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1. Conformiteitsverklaring.

De fabrikant, ESU electronic solutions uim GmbH & Co Kg, Edisonalle8ZB1) NetUlm, verklaart,

onder eigen vemtwoordelijkheid, dat de ESU HO elektrische locomotief, typen 31030, 31031, 31032 met
derelevante bepalingen van de richtlijn inzake elektromagnetiscmepdibiliteit (2004/108/EG)
overeenkomen. De volgende geharmoniseerde normen werden toegefa66504-1:2006 + Al: 2009:
elektromagnetische compatibiliteitEisen voor huishoudelijke toestellen, elektrisch gereedschap en
soortgelijke elektrische toestellerDeel 1: emissi&N 55014:1997 + Al: 2001 + A2: 2008:
elektromagnetische compatibiliteitEisen voor huishoudelijke toestellen, elektrisch gereedschap en
soortgelijke elektrische toestellerDeel 2: immuniteit.

Copyright 1998011 door ESU electronic solutions ulm GmbH & C¥&®@issingen, veranderingen die de
technische vooruitgandienen, lezeringsmogelijkhedern alle verdere rechten voorbehouden. Elektrische

en mechanische maatopgaven net zoals afbeeldingen zonder waarborg. Elke aansprakelijkheid voor schade
ten gevolge van het gebruik niet conform de bepalingen, niet naleven van de geamikijzing,

eigengemaakte bouwsels en andere is uitgesloten.

Verzamelaarsmodel! Niet geschikt voor kinderen onder 14 jaar. Bij het onoordeelkundig gebruik bestaat
gevaar voor verwonding.

Marklin is een gedeponeerde merknaam van de firma Gebr. MarktifQia. GmbH, Gdppingen.

RailCom is een gedeponeerde merknaam van de firma Lenz Elektronik GmbH, Giessen.

RailComPlus is een gedeponeerde merknaam van de firma Lenz Elektronik GmbH, Giessen.

ESU eldconic solutions ulm GmbH & Co KG ontwikkelt overeenkigzgn politiek de producten

voortdurend verder. ESU behoudt zich hierdoor het recht voor zonder voorafgaande aankondiging aan elk
van de in de documentatie beschreven producten aanpassingen en verbeteringen door te voeren.

Voor de vermenigvuldiging o&productievan deze handleiding in welke vorm dan ook is de schriftelijke
toestemming van ESU nodig.

2. Ontwikkeling van de serie 151.

Meer dan 40 jaar lang was de serie 151 bij de Deutsche Bundesbahn (DB) en de latere DB AG onmisbaar
voor het snelle gogerenvervoer. Van de eerste testritten tot hun ondertussen toenenseschrapping

hebben de @assigezich altijd door hun vertrouwbaarheid onderscheiden. Hun succes heeft verschillende
redenen.

Aan de ene kant behoort de 151 tot de uitgebreide familie (mismn 1800 exemplaren) van elektrische
eenheidslocomotieven van de DB, waarvan de eerste voorserie locomotieven al in 1952 zijn otataan

de andere kant deelde de 151 verschillende componenten met de toenmaligendiiarne
sneltreinlocomotieven vade serie E03/103 en de meersysteemlocomotieven 181 en 184.

Op het moment van de ontwikkeling van de 151 waren deze series tussen drie en vijf jaar oud. Dat was oud
genoeg om kinderziekten van de technologie te herkennen, analyseren en eliminererjontagenoeg

zodat de technologie nog steeds relevant was.

De geschiedenis van goederenlocomotieven begint eigenlijk in 1949. Op dat moment wilde de jonge DB de
elektrische tractie met een eenheidslocomotief moderniseren op het model van de Zwitserse Spaorweg
(SBB) met de Re 4/4 1.

Testritten met de vanaf 1953 geleverde preserie locomotieven E10 001 tot E10 005 maakten het duidelijk
dat het Zwitserse model niet zo gemakkelijk overdraagbaar was wegens andere operationele vereisten.
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De 151 081 rijdt rat een bij een modelspoorbaan passende goederentrein door Rheinhausen. Die machine
reed tot in 2000 in de oceaanblatheige kleurstelling (306-1995).

E10 111 E10.12 E40/E40.1 E41 E50 151
1
Opdrachten Snel Snel TEE Middel Licht Zwaar Snel zwaar
personen personen verkeer ~ zwaar = personen goederenver goederenvel
verkeer -verkeer goederen en keer in keer
verkeer in goederenver middelhoog
laagland keer gebergte
Vermogen kW bij 3620/105 3620/123 3620/135 3620/87,6 2310/101,8 4410/79 5400/102
km/h 5
Trekkracht N 275 274 275 275 206 441 441
Topsnelheid 150 160 160 110 120 100 120
km/h
Gewicht t 86,4 83 86 83 66,4 128 118
Max. aslast 21,6 20,7 215 20,7 16,6 21,3 19,7
Aantal 379 227 31 879 451 194 170
Bouwijaren. 1957 1975 1962 19571973 19561970 19581973 19721977
1970 1984 1968
Afbeelding 1 de eenheidslocomotieven van de DB.
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En zo gaf de DB het concept van een universele locomotief op en liet grotendeels eenheidslocomotieven
ontwikkelen voor verschillende opdrachten.

Sinds 1961 reden tussen de Europspeorwegnetten treinen van de TEEM (Tr&wsopExpress

Marchandises). Deze treinen bestonden uit wiag met een topsnelheid van teninste 100 km/h.

Belangrijke punten waren de maximale snelheid van de trein, een lading van maximaal 1.000 ton (100
wagenasen), een kruissnelheid van 45 km/h en een verkorte stilstand aan de grenzen. Naast de versnelling
van het goederenvervoer werkten politiek en spoorwegen aan het verhogen van de rijsnelheid van
reizigerstreinen. Goederentreinen die zich, op hoofdlijngat met reizigerstreinen konden meten,

moesten opzij om ingehaald te worden. Het ging vanzelf dat de snelheid van goederentreinen niet
bevorderlijk was. Sinds 1957 was het grootste deel van de snelle goederentreinen door de snelle E40
gesleept met een snieéid van 100 km/h. Het identieke chassis, met uitzondering van de transmissie, aan

de sneltreinlocomotieven van de serie E10 was nog niet uitgeput, zodat de DB de maximaal toegestane
snelheid tot 110 km/h verhoogde. Het motortoerental was toen in hetzebigieik als dit van de E10,

hetgeen nu en dan problemen met de collector veroorzaakte. Met een snelheid van 110 km/h paste de E40
ook erg goed bij het peomienvervoer, daarom werd de-dssige graag voor aanvullende opdrachten in het
buurtverkeer ingezet.

Foto: Jochen Frickel

Méﬂh..‘lm Februar 2001 bei Schmuddelwetter in Kornwesthelm auf
¥ rotz \neler Unterschlede gehoren belde der Elnhelts E- Lokfamllle an.

In februarl 2001 blj mlstlge Weersomtstandlgheden Wachten de 151 145 en een 150 in Kornwesthelm op
verdere opdrachten. Ondanks veel verschillen horen beide machines bij dezelfde familie van eenheids
locomotieven.

De vanaf 1970 gebouwde locomotieven waren nog meer veelzijdig vanaf nummer 140 757. Deze werden
reeds van de fabriek af met een pendeltreém dubbeltractiebesturing uitgerust. De daarna geleverde E40
(als serie E40.11 gekenm#riverden van een elektribe reostatische rem voorzien voor het inzetten op
heuvelachtige trajecten zoals in het Zwarte Woud. De vanaf 1968 geleverde machines (als serie 139
gekenmerkt) waren met 50 procent van het goederen personenvervoer belast tot in de jaren 90. Gezien
de gote flexibiliteit van de serie 139, heeft de DB het raadzaacogieeld de nieuwe 151 ook met een
pendeltrein en dubbeltractiebesturing uit te rusten.

De DB heeft een aantal studies op de rijmotoren van de 150 geleid met een gewijzigde isolatie van de
wikkelingen die het slepen van 1.200 ton snelgoederentreinen met 100 km/h mogelijk had kunnen maken.
Dit zou echter met een beperkt nut gaan gepaard in andere operationele programma'’s, waardoor een
motorverwisseling werd weggelaten. Tegen het einde vajaten 1960 erkende de Deutsche Bundesbahn
(DB), dat het noodzakelijke versnellen van het goederenverkeer niet mogelijk was met de bestaande
elektrische locomotieven. De-dssige 140 was te zwak in het bovenste snelheidsbereik, de krachtigere 150
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met 100 knih te langzaam. Deze laatste leverde een uurvermogen van 4500 kW bij een snelheid van 79
km/h. Voor directe goederentreinen, die toen vaak nog uit wagens met een maximaal toegestane snelheid
van 80 km/h bestonden, was deze technologie voldoende.

In de reldief korte ontwikkelingsperiode van twee jaar =
tussen de opdrachtvergunning en de levering van de eefs
van de twaalf preserielocomotieven van de serie 151,
waren de firma's Krupp en Henschel op de bewezen
technologie van de elektrische meeidslocomotieen
teruggekomen. Het onderstel stamde grotendeels uit de
ster-sneltreinlocomotief 103, de rijmotoren van de serie
WB 37222 toonden hun duurzaamheid in de series 110, €
112, 139 en 140 meer dan een decennium lang. Dankzij de verbeterde |solat|e kan hegemr\rau de

motoren met 20 procent verhoogd worden. De reserve was zo groot dat een verhoging van de topshelheid
tot 140 km/h mogelijk zou geweest zijn. Deze optie heeft de DB nooit gekozen omdat de curve van het
motordraaimoment met zware goederentreinemgunstig zou geweest zijn.

[23214 uaypor :oioﬁ

Afbeelding 2 zi} en bovenaanzicht van de BR 151.

Men ziet dadelijk dat de draaistellen met die van de 103 verwant zijn. Zo toont de 151 dezelfde

G6ASt A0St ISESARAYI YSG G[SYYAallGSytSy1SNyé Sy S8y
veren.

Het ten opzichte vade 150 lagere trekpunt zou in tegenstelling met het voorste draaistel handelen daarom
heeft men van het koppelen van de draaistellen met elkaar afgezien. Treinbestuurders, die beide series
kennen, gaan echter niet akkoord als het over het beweerde gratectievermogen van de 151 gaat bij

slechte weersorsandigheden. Integendeel: op gladde rails waren de met Taztlager motoren (met de neus
opgehangen) uitgeruste 150 001 tot 025 beter dan de 151. De redenen waren de relatief zachte ophanging
door de Flexiail veren en de wielstelgeleiding in het draaistel en ook het lage adhesiegewicht. Dat de
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