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Bild 1 (Titel): 144 166 mit Personenzug von Garmisch-Partenkirchen
nach Reutte in Tirol am 18. November 1978 bei Lermoos; im Hintergrund
das imposante Zugsptizmassiv. Foto: A. Ritz

Bild 177 (Riicktitel): Eine Lokomotive der Baureihe 144 tberguert mit
einem Nahverkehrszug am 4. August 1972 den bekannten Viadukt lber
die Enz bei Bietigheim-Bissingen (Strecke Stuttgart — Miihlacker).

Foto: G. Wagner

Bild 2: Die 144 022 ist am 13. Mai 1982 mit dem N 5162 von Bietigheim-

Bissingen nach Karlsruhe unterwegs. Die Aufnahme entstand bei Kdnigs-

bach (Baden). Foto: D. Kempf
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Vorwort

Die ersten Versuche, elektrischen Strom
zum Antrieb von Schienenfahrzeugen zu
nutzen, reichen bis weit in das letzte Jahr-
hundert zuriick. Die meisten Bemilhungen
blieben aber noch lange Zeit ohne den
erhofften Erfolg. Erst nachdem Werner von
Siemens im Jahre 1865 dem Prinzip der
Elekirodynamik zum Durchbruch verhol-
fen und 1879 die erste mit Starkstrom be-
triebene Lokomotive einem staunenden
Publikum prasentiert hatte, trat eine ent-
scheidende Wende ein. Wenig spater fuh-
ren die ersten mit Gleichstrom gespeisten
StraBen- und Industriebahnen. Fiir groBe-
re Triebfahrzeuge standen noch keine ge-
eigneten Motoren zur Verfligung. Auch die
Gleichspannung, begrenzt auf 600 Volt,
schrankte die weitere Entwicklung noch ein.
Zur Jahrhundertwende konnten dann aber
schon die ersten Drehstrom-Asynchron-
motoren erprobt werden. Unvergessen blei-
ben die Schnellfahrten der beiden Triebwa-
gen von Siemens und der AEG, die im
Auftrag der "Studiengesellschaft flir elek-
trische Schnellbahnen" entstanden waren
und 1903 durch die Rekordfahrten auf der
Militéreisenbahn Marienfelde — Zossen fur
Schlagzeilen sorgten.

Weniger spektakuldr, dennoch aber ein
besonderer Meilenstein auf dem Weg zur
Entwicklung elektrischer Vollbahn-Loko-
motiven, war die Inbetriebnahme der LAG-
Maschine Nr. 1 auf der Lokalbahn von
Murnau nach Oberammergau im Jahre
1905. Diese kleine Lok verfligte bereits
Uber zwei Tatzlagermotoren von Siemens
und fuhr mit Einphasenwechselstrom.
Motoren in Tatzlagerbauart waren Kon-
struktionen der Wiener Ingenieure Winter
und Eichberg, die aber bald durch die
Entwicklung des Schweizer Ingenieurs
Behn-Eschenburg {iberboten wurden, der
auch den Einphasenwechselstrom-Rei-
henschluBmotor schuf.

Mit der Elektrifizierung der ersten Haupt-
bahnen in PreuBen, Baden und Bayern,
die sich in den Jahren 1912 bis 1914 voll-
zog, wurde auch die Entwicklung von
Elektrolokomotiven gréBerer Leistung vor-
angetrieben. In einem 1912 unterzeichne-
ten Abkommen war ein einheitliches Ein-
phasenwechselstromsystem mit einer
Fahrdrahtspannung von 15 kV und mit ei-
ner Frequenz von 16 %3 Hz festgelegt wor-
den. Bei den Lokomotivantrieben domi-
nierten zundchst noch groBe hochliegend
angeordnete Motoren mit Vorgelege und
Blindwellen sowie mit kraftigen Treib- und
Kuppelstangen. Immer wieder entstanden
auch Maschinen mit Tatzlagerantrieben,
die sich aber noch nicht durchzusetzen
vermochten. Die bereits im Jahre 1912 von
den Bayerischen Staatsbahnen bestellten
Guterzuglokomotiven EG 1, mit den spate-
ren Betriebsnummern E 73 01 und 02, wa-
ren gelungene Konstruktionen, ihrer Zeit

aber weit voraus. Diese Bauart mit zwei
Drehgestellen und mit vier Tatzlagermo-
toren wurde nicht weiterbeschafft. Auch
nach dem Ende des Ersten Welikriegs, als
die Elektrifizierung von Hauptbahnen wie-
der mdglich und aufgegriffen wurde, iber-
wogen die Lokomotivbauarten mit Stan-
genantrieben. Erst gegen Ende der zwan-
ziger Jahre konzentrierte sich die weitere
Entwicklung in gréBerem MaBe auf den
Einzelachsantrieb. Inzwischen war aber die
wirtschaftliche Lage in Deutschland so an-
gespannt, daB es zunichst zu keiner wei-
teren Beschaffung von Elektrolokomotiven
kam.
Um den AnschluB nicht zu verlieren, arbei-
teten einige Hersteller auf eigene Rech-
nung an den Projekten neuer Fahrzeuge.
Ziel dieser Bemithungen war die Schaffung
einer universell verwendbaren Lokomotiv-
type einfacher und robuster Bauart. Die
Entwiirfe sahen Fahrzeuge mit Einzel-
achsantrieb vor, ein Weiterbau von Loko-
motiven mit Stangenantrieb war nicht be-
absichtigt. Professor Walter Reichel, Di-
rektor bei Siemens, war ein Uberzeugter
Verfechter des Tatzlagerantriebs, wahrend
Direktor Walter Kleinow von der AEG den
Federtopfantrieb favorisierte. Unter der
Federfihrung von Siemens entstand ein
erster Prototyp einer Drehgestell-Lokomo-
tive ohne Laufachsen, mit vier Tatzlager-
motoren, die noch im Sommer 1930 fertig-
gestellt wurde und fir die Erprobung zur
Verfligung stand. Ein halbes Jahr spater
fuhr eine Probelok ahnlicher Bauart, gefer-
tigt von der Berliner Maschinenbau AG und
von den Bergmann-Elektrizitats-Werken
AG, Berlin. Nach wenigen Monaten folgte
Ende Mérz 1931 eine dritte Maschine —
ohne die kurzen Vorbauten —, die in den
Maffei-Schwartzkopff-Werken GmbH in
Wildau bei Berlin entstanden war. Alle drei
Prototypen waren mit je vier Tatzlager-
motoren ausgestattet und verfiigten Uber
einen durchgehenden Briickenrahmen.
Nach einer eingehenden Erprobung wurde
schlieBlich aus der Siemens-Lok die Se-
rienausfiihrung der Baureihe E 44 abgelei-
tet. Die hauptsachlich fir den Perso-
nenzugdienst vorgesehenen Lokomotiven
sollten in Doppeltraktion auch schwere
Giterzige befordern konnen. Zunachst war
auBerdem erwogen worden, die Maschi-
nen nach einer Anderung der Ubersetzung
auch im Schnellzugdienst zu verwenden.
Schon in den ersten Jahren des Betriebs-
einsatzes zeigte sich, daB die E 44 allen
Anspriichen gerecht wurde. Dieser gelun-
genen Konstruktion soll die vorliegende
Dokumentation gewidmet sein, in der die
Entwicklung der Baureihe E 44, ihre Bau-
artvarianten und Einsatzbereiche sowie ihr
Ende bei beiden deutschen Bahnverwal-
tungen beschrieben werden.

Horst J. Obermayer

In eigener Sache

RegelmaBig erhalten wir nach Erschei-
nen einer Sonderausgabe eine Menge
Zuschriften von Lesern, die bedauern,
daB sie uns ihr treffliches Bildmaterial zu
dem jeweiligen Thema nicht zur Verfi-
gung stellen durften.
Bitte haben Sie, verehrte Leser, Ver-
standnis dafiir, daB wir mit den reichlich
vorhandenen Fotos aus den Reihen der
uns seit Jahren bestens bekannten frei-
en Mitarbeiter unserer Zeitschriften be-
reits ein Uberangebot an Bildern vorlie-
gen haben.
Jedesmal von neuem ist es eine auBerst
zeitraubende Arbeit, aus im Schnitt reich-
lich 800 lllustrationen die maximal 150
bis 180 aussagekraftigsten auszusuchen.
Diese Miihe kénnen wir uns — so gut die
Angebote aus dem Leserkreis auch ge-
meint sein mégen — nicht noch vergro-
Bern! Wir danken fur lhr Verstandnis!
Ihre Journal-Redaktion




Bild 3: 145172
{Bw Rosenheim)
am 20. Februar
1880 in Miinchen-
Feldmaching.
Foto: A. Ritz

Bild 4: 144 091
(mit weiBem Zier-
streifen am Uber-
gang zwischen
dem schwarzlak-
kierten Briicken-
trager und dem
grinen Kasten-
aufbau; der Zier-
streifen wurde
Anfang der sieb-
ziger Jahre in Ei-
genregie des Bw
Minchen Ost an
den dort behei-
mateten E 44
angebracht) am
29. April 1980 im
Abstellbahnhof
Miinchen-Pasing.
Foto: U. Budde
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E 44 001 — Vorlauferin der Serienmaschinen

Die in den Betriebsunterlagen als E 44 70
bezeichnete SSW-Lokomotive wurde am
26. August 1930 zur Erprobung beim Bw
Magdeburg-Rothensee in Betrieb genom-
men und auf der Strecke Magdeburg —
Bitterfeld — Leipzig im fahrplanmaBigen Gii-
ter- und Personenzugdienst eingesetzt.
Anfang Februar 1931 kam sie zur weiteren
Erprobung zur RBD Breslau. Dort fuhr sie
auf der Strecke Gorlitz — Hirschberg -
Breslau 1428 km im Personenzugdienst
und 339 km im Guiterzugdienst, bis zu ihrer
Abgabe am 16. Marz 1931 an das Bw
Minchen Hbf. Dort war die Lokomotive

ebentalls im Personen- und Giiterzugdienst
eingesetzt und fuhr gelegentlich auch mal
einen Schnellzug nach Garmisch. Im Janu-
ar 1932 kam die Lokomotive zu einer Un-
tersuchung in das RAW Minchen-Frei-
mann, das sie nach der bahnamtlichen
Abnahme am 10. Mai 1932, nunmehr als
E 44 001 bezeichnet, wieder verlieB. Die
guten Laufeigenschaften ermdglichten es,
die urspringliche Héchstgeschwindigkeit
von 80 km/h auf 90 km/h zu erhdhen, ohne
das Fahrgestell oder den Antrieb zu an-
dern. Die wieder beim Bw Minchen Hbf
befindliche Lokomotive wurde nun vorwie-

Bild 6: Zeichnung der E 44 001 im Anlieferungszustand (MaBstab 1:120). Zeichnung: Sammlung Bézold
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gend (92%) im Personenzugdienst ver-
wendet, mit monatlichen Laufleistungen bis
zu 7000 km. In ihrer gesamten Betriebszeit
war die E 44 001 zwischen Munchen und
Garmisch-Partenkirchen sowie auf den
Nebenstrecken von Garmisch-Partenkir-
chen nach Mittenwald und nach Griesen —
Reutte in Tirol eingesetzt. Vom 26. Oktober
1942 bis zum 2. Juli 1944 gehorte die
Lokomotive zum Bw Treuchtlingen und kam
anschlieBend wieder zum Bw Miinchen Hbf.
Eine Gastrolle gab die E 44 001 vom 10. bis
23. September 1944 beim Bw Bamberg.
Mit der Anlieferung von Neubaulokomotiven
der Baureihe E 41 beim Bw Minchen Hbf
wurde die Lokomotive am 18. Dezember
1956 zum Bw Garmisch-Partenkirchen
umbeheimatet, bei dem sie bis zu ihrer
Ausmusterung am 28, September 1978 (z-
gestellt seit dem 14. Mai 1978) verblieb.
lhre héchste monatliche Laufleistung er-
reichte die Maschine im Mai 1950 mit
11 282 km. Bis zum 31. Marz 1971 ist eine
gesamte Laufleistung von 2 166 709 km
nachgewiesen. AnlaBlich einer Haupt-
ausbesserung im Jahre 1940 wurde die
Angleichung an die Serienausfuhrung der
Baureihe E 44 vorgenommen. Vom 1. Ja-
nuar 1968 an trug die Lokomotive die
Betriebsnummer 144 001. Die DB hat sie
als Museumslokomotive erhalten. Sie be-
findet sich als Leihgabe im Deutschen
Dampflokomotiv-Museum (DDM) in Neu-
enmarkt-Wirsberg.
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Bild 7: Wie bei allen Lokomotiven der Baureihe E 44 der Deutschen Bundesbahn
wurde auch bei der E 44 001 das Dach verlingert (Miinchen Hbf, Februar 1970).

Foto: A. Knipping

Bild 8 (rechts oben): Die spatere E 44 001, aufgenommen wahrend der Erprobungs-
zeit, als sie noch keine Betriebsnummer trug. Foto: Sammiung Pillmann

Bild 5: Die spatere E 44 001 im Fotografieranstrich.
Werkfoto SSW, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 9: Die SSW-Lokomotive wurde von der Deutschen Reichsbahn als E 44 001
Gbernommen und dem Bw Miinchen Hbf zugeteilt. Die Aufnahme entstand in den
dreiBiger Jahren in Berchtesgaden. Foto: H. Maey, Sammilung Dr. Scheingraber

Lange tber Puffer mm 14 530
Dienstlast 1 79,2
Reibungslast 1 79.2
Achslast max. 1 19,8
Leistungskennziffer kW/t 26,8
Antrieb Tatzantrieb
Steuerung NFein”)
Anzahl der Dauerfahrstufen 19
Transformator OFA kVA 14507)

Beschaffungspreis Mark 290 000

Technische Daten E 44 001

Achsanordnung Bo'Bo’
Treibraddurchmesser mm 1250
Héchstgeschwindigkeit  km/h 90
Stundenleistung kW 2120

bei Geschwindigkeit km/h 83,5

Dauerleistung kW 1830

bei Geschwindigkeit km/h 90
Anfahrzugkraft kN 196
Stundenzugkraft kN 91

Dauerzugkraft kN 73
Anmerkungen: Daten nach Merkbuch 939 ¢ von 1941
*) Urspriinglich Schiitzensteuerung und Trafo TF, 1460 kVA

Mechanischer Teil

Der durchgehende Briickenrahmen war
erstmals als vollstdndige SchweiBkon-
struktion ausgefihrt worden. Die Briicke
bestand aus zwei kréftigen AuBentragern
und aus zwei inneren Langtrdgern mit
versteifenden Querstreben und den beiden
Drehzapfen-Quertragern. Auch der Loko-
motivkasten, ein Profilstahlgerippe mit
Stahlblech-Bekleidung, war mit den beiden
kurzen Vorbauten weitgehend geschweifBt
und mit dem Briickenrahmen fest verbun-
den. Der mittlere erhéhte Dachaufbau wur-
de abnehmbar ausgefiihrt, um den Ein-
und Ausbau des Haupttransformators zu

erleichtern. Im Vorbau vor dem Fihrer-
stand 1 war der Kompressor fiir die Druck-
lufterzeugung eingebaut, im hinteren Vor-
bau befanden sich die groBen Haupt-
luftbehalter und zwei kleinere zusatzliche
Behalter. Die beiden zweiachsigen Dreh-
gestelle waren ebenfalls vollstindig ge-
schweifBt und verfligten Uber kugelige und
seitenbewegliche Drehzapfen und Gber
Rickstellfedern. Der hintere Drehzapfen
war zusatzlich auch noch langsverschieb-
bar. Die Abstitzung des Briickenrahmens
erfolgte liber vier federnde Stiitzen auf je-
des Drehgestell. Samtliche Zug- und
Druckkrafte wurden nur von den Dreh-
gestellen aufgenommen, die mit einer

Mittelkupplung miteinander verbunden wa-
ren. Nach der ersten Erprobung war eine
bereits dafiir entwickelte Achslast-Aus-
gleichseinrichtung der Bauart Torpisch ein-
gebaut worden. Mit Hilfe eines dop-
peltwirkenden Druckluftzylinders zwischen
dem Kopfende des Briickenrahmens und
dem Drehgestell konnte die beim Anfah-
ren auftretende Entlastung des vorauslau-
fenden Radsatzes ausgeglichen werden.

Elektrischer Teil

Die Lokomotive war mit vier fremdbel(f-
teten, kompensierten achtpoligen Wech-
selstrom-ReihenschluBmotoren in Tatz-
lagerbauart ausgeriistet. Hierbei umfaBten
die Tatzen der federnd an den Dreh-
gestellen befestigten Motorgehduse die
Achswellen. Die Kraftibertragung erfolgte
Uber Stirnradgetriebe. Bei der Indienst-
stellung war ein fremdbeliifteter Trocken-
transformator (TF) eingebaut, der spater
durch einen fremdbelifteten Oltrans-
formator (OFA) der Serienausfiihrung er-
setzt wurde. An die Stelle der urspriinglich
vorhandenen Schiitzensteuerung trat spé-
ter ein Nockenschaltwerk mit Feinregler
(NFein) flr 15 Fahrstufen. Die beiden zu-
néchst vorhandenen Scherenstromabneh-
mer entsprachen der Bauart SBS 9 mit
Elektromotorantrieb, wurden aber schon
bald gegen Stromabnehmer SBS 10 mit
Druckluftantrieb getauscht.



E 44 201 blieb ein Einzelganger

Fir die als Personen- und Eilgliterzugloko-
motive konzipierte BEW-Lokomotive mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
begann im Dezember 1929 die Entwick-
lung der elektrischen Ausriistung und im
Februar 1930 die des Fahrzeugteils. Mit-
te Juni 1930 war die Lokomotive bereits
fertiggestellt. Gegeniiber der E 75 war die
elektrische Ausrlstung bei einer um
320 kW héheren Stundenleistung 30 %
leichter.

Die DRG stellte die Lokomotive ohne vor-
herige Erprobung mit einer offiziellen Ab-
nahme am 22. Dezember 1930 beim Bw
Magdeburg-Rothensee in Dienst. Bis zum
Marz 1931 war sie dort im regelméaBigen

Zugdienst und fuhr insgesamt 17 234 km,
davon allein im Februar 1931 mit 7 676 km
gine ihrer hdochsten monatlichen Lauf-
leistungen. Nach einer Reparatur im RAW
Lauban verblieb die Lokomotive bei der
Rbd Breslau und gehorte ab Januar 1932
zum Bw Hirschberg. Bei Probefahrten im
Mai 1931 beférderte sie zwischen Breslau
und Kénigszelt (8,9 “/w Steigung) anstands-
los einen 1850-t-Zug. Haufige Anfahrten
brachten keine unzuldssige Erwdrmung des
Haupttransformators und der Fahrmoto-
ren. Zwischen Konigszelt und Dittersbach
(20 °/oc Steigung) wurden 576 t und zwi-
schen Dittersbach und Gérlitz (10 %/ec Stei-
gung) 900 t gefahren. Anfahrversuche auf

Bild 11: Zeichnung der E 44 201 im Anlieferungszustand (MafBstab 1:120). Zeichnung: Sammlung Bézold
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10 °/ee Steigung mit 900 t im Gleisbogen
und 1076 t in der Geraden verliefen ohne
Probleme.

Méangel bei einer Reihe von Bauteilen und
konstruktive Unzuldnglichkeiten, u.a. die
ungleichmaBige Masseverteilung auf die
vier Radsétze, die auf die extrem kurze
Entwicklungszeit der Lokomotive zurlck-
zuflihren sind, fihrten jedoch zu einer ne-
gativen Beurteilung. Obwohl mit 275 000,--
Reichsmark die billigste Probelokomotive,
gab es keinen Nachbau, und der von den
Konstrukteuren mit einigen Neuerungen
(Kihlsystem, Feinstellersteuerung, Aus-
gleich der Radsatzentlastung) gezeigte Mut
wurde nicht belohnt.

Die AEG baute 1938 den Haupttrans-
formator um und die DRG-Einheits-Fein-
steller-Steuerung ein. 1943 wurde die Brem-
se verstarkt. Die urspriinglich vorgesehene
Betriebsnummer E 44 80 erhielt die Loko-
motive nicht. 1932 verfigte die DRG die
Bezeichnung E 44 201, Baureihe E 44°. Ab
1938 erhielt sie ohne Anderung der Bau-
reihenbezeichnung die Betriebsnummer
E 44 2001.

Im Betriebsdienst traten bei Bergfahrten zu
hohe Trafotemperaturen und ein sehr gro-
Ber VerschleiB der kombinierten Schiitze
fuar Fahrtrichtungsdnderung und Mo-
torschaltung auf. Bis Anfang 1943 erreich-
te die Lokomotive eine Laufleistung von
nur 303 000 km. lhre héchste monatliche
Laufleistung betrug 8267 km (Juli 1933).
Ab Januar 1934 befand sich die E 44 201
beim Bw Freilassing. Dort verblieb sie, le-
diglich unterbrochen durch eine Statio-



Bild 12: Die gegentiberliegende Lokseite der spateren E 44 201 (erkenntlich an den Liftergittern), aufgenommen vermutlich kurz nach ihrer Indienststellung, als sie noch keine
Betriebsnummernschilder trug. Foto: R. Kallmiinzer, Sammlung Knipping

Bild 10 (linke Seite oben): Die spatere E 44 201, vermutlich in einem Fotografieranstrich noch vor Beginn ihres Einsatzes. Werkfoto BMAG, Sammiung Bézold

nierung von Mai 1939 bis Mai 1941 beim
Bw Minchen Hbf, bis zum August 1943.
Mit der Lieferung von neuen E 44 mit
elekirischer Widerstandsbremse an das
Bw Freilassing konnte auf die ab Mitte
1942 nur noch im Rangierdienst eingesetz-
te E 44 2001 verzichtet werden, und sie

wurde an das Bw Miinchen Ost abgege-
ben. Dortwar sie ebenfalls im Rangierdienst
eingesetzt, erhielt 1944 noch eine Haupt-
untersuchung, wurde im Februar 1945 be-
schadigt abgestellt und im Jahre 1949 aus-
gemustert,

Technische Daten E 44 2001%)

Lange tber Puffer mm 13 500
Dienstlast t 82,5
Reibungslast t 82,5
Achslast max. t 223
Leistungskennziffer kWit 26,7
Antrieb Tatzantrieb
Steuerung NFein
Anzahl der Dauerfahrstufen 15
Transformator OFA kVA 2000

Beschaffungspreis Mark 275 000

Achsanordnung Bo'Bo'
Treibraddurchmesser mm 1250
Héchstgeschwindigkeit  km/h 80
Stundenleistung kW 2200
bei Geschwindigkeit km/h 50
Dauerleistung kW 1760
bei Geschwindigkeit km/h 56
Anfahrzugkraft kN 255
Stundenzugkraft kN 158
Dauerzugkraft kN 113
Anmerkungen: Daten nach Merkbuch 939 ¢ von 1941

*) Bei Indienststellung als E 44 201 bezeichnet

Mechanischer Teil

Der vollkommen geschweiBte Bricken-
rahmen bestand aus zwei je 20 mm dicken
Haupttragern aus Stahlblech mit Quer-
streben und den Quertrdgern fir die
Drehzapfen. Um Gewicht zu sparen, hat-
ten die Haupttrdger mehrere Aussparun-
gen erhalten. Als SchweiBkonstruktion wa-
ren auch das mit Stahlblech bekleidete
Kastengerippe und die Vorbauten ausge-
fihrt. Im vorderen Vorbau war der Kom-

pressor fir die Drucklufterzeugung einge-
baut, im hinteren Vorbau konnten die
Hauptluftbehdlter und ein Umformer unter-
gebracht werden. Das Dach mit dem er-
héhten Aufbau Uber dem Haupttrans-
formator hatte drei abnehmbare Teile er-
halten, um die Reparaturen und War-
tungsarbeiten zu erleichtern. Im Gegen-
satz zur E 44 001 verfugte diese Lokomoti-
ve Uber zwei Durchgénge im Maschinen-
raum. Die Drehgestelle in konventioneller
Nietbauweise bestanden aus den 23 mm

dicken Rahmenblechen, den Puffertragern
und den massiven StahlguB-Quertragern
fur das Drehzapfenlager. Sowohl die Zug-
als auch die Druckkréfte wurden Uber die
langs- und seitenverschiebbaren Dreh-
zapfen auch auf den Brickenrahmen (ber-
tragen, da zwischen den Drehgestellen nur
eine leichte Diagonalkupplung vorhanden
war. Um gréBere LangsstoBe abzufangen,
waren an den Drehgestellen allerdings noch
StoBbalken eingebaut. Die Abstiitzung des
Briickenrahmens erfolgte Uber je vier
Stutzzapfen auf die Tragfedern der Achs-
lagergehduse. Fur die Rickstellung der
Drehgestelle waren Blattfedern eingebaut.
Die Lokomotive verfiigte von Anbeginn an
Uber eine Achslast-Ausgleichseinrichtung
der Bauart Térpisch.

Elektrischer Teil

Die vier Fahrmotoren waren als fremd-
belliftete, kompensierte Wechselstrom-
ReihenschluBmotoren mit Wendepolen in
Tatzlagerbauart ausgefiihrt. Der groBe, in
Fahrzeugmitte angeordnete Haupttrans-
formator war ein fremdbeliifteter Trok-
kentransformator in Mantelbauweise, der
in spateren Jahren von zunachst 13 auf 16
Anzapfungen umgebaut wurde. Das
Nockenschaltwerk mit einem Feinregler fir
urspringlich 12 und spéter 15 Fahrstufen
wurde von einem Druckluft-Servomotor
angetrieben. Die E 44 2001 war fur
Mehrfachtraktion eingerichtet. Die beiden
Scherenstromabnehmer mit Druckluftan-
trieb entsprachen der Bauart SBS 10.



E 44 101 — Prototyp zweier Kleinserien

Die von den MSW und der BMAG erbau-
te Bo'Bo’-Versuchslokomotive wurde am
1. April 1931 als letzte der drei Prototypen
der DRG iibergeben. AnschlieBend fan-
den Probefahrten mit der buchmaBig als
E 44 90 bezeichneten Lokomotive auf den
Strecken der Rbd Breslau statt, die be-
reits ab Mai 1931 bei der Rbd Minchen,
und zwar vorwiegend auf der Strecke Salz-
burg — Freilassing — Berchtesgaden mit
einer rund 5 km langen Steigungstrecke

von 40%.e und vielen Gleisbogen mit Halb-
messern bis zu 180 m, fortgesetzt wurden.
Bis zum 30. September 1932 fuhr die Lo-
komotive im Versuchsbetrieb 79 000 km.
Durch die Drehgestellkupplung blieb die
Radreifenabnutzung gering. Die Nocken-
schaltersteuerung mit Feinsteller bewéhrte
sich so gut, daB sie von der DRG als Ein-
heitssteuerung fur alle bis 1945 beschafi-
ten elektrischen Lokomativen vorgeschrie-
ben wurde. Die Versuchsfahrten ergaben,

Bild 14: Zeichnung der E 44 101 im Anlisferungszustand (Mafstab 1:120). Zeichnung: Sammlung Bazold
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daB mit Hilfe der Ausgleichseinrichtung flr
die Entlastung der Radsétze 946-t-Zige
auf 10%s. Steigung einwandfrei angefahren
und mit 45 km/h beférdert werden konnten.
Gegeniiber den abzulésenden E 36 und
E 367 konnte die Anhdngemasse der Zlge
auf der 40-°/e.-Steigungsstrecke von 90 t
auf 220t vergréBert werden. Die Fahr-
geschwindigkeit erhdhte sich dabei von
30 km/h auf 50 km/h. Die nur flr ein Gefal-
le von 20°.. berechnete elektrische
Widerstandsbremse erwies sich den An-
forderungen bei 40°. Gefélle allerdings
nicht gewachsen und wurde bei Ubernah-
me der Lokomotive durch die DRG aus-
gebaut. Auf Grund der guten Ergebnisse
des Versuchsbetriebs Ubernahm die DRG
die ab 1. Januar 1932 als E 44 101 be-
zeichnete Probelokomotive im Juli des
gleichen Jahres und bestellte weitere vier.
Die MSW mubBten infolge der Weltwirt-
schaftskrise die Ausriistung elektrischer
Lokomotiven einstellen, und so Ubernahm
die AEG die elekirische Ausristung. Au-
Rerdem bekam sie den Auftrag fir weitere
vier Bo’Bo'-Lokomotiven. Die dabei von
der DRG gewiinschten Anderungen fiihr-
ten zur vélligen Neukonstruktion. Die
Laufeigenschaften dieser Lokomotiven
waren so gut, daB die letzten beiden fur
90 km/h Hochstgeschwindigkeit zugelas-
sen wurden.

Die Serienlokomotiven wurden als E 44 102
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