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Allgemeines
Reihe 1570:

Die schlechten betrieblichen Erfahrungen, die man mit der Reihe 1029 (1073)
gemacht hatte, der technische Fortschritt beim Bau von Elektrolokomotiven
und der Bedarf an echten Schnellzugslokomotiven fir die zu jener Zeit
bereits in Umstellung auf E-Traktion begriffenen Flachlandstrecken Vorarl-
bergs, gaben den Anlaf3 zum Bau der Reihe 1570.

Die Leistungsforderungen der OBB unterschieden sich auch zu dieser Zeit
noch wenig von jenen des Dampfbetriebes. Es sollten beférdert werden:
450t auf 15%0 mit 30 km/h und auf 10 %o mit 50 km/h. 600t auf 5% mit
65 km/h bzw. 650t in der Ebene mit 80 km/h. GrdBere Leistungsreserven
zum Befahren der Rampen waren nicht vorgesehen. Der zuldssige Achsdruck
durfte 14,5 t nicht Uberschreiten.

Bis zu jenem Zeitpunkt war der Bau elektrischer Triebfahrzeuge in Oster-
reich in mechanischer Hinsicht konstruktiv noch sehr stark vom Dampf-
lokomotivbau beeinfluit. Etwa 1924/25 trat hier eine entscheidende Wende
ein und man suchte vollkommen neue, vom Dampflokomotivbau grundver-
schiedene Bauformen. Die Entwiirfe zur neuen Reihe 1570 der ersten echten
elektrischen Talschnellzugslokomotive der BBO sind daher besonders zahl-
reich und zeigen die verschiedensten Ansichten und Auffassungen. BBC und
Floridsdorf gehen von der 1 C + C1-Reihe 1100 (108%) aus und bringen eine
2'BB’2 in Vorschlag. Bemerkenswert ist dabei der Verzicht auf Triebdreh-
gestelle, die Lokomotive sollte mit durchgehendem Rahmen gebaut werden.
Dieser ersten Variante mit einer Ldnge von 21.120 mm folgte spdter — wohl
aus Grinden der besseren Kurvenldufigkeit — eine verkirzte Ausfihrung
mit 19.400 mm Lénge. Die elektrische Ausristung war der 1100 vollkommen
gleich, die groBere Geschwindigkeit von 85 gegeniber 70 km/h der 1100
sollte durch VergréBerung des Treibraddurchmessers von 1350 auf 1450 mm
erreicht werden. Siemens und KrauB3 schlugen vorerst eine Bauart mit je
zwei hochgelagerten Motoren vor, die Uber Ritzel und Zwischenrad ein
gemeinsames, auf der Blindwelle aufgeprefites Zahnrad treiben, von wel-
chem aus die jeweils benachbarten Radsétze mittels Schlitzkuppelstange
verbunden sind. Hier wurden jedoch grundséizliche Bedenken gegen ein
Zwischenrad laut, anderseits war es nicht mdglich, die Motoren wegen
ihrer GroBe tiefer zu setzen.

Wenig spdter bringt Siemens und Floridsdorf ein Projekt in Vorschlag, bei
dem nur drei Radsdtze direkt angetrieben werden, da es nicht moglich war,
vier Fahrmotoren unterzubringen, hingegen wéren alle Radsétze mit Kuppel-
stangen verbunden worden. Bedenkt man, welche Schwierigkeiten im Aus-
land mit groflen Motoren auftraten, die nur mit Stangen gekuppelt sind, so
ergaben sich keine guten Aussichten auf betriebliche Bewdhrung dieses
Projekts. Allerdings zeigte sich auch bei verschiedenen Entwirfen bereits
die vollstdndige Abkehr von Stangen und der Ubergang zum Einzelachs-
antrieb.

AEG-Union bringt entsprechend den Gepflogenheiten des Berliner Stamm-
hauses, gemeinsam mit der StEG-Fabrik, eine 1’'Do 1’ mit Krauss-Helmholtz-
Drehgestellen, unter Verwendung von Doppelmotoren und Antrieb nach
Bauart Westinghouse bzw. AEG-Kleinow in Vorschlag.

Inzwischen hatte man das Achsdrucklimit von 14,5 auf 16t hinaufgesetzt,
Siemens und KrauB hatten dofiir ~i~—Preiekt nach franzésischem Vorbild



ausgearbeitet. Die Motoren wurden im Maschinenraum aufgestellt. Sie treiben
Uber eine lotrechte Welle Uber ein Kegelradgetriecbe in Achsmitte und
eine Hohlwelle die Radsdtze an. Damit konnten die Motoren gréBer und

leistungsfdéhiger ausgebildet werden. Die Zugénglichkeit war erheblich
verbessert.

All dies bewog die BBO zu Bestellung dieser Bauart. 1925 kam die erste,
1926 drei weitere in Dienst. Sie zeigen eine Fille damals neuartiger Ein-
richtungen und waren die ersten — nach heutigen Gesichispunkten — als mo-
dern anzusprechenden Elektrolokomotiven in Osterreich. Unter anderem
hatten sie elektro-pneumatisch betdtigte Schitzen, die Motoren stehen als
Einzelmaschinen im Maschinenraum und laufen paarweise mit verkehrter
Drehrichtung, um die Kreiselwirkung aufzuheben. Die Kihlluft wird von unten
angesaugt und entweicht Gber das Dach ins Freie.

Bis auf geringe Anfangsmdngel hat sich diese Type — obwohl vollkommen
neue Wege beschritten wurden — gut bewdhrt. Auf Wunsch des Betriebes
wurden verschiedene Verbesserungen vorgenommen: Verstdrkung der Winkel-
sgume an den Drehgestellen und zusdtzliche Anordnung von Schrauben-
federn zu den Blattfedern am Drehgestell, Versetzung der Lifterjalousien in
die Fensterreihe zum Ansaugen reinerer Luft. 1939 sollten Ersatzdrehgestelle
in vollkommen geschweifiter Bauart durch die Lokomotivfabrik in Florids-
dorf angefertigt werden, doch unterblieb dies aus kriegsbedingten Grinden.

Entwiirfe zur Reihe 1570
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Reihe 1670:

Der Einzelachsanirieb hatte sich bei den Schnellzugslokomotiven der
Reihe 1570 gut bewdhrt. Als zwischen 1927 und 1930 die Strecke Innsbruck—
Salzburg elektrifiziert wurde, stand die Beschaffung einer grofleren Stiick-
zahl an Schnellzugslokomotiven in Aussicht.

Bis zu diesem Zeitpunkt hatte sich auch die Zugférderung im betrieblichen
Denken bereits weitgehend von der Dampftraktion gelést und war bestrebt,
den Vorteil der Elektrolokomotiven voll auszuniitzen. Die Strecke Innsbruck—
Salzburg hat lange Rampen bis 23%0 und nur kirzere flache Zwischen-
stiicke, die mit gréBerer Geschwindigkeit befahren werden kénnen. Auf ihnen
sollte mit 100 km/h gefahren werden. Gefordert wurde folgende Leistung:
700t auf 10 %o mit 65km/h und 340t auf 24%c ebenfalls mit 65 km/h, bei
hochstens 5°%0 Mehrgewicht gegeniiber der Reihe 1570.

AEG-Union und StEG entschlossen sich, eine siebenachsige Maschine vorzu-
schlagen. Als Achsfolge war 1-Eol’ mit Doppelmotoren oder (1A)-Co-(Al)
vorgesehen. Auch Vorschidge tber sechsachsige Maschinen wurden ein-
gebracht, darunter auch solche mit Stangenantrieb. Sie zeigten teilweise
beachtliche technische Riickschritte gegeniber der 1570.

Den Bauauftrag fir die neue, als 1670 bezeichnete Reihe erhielt schlieB3-
lich wieder Siemens, gemeinsam mit Krauf3, weil sie eine Leistung von
2600 PS bei einem Gesamtgewicht von 94 bzw. 16,5t Achsdruck garantierten.
Zum Einbau kamen Doppelmotoren, die einerseits entsprechend klein zu
halten waren und anderseits die Kreiselwirkung innerhalb der einzelnen
Gruppen aufhoben. Ihre Aufstellung erzwang eine Abdnderung der Rad-
stdnde und die Entfernung der Hilfseinrichtungen aus dem Maschinenraum.
Durch Verlegung der Mittelachstragfedern nach unten schuf man Platz for



Entwiirfe zur Reihe 1670
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von auBen zugdngliche Kdsten unter dem Maschinenraum, in denen alle
Leistungs- und Trennschitzen, die rein mechanisch betdtigten Fahrtwender,
Lichtumformer usw. eingeplant waren. Die erste Lokomotive wurde im Mai
1928 geliefert, bis Ende 1929 waren 29 Maschinen in Verwendung. Die
elekirische Ausriistung lieferte Siemens, den mechanischen Teil for 24 Stick
KrauB, fir 5 Stick Floridsdorf. Das vorgeschriebene Gesamtgewicht wurde
um 2t Uberschritten, die Leistung war allerdings mit 3320 PS bei 65,5 km/h
auch betréchtlich gréBer als gefordert.

Der Einsatz der Maschinen, die sich in dieser Form als echte Fehlkonstruktion
erwiesen, zog nicht nur schwerste betriebliche Konsequenzen fur die BBO
nach sich, sondern erregte auch einen innerpolitischen Skandal, dessen
Auswirkungen schwerwiegende Folgen hatte.

Es war damals oblich, daf3 die BBO den Bau von Elekirolokomotiven einer
Elektrofirma als Generalunternehmen Ubertrugen, und diese wdhlte dann
ihrerseits als Zulieferer unter den vier &sterreichischen Lokomotivfabriken
den Erbaver des mechanischen Teils aus. Den Auftrag erhielt in der Regel
jedoch nicht der billigste Bieter, sondern jener, der den leichtesten (!) mecha-
nischen Teil versprach. Auf die Reihe 1670 bezogen, bedeutet das: falsche
Gewichtsaufteilung for den mechanischen bzw. elektrischen Teil. Die Elektro-
firmen nitzten damals die wirtschaftliche Zwangslage der einheimischen
Lokomotivfabriken zu ihren Gunsten aus.

So gab es viele Anstdnde im mechanischen Teil der 1670. Radsterne gingen
héufig zu Bruch, stindige Entgleisungen der Laufachsen bedingten die
Zwischenschaltung von Schraubenfedern am Drehgestell. Die Drehgestell-



rahmen muf3ten wegen oftmaliger Anrisse verstdrkt werden. Nach nur ein-
jGhriger Betriebszeit waren Achsbriche an der Tagesordnung. Eine schlag-
artige Untersuchung zeigte, daB3 sdmtliche Maschinen (!) bereits Achsanbriche
hatten, was zur augenblicklichen Abstellung aller 29 damals vorhandenen
Lokomotiven und zur Wiederaufnahme des Dampfbetriebs auf der Strecke
Saalfelden—-Wargl fihrte. Da sich wegen der Hohlwelle keine stdrkeren
Achsen einbauen lieBen, mufiten solche gleicher Abmessung, jedoch aus
GuBerst hochwertigem (und teurem) Chrom-Nickel-Stahl angefertigt werden.
Das gesamte Federsystem muBte gegen ein neues, wie es bei der spdter
gebauten 1670.100 verwendet wurde, ausgetauscht werden. Reibungs-
gewicht und installierte Leistung standen im krassen Miverhdltnis. Durch
Einbeziehung der Drehgestelle in den Achslastenausgleich bei gleich-
zeitigem Entfall des Ausgleiches zwischen den Mittelachsen werden die
Treibachsen stdrker belastet.

Aber auch der elekirische Teil war nicht frei von Fehlern. Die Gelenk-
kupplung konnte nicht alle StéBe aufnehmen und ging oft zu Bruch bzw.
zog die Motoren in Mitleidenschaft. Auch hier sowie bei der Schmierung
und den Nebeneinrichtungen waren groBe Umbauten erforderlich. Das
Gewicht dnderte sich dadurch betréchtlich. So stieg das Dienstgewicht von
96 auf 1071, der Achsdruck von 16,5 auf 18,4t. Interessanterweise wurde
eine Nachbestellung dieser Type (wohl wegen des Fahrzeugmangels und
einer von der Fahrzeugindustrie zugesagten kurzen Lieferfrist bei Abnahme
der 1670) beschlossen.

Fir die Nachbestellung legte die Firma KrauB3 Pldne vor, die zuerst 100t
bei 17t Achsdruck, spéter 107t und 18t Achsdruck aufweisen. Infolge der
zwischenzeitlichen Liquidation dieser Firma, ging die Bestellung an Flo-
ridsdorf Gber. Eine weitere Leistungserhhung war nicht gewlinscht und sollte
das (inzwischen war der Achsdruck auf 19t erhoht) nunmehr mégliche
Mehrgewicht der Verstdrkung des mechanischen Teiles zugute kommen.
Der ausreichenden Dimensionierung des Laufwerkes, der Uberarbeitung
des Rahmens und der Drehgestellkonstruktionen stand nichts mehr im Wege.
Auch wurde der Gesamtachsstand vergréflert und die Radsténde ver-
dndert, wodurch sich eine bessere Motoraufstellung ergab. Diese finf, ab
1932 gelieferten, Maschinen wurden als Reihe 1670.100 bezeichnet und zeigten
keine der Méngel ihrer Vorgéngerinnen.

Entwurf Reihe 1670.1




Betrieb: 1570

Die vier Maschinen der Reihe 1570 kamen nach ihrer Ablieferung zur
Zf. Bludenz und wurden im Schnell- und Personenzugsdienst eingesetzt. Sie
verblieben dort ohne Unterbrechung bis 1938, wurden von der DR als
E22001-004 bezeichnet, der RBD Augsburg unterstellt und weiterhin beim
Maschinenamt Bludenz belassen. Sie kamen ohne nennenswerte schwere Be-
schddigung durch die Kriegszeit. Nach 1945, wieder mit den urspriinglichen
Nummern bezeichnet, fuhren die Maschinen weiterhin bei der Zf. Bludenz
bis 1955. Danach kamen alle zur Zf. Bregenz, wo sie bis zum heutigen Tag
im Einsatz stehen. 1969 wurden sie jedoch — im Zuge der Auflassung der
Zf. Bregenz — rein buchméBig wieder zur Zf. Bludenz umstationiert. Am
Einsatzgebiet dnderte sich nichts. Die 1570.03 wurde nach einer relativ
leichten Unfallbeschédigung im April 1971 in der HW Linz kassiert, um als
Ersatzteilspender verwendet zu werden.

Betrieb: 1670 und 1670.1

Die Reihe 1670 wurde ausnahmslos in Innsbruck beheimatet, die fiinf Stiick
1670.100 kamen nach Bludenz. Nach Behebung der bereits geschilderten
schweren technischen Mdngel, kamen sie vorziglich im Schnellzugsdienst
auf den Strecken nach Salzburg, auf den Brenner und Uber den Arlberg zum
Einsatz. Auf den Bergstrecken wurde vielfach mit Vorspann einer gleichen
Maschine oder aber auch mit 1100 (1089) oder 1100.1 (1189) gefahren.
Bei der Aufteilung 1938 kamen alle 29 1670 als E22101-129 zur RBD Min-
chen — M. A. Innsbruck, die 1670.101-105 als E22201-205 zur RBD Augs-
burg — M. A. Bludenz. Die 29 in Innsbruck beheimateten Maschinen waren
den Kriegseinwirkungen stark ausgesetzt. Durch die gegen Ende des Krieges
fast tdglichen Luftangriffe auf die Brennerstrecke und die Bombardierung
des Bahnhofes Innsbruck wurden einige Lokomotiven schwer beschédigt.
E22112 fliegerbeschdadigt 1. 5.1945

118 fliegerbeschddigt  23. 2.1945

119 bombenbeschédigt 15, 2.1944

125 bombenbeschadigt 19.12.1943

126 bombenbeschadigt 15.12.1943

203 bombenbeschadigt 15.12.1943
Im Mai 1945 waren

E 22101-125, 127 und 129 in Innsbruck,
101,102 und 114 in Wbrgl,
E 22 201, 202, 204 und 205 in Bludenz.

Am 1. XII. 1948 kam mit der E22124 (aus Innsbruck) erstmalig eine 1670
in den Bestand der Zf. Bludenz. |hr folgten 1952*) die 123 und 127-129.
1953 noch 125 und 126. Die sieben Maschinen (1670.23-29) stehen bis heute
in Bludenz. Zwischenzeitlich waren einzelne kurzfristig verliehen: z. B. 1670.26
nach Salzburg und Linz. 1670.01 war léngere Zeit in Saalfelden und kam
1962 nach Innsbruck zuriick, die 02 war in Wérgl und kam 1964 nach Inns-
bruck, 03-20 waren immer in Innsbruck, 21 und 22 in Landeck. Nachdem
1961 die 20 nach Landeck und 1964 die 02 von Wérgl nach Innsbruck kam,
hat sich an der Verteilung bis 1. VI. 1971 nichts mehr gedndert. An diesem
Tag kamen die Landecker 20-22 rein buchméfBig (und aus Werkstattgriinden)
nach Bludenz. Derzeitige Verteilung: 1670.01-19 Innsbruck, 2029 Bludenz.

*) 1953 erfolgte die Umzeichnung wieder in Reihe 1670.



Im Zuge der Elektrifizierung der Westbahn bis Wien mufiten wegen Mangels
an schnellfahrenden Lokomotiven alle 1670.100 im Jahre 1952 von Bludenz
nach Linz umstationiert werden. Sie kamen mit Personen-, Triebwagenersatz-
und leichten Schnellziigen nach Wien-Westbahnhof. Nach 1955 wurden sie im
Gefolge der Anlieferung der neuen Schnellzugslokomotiven der Reihe 1010
wieder nach Bludenz zuriickgegeben, wo sie ohne Unterbrechung bis heute
eingesetzt sind.
Obwoh! die Reihe 1670 schwere Kinderkrankheiten hatte und auch beim
Fahrpersonal nie beliebt wurde, war sie bis in die Gegenwart aus dem
Schnellzugsverkehr Westosterreichs nicht wegzudenken. Selbst , Transalpin”
und Stddteschnellzige wurden von ihr, bei Ersatzstellung oder Fihrung mit
Klassen, hdufig gezogen. Wohl hat sie schon seit etlichen Jahren das grofie
internationale Schnellzugsgeschaft verloren und kommt auch nur noch
sehr selten bis Salzburg, aber Reisebirosonderziige bis 16 Vierachser fuhrt
sie auch jetzt noch zwischen Innsbruck und Kufstein und als Vorspann vor
modernen Schnellzugsreihen kann man sie auch noch gelegentlich sehen.
Auch vor Personenziigen auf der Mittenwaldbahn ist die 1670 zu finden.
Ilhre geringe Hoéchstgeschwindigkeit, aber besonders die grofle Stérungs-
anfdlligkeit, fihren jedoch in immer stdrkerem Umfang zum Einsatz vor loka-
len Personenziigen im Umgebungsbereich von Innsbruck, auf dem Brenner
und Arlberg und auch zur Fihrung von Giterziigen. In jingster Zeit kam
mit der 1670.20 die erste rot lackierte Lokomotive dieser Serie nach einer
Hauptausbesserung aus der HW Linz.

Derzeitiger Einsatz der Reihe 1570
Schnellzugsdienst planmdBig St. Margrethen—Bregenz—Lindau im Plan mit
den SBB-Re 4/4”. Eilzugsdienst im Winter (12. XIl. bis 17. IV. an Samstagen)
zwischen Lindau und Landeck mit E226/E 227 mit 1 SNCB und 1 DB-Vier-
achser, als einziger planméBiger Einsatz am Arlberg.
AuBerplanméBig wdhrend der Sommer- und Wintersaison mit DB-Reisebiro-
sonderzigen zwischen Lindau und Landeck. Personenzugsdienst im Bereich
Lindau-Bregenz—St. Margrethen und Lindau-Bregenz—Feldkirch—-Bludenz. Da-
bei als Besonderheit E 620 mit Kurswagen for D 220 Bregenz—Feldkirch,
P 2704/2705 mit Kurswagen fir D 258/D 259 zwischen Lindau—Bregenz-Lindau.
P 2743 mit Kurswagen D 221 Feldkirch-Bregenz-Lindau. Giiterzugsdienst vom
Guterteilzug bis Bezirksgiterzug ebenfalls auf obgenannten Strecken.
Die Lokomotive ist auch heute noch di e Universaimaschine der Zfst. Bregenz,
jedoch missen viele planméBige Leistungen von Reihe 1670 Ubernommen
werden, da bei anfallenden Ausbesserungs- und Revisionsarbeiten wegen
Fehlens von Tauschteilen (Einzelsticke) die defekten Teile zum GroBteil in der
HW Linz erst aufgearbeitet werden missen und dies oft wochenlange Steh-
zeiten in der Zf. Bludenz bedingt. Fallweise sind von den vier Maschinen
oft nur zwei im Einsatz. Dies erkldrt die Kassierung der 1570.03.

Betriebserfahrungen

Die Maschine hat sich sehr gut bewdhrt. Wegen der stehenden Motore und
SSW-Federwellen/Gelenkshebelantrieb mit Gleitlagern sind fir deren Schmie-
rung eigene Schmierpumpen vorhanden; dies erfordert wdhrend der Fahrt
eine Schmierkontrolle, die vom Beimann durchgefihrt wird. Schadens-
anfélligkeit nicht sehr groB, doch bei auftretenden Schdden lange Stehzeiten
wegen Fehlens von Tauschteilen. Wegen der komplizierten Schmierung
verhdltnismdBig hoher Olverbrauch.
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Bild oben: 1570.002 in Telfs (1926). Foto: Sammlung Kreutz
Bild Mitte: 1670.22 in Schwarzach/St. Veit (2. VIII. 1930). Foto: Samml. Pfeiffer
Bild unten: 1670.104 in Bregenz (1. IX. 1959). Foto: Schmied



Derzeitige Einsatzbereiche der Reihe 1670

Bei Ausfall der Reihe 1570 im Plan dieser Reihe. Schnellzugsdienst nur fall-
weise bei Ausfall einer 1110, wenn keine 1020er dazu abgestellt werden
kann. Wdhrend der Sommer- und Wintersaison D-Zugsdienst bei mehr-
teiliger Fihrung von Planziigen zwischen Lindau/Buchs—Innsbruck sowie
Sonderschnellzige im gesamten Bereich der Zf. Bludenz.

Eilzugsdienst wie oben.

Personenzugsdienst auf allen Strecken zwischen Lindau-Bregenz—-St. Margre-
then—Feldkirch—Bludenz—St. Anton am Arlberg-Landeck—Innsbruck, auch Fern-
personenzige P 1030/1031 Bregenz—Innsbruck—Bregenz.

Giiterzugsdienst bei fast allen Giterzigen im Bereich Bludenz—Buchs und
Bludenz-Lindau—Reutin sowie Bregenz—St. Margrethen und Landeck—Inns-
bruck—=Hall in Tirol bei einigen G-Zigen. Am Arlberg nur Zug G58 und
Bedarfszige.

Vorspanndienst bei allen Zugarten am Arlberg zwischen Bludenz und Langen
am Arlberg einerseits und Landeck—St. Anton am Arlberg anderseits.
Ansonsten gestaltet sich im Vorarlberger und Westtiroler Bereich der Ein-
satz sehr vielseitig, und man kann die Maschinen universell vor allen Zug-
arten und sogar im Bahnhofsvorschub sehen.

Betriebserfahrungen

Brauchbare und universell einsetzbare Type, jedoch mit Einschrénkungen.
Laufeigenschaften gut, infolge des Kegelradantriebes jedoch sehr lautes
Zahnradgerdusch. Wegen der in ihrer langen Betriebszeit aufgetretenen
oftmaligen Rahmenschéden zum Teil sehr starke Ruttelschwingungen.
Storungen verhdlinismdBig oft bei den Leistungsschitzen, da diese sehr an-
fallig auf Uberschlége sind. Der Grund ist der, daf3 die Schitzen in den
Kasten auBen unterhalb des Kastens zwecks Loschung des Schaltfunkens, nur
die im Betrieb sehr heifle Blasluft von Trafo bzw. Motoren erhalten, die in den
engen Funkenkammern zur lonisierung der Luft und zu Uberschldgen fihrt.
Wie bei Reihe 1570 ist wegen des Antriebes mit stehenden Motoren die
Schmierung der Lager sehr kompliziert. Sie erfolgt nicht, wie bei der 1570,
durch Schmierpumpen, sondern wéhrend der Fahrt durch eine im Getriebe
befindliche ,Schleudervase”, in der durch Fliehkraft das Ol in die einzelnen
Schmierleitungen gedriickt wird. Dies erfordert ebenfalls eine nur wéhrend
der Fahrt mégliche Schmierkontrolle durch den Beimann. Infolge der
vielen Schmierstellen und der damit verbundenen Undichtheiten sehr hoher
Olverbrauch. Deshalb fand in letzter Zeit ein Umbau der Gleitlager auf
Kugellager statt, der sich gut bewdhrt hat. Weiters ist der Umbau des Feder-
wellenantriebes (Antrieb von Ankerhohlwelle iber Torsionswelle—Flansch-
welle auf das Getriebe) in einen Gummipufferantrieb (Ankerwelle—-Gummi-
puffer—Getriebe) bei einigen Maschinen durchgefihrt worden und wird
derzeit erprobt.

Da sich der Trafo und die acht Motore im Maschinenraum hinter den
Fihrerstinden befinden, ist in diesem die Temperatur trotz starker Liftung
sehr hoch und bedingt, daf3 im Sommer am vorderen Fihrerstand Tempe-
raturen um 60° C auftreten.

Wegen des starken Fahrgerdusches, den oft auftretenden Schittelschwingun-
gen und der tropischen Temperaturen am Fihrerstand ist die Reihe 1670
beim Personal duBBerst unbeliebt.
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Die Reihe 1670 hat die héchste Schadensanfdlligkeit aller Bludenzer Lok-
reihen, doch ist das dortige Werkstéttenpersonal so vertraut mit dieser in
Osterreich etwas ausgefallenen Bauart, daf3 die Maschinen immer gut ,in
Schuf3” sind.

Anfangs der sechziger Jahre war geplant, die Reihe 1670 zur Génze umzu-
bauen, und vor allem die stérungsanfélligen Leistungsschiitzen zu ersetzen
und die Maschinen mit einem neuen Kasten zu versehen. Dieser Plan wurde
dann infolge der Beschaffung der Reihe 1042 fallengelassen.

1670.1, die E-Lokomotiven mit dem grBten Metergewicht im OBB-Park

Einsatzbereiche: analog der Reihe 1670; war anfangs der finfziger Jahre
in Linz, wo aber das dortige Werkstéttenpersonal mit der fir sie unbe-
kannten Bauart wenig vertraut war, so daf3 lange Stehzeiten anfielen und
deshalb die Maschinen bald wieder zuriick nach Bludenz kamen.
Betriebserfahrungen: gleich wie Reihe 1670, jedoch an Motor und Getriebe
(Hals- und Spurlager) noch immer Gleitlager (Reihe 1670 schon mit Kugel-
lager).
Grofiere, deshalb bequemere Fihrerstinde, weil ldnger als 1670, jedoch mit
den gleichen Nachteilen fir das Personal, wie grofler L&rm, Hitze und
unruhiger Lauf mit starken Schittelschwingungen. Ebenfalls hohe Schadens-
anfélligkeit infolge der sehr stdrungsanfélligen Leistungsschiitzen und der
komplizierten Antriebsart. Die 1670.1 werden von Bludenz meistens als
Ersatz fir ausgefallene Lokomotiven an Bregenz (1570) und Landeck (1670)
abgegeben.

Technische Daten der 1570

Kennwerte: Stundenleistung: 1600 kW
Stundenzugkraft: 8620 kp
Héchstgeschwindigkeit: 85 km/h
Mechanischer Teil: Achsfolge (1A)'Bo(A1)' — 2 Drehgestelle mit je 1 Lauf- und Triebachse, beide
mittlere Triebachsen im Hauptrahmen gelagert, 4 im Rahmen gelagerte Vertikalmotoren —
8800 mm Drehzapfenentfernung — 1100 mm Gesamtachsstand = 1034 mm Laufraddurchmesser —
1350 mm Triebraddurchmesser — 16,5t max. Achsdruck — 14.100 mm Lénge Uber Puffer.

Elektrischer Teil: 2 Stromabnehmer, Druckgasschalter AEG, Transformator mit 1550 kVA Daver-
leistung, 4- bis 8polige fremd- und eigenbeliftete Fahrmotoren mit je 400 kW Stunden-
leistung, elektropneumatische Gleichstromschiitzensteuerung mit 15 Fahrstufen.

Triebwerk: Siemens-Gelenkantrieb mit Kegelrddern in Schraubenverzahnung, Ubersetzung

Gewichte: Mechanischer Teil 54.8 t

Elektrischer Terl 39,2 t

Lieferfirmen: Siemens-Schuckert, Lokfabrik KrauB & Co. in Linz.
1. Lieferjahr: 1926.

Technische Daten der 1670

Kennwerte: Stundenleistung: 2350 kW
Stundenzugkraft: 12.100 kp
Héchstgeschwindigkeit: 100 km/h

Mechanischer Teil: Achsfolge (1A)'Bo(Al)’ — 2 Drehgestelle mit je 1 Lauf- und Triebachse,
beide mittleren Triebachsen im Hauptrahmen gelagert — 8 Fahrmotoren als 4 Doppei-
motoren ausgebildet im Hauptrahmen gelagert — 8800 mm Drehzapfenabstand — 11.000 mm
Gesamtachsstand = 1034 mm Laufraddurchmesser — 1350 mm Triebraddurchmesser — 18,5t
max. Achsdruck — 14.460 mm Lé&nge Gber Puffer.

Elektrischer Teil: 2 Stromabnehmer, Olhauptschalter, Transformator mit 2480 kVA Daver-
leistung, 6- bis 8polige fremd- und eigenbeliiftete Fahrmotoren mit je 294 kW Stunden-
leistung (je 2 Motoren immer zu einem Doppelmotor veremnigt), elektropneumatische
Gleichstromschiitzensteuerung mit 19 Fahrstufen.

Triebwerk: Siemens-Gelenkantrieb mit Kegelrddern, Ubersetzung 1 : 3,842.

Gewichte: Mechanischer Teil 61t

Elektrischer Teil 46 t
Lieferfirmen: Siemens-Schuckert, KrauB & Co., Linz, Wiener Lokomotivfabriks A. G.
1. Lieferjahr: 1928.
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Reihe 1570

Baudaten BBO-Nr. DRB-Nr. OBB-Nr. Verbleib
KrLi 1395/25 Ossw 1570.001 E 22 001 1570.01
6/26 Ossw 002 002 02
7 OSSW 003 003 03 + 5,4, 1971
1398 OsswW 004 004 04
Reihe 1670
Baudaten BBO-Nr. DRB-Nr. OBB-Nr. Verbleib
KrLi 1451/28 OSSW 1670.01 E 22101 1670.01
2 OSsswW 2 102 02
3 OSsSW 3 103 03
4 OSSW 4 104 04
5 OSSW 5 105 05
6 0OSssw 6 106 06
7 ossw 7 107 07
8 OSswW 8 108 08
9 OSSW 9 109 09
1460/29 OsswW 1670.10 110 10
1 SSW 1 m n
2 OSSW 2 112 - +1.11. 1946
3 OSSW 3 113 13
4 OSSW 4 114 14
1465 OsswW 5 115 15
1469 OSSW 6 116 16
1470 OSSW 7 117 17
il OSSwW 8 118 - + 1.11. 1946
2 OssSw 9 119 = +1.11. 1946
1473 ossw 1670.20 120 20
Ff 2971 ossw 1 121 21
2 OSssSw 2 122 22
3 ossw 3 123 23
4 OSsSW 4 124 24
2975 ossw 5 125 25 6]
KrLi 1483 OSSW 6 126 26 2
4 OSssw 7 127 27
5 OSSW 8 128 28
1486 OssSwW 1670.29 129 29

1)+ 1.11.1946, am 1. 3. 1951 nach Wiederaufbau wieder in Stand genommen. .
%) + 21. 2. 1944 durch RVM (Bombenschaden), 1945 noch vorhanden, am 27. 9. 1952 nach Wieder-

aufbau wieder in Stand genommen.

Reihe 1670.100

BBO-N.

Baudaten DRB-Nr. OBB-Nr. Verbleib
Ff  3022/32 OSssw 1670.101 E 22 201 1670.101

3 OosswW 102 202 10

4 OSssw 103 203 + 21, 2. 1944

5 OsswW 104 204 104

3026 Ossw 105 205 105

Reihe: 1570 1670 1670.100
Achsfolge (1A)Bo(A1) — wde*) (1A)Bo(Al) — wBe*)
Fester Radstand mm 8.800 8.800 8.980
Ganzer Radstand mm 11.000 11.000 11.200
Treibraddurchmesser mm 1.350 1.350
Laufraddurchmesser mm 1.034 1.034
Elektrischer Teil t 39,2 44,5 46,0
Mechanischer Teil 1 54,8 62,5 66,0
Gesamtgewicht t 94,0 107,0 112,0
Reibungsgewicht t 66,0 74,0 76,
Leistung PS 1.800 2.200 2.840
Ubersetzung 1:382 1:3,84
v/imax km/h 85 100

Angaben sind dem Merkbuch 1932 der OBB entnommen.

*) Im Merkbuch 1932 der UBB wird die Achsfolge mit 1 Do 1 angegeben. Diese

Bezeichnung

wurde 1941 im Merkbuch fir elektrische Triebfahrzeuge der DR verwendet.
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1570.02 mit D 237 in

Hintergasse (16. VII.
1953).  Foto: Fréhlich

wi 1570.02 mit Personen-
" % zug in Bludenz

{ (21 V1L 1968).
Foto: Charlemont
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1570.04 mit Schnellzug
,Rhone-Isar” (18. VIII.
1965) in Bregenz.

Foto: Hajek




1670.33 mit Schnellzug
zwischen  Gnigl und
o Parsch (23. 1V. 1930).

E 22201 mit Personen- W
zug in Penzing (1952).
Foto: Kraus

E22205 mit PI1115
beim Ddirrebergtunnel
am Rekawinkler Berg
(19. 1V. 1953).

Foto: Mr. ph. A. Luft




1670.14 mit  Saison-
schnellzug bei Schwaz
(Juli 1957.

Foto: Surdej

1670.20, die erste rot
lackierte Maschine die-
ser Reihe, mit P 2723
bei der Ausfahrt aus
Innsbruck  (13.  VIII.
1971).  Foto: F. Fritz

1670.29 mit D235 in
Bregenz. An der Zug-
spitze 8 zweiachsige
Verstirkerwagen Feld-
kirch—Bregenz (2. VIII.
1953).

Foto: Mr. ph. A. Luft




1670.102 mit D 374 in
Hitteldorf (4. VIII.
1953).

Foto: Mr. ph. A, Luft

1670.105 + 4042.02 mit
TS 246 ndéchst Wurz-
bachtal (28. XI. 1955).

Foto: Hoch

1670.102 + 105 mit
P 5305 beim Block-
posten Gaumberg

(8. 1V. 1955).

Foto: Mr. ph. A. Luft




1670.19 mit ,Arlberg-

ExpreB” in St. Anton

am Arlberg (29. VII.
1933).

Foto:

Sammlung Pfeitfer

G 1 in Kitzbiihel
(16. VII. 1970).

Foto: Surdej

1670.07 mit Ex 559
.Blaver Enzian” zwi-
schen Saalfelden und
Leogang/Steinberge.







