder ragen in dieses
hinein. Ferner soll der Fahrgast in einem Triebwagen
wie in einem Personenwagen fahren konnen. Er darf
nicht durch Maschinengeriusche, Anfahrstofe, Er-
zitterungen und Schwingungen, die auf ungiinstige
Anordnung der Ausriistungsteile zuriickzufithren sind,
beldstigt werden. Auch das ist erreicht worden. Durch
glinstige Anordnung der schwersten Teile ist gleich-
zeitig erméglicht worden, Gewicht am Wagenkasten

Bild =z,
Triebdrehgestell unter dem angehobenen Wagenlkasten.

Wechselstrom-Doppeltriebwagen
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Bild 3. Wechselstrom-Doppeltriebwagen
Triebdrehgestell bei aufgesetztem Wagenlkasten,

einzusparen und trotzdem ein hohes Reibungsgewicht
zu erhalten.

AuBerdem mubl der oberste Grundsatz der Wirt-
schaftlichkeit geniigend beriicksichtigt werden. Héchst-
geschwindigkeit und Beschleunigung sollen mdoglichst
grol} sein, Dabei miissen Kapitalaufwand und der
Aufwand fiir Unterhaltung in wirtschaftlich vertret-
baren Grenzen gehalten werden, Auch dicse Frage ist
beim Entwurf der Wagen weitestgehend geldst worden,

Nun zur Losung der Irage der Bauform: Wie
bereits vorher erwihnt, werden die Motoren in den
Enddrehgestellen untergebracht. Die gréBte Schwierig-
keit bercitet jedoch immer der Einbau des Um-
spanners, und zwar mit Riicksicht auf die vorher ge-
schilderten Grundsitze, den Wagenkasten von elek-
trischen  Bauteilen freizuhalten und  auBerdem
Schwingungserreger, wie sie von der groBen Masse
cines Umspanners gebildet werden, so anzuordnen, daB
sie den Wagenkasten nicht auf Biegung beanspruchen
konnen, wodurch sich andererseits die Méglichkeit
ergibt, den Kasten méglichst leicht zu bauen.

Erither hatte man bei den in Bayern laufenden Trieb-
wagen der Reichsbahn den Umspanmer mitsamt dem
Schaltwerk iiber dem Drehgestell im Wagenkasten in
einer besonderen Hochspannungskammer unter-
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Bild 4. Zugkraftverlauf im Vergleich zur Reibungsgrenze.

1 = Berliner 5-Bahn .
2 = Hinheits-Wechselstromtriebwagen 1. Lieferung

3= __ . L 2. U.3.
4 = Reibungsgrenze fiir feuchte Schienen.
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Bild 5. Beschleunigungsschaubild fiir Anfahrt in der Ebene,
2 (=R~
1 = Berliner 5-Bahn
- Linheits-Wechselsiromtriebwagen 1. Licferung
2ylhid,
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gebracht. Um den hierfiir benétigten erheblichen Platz
fiir den Fahrgastraum zuriickzugewinnen, um ferner
einen mit Riicksicht auf die Steigerung der Ge-
schwindigkeit méglichst tiefliegenden Schwerpunkt zu
crhalten, ging man bei spiter gebauten Triebwagen
dazu iiber, den Umspanner unter dem Wagenkasten
aufzuhidngen, jedoch in der Mitte. Der Wagenkasten
mufte dabei so schwer gebaut werden, daB mit dem
Achsdruck nicht unter 18 ¢ gegangen werden konnte.
Bet den vorliegenden Doppeltricbwagen hat man
gewissermaBen beide Konstruktionen vereinigt und eine
méglichst vollkommene Losung geschaffen insofern, als
man den Umspanner am Wagenhauptquertriger
symmetrisch zum Drehzapfen aufgehingt hat. Er ragt
also in das Drehgestell hinein. Dieses ist, wie auf den
Bildern zu ersehen ist, so gebaut, dal3 es sich frei um
den Umspanner herum bewegen kann.

Auf Bild 1 ist das Triebdrehgestell allein dargestellt,
bereit, den Wagenkasten aufzunehmen. Die Motoren
sind eingebaut. Auf die Ausfithrung der geschweiBten
Konstruktion, die auf dieser Abbildung gut zu sehen
ist, sei hier nebenbei hingewiesen. In der Mitte sieht
man den freien Raum fiir den Umspanner, der, wie auf
Bild 2z ersichtlich, mit dem Kasten in das Drehgestell
eingelassen wird. Der Wiegebalken befindet sich mit
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Bild 6. Leistungsschaubild des Triebwagens,
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