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Vorwort 
Beim Zusammenschluß der Länderbahnen 
übernahm die Deutsche Reichsbahn am 
1. April 1920 knapp 294 km elektrifizierter 
Strecke. Davon entfielen 233,5 km auf Voll- 
bahnen in Preußen, Bayern und Baden. 
Der Rest teilte sich in Hafen-, Stadt- und 
Vorortbahnen. Für den Einsatz auf den vor- 
handenen Strecken standen 92 Elektrolo- 
komotiven zur Verfügung. Die meisten Fahr- 
zeuge waren bereits vor dem Ersten Welt- 
krieg entwickelt und bestellt, zum Teil aber 
erst nach Kriegsende ausgeliefert worden. 
Der Krieg hatte viele der Aktivitäten im Hin- 
bliC)<pufeine weitere einheitliche Elektrifizie- 
rcFng unterbunden. Die Voraussetzungen 
dafgr waren bereits 191 2 mit dem "Überein- 
kommen betreffend die Ausführung elektri- 
scher Zugförderung" zwischen den Preu- 
ßisch-Hessischen, den Bayerischen und 
den Badischen Staatsbahnen geschaffen 
worden. Diesen Empfehlungen schlossen 
sich auch die Bahnen von Schweden, Nor- 
wegen, Österreich und der Schweiz an. 
Weniger einheitlich verlief die Entwicklung 
der Lokomotiven. Zunächst überwogen 
Fahrzeuge mit großen Einzelmotoren und 
mit Stangenantrieb. Im Jahre 1914 standen 

allerdings auch schon einzelne Maschinen 
mit Tatzlagerantrieb zur Verfügung. Das 
Bauvolumen der Motoren setzte dieser An- 
triebsart aber noch enge Grenzen. Zu Be- 
ginn der zwanziger Jahre wurden zunächst 
weitere Elektrifizierungsvorhaben in Angriff 
genommen. Ein neuesTypenprogramm, wie 
bei den Dampflokomotiven, gab es nicht. 
Zuerst mußten noch bestehende Aufträge 
abgewickelt werden. 
Bei den ab 1922 getätigten Bestellungen 
von 138 neuen Lokomotiven handelte es 
sich überwiegend um Stangenlokomotiven. 
Nu: zehn Maschinen der späteren Baureihe 
E76 erhielten einen Einzelachsantrieb nach 
dem Prinzip des Schweizer Ingenieurs Ja- 
kob Buchli. Der Buchli-Antrieb hatte inzwi- 
schen seine Bewährungsprobe in Lokomo- 
tiven der Schweizerischen Bundesbahnen 
bestanden. Nach der von der Gruppenver- 
waltung Bayern bei Krauss und BBC aufge- 
gebenen Bestellung von Maschinen der 
Baureihe E 16 sollten nach den Wünschen 
der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs- 
bahn auch die anderen deutschen Lokomo- 
tivfabriken in die neue Entwicklungsrichtung 
einbezogen werden. Im Jahre 1925 wurden 
daraufhin die Aufträge zur Entwicklung und 
zum Bau von Elektrolokomotiven mit Einzel- 
achsantrieb vergeben. 

Zunächst entstanden die Prototypen der 
späteren Baureihen E 15, 165, 21 und 215 
mit unterschiedlichen Antriebssystemen. 
Für die Serienfertigung der Baureihen E 17 
und E 04, die sich von 1928 bis 1935 er- 
streckte, erhielt der Federtopfantrieb der 
Bauart AEG-Kleinow den Vorzug. Die damit 
ausgestatteten Baureihen bewährten sich 
im Schnellzugdienst in Süd- und Mittel- 
deutschland. Die drei Prototypen der Bau- 
reihen E 05 wurden dagegen mit Tatzlager- 
antrieb in Dienst gestellt, für den sich Pro- 
fessor Reichelt von Siemens besonders ein- 
gesetzt hatte, der aber erst bei den Bau- 
reihen E 44, 93 und 94 in größerem Aus- 
maß zum Einbau kam. 
Die vorliegende Sonderausgabe gibt einen 
Überblick über diese bedeutende Phase in 
der Entwicklung leistungsfähiger Elektrolo- 
komotiven mit Einzelachsantrieb. Sehr aus- 
führlich werden dieTechnik und der Betriebs- 
einsatz der Ve$suchs- und Serienfahrzeuge 
beschrieben. Im Mittetpunkt der Dokumen- 
tation stehen die Lokomotiven der Baurei- 
hen E 04 und E 17, die über Jahrzehnte 
hinweg im Schnellzugverkehr unentbehr- 

-lich waren und von beiden deutschen Bahn- 
verwaltungen bis in die späten siebziger 
Jahre planmäßig eingesetzt wurden. 

Horst J. Obermayer 



I Welcher Antrieb ist der beste? 
Die Versuchs-Ellok der DRG 
Nach dem Ersten Weltkrieg wurden in Mit- Parallel dazu führten die SBB Versuche mit 
teldeutschland und in Schlesien die einge- dem Tschanz-Antrieb durch, mit dem aller- 
stellten bzw. unterbrochenen Streckenelek- dings keine erfolgversprechenden Ergeb- 
trifizierungen fortgesetzt. Die einsetzende nisse erreicht werden konnten, und be- 
Inflation stoppte jedoch neue Vorhaben. schafften Lokomotiven mit einem von der 
Nach ihrem Ende begann in Bayern die SLM Winterthur und Secheron Genf aus 
Elektrifizierung der von München ausgehen- dem Westinghouse-Federantrieb entwickel- 
den Hauptstrecken. Für die erforderlichen ten "Federtopfantrieb, von denen im Jahre 
Elektrolokomotiven entstand unter Federfüh- 1922 die ersten in Dienst gestellt wurden 
rung von W. Wechmann 1922 das bekann- (Be 417 12501 und Ae 315 10201). Zu Ver- 
te Typenprogramm, das größtenteils noch gleichszwecken war die Be 417 12502 mit .( auf ~ e s c h a ~ u n ~ s ~ l ä n e n - d e r  ehemaligen ~est in~house-~ icke l federn  ausgerüstet 
Länderbahnen beruhte und vorwiegend Lo- worden. 
komotiven mit ~tan~enantrieben-vorsah. 
Dazu gehörten auch die für den Schnellzug- 
dienst in Mitteldeutschland und Schlesien 
zu beschaffenden Lokomotiven mit überset- 
zungslosem Zweistangenantrieb (Dreiecks- 
antrieb) der späteren Baureihen E 06 und 
E 5OS4. 
Die DRG wollte jedoch nicht hinter der sich 
abzeichnenden Entwicklung des Antriebs 
für elektrische Schnellzuglokomotiven zu- 

Im Jahre 1924 entschloß sich die Haupt- 
verwaltung (HV) der DRG, die anderen deut- 

I 
schen Lokomotivbau- und Elektrofirmen an 
der Beschaffung von Schnellzuglokomoti- 
ven für 110 kmlh Höchstgeschwindigkeit 
und mit vier einzeln angetriebenen Radsät- 
Zen zu beteiligen. Nach entsprechenden 
Angeboten ließ sie durch das Reichsbahn- , 
Zentralamt (RZA) Berlin Versuchslokomo- 
tiven mit unterschiedlichen Antriebsaus- 

rückstehen und sah für die bayerischen führungen in Auftrag geben. 
Strecken eine Schnellzuglokomotive mit vier Bei den MSW und der BMAG wurde eine 
einzeln angetriebenen Radsätzen im Be- Bo'Bo'-Lokomotive mit Westinghouse-Fe- 
schaffungsprogramm vor. Die 1'Do 1'-Loko- derantrieb bestellt, die für den Einsatz auf 
motiven der späteren Baureihe E 16 erhiel- der Steilstrecke der Altonaer Hafenbahn 
ten den in der Schweiz entwickelten Buchli- mit diesem Antrieb und 1600 mm Treibrad- 
Antrieb. Die Schweizer Bundesbahnen durchmesser eigentlich ungeeignet war. Die 
(SBB) hatten im September 1921 mit der im August 1926 als E 73 06 in Dienst ge- 
Ae 316 10301 die erste Schnellzuglok stellte Lokomotive war offensichtlich mehr 

Bild 3: Die E O4 O5 im August in ihrem Hei- (1 00 kmlh, 1415 kW) mit diesem Einzel- als Versuchsträger für den Antrieb und an- mat-Bw Leipzig West. Die Stirnlampen haben be- 
reits ~ufischutz-~ichtblenden. ~ b b . :  slg. B ~ Z O I ~  achsantrieb in Betrieb genommen, der sich dere Ausrüstungen denn als echte Betriebs- 

Bild 4: Die E 17 113 im Anlieferungszustand, 
nach anfänglichen Zweifeln bewährte. lokomotive ausgeführt worden. 

Oktober 1928. Abb.: AEG, Sammlung Bäzold 



Bild 5: E I !  inen- 
Abb.: Sammiung ~ ä z o l a  

I nach Magdeburg in Halle (S) Hbf arn 7. Oktober 1934 anläßlich der Eröffnung des elektrischen Betriebs auf der Strecke. 

Die Versuchslokomotive E 18 01, 
die spätere E 15 01 
Die Firmen Borsig für den Fahrzeugteil und hochgelagerte Motoren mit Vorgelege und Schnellfahrversuchen von 1903 ein Ver- 
SSW für die elektrische Ausrüstung beka- einem Hohlwellenantrieb erhalten. Die SSW fechter des Tatzlagerantriebs, den masse- 
men den Auftrag zur Lieferung von zwei schlugen jedoch auf Veranlassung von Ge- günstigeren und einfacheren Antrieb vor, 
(1'Bo) (Bo 1')-Lokomotiven. Sie sollten heimrat Prof. Dr.-lng. W. Reichel, seit den um ihn bei größeren Geschwindigkeiten zu 

Bild 6: Maß- 
Zeichnung der 
Versuchslok 
E 1801lE 1501. 
Abb.: SSW, 
Sammlung 
Bäzold 

Bild 7 (rechte 
Seite oben): 
Die 1'B B1'- 
Versuchslok, 
inzwischen in 
E 1501 urn- 
gezeichnet, 
1935 irn Bw 
Leipzig West. 

Bild 8 (darun- 
ter): Die 
(1 'Bo) (B0 1 ')- 
Versuchslok 
E 18 01 irn Jahre 
1929 irn Bw 
Leipzig West. 
Abb. 7 und 8: 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 



' 
testen. Die DRG nahm den Vorschlag an, 
änderte den Auftrag und ließ eine Maschine 

I mit der ursprünglichen Radsatzanordnung 
I und die zweite als 1'Do 1'-Ausführung bau- 
: en. Die Lokomotiven sollten 600-t-Schnell- 

Leipzig nach Halle (S) und über Dessau 
nach Magdeburg befördern. 
Die (1'Bo) (Bo 1')-Lokomotive wurde als 
E 18 01 im November 1927 beim Bw Leip- 

; zig West in Betrieb genommen und aus 
I diesem Anlaß dort die ältere 1'C 1'-Loko- 

motive E 01 19 außer Dienst gestellt. 

, Mechanischer Teil 
Die in jedem StahIblech-Außenrahmen-Ge- 
stell gelagerten Treibradsätze hatten kein 
Seitenspiel. Der Laufradsatz im Bisselge- 
stell war f80 mm seitenbeweglich. Eine Mit- 
telkupplung verband die beiden Gestelle, 

/ von denen eins einen in Längsrichtung ver- 
schiebbaren Drehzapfen hatte. Diese Lauf- 
werksanordnung verlieh der Maschine gute 

! Bogenlaufeigenschaften. Weniger gut war 
dagegen der Fahrzeuglauf in der Geraden. 
Im oberen Geschwindigkeitsbereich neigte 
die Maschine zu starken Schlingerbewe- 
gungen. Die Lager der Radsatzwellen wa- 
ren genauso ausgeführt wie die von Ten- 
derradsätzen mit einfacher Kissenschmie- 
rung. Die Schmierung war unzureichend, 
die Lager erwärmten sich sehr schnell, und 
erst nach einem Lagerumbau durch das 
RAW Lauban im Sommer 1932 reduzierte 
sich die Lagererwärmung. 
Ein Tatzlagermotor mit beidseitig angeord- 
netem gradverzahnten Radsatzgetriebe 
trieb jeden Treibradsatz an. Die Großräder 
der Getriebe waren gefedert. Die Zahnrad- 
Übersetzung betrug 23:84. In jedem Zahn- 
radschutzkasten befand sich eine Ölpumpe, 
die Schmieröl in den Zahneingriff zwischen 
Ritzel und Großrad beförderte. Die Fahr- 
motoren waren zwischen den Treibradsät- 
Zen angeordnet. Sie lagerten mit einem zu 
großen Masseanteil ungefedert auf den Rad- 
satzwellen und waren, bei Fahrgeschwindig- 
keiten über 80 kmlh und entsprechend dem 
Oberbauzustand, starken Stoßbeanspru- 
chungen ausgesetzt. Der aus Profilstahl 
hergestellte Brückenrahmen stützte sich 
über drei gefederte Gleitpfannen, von de- 
nen eine zum Lastausgleich verstellbar war, 
auf jedes Drehgestell ab. Ertrug den Kasten- 
aufbau mit den beiden Führerständen und 
die separaten halbhohen Vorbauten. Der 
Kastenaufbau bestand aus einem mit Stahl- 
blech verkleideten Profilstahlgerüst. Der Ma- 
schinenraum hatte zwei von Führerstand 
zu Führerstand durchgehende Seitengänge. 
Die über dem Haupttransformator angeord- 
nete Dachhaube war zum Ein- und Ausbau 
der Hauptaggregate abnehmbar. 
Durch die Knorr-Druckluftbremse mit Zu- 
satzbremse konnte jedes Treibrad einseitig 
abgebremst werden. Eine anfangs vorhan- 
dene Vorrichtung zum Verhindern der An- 

fahrt mit fester Bremse behinderte erheb- 
lich bei Rangierbewegungen mit der Loko- 
motive und wurde 1929 ausgebaut. Die 
BBC-Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) wurde 
erst im Jahre 1932 eingebaut. Die Kühlluft 
für die Fahrmotoren und den Haupttrans- 
formator entnahmen die Lüfter dem Ma- 
schinenraum, in den Frischluft durch die in 
Höhe der Seitenwandfenster angeordneten 
Jalousieöffnungen nachströmte. 

Elektrischer Teil 
Die Lokomotiven hatten zwei Scherenstrom- 
abnehmer der Bauart SBS 9 mit querliegen- 
den Doppelglocken-Isolatoren, 21 00 mm 
Wippenbreite und Aluminium-Schleifstück. 
Kohle-Schleifstücke bekamen sie im Jahre 
1940. Nachdem der ursprünglich vorgese- 
hene, von den SSW neuentwickelte Expan- 
sionsschalter nicht verfügbar war, wurde 
als Hauptschalter ein Einheitsölschaltervom 
Typ B 0  für 100 MVA Ausschaltleistung ein- 
gebaut. Der Haupttransformator war ein 
fremdbelüfteter Manteltransformator mit 
zwangsweisem Ölumlauf und stehenden 
Scheibenspulen. In seinem Ölkessel befan- 
den sich ein Hochspannungs-Stromwandler 
sowie für die Steuerung zwei Dreifachdros- 
seln und ein Ausgleichstransformator. Die 
Hoch- und die Niederspannungswicklung 
waren in Reihenschaltung (Sparschaltung) 
ausgeführt. Für den Motorstromkreis hatte 

die Niederspannungswicklung zwölf Anzap- 
fungen (34 V bis 697 V), eine Anzapfung 
(204 V) für die Steuerung und die Hilfsbe- 
triebe sowie ursprünglich drei Anzapfungen 
(629 V, 833 V und 1020 V) für die Zughei- 
zung. Die 629-V-Heizstufe wurde 1930131 
ausgebaut. 
Zur Veränderung der Fahrmotorspannung 
diente eine elektromagnetische Schützen- 
Steuerung mit 21 Dauerfahrstufen. Ab Fahr- 
stufe 3 waren infolge der Stromteilerschal- 
tung jeweils drei Schütze stromführend. Der 
Fahrschalter auf den Führerständen hatte 
eine Schaltwalze, die durch ein waagerech- 
tes Handrad betätigt wurde. Es mußte je 
Dauerfahrstufe um 180" gedreht werden. 
Der Fahrtwender für die vier Fahrmotoren 
wurde durch einen gemeinsamen elektro- 
pneumatischen Antrieb betätigt. Die Tatz- 
lager-Fahrmotoren vom Typ WBM 61 0 wa- 
ren zehnpolige Wechselstrom-Reihen- 
schlußmotoren mit Kompensations- und 
Wendepolwicklung. Letzterer war ein auf 
günstige Kommutierung abgestimmter in- 
duktionsfreier Ohmscher Widerstand. Er 
war ständig parallelgeschaltet. Die Stunden- 
leistung eines Fahrmotors betrug 690 kW 
bei 85 kmlh, die Dauerleistung 570 kW bei 
94 kmlh. Die Lokomotivbeleuchtung mit 
24 V Gleichspannung versorgte ein vom 
Ölpumpenmotor mit angetriebener rotieren- 
der Umformer, parallelgeschaltet mit einer 
Batterie von anfangs 61 Ah, später 52 Ah. 



Versuchseinsatz in Mittel- 
deutschland und Schlesien 
Die ersten Probefahrten mit der E 18 01 im 
November 1927 (788 km) verliefen problem- 
los. Die Maschine hatte einen zufrieden- 
stellenden Fahrzeuglauf, auch bei höheren 
Geschwindigkeiten. Eine am 5. Februar 
1928 durchgeführte Meßfahrt führte zu ei- 
nem Haupttransformatorschaden. Die Lo- 
komotive kam zu den SSW nach Berlin zur 
Reparatur und stand dem Bw Leipzig West 
ab 10. Mai 1928 wieder zur Verfügung. Sie 
wurde vorrangig vor Personenzügen ver- 
wendet und fuhr nur gelegentlich einen 
Schnellzug, weil zwischen Leipzig und Mag- 
deburg über Dessau, ihrer Haupteinsatz- 
strecke, wenig Schnellzugverkehr bestand. 
Das RZA führte im Oktober 1928 mit der 
Lokauf dieser Strecke Leistungsmeßfahrten 
durch. Sie ergaben, daß die Maschine pro- 
blemlos 630-t-Schnellzüge und 530-t-Per- 
sonenzüge mit den geforderten Fahrge- 
schwindigkeiten fahren konnte. 
Zum Jahresende 1928 traten nach einer 
Laufleistung von 65 115 km Probleme mit 
den Fahrmotorkommutatoren auf. Wegen 
zu tiefer Schleifriefen durch wahrscheinlich 
zu harte Kohlen mußten die Kommutatoren 
vorzeitig abgedreht werden. Im Herbst 1929 
verschlechterte sich nach Ca. 100 000 ge- 
fahrenen Kilometern der Fahrzeuglauf, be- 
sonders im oberen Geschwindigkeitsbe- 
reich. Als Ursache ergaben sich eine zu 
große Seitenbeweglichkeit der Laufradsätze 
und ausgeschlagene Lager der Drehgestell- 
kupplung. Nachdem auch Risse in den 
Deichseln der Laufradsatzgestelle auftra- 
ten, wurden diese von Borsig erneuert und 
die Rückstellvorrichtungen verbessert. 
Nach einer Laufleistung von 173 735 km 
beim Bw Leipzig West kam die E 18 01 im 

Bild 9: Die E 15 01 war nach ihrer 
Rückkehr aus der UdSSR im RAW 
Dessau abgestellt (Sommer 1960). 
Abb.: K. Leyer, Sammlung Bäzold 

Bild 10 (links): Der Tatzlagerantrieb, wie 
er prinzipiell auch bei der E 15 01 und 
der E 16 101 angewandt wurde. 

Bild 11 (rechts): E 18 01 mit einem 
Schnellzug nach Halle (S) im Jahre 1929 
im Leipziger Hauptbahnhof. 
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 12 (rechte Seite unten): Die tech- 
nischen Daten der Versuchsloks E 15 01 
und E 16 101 aus dem Merkbuch für DR- 
Fahrzeuge, Teil III. 
Abb. 10 und 12: Sammlung Bäzold 

Tausch gegen eine E 17 zur Erprobung in 
den Gebirgsdienst nach Schlesien. 
Sie traf am 12. Oktober 1930 beim Bw 
Breslau Freiburger Bahnhof ein und wurde 
im Reisezugdienst auf der Hauptbahn Bres- 
lau - Hirschberg (Riesengeb) - Görlitz ver- 
wendet. Dabei erreichte sie monatliche Lauf- 
leistungen bis zu 12 454 km (211931). In 
Mitteldeutschland hatte ihre maximale mo- 
natliche Laufleistung 8605 km betragen, ge- 
fahren im Oktober 1929. Auf der kurven- 
und steigungsreichen Gebirgsstrecke in 
Schlesien verschlechterte sich schon nach 
kurzer Betriebszeit der Fahrzeuglauf der 
Maschine. 
Die Laufradsätze hatten bereits nach der 
ersten Zugfahrt (45 km) ein zu großes La- 
gerspiel und mußten ausgegossen werden. 
Anfang 1931 konnten dann durch den Ein- 
bau von Federpuffern zwischen den Dreh- 
gestellen die Laufeigenschaften wieder ver- 
bessert werden, auch bei Fahrt im geraden 
Gleis und bei höheren Geschwindigkeiten. 
Trotzdem war der Betriebsdienst mit dem 
Fahrzeuglauf der Maschine nie richtig zu- 
frieden. Mit diesen Nachteilen behaftet, 
konnte die E 18 01 den Vergleich mit der 
sich besser bewährenden E 21 nicht beste- 
hen und blieb ein Einzelgänger. 

Plandienst beim Bw Halle (S) 
Im Sommer 1934 kam die Maschine zum 
Bw Leipzig West zurück und erhielt wegen 
der Indienststellung der neuen 1'Do 1'-Lo- 
komotiven der Baureihe E 18 die neue Be- 
triebsnummer E 15 01. Am 7. Oktober 1934 
fuhr sie den Sonderzug anläßlich der Er- 
öffnung des elektrischen Betriebs auf der 
Strecke Halle (S) - Magdeburg. Von 19361 
1937 an war die Maschine dann beim Bw 
Halle (S), ab 1944 Bw Halle P, beheimatet. 

Sie wurde im Reisezugdienst, größtenteils 
auf der Strecke Magdeburg - Halle (S) - 
Leipzig, verwendet und fuhr vorwiegend Per- 
sonenzüge, denn die Schnellzüge gehörten 
den E 18 und später den E 04. 
1940 fuhr sie bescheidene 41 454 km, da- 
von 43% mit Personenzügen und nur 4% 
mit Schnellzügen, im Juli 1940 lediglich ei- 
nen 429-t-Schnellzug. Mit 32,5% hatte sie 
relativ viele Güterzüge zu fahren. Ein Jahr 
später war sie mit 76 463 km etwas mehr 
beschäftigt, wobei der Personenzuganteil 
auf 555% stieg und mit 27,1% beachtlich 
viele Schnellzüge (20 705 km) von ihr ge- 
fahren wurden. 
Nach wie vor bereiteten zu warme Rad- 
satzlager, besonders im Sommer, bei der 
Maschine Probleme. Sie war über das 
Kriegsende hinaus bis zur Einstellung des 
elektrischen Betriebs in Mitteldeutschland 
am 29. März 1946 beim Bw Halle P be- 
heimatet. Ab Juli 1945 war sie auch wieder 
zwischen Magdeburg und Leipzig im Ein- 
satz. In den Monaten Januar und Februar 
1946 fuhr sie n o ~ h  6883 km, zu 91% mit 
Personenzügen. 
Die am 27. Februar 1946 mit einem Scha- 
den abgestellte Lokomotive wurde am 29. 
September 1946 zusammen mit anderen 
mitteldeutschen Elektrolokomotiven über 
das RAW Dessau in die UdSSR gefahren. 
Von dort kam sie am 20. August 1952, in 
drei Teilen auf Flachwagen verladen, nach 
Mitteldeutschland zurück und wurde im 
RAW Dessau abgestellt. Eine Untersuchung 
ergab, daß die Instandsetzung der Maschi- 
ne einen Aufwand von 387223,79 Mark 
erfordert hätte. Die daraufhin am 27. Fe- 
bruar 1961 beantragte Ausmusterung wur- 
de am 28. Februar 1962 genehmigt und die 
Lokomotive bis zum 31. Juli 1963 durch das 
RAW Dessau zerlegt. 
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. . . . . . . . .  5. Radsatz . . t 18,4 32 Zugbeeinflussung - 19,l - 

6. Radsatz . . t I 4 , 9 z l  15,7, 
43 Beleuchtiing: Stromart U. Spannung . 

X =24 . . . .  7. Radsatz . . t - - Stromerzeiiger 
8. Radsatz . t 

M 
Batterie. Zahl. Bauart 1 X Y0 60 

. . . . . . . .  8 Reibungsgewicht t 73,5 76,3 undKapazität . . Ahi3h 
9 Gewicht: Y4 Fiihrerstandsheizung, Spannung . . V 200 

52 

Dienstgewicht . . . . . . . .  t Leistung je Führerstand . . .  kW 3,12 
200 

103,5 
10 Laufkreisdurchmesser 

106,6 3,12 
35 Luftpumpen: 

. . . . . . .  . . . . .  Triebradsatz neu niin 1400 Zahl und Bauart 1 W 221 1400 W,22 . . . . . .  Lnufradsatz neu mm Fördermenge einer Pumpe . ma!h 90 1OOO . . . . .  11 Länge über Puffer mm 16836 36 Bremse: Kunbezeichnung Kzbr 
90 . . . . . .  

12 Gesamtachsstand . . . . . . .  mm 13800 Bremskraftübertragung . . K.l 16960 Kzbr 

13 Gewicht auf 1 m Länge . . .  t/m 6,17 Handbremse SP 12900 . . . . . . .  Kl 

14 Achslager Gleitlager Gleithger 5; Bremsgewicht SS t - SP . . . . . . .  6,31 . . . . . . . . . . . .  
. . .  15 Art des Antrieba . . . . . . . . .  Tatzantrieb Tatzantrieb 

S . . t  
. . . . . .  16 Getriebe je Motor: P 55 

Ubersetzungsverhilltuis . . . . .  23:84 G . . . . 40 61 

17 Federung Großrad 28 Elektrische Bremse . . 24: 89 . . . . . . . . . . .  50 
Großrad - 

18 Stromabnehmer. Zahl U. Bauart . . .  2, Nr 1 '10 Riippliing, mechanisch . . .  Sehr 
2, Nr 1 

19 Umspanner: elektrisch . . i - Sehr 

Zahl . . . . . . . .  1 10 ErstesJahr der Indienststellung . . .  1927 
1 

Gcwicht, betriebsfertig . . . .  kg 13500 4 I ErsterBeschaffungspreis: 1928 

. . . . . . . . .  Ölfüllung kg mcchanischerTei1 X)! 87985 lbooo 
- . . . . . .  

20 Kühlung . . . . . . . .  OFA elektrischerTeil . . . .  %I1 339789 
89 720 

Tl? 348300 
fl Dnuerleistung . . . . . .  kVA 2100 2100 

einschl. aller Zulieferungen 
Hcizleistung . . . . . . . .  kW 250/400 zusammen . . . . . . .  3252 

260/400 . . .  Heizspannung . . V  800/1000 436020 
800/1OOO 



Bild 15 (oben): Die Versuchslok E 16 101 nach 
ihrer Anlieferung irn Jahre 1928 irn Bw Leipzig 
West. 
Abb.: Siemens-Museum, Sammlung Bäzold 

Bild 13 (oben links): Die 1'Do I'-Versuchslok 
E 16 101 irn Jahre 1929 irn Bw Leipzig West. 
Abb.: SSW, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 14 (links): Die Versuchslok E 16 101 irn Jahre 
1935 irn Bw Leipzig West. 

Bild 16 (rechte Seite unten): Die E 16 101 mit 
einem Abteilwagenzug irn Erprobungseinsatz Ende 
1928 beim Bw Leipzig West. 
Abb. 14 und 16: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Versuchslokomotive E 16 101 
Die zweite von Borsig (Fahrzeugteil) und 
den SSW (elektrischer Teil) zu bauende 
Versuchslokomotive mit der Radsatzanord- 
nung 1'Do 1' bekam die Betriebsnummer 
E 16 101 und die abweichende Baureihen- 
bezeichnung E 165. Die ihr zustehende Un- 
terbaureihe E 16' war bereits an die Loko- 
motiven E 16 18 bis 21 vergeben worden. 
Von ihr wurde das gleiche Zugförderpro- 
gramm wie von der E 18 01 gefordert. 
In den ersten Novembertagen des Jahres 
1928 traf die Maschine fabrikneu beim Bw 
Leipzig West ein. Nach einer am 5. Novem- , ber problemlos verlaufenen Abnahmefahrt 

I wurden mit ihr bis zum Jahresende 1928 
I weitere Probeeinsätze veranstaltet. Dabei : 

fuhr die Maschine mit Schnellzügen und 

Personenzügen zwischen Leipzig Hbf und 
Halle (S) Hbf sowie zwischen Leipzig und 
Magdeburg über Dessau 8029 km. Bedingt 
durch ihre Laufwerksausführung mit dem 
starren Rahmen lief sie in der Geraden 
besser und hatte schlechtere Bogenlauf- 
eigenschaften als die E 18 01. 

Mechanischer Teil 
Die Laufradsätze waren in einem Bisselge- 
stell mit +I10 mm Seitenbeweglichkeit an- 
geordnet. Ihr Abstand zu dem benachbar- 
ten Treibradsatz mußte wegen der Fahr- 
motoranordnung mit 3400 mm relativ groß 
ausgeführt werden. Aus dem gleichen 
Grund hatten die Treibradsätze lediglich 

6100 mm (E 17: 6900 mm) Gesamtabstand. 
Die beiden mittleren Treibradsätze erhiel- 
ten L15 mm Seitenspiel und zusätzlich Rä- 
der mit geschwächten Spurkränzen. 
Die Federn jedes Laufradsatzes waren mit 
denen der beiden folgenden Treibradsätze 
durch Ausgleichshebel verbunden. Bis auf 
die abweichende Getriebeübersetzung von 
24:89 und die Anordnung von Balkenfedern 
zwischen den Tatzlagern und den Fahrmo- 
torgehäusen war der Tatzlagerantrieb dem 
bei der E 18 01 ausgeführten gleich. Im 
Jahre 1940 erhielten die Fahrmotoren 1 
und 4 Blattfedernbunde statt der Balken- 
federn, die ihrer Funktion ebenfalls gerecht 
wurden. Der Hauptrahmen der Maschine 
bestand aus kräftigen Stahlblech-seiten- 


