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Drehseheiben und Lokomotivsehuppen.
Anpassung, Umbau und Neubau fiiv die Anspriiche des Betriebes.

Von Vizeprisident Niemann, Magdeburg,

Noch kurz vor dem Weltkrieg waren unsere normalen
grofiten Lokomotivdrehscheiben die von 16,14 m Durchmesser.
Die 20 m-Scheiben waren nur vereinzelt vorhanden. Bis zu
16 m baute man allgemein ungeteilte Scheiben, bei denen
theoretisch frither der Gedanke maBgebend war, die gesamte
Last sollte auf dem Kénigstuhl pendeln, um das Drehen
moglichst leicht zu machen, Die vier Randlaufrider nahmen
nur die nicht ausgeglichene Zufallslast auf. Bei den wach-
senden Lokomotivlasten wurde es schon schwer, die Haupt-
triiger passend zu gestalten. Die Triger wurden sehr hoch,
die Gruben damit sehr tief, so daB oft Schwierigkeiten mit
dem Grundwasser zu liberwinden “waren.

Da entstanden dann als Lésung so vieler Schwierigkeiten
die geteilten Drehscheiben, die Gelenkdrehscheiben, deren
schnelle. Aufnahme durch den Patentschutz anfinglich sehr
zuriickgehalten wurde.

Sie brauchen vor allem gegeniiber den ungeteilten Scheiben
geringe Trigerhthen und damit ganz bedeutend geringere
Griindungskosten und flache Gruben. Daf} die vier Randrider
die Hélfte der Last aufnehmen miissen und sich die Scheibe
demzufolge theoretisch schwerer dreht, konnte man leicht in
den Kauf nehmen. Es ist ja selbstverstindlich jede groBe
Scheibe mit Kraftantrieh ausgestattet. Bei den schweren
Lokomotiven konnte man nicht daran denken, die grofien
Lasten noch mit der Hand zu drehen.

Die Lokomotiventwicklung ist heute auf einen solchen
Stand gekommen, dal} wir mit den alten Drehscheiben und
auch mit der von 16 m so gut wie nichts mehr anfangen kénnen.
Schon wenn eine P 8=35.17 einen 32 m3 Tender bhekommt,
hat sie 16,82 m Radstand, ist sie also auf einer 16 m-Scheibe
unmdoglich.,  Wenn man sich mit der Drehscheibenfrage be-
schéftigen will, muB man sich erst klar werden, wie sehen denn
heute und in Zukunft unsere Lokomotiven aus? Die Reichs-
bahn will 15 Einheitslokomotiven schaffen. (Vergl. Fuchs,
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1926 vom 25. De-
zember 1926.) Unsere heutigen gréBten Lokomotiven sind in
der Zusammenstellung 1 zusammengestellt.

Man sieht, daBl unsere friihere Personenzuglokomotive
P4 gerade halb so viel wiegt wie ihre neue D-Zugschwester,
die 2 C 1-Lokomotive S 36.20. Jene wog bei 14,71 m Rad-
stand und 14,9 gréfitem Achsdruck 92,4 t. Die Einheitsloko-
motive mit vier Zylindern, 8 12 = 36.20 hat 20,2t gréften
Achsdruck und bei 20,32 m Gesamtradstand 189 t Gesamt-
gewicht. An neu zu bauenden kommt fir diese Lokomotive
nur die neue 23 m-Scheibe der Klasse N mit 350 t Tragfihig-
keit in Frage.

Eine Schwierigkeit besteht aber dabei: Diese Scheiben
sind sehr teuer. Fiir eine 23 m-Scheibe neuer Bauart konnte
man frither drei oder gar vier andere Scheiben bauen! Wie
kann man sich nun helfen, wenn man mit den neuen schweren
* Lokomotiven fahren will und muf und hat nicht geniigend
Mittel, 23 m-Scheiben zu bauen. Oft reicht ja auch nicht
einmal der Raum dazu. Ich erinnere nur an die Vollring-
schuppen mit der Drehscheibe in der Mitte.

Wir miissen heute mehr denn je danach trachten und
sinnen, mit geringstem Aufwand GrioBeres zu leisten. BEs ist
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kein Kunststiick, Neues und Gutes zu schaffen, wenn man iiber
die Mittel unbeschriinkt verfiigt, neue Drehscheiben zu kaufen
ohne Riicksicht auf die Kosten, Wie man den Zweck erreichen
kann mit kleinem Aufwand, unter Verwendung von Vor-
handenem, soweit es noch verwerthar ist, dafiir sollen hier
einige Beispiele gegeben werden,

Bei den Drehscheiben mufl man sich zunéichst erst iiber
eine ganze Reihe von MaBen klar werden. REin Blick auf die
Zusammenstellung 2 fithrt uns.

Wenn man eine Achse auf die Scheibe rollt nach Abb. 1,
so dal} die Scheibe sich gerade noch drehen 1iBt, so muB das
Rad mit seiner Achse um das MaBl U vom Ende der Scheibe
zuriickstehen. Das MaB U ist abhingig von der Héhe des
Spurkranzes (festes MafB) und dem Raddurchmesser, der ver-
finderlich, bei jedem Fahrzeug anders ist.
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Abb. 1. AuBerste Stellung des ersten oder Ietzten Rades auf

der Scheibe,

In Spalte 14 bis 16 der Zusammenstellung 1 sind darum
die Raddurchmesser der Endrider und die Mafe U angegeben.
Spalte 17 gibt die notige Schienenlinge an, die — Radstand
der Lokomotive +- U, + U, sein mufl. Man braucht also
z. B. fiir eine G 10:14,056 4+ 0,227 + 0,193 = 14,47 m Liange
der Schienen. Dazu kime der Spielraum fiir das glatte Auf-
fahren. Aus der Schienenlinge S, auf Mitte Schienenkopf
ermittelt — die Schienen werden ja schriig abgeschnitten —,
ergibt sich der Scheibendurchmesser als die Diagonale D
zwischen wuwei schriig gegeniiber liegenden Schienenmitten.
Aus dem Scheibendurchmesser erhilt man den Grubendurch-
messer G, der in Verlingerung des Scheibendurchmessers bis
an den inneren Rand der Grubeneinfassung zu messen ist.
Die theoretische Nutzlinge N der Scheibe ist gleich Schienen-
linge vermindert um die Spurkranziiberstande.

Die vier Malle gibt Zusammenstellung 2, in die auch
die Tragfihigkeit der Scheiben aufgenommen ist (siehe auch
Abb. 2).

Wenn man nun die Lokomotivradstinde aus Zusammen-
stellung 1 mit den bisherigen Lokomotivnormaldrehscheiben
genau betrachtet, und daran denkt, daB jede Scheibe fiir
sicheres Auffahren, fiir giinstiges Einstellen bzw. Einfahren
des Schwerpunktes einen kleinen oder gréBeren Spielraum
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Zusammenstellung 1.

1] 2 | 3 4 5 6 i 8 | 9 |10 | 11 | 12 ] 13 14 | 15 16 17 18
Betriebsgewicht | = Laufkreis- . .
) — T B %1 ¢ w | durchmesser der | SPUW- Aistasgaiie
K ; Lange | GroBter " > Be| EE| 85| ®e | __ Jrans Schienenlange
i Bezeichnung | Bayart- | A8 | 5 GroBter gz L |28 FE |8 E| 8 ARz | Ao 8 Bl
; reihe tper ol Puiferiiberstand :f:: € E g 2|2 E 2 2 | Vorder- | Hinter- U‘ber-w bei Drehschelbep SIOeTieung
el Puffer | stand g g S| ET | 2 Mo 8 | Achse Achse |stand U |Sp. 24-2X8p. 16 | Sp. = Spalte
= 3 & 3 4 § g L L Abb. 2 | Mitte Schiene
alt e
! ned m m m m T t t t t t m . m m m
1| Pa| P2a1s | 360— | 1761 | 147 1,46 504 | 42,0 | 924|535 | 14,9 | 296 | 1,0 Tf%l“g““' 0,193 15,096
2| P6 | P34.15 370—2 | 17,96 14,05 2.46 57,1 | 42,0 | 991|559 | 152 | 446 | 1,0 0,193 14,436
. D =4 3
3| P8 | P35.47 | 3810—14| 1806 15,67 1,50 78,2 | 49,6 |127.8| 6,88 | 17,7 | 51,6 | 1.0 . 0,193 16,056 24,5 m
Tender
. i i Lokomotive 1,5 5 . E 31.5 m®
= 14 y 9 2 it - r - - - y - 3
4| P8 | P35.17 | 3810 19.95 16,62 Tender 1 83 78,2 | 65,1 | 143,3| 7,18 | 17,7 | 51.6 | 1,0 0,193 17.006 s
= 5 GBTEL- S ; : Lokomotive 1.5 - RER . . ) -
5| P8 | P3517 | 3810—14| 2015 16.82 Tender 183 78,2 | 65,1 | 1433 | 711 | 17,7 | 51,6 | 1,0 0,193 17,206
6| P10 | P45.19 390 22,08 19,30 1,85 10,4 | 65,1 | 1755 | 7.69 | 194 | 75,7 | 1,0 , 0,193 19,686
7| 0S6 | S2447 | 1310—1¢ | 1835 15,265 1.65 60,6 | 49,7 [110,3 | 597 | 17,6 | 347 | 1,0 0,193 15,651
8| 810 | 3517 170 19,39 16,47 1,50 77.2| 62,9 |1401| 7,24 | 17,5 | 50,9 | 1,0 0,193 16,856
o | < Lokomotive 1,61 ’ i . % _—
1101 « / =10 0 il » 2 ¢ 2 /
9| 8101 835.17 17 20,91 17.47 Toriics 4.53 83.1| 62,9 | 146,0 | 6,98 | 17.8 | 53, 1,0 0,193 17,856
10 | 8102 §35.17 172 | 2120 | 1747 1,90 80,0 | 62,9 | 1438 | 6,76 | 17.8 | 53.4 | 1.0 0,193 17,856
| | $36.20 : 2375 | o049 | Lokomotive 1,65 | ok - i | mam , ) 1) 0,193
1 ol e | 5 7yl | 20.32 o 108,9 | 75,5 |184,4 | 7,73 | 202 | 59,2 | 0,85 0,1791) 20,692 b i e
5 36.20 0 23,75 ac Lokomotive 1,65 | ;10 ~| == = | - R [ . o _ .
2 = | Bnh.-Lok.| " |izn vem| 2032 Tender 1,78 | 113:0°| 75,5 |189,0) 7,83 | 20,2 | 60.3 | 0,85 1.1791) 20,602
13 | G8' | (4417 | 5525—56 | 18,29 13,155 3,415 69,9 | 45,8 | 115,7| 6,33 | 17.6 | 69,9 | 1,350 ¢ 0,2231) 13,571 5
e - 5 i Lokomotive 1,5 " i i W i i
/ Qe ' 17 20—30 . el ’ E 7 7.7 - ] £
14 | G8 G45.17 | 55 16,97 13,875 Tooder 16 83,5 | 46,5 [130,0| 7,64 | 17,7 | 702 | 1,0 0,193 14,261 X
15| G10| G55.45 | 571040 | 1891 | 14,05 314 76,6 | 458 | 1224 | 648 | 154 | 76,6 | 1.40 0,2271) 14,470 i
16 | G12 | (5616 | 5810—22 | 1843 15,37 1,50 95,7 | 46,5 |142,2 | 7,56 | 16,7 | 82,5 | 1.0 - 0.193 15,756
17 | G12' | G 56,17 580 20,34 17,345 1,57 98,8 | 49,7 |148,5| 7,37 | 17,1 | 843 | 1,0 0,193 17,731
s G 56.20 55 i or | Lokomotive 1,65 | 1, s | ox = | 4 5% | sam - s — 1) 0,193
= Binh.-Lak,| = 22,01 | 19,27 Tender 1,78 | 1141|755 | 1896 8,21 | 20,1 | 99,4 | 085 0.1791) 19,642 b. d. Tender
19 | T3 | G,33.12 |[8970—77| 8,59 3,0 3,128 359 — | — |447 | 12,0 [ 359 | 1,10 1,10 | 0,202 3.404
20 | T13 | Gy44.45 | 925—10 | 11,10 5,275 3,25 599 — | — | 540 | 155 | 599 | 1.25 1,25 | 0215 5,705
20 | T14 | G, 4647 | 935—10 | 13,18 9,30 2.625 104,0| — | — | 7,54 | 17,5 | 70,0 | 1,0 1,0 0,193 9,686
22 | T16'| G55.17 943 12,66 5.80 3,66 849 — | — 641 | 17,2 | 849 | 135 1,35 0,223 6,246
23 | T20 | Gt57.19 950 15,10 11,90 1,60 1274 | — — | 8,45 | 19,5 | 953 | 0.8 0.85 0.179 12,258

Durchmesser des Laufkreises der Tender und Wagen = 1,0 m. — Spurkranziiberstand = 0,193 m.

(4:14
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Zusammenstellung 2.

Dreh-

Dreh- scheiben. | Schienen- Trag-
scheiben- Cstiha. linge auf | Nutzlange!)| fihigkeit
durchmesser e der Dreh- N der Dreh-
durchmesser . ’ :
D O scheibe | scheibe
m m m m t
16,14 16,20 16.07 15,684 100
16,50 16,56 . 16,432 16,046 130
18,20 18.26 | 18,14 17,754 150
20,00 20,06 19,94 19,554 150 his 170
21,50 21,56 21,45 21,064 2402)
23,00 23,06 22,95 22,564 3503)

1) Berechnet fiir Laufkreisdurchmesser = 1 m, 2) |, E*-Scheibe,
3) ,,N**-Scheibe.
braucht, so kommt man zu folgendem Ergebnis: Der Spiel-
raum muf} bei ungeteilten Scheiben, wo man den Schwerpunkt
tunlichst tber den Kénigstuhl fahren soll, gréBer sein als bei
Gelenkscheiben, bei denen es gleichgiiltig ist, wie sich die
Lasten auf Kénigstuhl und Randrider verteilen.

Die alte 16,14 m-Scheibe
reicht nur noch fiir die kleinen
Lokomotiven Nr. 1, 2, 8, 7, 13,
16, 19 bis 23 der Zusammen-
stellung 1. Darunter ist aufer
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Abb. 2. Abb. 3. Querschnitt des ver-
Drehscheibenmalie. starkten Haupttragers der 16,5 m

Drehscheibe.

Man muf also die 16,14 m-Scheibe unbedingt verlingern
und da sie nur 100t Tragfihigkeil, hat, dabei verstirken.
Die P8 wiegt 127 t, iiberanstrengt also die Scheibe bereits
mit 279%.

j 700w
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Die Verstirkung ist einfach durch

Auflegen zweier Gurtplatten 330.20 bzw.

————— 240.20 mm zu erreichen. (8. Abb. 3.)
I Das Widerstandsmoment wichst damit

¥ von 16760 cm?® auf 21480 cm?® oder um

-—¥ ~ 289 . Die Scheibe reicht fir ~ 130t

: | Nutzlast bei 700 kg/em? Beanspruchung
! ' der Triger. Den Hohenunterschied des
Pl neuen Trigers gegen den alten gleicht
Abb. 4. Kranschiene. man aus durch Austausch der 134 oder
138 mm hohen Schiene, Profil 6 oder 8

gegen eine Kranschiene nach Abb. 4. Diese hat eine Héhe
von 110 mm bei einem Widerstandsmoment W=219 cm?.
Bei der Grofle des Widerstandsmomentes ist sie imstande,
einen Raddruck von 12,5 t noch 25 cm frei zu tragen.

Man sollte darum dann die alte 16,14 m-Scheibe gleich auf
16,5 m bringen, was ohne Veriinderung der S. O. der Scheibe
und der auflaufenden Gleise méglich ist (siehe Abb. 5). Man

716500 ¥

Schieneniinge S = 16432 Cementgul

Hranschiene

> ,_ﬁﬁzmuc’r&are
,‘z}‘ Brackensdiwelle
L]

: N\ AR
Abb. 5. Schnitt durch eine 16,5 m-Scheibe.
kann dann eine P8 (21,5 m3-
Tender) glatt auffahren. Die

Lésung ist auBerordentlich wirt- Y S s
schaftlich, weil man an den
Fundamenten und dem Kranz .

nichts zu #ndern hat, Die L g

Kranschiene geht mit 2,0 em ;
Spiel glatt iber Oberkante Kranz
hinweg. Wenn man aber die
P8 mit 31,0 m3-Tendern fihrt,
reichen die 16,5 m-Scheiben auch
nicht mehr.

Man kommt dann zu einem ‘
weiterreichenden Umbau, der
dann allerdings einen nicht mehr
auszugleichenden ~ Hohenunter-
schied von 24 cm bringt. Die
Scheibe muBl neue Fundamente
bekommen, wenn man die S. O.
der ankommenden Gleise nicht
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heben kann. Verwendet man
eine Kranschiene, gegen ein

Profil 8, so kann man die 24
auf 21 em driicken. Die Haupt-
trigger der Scheibe erhalten
unten eine neue Gurtplatte
240,20 und oben ein 24 B-Profil
als Gurtverstirkung (s. Abb. 6

Abb. 6.
verstirkten Haupttragers

Querschnitt des

und 7). Das  Wpen wird der 18,2 m-Drehscheibe,
18200 . -
Schienenlange § = 18140 |
] BR N2y
l P e
< V7
S/
: /% 7/
Abb. 7. Verlingerung einer 16,14 m-Scheibe auf 18,2 m.

= 21900 em® gegen Wy = 16760 cm®.  Bei einer Bean-
spruchung von 900 kg/cm? reicht die Scheibe fiir ~ 150t
schwere Lokomotiven. ‘
Der 24 B-Triger tragt einen 12,5 t Raddruck 1,10 m frei;
man kann also damit nach Abb. 7 die 16,14 m-Scheibe auf
75%



484

18,2 m bringen und sie damit fiir die Lokomotiven Nr. 1 bis 5,
7 bis 10, 13 bis 17, 19 bis 22 verwendbar machen, d. h. fur
alle Lokomotiven mit Ausnahme der P 10 und der Einheits-
lokomotiven 01 bis 06 und 44. Wenn die Scheibe neu auf-
gebaut wird, fallen die besonderen Kosten fir die Fundament-
anderungen fort, man bekommt also so mit ganz geringem
Aufwand eine sehr leistungstithige Scheibe, die sogar die Loko-
motive S 10!, die 17,86 m Schienenlinge braucht und 146 t
Dienstgewicht hat, aufnehmen kann. AuBer dieser Haupt-
verstirkung brauchen an der Scheibe nur die Hangebolzen
am Konigstuhl durch solche von hochwertigem Material
ersetzt zu werden, da die bisher normalen bei 150 t-Lokomotiven
um 21,2% tiberlastet werden. :

20t

20 20 20 20 20
15—t T, 5 i, 5 1,5 wt—T 5
/ / )
i 0,375 4!
[ S 4 b il AR |
| 2 2 |
|
| 997 -
Abb. 8. Eine Lokomotive nach Lastenzug ¥ auf der linken
Hilfte einer 20 m-Scheibe.
5 ' | — — — I |
T |
)
! . i
Il {
e —a ___:'__'._‘_.-: : _:_
Abb. 9. Normaldrehscheibe mit geraden Kopftrigern.

Wo alte 20 m-Scheiben vorhanden sind, braucht man sie
nicht zu verindern, wenn (1 und 02 sowie die 44er Maschinen
nicht hinkommen. Sie reichen mit ihrer 150 bis 170 t-Trag-
fahigkeit fiir alle Lokomotiven bis einschlieflich der P 10,
die 1755t Dienstgewicht hat. Wenn man aber eine 20 m-
Scheibe umiindern, iiberholen oder an eine andere Stelle setzen
mull, so sollte man sie unter allen Umstinden unter
Verstarkung der Gurte auf 21,5 m Linge bringen. Ihre Trag-
fahigkeit ist dabei leicht auf 240 t zu erhéhen und die Scheibe
reicht dann also fiir Klasse E. Die Lokomotive des Lasten-
zuges E (s. Abb. 8) wiegt 120 t bei 7,5 m Radstand. Die ge-
bogenen Kopftriger werden dabei durch grade ersetzt, wie
bei der Einheitskonstruktion (s. Abb. 9). Die 21,5 m-Scheibe
reicht fiir alle Lokomotiven. Die gréfite Lokomotive hat
189 t Dienstgewicht und braucht 20,696 m Schienenlinge
zum Drehen.

Die Kosten der geschilderten Umbauten sind gering und
der erreichte Vorteil ist doch recht erheblich. Die alten 16,14 m-
Scheiben, von denen man so viele hat, aut 18,2 gebracht,
reichen fiir Bahnhofe mittlerer Grélle und Verschiebebahn-
héfe noch lange.

W 1cht19; ist ja dabei auch die PlatTfraore die oft davon
abhilt, 23 m Scheiben hinzustellen.

Der Raum, den man fiir Scheiben verschiedenen Durch-
messers braucht, ist genau bestimmt und 4Bt sich aus den
Uberstianden der auf der Scheibe jeweils groBten drehbaren
Lokomotiven errechnen. Beispiel: Auf eine 16,5 m-Scheibe
wird als ungiinstigste Lokomotive eine G 8' mit 3,415m
Pufferiiberstand gefahren. Als Mindestabstand eines festen
Gegenstandes von Scheibenmitte braucht man
5 Schienenlinge — Spurkranziiberstand

16,43

=—— — 0223 = 7,99
Pufferiiberstand 3,42
Spielraum 0,50

11,91 = ~ 12,00
Der Abstand des Drehscheibenmittelpunktes von einem neben
der Scheibe verlaufenden Gleis soll nach der ,,Anweisung fiir

das Entwerfen von Eisenbahnstationen® sein
bei einer 16,14 m-Scheibe 12,50
by s 20 T ' 15,50
3 2 23 » ] 17,00

Bei einer 16,5 m- Bchelbe err echnet er smh

8 — o 7,99
Pufferﬁberst.a-ud . 3,46
halbes L. R.-Profil 2,22

14,35 = ~ 14,50 m

Danach errechnet sich Zusammenstellung 3 (vergl.
auch Abb. 10).
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Abb. 10. Abstinde der Drehscheiben von Gleisen und festen
Gegensténden.
Zusammenstellung 3.

(Siehe Abb. 10.)

Dreh- Dreh- | . Trag- ,
scheiben- | Scheiben- Sehienen- | \ugz- | fahigkeit Abstand
Gruben- | linge auf| ;. 4 . bstande
durch- durch- S linge 1) der
messer me:-\s;er der I?reh_— " Dreh-
D ( ¢! scheibe 8 & | scheibe a b
|
m | m m m | t m m
o |
16,14 16,20 16,07 15.68 100 12,5 | 12,0
16,50 16,56 16,432 16,04 130 14,56 | 12,0
18,20 18,26 18,14 17,75 150 15,5 | 11,56
20,00 20,06 19,94 19,55 [150bis170 15,56 | 12,6
21,50 21,56 21,45 21,06 240 17,0 | 13,0
23,00 23,06 22,96 22,56 350 17,0 | 14,0

1) Berechnet fiir Laufkreisdurchmesser =1 m.
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Wie schon a. O. darauf hingewiesen, sei auch hier nochmals
darauf aufmerksam gemacht, daB es zur leichteren Ver-

Abb. 11.

Abb. 12. Gleiskonstruktion bei
Schuppen Potsdamer Bauart.

e it
A-B=Dachiib (.sfand

am\

Was mit einer guten Ausgestaltung an Drehgcheiben
betrieblich zu erreichen ist, brauche ich hier wohl kaum niher
auszufithren. Wie wird die Fahrplangestaltung, der Loko-
motivumlaufplan, die Zugbespannung vereinfacht, welche
Unsumme von Leerfahrten iiber die Strecke und durch Bahn-
hife werden erspart, wenn man tberall die richtige Dreh-
scheibe zur Verfiigung hat. Man denke nur an einen Durch-
gangsbahnhof, auf dem ein Teil der Ziige kehrt oder kopfmacht.
Man mul} heute jedes Entbehrliche ausscheiden. Nicht nur,
dafi jede unnétige Lokomotivfahrt durch den Bahnhof eine
Gefahr bringt, nein, viele unserer Bahnhdéte mit ihren alten,
nicht umzugestaltenden Gleisanlagen und der zum Teil be-
schriinkten Gleiszahl sollen heute erhohte Zugzahlen autnehmen
und was das schlimmste ist, biindelweise. Da ist jede ab-
wendbare Lokomotivfahrt auszumerzen. Es lassen sich da
leicht hunderttausend Lokomotivkilometer und viele Loko-
motivstunden ersparen. Man priife einmalnach! Man erstaunt,
wenn man heim Z#éhlen in 3 Stunden iiber 100 Lokomotiv-
fahrten feststellt, von denen sich '/; ersparen lieen. Wichtig

neu

© /

‘% / * Jre Torflige! werden soweit gegfvet,
aalf dre Ausfahrt aus dem Nachbargleis
gesperrf wird, 2.8 Torfligel, a" far

: \ Stand 3 sperrt Ausfahrt aus Stand 2.

Abb. 13. \\ \ /'
stdndigung im Betriebe unbedingt nétig \ Yd ‘
ist, alle Drehscheiben eines Bahnhofs vl
fortlaufend wie die Weichen, Wasser- ) ) ) ) | )
krane, Gasfilllstinder, Heizstinder und | \L -1 |
Luftfillsténder zu nummerieren. Auf | v | I
ein grofles Schild ist weit sichtbar unter : : : ff:
der Nr. der Durchmesser der Scheibe, i g GO /|
ihre Klasse (N, E oder ) und ihre l ‘ I
Tragfihigkeit anzuschreiben. Dann heifit le 230m @ -]

der Auftrag vom Stellwerk Wx z. B.: Abb. 14. Einbau einer 23 m-Scheibe vor einem Potsdamer Schuppen als Ersatz fiir

,,vorfahren nach Scheibe 4.

eine solche von 14 oder 16 m.



ist, die Lokomotiviahrten da zu sparen, wo man die Gleise
am dringendsten braucht.

Eine Drehscheibe zur rechten Zeit auf richtige Linge und
Tragtihigkeit gebracht, hift da sehr®).

Im Anschlull an diese Darlegungen will ich nun noch die
Losung einer interessanten Ingenieuraufgabe mitteilen. Es
bandelte sich darum, nach vorstehenden Grundsitzen eine
nicht mehr betriebsfihige Scheibe zu erneuern und zu ver-
langern, die vor einem Rundschuppen Bauart ,,Potsdamer
Bahnhof*, lag, also vor einem Schuppen mit ,zwei Gleisen
durch ein Tor”. Die Gleise sind hier alle gekriimmt von der
Scheibe ‘an bis in den Schuppen hinein. Die Schuppenbauart
(s. Abb. 11) hat sehr viel Bestechendes, vor allem fiir Schuppen

18 - Anschiagblech

Newe Vorderwand
Alfe Vorderwand 21.’_ E?rwe.'?e=-j@

Zif' Torweite = ..zi‘f

657

o

Schaffung groBerer Torweiten.

fiir kurze Lokomotiven. Man braucht eine sehr geringe Grund-
fliche fiir diese Ringschuppen nebst Scheibe. Der Abstand
der Torwand von Mitte Scheibe ist sehr klein, die Schuppen
lassen =ich daher leicht in Bahnhofspline einfiigen, bei denen
der Raum beengt ist. Der Gberbaute Raum ist allerdings bei
den Schuppen erheblich, gemessen an Schuppen normaler
Bauart — ein Tor, ein Gleis, alle Gleise gradlinig —. Der
Verbrauch an tiberbautem Raum wird vor allem unangenehm
fiithlbar, wenn die Schuppenstinde sehr lang sein miissen.

Der Grundgedanke beim Aufbau dieser Schuppen ist
folgender (Abb. 12):

Man geht von dem Scheibendurchmesser als gegeben und
feststehend aus, z. B. 14 oder 16 m. Man zieht nun von Mitte
Scheibe zwei Strahlen a bis a als Gleismitten so, daff der Ab-
schnitt auf dem Kranz so grof ist, daB zwei nicht zum selben
Gleis gehorige Schienenfiife und die Befestigungsmittel dazu
auf dem Kranz Platz haben. Bei den ideellen Winkelpunkten
W, W, werden die Strahlen um den Winkel ¢ abgeknickt, der
bei unserem Beispiel 69 32" betrigt, um die Gleise schnell aus-
einander zu bekommen. Da sich die Gleise bei der engen An-
ordnung iiberschneiden und hisher die Forderung unum-
stoflich war, das Herzstiick in die Grade zu legen, so wurde
noch die Grade 3 bis 4 mit den beiden Hilfswinkelpunkten
3 und 4 eingeschaltet. Um nicht zu breite Tore zu erhalten,

*) Vergl. V. W. 1926, 8. 659, Nr. 51 vom 12. Dezember 1926,
wo ich {iber eine dhnliche Aufgabe berichtete.
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wurde das ganze so cingerichtet, dali die Herzstiickspitze in
der Torwand lag. Die entstandenen Winkel sollten tunlichst,
um fiir alle Lokomotiven fahrbar zu sein, mit 180 m Halbmesser
iiberwunden werden.  Die nach vorstehendem erhaltene
(schraffierte) Figur wurde nun so umgeklappt, dafl man die
Stinde 6 und 7 im Schuppen zu einander parallel erhielt.
Den Gleisabstand der parallelen Gleise, der heute 5,5 m sein

soll, withlte man nach dem Normalprofil - 20 cm fir eine
Bindersiule zu 4,2 m. Die halbe lichte Torweite war s. Z.
3,35 " T . 8,30
nur —’2———1)1, so dali sich die wirkliche Torbreite zu 2. {) + L4
-

Abb. 16. Lokomotivschuppen 3, Halberstadt.
Spurweite ~ 4.1 ergab. Das erlaubte, dali man mit der
Tiirwand sehr nahe an die Drehscheibe heran kam. Da man

mit dem engen Gleisteil hinter der Torwand doch nichts
anfangen konnte, wenn man die nebeneinander stehenden
Lokomotiven sich nicht behindern lassen wollte, nutzte man
den Raum dadurch, dall man die Tore nach innen aufgehen
lief. Die Schuppen waren ganz brauchbar aus den eingangs
geschilderten Griinden, vor allem bei den z. Z. so kurzen
Lokomotiven.

Aber nun kommt der Hauptiibelstand bei diesen Schuppen.
Man hat iibersehen, an die Weiterentwicklung zu
denken. Was macht man, wenn man eine grifiere Scheibe
braucht. Die Gleisenden mit einer grofleren Scheibe zu
schneiden, ist doch schlechterdings unméglich, man bekommt
dabei eine Fahrt nach Abb. 13. Das Gleis auf der Scheibe
muB doch unbedingt an die abgehenden Gleise aulierhalb
der Scheibe tangieren! Hat man eine 14 m-Scheibe nach
Abb. 13 und will eine von 23 m einbauen, so schneidet man

vom Bogen 11,56 —7=4,5m ab. Bei 180 m Halbmesser
. 2.4,5

wiirde der Knick ¢ = ———— = 10 26" betragen. Also un-
360.7

moglich.

~ Die Losung der Aufgabe gibt Abb. 14 nach folgenden
Uberlegungen: HEs gilt, den Bogenanfang um rund 4,5 m
vom Mittelpunkt abriicken. Zuniichst macht man sich den



bei den Magdeburger Weichen, die sich seit 43/, Jahren |
sehr bewihrt haben, weitgehendst und allgemein angewendeten
Grundsatz, die Kurve durch das Herzstiick zu fithren, zu
nutze; damit gewinnt man an Zentriwinkel, da die storende
Herzstilckgerade entfallt.

Da das bei dem grofien Unterschied zwischen 14, 16 und
23 m-Scheibe noch nicht geniigt und vor allem deshalb nicht,
weil man auch die enge Torweite von 3,35 auf wenigstens 3,8
erweitern sollte, so schiebt man die Strahlen aa nur ein wenig
auseinander, so dall der Winkel « aus 6° 32" ¢ = 5% 38’ wird.
Durch die Verkleinerung des Winkels ¢ wird auch schon bei
180 Halbmesser 2,83 m Kurvenlinge gewonnen.

Die beiden Zwischenwinkelpunkte W, und W, (Abb. 12)
entfallen. Die einheitlich durchgehende 180 m-Kurve reicht
von der Drehscheibe (~ 1m Vorgrade vom Scheibenrand)
bis zur Schuppengraden, das Herzstiick wird ein Herzstiick
1:6,8 im Bogen verlegt, die KEndherzstiicke 1:9,35, weil die
Endstiande gerade sind.

Die Torwand mit ihren schweren Torpfeilern riickt um
1,6 m zuriick. Die Torpfeiler werden B-Profile N P 16. Die
Tore 1it man nach aullen aufschlagen. Die Tore werden wieder
verwendet, nachdem man den einen Fligel um 80 em ver-

breitert hat. Als halbe Torweite ist bei offenstehendem
Tor 5 erreicht. Die zweite Hilfte ist durch das Nachbar-

gleis reichlich breit in seiner Lichtweite. Die Abfangung-
des Daches auf den neuen Torfligelpfeiler zeigt Abb. 15.

Der ganze Schuppen ist nunmehr, ohne die Arbeits-
gruben dndern zu miissen, fiir alle Lokomotiven benutzbar.
(Verlingerung der Stinde nach hinten heraus gehort nicht
hierher.) Die Arbeitsgruben bleiben unverindert. Dadurch,
dal} die Tore nach auBen statt wie frither nach innen schlagen,
erhilt man fir jeden zweiten Stand zur Not noch groBere
Standlinge, wenn man immer eine kurze und eine lange Loko-
motive nebeneinander stellt. Der einzige Nachteil, der bleibt,
aber leicht zu ertragen ist, ist der, daf, wenn eine Lokomotive
aus Stand 3 ‘ausfihrt, die vier Nachbarstinde 1, 2, 4 und 5
mit gesperrt sind. Das schadet nicht. Denn es kann ja immer
nur eine Lokomotive auf die Scheibe fahren. Bleibt nur das
mehrmalige Torbewegen iibrig.

Wie die fertige Scheibe mit der Torwand und dem Gleis-

stern aussieht, zeigt Abb. 16 und 17 (Lichthilder).
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Mit dieser Losung ist der ganze Schuppen mit 28 Stinden
gerettet. Ohne sie hiitte man bestenfalls unter hohen Kosten
— Andern aller Loschgruben und der Binderstiele — allenfalls
die Hilfte der Stinde retten konnen. Die Kosten sind sehr
gering, zumal wenn man die fiir die Scheibe abzieht.

Bei der Neugestaltung der Schuppenzufahrt wurde diese
nebenbei durch Verwendung Magdeburger Weichen 1:7 (190)
fiir die gréften Lokomotiven auch sehr giinstig gestaltet.

Abb. 17.
Blick auf die 23 m-Scheibe aus dem Innern des Schuppens.

Zusammenfassung.

An der Hand der Abmessungen und Gewichte der gréfiten
vorhandenen und geplanten Lokomotiven werden die nétigen
Lokomotivdrehscheibendurchmesser ermittelt und die Abstinde
der Scheibe von festen Gegenstinden und Gleisen. Es wird
gezeigh, wie man alte Drehscheiben durch Verstirken und
Verldngern weiter verwendbar machen kann. Zum Schluf
wird ein schwieriger Lokomotivschuppen- mit Drehscheiben-
Umbau beschrieben, bei dem man unter normalen Verhéltnissen
die Drehscheibe in ihrem Durchmesser nicht verindern kann.

Dieselelektrische Lokomotiven ¥).

Von Dr. Ing.
Lokomotiv-Dieselmotoren miissen eine Reihe besonderer
Forderungen erfiillen. Gewdhnliche Dieselmotoren sind infolge
ihres groflen Gewichtes fiir Bahnzwecke villig ungeeignet.
Durch Erhtéhung der Drehzahl erreicht man genau wie im
Llektro-Maschinenbau eine wesentliche Gewichtsverminderung.
Allerdings wachsen dann die Schwierigkeiten, eine einwand-
freie Verbrennung zu erzielen und die Massenkrafte zu be-
wiiltigen. Dadurch gind der Drehzahlerhthung bald erreichte
Grenzen gesetzt. Immerhin ist es méglich, grofe Dieselmotoren
mit, einem Gewicht von 10 kg/PS zu bauen, welche fiir den
Bahnbetrieb geeignet sind. Der leichteste, bisher bekannt-
gewordene Bahn-Dieselmotor hat ein Gewicht von 1070 kg bei
150 PS und 1300 Umdr./min. Auch der spiiter erwiihnte
Dieselmotor der Beardmore-Gesellschaft von 1330 PS bei
800 Umdr. /min. diirfte infolge seiner verhiltnismifig hohen
Drehzahl sehr leicht sein. Das Zweitaktverfahren, welches
an sich eine Gewichtsersparnis ergibt, hat sich im Bahn-
Dieselmotorenban nur wenig eingefithrt, da es langsam
laufende Motoren bedingt, die infolgedessen auch wieder
schwerer sind.
*} Gelkiirzte Wiedergabe eines Vortrages, gehalten vor dem
12T V. Darmstadt im Februar 1929,

W. Griining,

Das bekannt gewordene Aufladeverfahren von Biichi,
bei dem die Verbrennungsluft nicht etwas unter Atmosphéren-
druck angesaugt wird, sondern mit einem Uberdruck von
etwa 1f;at in den Zylinder eingeprefit wird, gestattet bei
gegebenem Gewicht eine Leistungssteigerung von etwa 25
bis 30%,. Den Kompressor treibt man zweckmifig durch
eine Abgasturbine an, welche von den Abgasen des Diesel-
motors gespeist wird.

Die Einhaltung des engen Bahnprofils erschwert weiterhin
den Entwurf der Fahrzeug-Dieselmotoren. Auf Einfachheit
der Bedienung und Betriebssicherheit muf} ganz besonderer
Wert gelegt werden, da das Personal, welches mit diesen
Maschinen im Bahnbetrieb zu tun hat, nicht so geschult und
iitberwacht werden kann wie das Bedienungspersonal orts-
fester Anlagen. Rauch- und geréiuschlose Verbrennung sind
besonders anzustreben, um die Reisenden méglichst wenig
zu belastigen. Das Ziel ist aber mit Riicksicht auf die schnell-
laufenden Motoren nicht leicht zu erreichen, auch weil groBe
Auspufftépfe auf den Lokomotiven nicht untergebracht
werden konnen. Infolge der gedringten Bauform und
hohen Drehzahl erwirmen sich die Bahn-Dieselmotoren
besonders schnell und es ist deshalb auf reichliche Bemessung
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des Kiihlers zu achten. Die Schwierigkeiten bei der ersten
groBen dieselelektrischen Lokomotive von Lomonossoff,
welche dazu fithrten, im Sommer einen besonderen Kiihl-
tender mitzuschleppen, sind bekannt. Der Dieselmotor ist
gegenither seiner normalen Leistung im Drehmoment iiber-
haupt nicht und in der Drehzahl nur wenig iiberlastungstihig.
Dies bedeutet fiir den Bahnbetrieb einen grolien Mangel, der
sich lediglich bei Verwendung der elektrischen sehr elastischen
Kraftitbertragung nicht allzusehr bemerkbar macht, aber
dazu fithrt, daB eine Dieselmaschine bei gleicher Betriebs-
leistung. stets eine groflere Nennleistung wird haben miissen
alg z. B. eine elektrische Lokomotive.

Der Dieselmotorenbau ist heute soweit fortgeschritten,
daB man Bahnmotoren von etwa 1500 PS Dauerleistung
betriebssicher und geniigend leicht bauen kann. Die grofite
bisher in Betrieb gesetzte dieselelektrische Lokomotive hat
zwei Dieselmotoren und eine Gesamtleistung von 2660 PS,
Da Dampflokomotiven und elektrische Lokomotiven immer
noch mit um niherungsweise 509, hoéherer Leistung ohne
Schwierigkeiten gebaut werden und dann auBlerdem noch zeit-
weise um rund 30 bis 509, dariiber hinaus beansprucht werden
kénnen, wird eine Diesellokomotive vorlaufig fiir den Schnell-
zugverkehr, wo die hohen Leistungen besonders bendtigt
werden, kaum in Frage kommen, sondern nur fiir den Rangier-
und Personenzugverkehr.

Es erscheint widersinnig, bei Diesellokomotiven die
Energieiibertragung zwischen dem Dieselmotor und den
Triebachsen auf elektrischem Wege vorzunehmen, da hierbei
die Leistung scheinbar unndétig zweimal umgeformt werden
mulBl, ndmlich aus der mechanischen in die elektrische und
aus der elektrischen in die mechanigsche. Da der Dieselmotor
nicht aus dem Stillstand von selbst anlaufen kann, mull man
bei unmittelbarer Verbindung zwischen Dieselmotor und
Triebachsen, welche zunichst als das gegebene erscheinen mag,
Zug und Motor zusammen durch eine Hilfsmaschine be-
schleunigen. Derartige Anlagen haben sich nicht bewihrt, da
sie entweder zu grofl und zu teuer wurden oder nicht geniigend
hetriebssicher waren.

Als natiirlichste Kraftiibertragung erscheint nunmehr eine
Rutschkupplung, welche beim Anfahrven des Zuges, nachdem
der Diesel gesondert angelassen, die Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen Dieselmotor und Triebachsen ausgleicht. In dieser
Kupplung muBl jedoch eine Leistung vernichtet werden, welche
der angegebenen Geschwindigkeitsditferenz und der Loko-
motivzugkraft proportional ist (Abb. 1).
vernichtung entspricht gewissermalBen dem Energieverlust in
den Anfahrwiderstdnden elektrischer Gleichstromfahrzeuge.
Bei grofien Lokomotiven werden diese Kupplungen, namentlich
wenn oft angefahren wird, ungewdhnlich gro und werden
auch dann nicht betriebszicher sein. Auch durch Zwischen-
schaltung eines Zahnradvorgeleges mit verfinderlichem Uber-

setzungsverhiltnis kann eine Leistungsvernichtung beim An- |

fahren nur verringert, nicht ganz vermieden werden #hnlich
wie durch Reihen-Parallelschaltung der Elektromotoren bei
Gleichstromfabrzeugen (Abb. 2).

Die mechanische Kraftiibertragung mit Zahnradvorgelege
gestattet weiterhin nicht bei allen Lokomotivgeschwindigkeiten
eine vollstdndige Ausniitzung der Dieselmotorleistung. Der
Dieselmotor kann unabhéngig von seiner Drehzahl nahezu
konstantes Drehmoment abgeben, ist aber iiber dieses hinaus
gar nicht {iberlastbar. Somit steigt die von der Diesellokomotive
abgegebene Leistung bei gegebenem Ubersetzungsverhiltnis
mit der Geschwindigkeit. Da die erforderlichen Zugkrifte mit
der Geschwindigkeit zunehmen, wird sich in vielen Fillen eine
Lokomotivgeschwindigkeit und Dieselmotordrehzahl einstellen
(Abb. 3), welche nicht der vollen Drehzahl entspricht, wobei er
also nur eine Teilleistung abgibt. IHine Kraftiibertragung,
welche die Normalleistung des Dieselmotors, der dabei mit der

Diese Leistungs- .

normalen Drehzahl und dem normalen Drehmoment arbeitet,
bei allen Lokomotivgeschwindigkeiten auszuniitzen gestattet,
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Abb. 1. Leistungsschaubild beim Anwenden einer Rutschkupplung.
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Abb. 2. Leistungsschaubild beim Anwenden eines Zahnrad-
vorgeleges.
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Abb. 8. Darstellung der Zugkraft in Abhéngigkeit von der
Lokomotivgeschwindigkeit,

wiire fiir den Bahnbetrieb wesentlich zweckmiliger, weil dann
vielfach mit héherer Geschwindigkeit gefahren werden kénnte.



Wihrend elektrische Lokomotiven ein vollstindig gleich-
formiges Drehmoment iibertragen und wahrend die Zugkraft
von Damptlokomotiven in Abhiingigkeit von der Kolbenstellung
um etwa 20 bis 259, schwankt, dndert sich das Drehmoment
eines Dieselmotors im Laufe einer Umdrehung je nach der
Drehzahl unter Umstinden um 1009, oder mehr. Dies liegt
an dem in sehr weiten Grenzen veriinderlichem Kolbendruck
und den Unterschieden der Kolben-Massenkrifte je nach der
Umlaufzahl.  Bei mechanischer Ubertragung schwankt die
Zugkraft der Lokomotive um gleiche Betriige, so daf also das
Reibungsgewicht der dieselmechanischen Magschine zur vollen
Ausniitzung der Dieselmotorleistung wesentlich gréfer sein
muf}, als das Adhisionsgewicht einer elektrischen Lokomotive
gleicher Leistung oder einer dieselelektrischen Lokomotive, bei
der der Generator die Ungleichférmigkeiten ausgleicht.

Beim Uberschalten von einer Getriebestufe zur anderen
muf} zuniichst die kraftschliissige Verbindung zwischen Diesel-
motor und Triebwerk tber das eine Vorgelege geldst und dann
tiber das andere wieder cingeschaltet werden. Hierbei wird
keine Leistung an die Triebrider abgegeben. Das Umschalten
ist also mit einem Zugkraftausfall, der sich beim Anfahren und
bei Steigungen storend bemerkbar macht, verbunden. Uber-
dies wird das Umschalten um so linger dauern, je grofer die
Motorleistung ist, also sich beim schwersten Betrieb am
ungiinstigsten auswirken.

Aus  vorstehendem folgt, daB die Kraftiibertragung
zwischen Dieselmotor und Triebachsen auch durch ein Vor-
gelege mit verschiedenen Ubersetzungsverhiltnissen mit Riick-
sicht auf die teilweise ungiinstige Leistungsausniitzung, den
Zugkraftausfall beim Uberschalten von einer Stufe zur anderen,
die ungleichformige Zugkraft und infolge der Schwierigkeiten,
eine geeignete Rutschkupplung zu bauen, in sehr vielen Fillen
ungeeignet ist und zwar:

1. Fiir Rangierbetrieb und fiir Giiter- oder Personenzug-
lokomotiven, hei welchen oftmals mit schweren
Anfahrten zu rechnen ist.

2. Bei Gebirgs-Schnellzuglokomotiven, wo die Zugkraft-
verhiltnisse stark wechseln.

Aussichtsreich dagegen erscheint die mechanische Uber-
tragung bei Flachland-Schnellzugmaschinen, wo man das Zug-
gewicht so bemessen kann, daB vom Dieselmotor erst bei
hichster Geschwindigkeit die volle Zugkraft verlangt und er
entsprechend auf lingeren Strecken gut ausgeniitzt wird. In
den anderen Fillen erscheint die mechanische Ubertragung
ungeeignet.

Als Ersatz kommen in Frage: einmal die elektrische
Kraftibertragung, andererseits die Ubertragung durch Druck-
luft, bei der der Dieselmotor einen Kompressor treibt und die
komprimierte Luft evtl. unter Dampfzusatz, der durch Aus-
niitzung der Dieselmotor-Abgaswirme erzeugt wird, in den
Zylindern einer gewdhnlichen Dampflokomotive Arbeit leistet.
SchlieBlich sind vielfach Fliissigkeitsgetriebe verwendet worden,
z. B. hat sich das Getriebe der Maschinenbau-Gesellschaft
Karlsruhe fiir kleine und mittlere Leistungen bis etwa 300 PS
recht gut bewidhrt. Fir groBe Leistungen kann jedoch vor-
liutig ausschlieBlich die elektrische Ubertragung als unbedingt
betriebssicher und wirtschaftlich angesehen werden.

Das Wesen der elektrischen Kraftiibertragung besteht
unabhéingig von den verschiedenen méglichen Systemen darin,
dali mit dem Dieselmotor ein Hauptgenerator gekuppelt ist,
der die elektrischen Triebmotoren mit verinderlicher Spannung
und Stromstirke je nach Zugkraft und Geschwindigkeit speist.
Es sind zwei grundsiitzlich verschiedene Steuerungsarten
méglich. Bei der einen Ausfithrung arbeitet der Dieselmotor mit
konstanter Drehzahl, bei der anceren mit verinderlicher.

Steuerungen mit konstanter Dieselmotordrehzahl, die
durch einen selbstwirkenden Drehzahlregler eingestellt wird,
entsprechen der bekannten Leonardschaltung. Der Haupt-

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LXVI. Band.
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| generator wird mit stufenweis steigendem Erregerstrom, der
durch den Steuerhebel im Fiithrerstand eingestellt wird, fremd
erregtb und gibt dementsprechend von Stufe zu Stufe eine
héhere Spannung ab. Ebenso wie bei gewohnlichen Gleich-
strom-Fahrzeugen durch schrittweises Abschalten der Anlaf-
widerstinde erhalten hier die Elektrdmotoren mit steigender
Hauptgeneratorerregung erhéhte Spannung, nehmen héheren
Strom auf und werden beschleunigt. Da hier im Ankerkreis
keine Widerstinde vorhanden sind, geht die Anfahrt jedoch
verlustlos vor sich. Die Steuerung ist besonders einfach und
betriebssicher und wird deshalb bei Lokomotiven mittlerer
Leistung vor allem verwendet.

Wenn der Dieselmotor auch bei vollig entlasteter Loko-
motive stets mit der vollen Drehzahl laufen mul}, niitzt er sich
in den Zylindern, Kolben und allen Lagerstellen stark ab.
Seine Lebensdauer wird dadurch sehr verkiirzt. Der Wirkungs-
grad eines Dieselmotors ist bei gegebener Leistung abhingig
von der Drehzahl (Abb. 4) und wird z. B. bei halber Belastung
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Abb.4. Abhéngigkeit des Wirkungsgrades von der Diesel-Drehzahl.

am giinstigsten fiir halbe Drehzahl, d. h. also wenn er im
allgemeinen mit grofler Fillung arbeitet. Wenn es nun gelingt,
bei jeder Belastung mit der Drehzahl zn fahren, die den
glinstigsten Dieselmotor-Wirkungsgrad ergibt, bedeutet das
namentlich bei grofien Lokomotiven, wo die Brennstoffkosten
wesentlich sind, einen erheblichen Vorteil. Bei mittleren
Lokomotiven sind die Brennstoffersparnisse im Vergleich zu den
dann relativ héheren Abschreibungs- und Verzinsungskosten
nicht so wesentlich. Bei Triebwagen spielt diese Frage fast
tiberhaupt keine Rolle, denn deren Fahrpline werden im
Bahndienst so aufgestellt, dafl die Triebwagen moglichst stets
mit voller Leistung fahren.

Unter dem Gesichtspunkt: Schonung des Dieselmotors
und giinstigster Wirkungsgrad, sind die verschiedensten
Steuerungen entworfen, bei denen die Lokomotiven lediglich
durch Anderung der Dieselmotordrehzahl gesteuert werden.
Einmal kann man dabei den Dieselmotorregler beeinflussen,
so dal} sich der Dieselmotor je nach Stellung des Steuerhebels
auf eine konstante Drehzahl einstellt. Andererseits kann man
die einzuspritzende Brennstoffmenge je Hub regulieren, so
dal} der Dieselmotor hei gegebener Stellung des Steuerhebels
mit veréinderlicher Drehzahl, aber konstanter Fiillung arbeitet.
Bekannt geworden ist die Steuerung von H. Lemp, welche
sich in Amerika sehr gut bewihrt haben soll, und in Europa
die Gebus-Steuerung, welche bisher allerdings vor allem fir
benzinelektrische Fahrzeuge angewendet wurde und sich in-
folge ihrer auBerordentlichen Finfachheit besonders fiir kleinste
Fahrzeuge eignet.
23. Heft 1629,

76
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Bei dieser Steuerung bleibt der elektrische Kreis, be-
stehend aus Hauptgenerator, Triebmotor und Fahrtwender
dauernd geschlossen. Die Charakteristik des eigenerregten
Hauptgenerators ist so ausgebildet, daf er sich bei der niedrigst
méglichen Motordrehzahl nicht selbst erregt (Abb. 5) und mit
dieser Drehzahl lauft das Aggregat im Stillstand der Loko-
motive. Von dort ausgehend wird beim Anfahren der Diesel-
motor durch vermehrte Brennstotfzufuhr beschleunigt, der
Hauptgenerator erregt sich, gibt Spannung ab und die Motoren
nehmen Strom auf. Je nach Stellung des Brennstoffhebels
stellt sich eine bestimmte Dieselmotordrehzahl ein. Die Strom-
kurve der Abb. 5 gilt fiir gréfite Brennstoffzufubr. Bei kleinerer
ist der Strom entsprechend geringer, so dafi sich eine voll-
kommen weiche Anfahrt ergibt. '

Mit grundsétzlich dhnlichen aber verwickelteren Schal-
tungen kann man es bei zweckmiBiger Dimensionierung
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erreichen, dal} fast iiberall mit giinstigstem Wirkungsgrad
gefahren wird. Dazu ist erforderlich, dali der Generator bei
gegebener Drehzahl von selbst eine konstante Leistung unahb-
hingig von dem Strom, den die Motoren in Abhéingigkeit von
der erforderlichen Zugkraft aufnehmen, abgibt. Dies kommt
im wesentlichen auf eine sehr starke Gegenkompoundierung
evtl. unterstiitzt durch selbsttitice Wattregler und dergl.
heraus. Im Gegensatz zu den immerhin noch vorhandenen
ganz geringen Leistungsspriingen bei der Leonardschaltung
beim Ubergang von einer Stufe zur anderen arbeiten diese
Steuerungen véllig stufenlos, gleichmiBig, einfach und betriebs-
sicher. Sie haben auch den Vorzug, dafl der Fiihrer nicht wie
bei der Leonardschaltung ein Wattmeter oder einen Drehzahl-
messer beobachten mull, um den Dieselmotor nicht zu iiber-
lagten, da dessen Leistung durch die Stellung des Brennstoft-
hebels bestimmt ist.

Nachteilig an den Steuerungen mit Drehzahlreglung ist,
dal die Generatoren grélier bemessen werden miissen als bei der
Leonardschaltung. Um mit hoher Lokomotivgeschwindigkeit
fahren zu konnen, ist die volle Generatorspannung erforderlich.
Da bei hoher Geschwindigkeit gelegentlich aber nur eine Teil-
belastung erforderlich ist, arbeitet der Dieselmotor dann mit
verringerter Drehzahl. Trotzdem muf} aber die volle Spannung
vom Generator abgegeben werden koémnen, um die hohe
Geschwindigkeit zu erreichen und das bedingt eben eine griliere
Maschinentype. Xritische Drehzahlen lassen sich ferner bei
Dieselaggregaten, welche nur mit einer fest bestimmten Dreh-
zahl arbeiten, durch zweckmiBige Bemessung der Generator-
welle im normalen Arbeitsbereich unterdriicken. Arbeitet das

Aggregat dagegen dauernd mit beliebigen Drehzahlen zwischen
30 und 1009, der Hochstdrehzahl, dann ist die Vermeidung
kritischer Schwingungen nur durch Einbau elastischer und
dampfender, also arbeitsvernichtender Kupplungen mdglich.
Lokomotivsteuerungen mit verinderlicher Dieselmotordrehzahl
werden also durch groflere Generatoren und Einbau einer
Spezialkupplung wesentlich verteuert und schwer.  Diese
Nachteile werden jedoch durch den geringen Brennstoif-
verbrauch und die geringe Abnutzung des Dieselmotors in
vielen Fillen ausgeglichen und es mufl deshalb von Fall zu
Tall gesucht werden, welche Steuerung giinstigere Ergebnisse
verspricht. .

Auf dieselelektrischen Lokomotiven ist der Dieselmotor
der teuerste Teil. Tiir die bekannte Lomonossoff-Lokomotive
waren die anteiligen Kosten: Dieselmotor 449, elektrische
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Ausriistung 319%,, mechanischer Teil 25%,. Is ist also berech-
tigt, die elektrische Ausriistung, selbst, wenn sie dadurch um
ein geringes teurer wird, so zu bemessen, dal} sie die Leistung
des Dieselmotors im ganzen Geschwindigkeitsbereich aus-
niitzt (Abb. 6).

Durch die maximale- bzw. die Dauerzugkraft, welche von
einer Lokomotive verlangt wird und durch die erforderliche
Hochstgeschwindigkeit ist die verwendbare Elektromotortype
fast stets eindeutig bestimmt. Bei Hauptstrommotoren ist
jedoch, wenn diesen die volle Motorspannung zugefithrt wird,
der Zugkraftabfall — Kurve a, Abb. 6 — mit steigender Dreh-
zahl wesentlich steiler als es der Zugkrafthyperbel b entspricht,
welche durch die volle Ausniitzung der Dieselmotorleistung
gegeben ist. Um die volle Dieselmotorleistung auch bei hoheren
Geschwindigkeiten ausnutzen zu kénnen, ist eine mdoglichst
starke Feldschwiichung der Triebmotoren erforderlich. Dadurch
kann man die Zugkraftcharakteristik ¢ erreichen. Da mit
Riicksicht auf die Dieselmotorleistung die Feldschwéchung
nur bei verhaltnismiBig niedrigen Stromstirken erfolgt, kann
man diese weitertreiben als bei Oberleitungslokomotiven, wo
die Motoren auch bei durch Nebenschluf} geschwichtem Feld
aus dem Kraftwerk eine beliebig grofle Leistung entnehmen
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konnen und demnach viel eher zu Rundfeuer Anlall geben.
Die Nennleistung der Elektromotoren ist durch den Punkt A’
und damit durch die verlangte Dauerzugkraft entsprechend
Linie Dauer-Z und durch die Héchstspannung bestimmt, welche
ihrerseits durch die Geschwindigkeit gegeben ist, bis zu welcher
man die Dieselmotorleistung ausniitzen will, Kurve a und c.
Sie liegt stets hoher als die Dieselmotorleistung.

Die Nennleistung des Generators ist einerseits bestimmt
durch die Maximalspannung, welche den Motoren zugefiihrt
werden mull und andererseits durch den Maximalstrom bei der
Anfahrt, bzw. durch den Dauerstrom der Motoren. In vielen
Fillen kann man hier durch Reihen-Parallelschaltung der
Triebmotoren eine wesentliche Verkleinerung des (enerators
erreichen. ~ Bei Reihenschaltung der Triebmotoren erreicht
man die Charakteristik d, welche die Dieselmotorleistung
immer noch véllig auszunutzen gestattet. Der Strom des
Generators ist dann aber nur halb so groB wie der Gesamt-
strom der Motoren und es kann deshalb eine kleinere Maschinen-
type Verwendung finden. Die Reihen-Parallelschaltung der
Triebmotoren wird jedoch in manchen Fillen durch die Kom-
plikationen im Iahrschalter und durch die gréflere Anzahl
zu verlegender Kabel unzweckmiliig, und zwar wenn die
Maschine zwei Fiihrerstinde bekommt und mittlere Leistung
hat, so daBl die Motorausschaltung nicht durch fern-
gesteuerte Schiitze, sondern im TFihrerstand erfolgt und
die Lokomotive in sehr gedringter Bauform ausgefiihrt
werden mufl. Die Kabelverlegung bereitet dann erhebliche
Schwierigkeiten. Allgemein ergibt sich also auch beim
Generator, dafl dessen Leistung nicht ohne weiteres durch
die Nennleistung des Dieselmotors gegeben ist, sondern sich

ristik verwendet. Die Hauptgeneratoren selbst sind #uBerlich
wie gewdhnliche stationdre Gleichstrom-Generatoren gebaut,
meist mit Durchzugsbeliftung, um leichte Maschinen zu
bekommen. Mit Riicksicht auf die Erschiitterungen im Bahn-
betrieb sind jedoch die Feldwicklungen besonders kriiftig
abgestiitzt und es wird auch mit Riicksicht auf die Méglich-
keit des Eindringens von Regen oder Verbrennungsgasen in
die Lokomotive auf Spezial-Isolation Wert gelegt.

Als Elektromotoren werden, abgesehen von Einzelfiillen,
stets Tatzlagermotoren verwendet, um den Raum oberhalb
des Lokomotivrahmens fiir den Dieselmotor freizuhalten,
Daraus ergibt sich der Nachteil, da die Elektromotoren fast
unzugénglich sind und nur von unten aus einer Uberholungs-
grube nachgesehen werden kiénnen. Je nach den Kurven-
verhiltnissen baut man die Motoren in Drehgestelle ein oder mit
teilweise seitlich verschiebbaren Achsen in den durchgehenden
Lokomotivrahmen. In elektrischer Hinsicht entsprechen die
Motoren genau den iiblichen Tatzlager-Lokomotivmotoren
und bieten somit nichts hier besonders bemerkenswertes.

Wichtig beim Entwurf von dieselelektrischen Lokomotiven
ist die Riicksichtnahme auf den Kiihler fiir den Dieselmotor.

nach Maximalzugkratt und Héchstgeschwindigkeit der
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Lokomotive richtet und fast stets grofier wird, als die des
Dieselmotors. Bei einer Rangierlokomotive ergab sich
zum Beispiel:

Dieselmotorleistung . 300 PS
Generatorleistung . 315,
Motorleistung. . . . 430 ,,

Fiir den Aufbau einer Diesellokomotive ergibt sich eine
fast selbstverstéindliche Anordnung, niamlich: Maschinenraum
mit Dieselmotor, Hauptgenerator und Zubehérteilen in Loko-
motivmitte, an jedem Ende ein Fithrerstand. Nach dieser
Anordnung sind fast séimtliche bisher gebauten dieselelektrischen
Lokomotiven ausgefithrt. Lediglich bei kleineren Maschinen
ist es mdoglich, den Maschinenraum so schmal zu halten,
daffl man an diesem seitlich vorbeisehen kann und dem-
entsprechend mit nur einem Fithrerstand auskommt (Abb. 7). —
An sich hietet die Ausfithrung mit einem Fiihrerstand fiir die
Steuerung und Einfachheit der Kabelverlegung viele Vorteile.
Welche Bedeutung dieser Frage zukommt, ist daraus zu er-
sehen, dall eine 300 PS-Diesellokomotive mit zwei Fiihrer-
stinden rund 400 verschiedene Kabel aufweist.

Dieselmotor und Hauptgenerator werden auf einem
gemeinsamen besonders kriftigen StahlguBrahmen aufgebaut,
damit Verwindungen, welche Heifllaufen zur Folge haben
kénnten, vermieden werden. Bei der starren Kupplung von
Motor und Generator erhilt dieser nur auf der Kollektorseite
ein Lagerschild, wihrend auf der Antriebsseite an die Anker-
welle ein kriftiger Flansch angeschmiedet ist, der starr mit
einem Flansch des Dieselmotors verbunden ist, so dal} sich
der Anker auf dieser Seite auf das Lager des Diesel-
motors stiitzt. Man erreicht dadurch kurze Bauform und
Gewichtsersparnis. Bei der nachgiebigen Verbindung erhilt
der Generator zwei normale Schildlager. Die federnde Kupp-
lung wird mit Gummipuffern ausgebildet oder mit Scheiben
aus elastischem Material, an welchen die beiden Wellenenden
angreifen, oder es werden Federkupplungen z. B. die bekannte
Bibby-Wellmann-Kupplung mit veréinderlicher Federcharakte-

0200
Abb. 7. Diegel-Lokomotive mit nur einem Fiihrerstand.

Kiihler an der Stirnseite der Lokomotive angeordnet gentigen,
aulier bei kleinen Maschinen, nicht zur Abfithrung der gesamten
Verlustwiarme. Auch ist es zweckmiBig, einen gréBeren Teil
der Stirnfliche fiir einen geriumigen Fiihrerstand freizuhalten.
L8 kommt hinzu, daB der Vorteil der Kiihlwirkung durch den
Fahrwind bei Fahrt in der einen Richtung durch entsprechend
schlechtere Kithlung in der anderen bedeutungslos gemacht
wird. Fir kleinere Lokomotiven haben sich Schlangenkiihler
an der Lingsseite der Lokomotive (Abb. 8), fiir grofere
Lokomotiven Wabenkiihler, welche symmetrisch auf beiden
Seiten der Lokomotive angeordnet werden und durch einen
im Dach eingebauten und die Kiihlluft nach oben heraus-
saugenden Liifter beliiftet werden, bewihrt. Dachkiihler er-
fordern eine sehr kréiftige Maschinenhauskonstruktion und be-
hindern den Einbau des Dieselmotors in die Lokomotive. Die
Bedeutung der Kiihlerfrage ergibt sich aus den bekannten
Schwierigkeiten mit der Lomonossoff-Lokomotive, wo im
Sommer ein besonderer Kiihltender, der von einem 100 PS-
Dieselmotor mit Liifter beliiftet wird, angehingt ist.

Zur Speisung der Nebenbetriebe einer dieselelektrischen
Lokomotive ist eine konstante Hilfsspannung erforderlich,
welche von einem Hilfsgenerator erzeugt wird. Um kurze Bau-
formen und besonders schnellaufende, also leichte Maschinen
zu erhalten, wird dieser Hilfsgenerator in sehr vielen Féllen
auf den Hauptgenerator aufgebaut und von diesem iiber einen
Riemen mit Spannrolle angetrieben (Abb. 9). Durch einen
besonderen Regler wird unabhingig von der Drehzahl des
Dieselmotors konstante Spannung dieses Hilfsgenerators ge-
wiihrleistet.  Verschiedentlich sind auch Entwirfe gemacht
worden, den Hilfsgenerator direkt fliegend auf die Haupt-
generatorwelle aufzusetzen, doch wird in diesem Fall die Bau-
linge des Aggregates zu grofl und die Hilfsmaschine, welche
dann mit geringer Tourenzahl arbeitet, wird auch zu teuer.

6%
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Der Hilfsgenerator speist im allgemeinen die Erregung des
Hauptgenerators, die Lokomotivbeleuchtung, die DBatterie
und die Hilfsmotoren z. B. zur Beliiftung des Dieselmotor-
kithlers, zum Antrieb der Olumlaufpumpe usw.

Abb. 8. Lokomotive mit Schlangenkiihler an der Léngsseite.

Das Anlassen des Dieselaggregates kann mit, Druckluft
erfolgen oder elektrisch, wobei der Hauptgenerator von einer
Batterie gespeist wird und im allgemeinen als Hauptstrom-
motor anlduft. Bei Dieselmotoren mit Drucklufteinspritzung
des Brennstoffes, wo sowieso ein grifierer Vorrat von Druck-
luft mit einer Spannung von etwa 60 at vorhanden sein mub,

-

Abb. 9. Anordnung des Haupt- und Hilfsgenerators.

ist das Anlassen mit Druckluft eine Selbstverstindlichkeit.
Bei kompressorlosen Dieselmotoren dagegen wird man meistens
das elektrische Anlassen wvorziehen, weil dann keinerlei neue
Maschinenteile erforderlich sind und die an sich unbedingt
notwendige Batterie nur vergréflert werden mufl. Zum elek-
trischen Anlassen verwendet man im allgemeinen Nickeleisen-
batterien, weil diese bei gegebener Kapazitit leichter, in der
Wartung unempfindlicher und kurzschluBsicher sind. Man
kann dann den stillstehenden Generator direkt iiber ein
einziges Schiitz auf die Batterie schalten und mit einer einzigen
Stufe anlassen. Bei Verwendung von Bleibatterien, welche mit
Gitterplattenzellen allgemein fiir Automobile als Starter-
batterien gebraucht werden, sind immerhin zwei oder drei

AnlaBstufen zur Schonung der Batterie empfehlenswert. Auch
ist die Lebensdauer der Gitterplatten geringer und ihre Kapa-
zitit sinkt bei niedrigen Temperaturen. Durch diese technischen
und wirtschaftlichen Mingel wird der geringere Preis der Blei-
batterien gegeniiber den Nickeleisenbatterien meist aufgewogen.

Die Steuerung der ganzen diesel-
elektrischen Lokomotive erfolgt von
einem einzigen Tahrechalter aus.
Abb. 10 zeigt die Austithrung fiir eine
300 PS-Lokomotive, die mit kon-
stanter Dieselmotordrehzahl arbeitet.
Links oben sieht man die Anlal-
walze, darunter die Schaltelemente
fir die Reihen-Parallelschaltung der

Motoren und das Hinschalten der
Motoren auf den Generator. Rechts

hinten sind die Kontakte zur Um-

kehr der Motordrehrichtung an-
geordnet, in der Mitte oben die
Erregerwalze. Hinter der Anlaf-

walze sind die Feldschwichschalter
fiir die Triebmotoren angeordnet.
Der  Fahrschalter  einer  diesel-
clektrischen Lokomotive ist also,
abgesehen von der Anlafiwalze, einem
gewdhnlichen  Fahrschalter  elek-
trischer Lokomotiven sehr #hnlich,
wenn man die Widerstandsstufen
einer Oberleitungsmaschine durch die Spannungsregelstufen
der Dieselmaschine ersetzt.

Die griofite bisher gebaute dicselelektrische Lokomotive
— die schon eingangs erwdhnt wurde — ist fiir die Canadian
National-Railway bestimmt. Sie besteht aus zwei Lokomotiv-
hiillften, die zusammen von einem Fihrerstand aus gesteuert
werden, jedoch auch einzeln fahren kénnen. Die Achsanordnung
der ganzen Maschine (Abb. 11) ist 2D 14 1D 2. In jeder
Maschinenhilfte ist ein zwolfzylindriger kompressorloser Diesel-
motor von 1330 PS Leistung eingebaut. Die Drehzahl des
Diesel kann von 800 bis auf 300 Umdr./min. durch Verstellung

5 m

Abb. 10. Fahrschalter.

Abb. 11. 2D1 -+ 1D2 dieselelektrische Lokomotive der Canadian
National-Railway.

des Reglers herabreguliert werden, je nach der Leistung, die von
der Maschine verlangt wird. Der Brennstoffverbrauch betréigt
195 g/PSh, ist also normal. Die Kraft wird in jeder Lokomotiv-
hélfte durch einen Hauptgenerator und vier Tatzlagermotoren
itberfragen. Die Spannungsreglung des Hauptgenerators und
damit die Steuerung erfolgt durch Anderung der Drehzahl des
Dieselmotors. Die Abgase der Dieselmotoren dienen zur
Beheizung eines Dampfkessels, der den anhangenden Personen-
zug beheizen soll, wodurch eine weitere Verbesserung im
Brennstoffverbrauch gegentiber Dampflokomotiven erreicht
wird. Ein mit Ol geheizter, selbsttiitic regulierter Zusatz-
dampflkessel sorgt fiir Hinhaltung einer konstanten Heizdampf-
spannung. Die Wasserkiihler gind auf dem Dach untergebracht
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und sind zusitzlich durch einen Liifter gekiihlt. Dessen Dreh-
zahl wird ebenfalls selbsttéitig je nach der Kiihlwassertemperatur
eingestellt. Die Doppellokomotive hat ein Gesamtgewicht von
295 t, und ein Reibungsgewicht von 218 t. Die Anfahrzugkraft
betrigt 45t, die Dauerzugkraft 18t. Um die maximale
Anfahrzugkraft von 45 t unbedingt sicher zu erreichen, wiire
ein Gesamtgewicht von 180t erforderlich, so dall also diese
Dieselmaschine um rund 409, zu schwer ist. Die Leistung von
2660 PS an der Dieselmotorwelle entspricht rund gerechnet
einer Leistung von 2200 PS am Radumfang. Eine rein elek-
trische Giterzuglokomotive mit gleicher Nennleistung der
elektrischen Ausriistung — die C-C-Lokomotive — wiegt
nur 120 t.  Allerdings ist ihre Maximalzugkraft entsprechend
niedriger, jedoch die Geschwindigkeit héher.  Immerhin
erkennt man auch hieraus das aulierordentliche Gewicht der
dieselelektrischen Lokomotive.

Abb. 12

Anordaung des Dieselmotor bei einem Triebwagen.

Die elektrische Einrichtung und der Dieselmotor eines
Triebwagens sind genau die gleichen wie bei einer Loko-
motive, Im allgemeinen haben dieselelektrische Triebwagen
zwei zweiachsige Drehgestelle. In dem einen Drehgestell sind
zwei LKlektromotoren in der iblichen Triebwagenanordnung
eingebaut, iiber dem anderen Drehgestell ist der Dieselmotor
angeordnet. HEs ist empfehlenswert, den Dieselmotor — wie
Abb. 12 zeigt — unmittelbar auf das Drehgestell aufzubauen,
damit die Erschiitterungen nicht auf den Wagenrahmen
iibertragen werden. Diese Bauform lifit sich jedoch nur bei
kleineren Maschinen his etwa 250 PS ausfithven. Bei gréferen
Leistungen mufl das Dieselaggregat in einem besonderen
Raum im Triebwagen untergebracht werden. Es wird dort
auf einem Rahmen, der gegen den Hauptrahmen abgefedert
ist, aufgestellt und gegen den Personenraum durch eine
doppelte Wand getrennt. Auf diese Weise werden die Fahr-
giste durch Gerdusche und Geruch nicht im geringsten belistigt.
Solche Triebwagen sind his jetzt fiiv Leistungen his 500 PS
ausgefiihrt worden. Abb. 13 zeigt den Fihrerstand eines
250 PS-Wagens, der sich wie alle Fiihrerstinde rein elektrisch
gesteuerter Fahrzeuge durch gréBte Ubersichtlichkeit und
Bequemlichkeit fiir den Fithrer auszeichnet,.

Fiir die Wirtschaftlichkeit des Betriebes wvon Diesel-
fahrzeugen sind die Verluste der Kraftiibertragung wesentlich
Der Dieselmotor selbst hat einen ‘vViLkungbgrad der je nach
Belastung und Drehzahl zwischen 25 und 359, liegt. Der
mittlere Wnkungsgmd einer elektrischen Ubertragung kann
zu etwa 83 9/, angesetzt werden, da der Glenerator-Wirkungsgrad
etwa 939 betrigt, der des Motors 929, und der des Zahnrad-
vorgeleges 97%,. Trotz dieser verhiltnismifig hohen Verluste
ist die elektrische Ubertragung immer noch sehr giinstig im
Vergleich zu anderen Getrieben. Lokomotiven mit mecha-

nischer Kraftiibertragung benitigen durchwegs ein Kegel-
riderpaar von etwa 949%, Wirkungsgrad, da der Diesel mit
seiner Welle in der Lingsric htung des Fahrzeuges steht. Weiter
sind mindestens ein, meistens zwei Zahnradvor crelevc Wirkungs-
grad je 979, erforderlich, um die notw endlge mehohung der
T)icselmotmwel[e iiber den Triebachsen zu erreichen und um
die Drehzahlen entsprechend umsetzen zu kénnen. Setzt man
die Verluste in den weiterhin erforderlichen Kuppelstangen mit
3%, ein, so ergibt sich ein mittlerer Wirkungsgrad von 85,5%,.
Aus Abb. 14 1olvt dal} tatsiichlich der mittlere Wnkun{_,stnad
der elektu.schun und mechanischen Ubertragung fiir  die
russischen 1200 PS-Diesellokomotiven gleich ist. Versuche mit
mechanischen Getrieben von Schneider-Winterthur ergaben
Getriebewirkungsgrade von 70 bis 939, so dal} obige Ergeb-
nisse richtig erscheinen. Kinen verhiltnismiflig giinstigen
Wirkungsgrad erwartet man von den Druckluftgetrieben, bei

Abb. 13.

Fihrerstand eines 250 PS-Triebwagens.

denen die Warme der Dieselmotorabgase zur Uberhitzung des
Triebmittels dient und so die im Brennstoff enthaltene Wirme
zu einem weiteren Teil ausgeniitzt wird. Bis jetzt sind noch
keine Betriebsergebnisse verdffentlicht worden, man rechnet
jedoch mit etwa 27Y%, Gesamtwirkungsgrad, also etwas
giinstiger als in nebulsbbhcndcm Diagramm gezeigt.  Alle
anderen Ubertragungen hatten — soweit Verdtfentlichungen
vorliegen — einen ungiinstigeren Wirkungsgrad.

Bei ganz kleinen Leistungen ist zweifellos die mechanische
Kraftiibertragung zweckmiilliger als die elektrische, einmal,
weil sich die Zugkraftschwankungen der mechanischen Uber-
tragung nicht so stérend bemerkbar machen und andererseits,
weil aus dem Automobilgetriebe entwickelte betriebssichere
Vorgelege zur Verfiigung stehen, die auch wesentlich leichter
und billiger als eine gleichwertige elektrische Ubertragung sind.
Die Grenze scheint heute bei etwa 300 PS zu liegen. Withrend
man auch vereinzelt gréflere Lokomotiven noch mit mecha-
nischer Ubertragung ausgeriistet hat, wird man in Zukunft
Triebwagen dieser Leistung stets mit elektrischer Ubertragung
ausriisten, weil bei diesen die Fiihrerstinde unter Umstinden
im Steuerwagen, also weit vom Getriebe entfernt liegen und
dann die Ubertragung Schwierigkeiten macht.
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Die Wirtschaftlichkeit dieselelektrischer Lokomotiven wird
durch die aufBergewthnlich hohen Anschaffungskosten stark
beeintrichtigt. Eine Giterzuglokomotive von etwa 300 PS
Leistung kostet rund gerechnet 7.J¢ 175000.—. Kine gleich-
wertige Dampflokomotive wiirde schitzungsweise ein Drittel
kosten. Die Lebensdauer einer Diesellokomotive kann unter
keinen Umstéinden hoher angesetzt werden, als die einer
Dampflokomotive, so dall also die jahrlichen Ausgaben fiir
Abschreibung und Verzinsung einer Diesellokomotive ganz
auBerordentlich groB sein werden. Uber die Reparaturkosten
dieselelektrischer Fahrzeuge lassen sich noch keine Angaben
machen, da die Dieselfahrzeuge alle noch verhaltnismalBig
neuen Datums sind, wo einerseits die normale Abniitzung sich
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noch nicht bemerkbar macht, aber andererseits noch immer
wieder mit Bestimmungsfehlern gerechnet werden muf3, welche
nach langerem ordnungsgemiflen Betrieb doch vermieden
werden konnen. Als sicher kann man jedoch annehmen, daf die
Ausbesserungskosten der vielteiligen Dieselmaschine nicht
niedriger sein werden, als die einer Dampflokomotive.

Der mittlere Wirkungsgrad einer Dampflokomotive kann
zu rund 79, angenommen werden, der mittlere Wirkungsgrad
einer Diesellokomotive zum 3,5fachen = 259,. Lokomotiv-
kohlen von 7000 Warmeeinheiten kosten in Mitteldeutschland
frei Bekohlungsstation rund #f627.—, Rohél von rund
10000 Warmeeinheiten #Z.f6 140.— fiiv die Tonne. Auf Grund
dieser Zahlen sind die Brennstoffkosten einer Dampflokomotive
praktisch gleich denen einer Diesellokomotive. Daraus folgt,
daB in Deutschland eine wirtschaftliche Uberlegenheit oder

auch nur Gleichberechtigung fiir die Diesellokomotive, gleich-

giiltig mit welcher Kraftiibertragung es auch sei, unter keinen

Umstinden gefolgert werden kann. Die Verwendung von

Diesellokomotiven 148t sich also nur durch die besonderen

technischen Vorteile, welche diese Maschinenart bietet,

begriinden.

Als wirtschaftliche Vorteile dieselelektrischer Fahrzeuge
gegeniiber Dampfmaschinen sind folgende anzufiihren. Es
fallen die Anheizverluste ebenso die Stillstands- und Aus-
schlackverluste von Dampflokomotiven fort, welche je nach
dem Verhiltnis von Fahrdauer zur Benutzungsdauer unter
Feuer erhebliche Betrége erreichen kénnen. Die Diesel-
lokomotive ist weiterhin stets betriebsbereit, die Zeiten,
welche bei Dampflokomotiven zum Wasserholen, Kohlen-
fassen und Ausschlacken erforderlich sind, kommen in Wegfall.
Da Dieselmaschinen weiterhin in beiden Richtungen normal
fahren kénnen, sind Drehscheiben nicht erforderlich und die
Schwierigkeiten, die auf grofieren Bahnhofen mit Riicksicht
auf das Kreuzen von vielen Gleisen bei der Zu- und Abfahrt zur
Drehscheibe auftreten, fallen fort. Insbesondere wirtschaftlich
sind aber auch kleine Zugeinheiten, wo im Dampfdienst eine
normale Lokomotive Verwendung findet, die durch einen
Dieseltriebwagen, evtl. mit einem Anhinger ersetzt werden
kann.

Wesentlich giinstiger liegen weiterhin die Verhéltnisse in
Lindern mit niedrigen Rohdélpreisen oder sehr hohen Kohlen-
preisen. So sind in Amerika, auf den kanadischen Bahnen,
seit lingerer Zeit zahlreiche dieselelektrische Triebwagen im
Dienst. Dabei ersetzen z. B. auf einer bestimmten Strecke
zwei 185 PS-dieselelektrische Triebwagen vier Dampfloko-
motiven. Die reinen Betriebskosten betrugen dabei im Diesel-
betrieb 0,61 46/Zugkm, im Dampfbetrieb iiber das Vierfache.
Wenn durch niedere Brennstoiffkosten, Wegfall der Stillstands-
verluste und hohe Ausnutzung des Fahrzeuges, somit die
reinen Betriebskosten ganz wesentlich unter die des Dampf-
betriebes gedriickt werden konnen, lassen sich mit den ge-
machten Ersparnissen die hohen Anschaffungskosten des
Dieselfahrzeuges tilgen und verzinsen. Somit ergibt sich in
Spezialfillen doch wieder eine Wirtschaftlichkeit dieses
Dienstes.

Zusammenfassend kann man also sagen, dali diesel-
elektrische Fahrzeuge in folgenden Fillen wirtschaftlich sein
kénnen :

1. Triebwagenverkehr auf Nebenbahnstrecken in elek-
trisch betriebenen Bahnnetzen, wo sich die Elektri-
sierung von Nebenstrecken mit Riicksicht auf die
hohen Fahrleitungskosten und geringen Verkehr nicht
lohnt.

2. Durchgangsstrecken von Dampflinien durch grofie
Stidte mit mehreren Bahnhéfen, wo Rauchfreiheit
wesentlich ist.

3. Giiterbahnhéfe mit Riicksicht auf die unter Umsténden
sehr groflen Stillstandszeiten der Dampflokomotiven
unter Feuer.

4, Wasserlose Strecken, wo Dampflokomotiven ginzlich
unverwendbar sind.

5. Bahnnetze in Gegenden, wo mit besonders niedrigen
Gasol-Kosten zu rechnen ist.

Fiir Deutschland kommen voraussichtlich Punkt 1 und 2,

Triebwagenverkehr auf Nebenstrecken und Lokomotivverkehr

auf lingeren Stadtbahnstrecken in Frage.
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Sicherungen an den Tiirschlossern Bauart Kiekert fiir die Personenwagen der Deutsehen Reichshahn-
(resellschaft.

Hierzu Tafel 36.

Bei den Tirschlossern der Bauart Kiekert (s. auch
,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens® Heft 10
vom 15. Mai 1929, Seite 175 ,,Verbesserungen an den Tiir-
schlgssern der Wagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft®)
wird beim Schlieflen der Tir die Falle 1 (s. Taf. 36) und der
Nubfligel A der Driickernufl 2 zuriickgedriickt und dadurch
der Nufifliigel B von der Sperrklinke 3 abgehoben (Abb. 2,
Taf. 36). Die Sperrklinke 3 wird dann dorch den Anstof}
an eine am Schliefblech vorstehende Nase soweit gedreht,
daB die Sperre des Nulifliigels B der Driickernuf3 2 aufgehoben
wird. Durch die Spannung der Driickerfeder 4 kann sich
nun die Driickernufi 2 drehen und durch den Nulifligel A
die Falle 1 absperen (s. Abb. 3, Taf. 36).

Im Betrieb hat sich gezeigt, dall die gleichzeitige Uber-
windung der Spannkraft der Fallenfeder 5 und der Driicker-
feder 4 und insbesondere bei nicht sorgfiltig unterhaltenen
Schléssern auch die Uberwindung der Reibung der Falle und
der tibrigen zu bewegenden Teile des Schlosses in vielen Fillen
nur durch kriftiges Zuschlagen der Tiiren erreicht werden kann.

Es liegt somit die Gefahr nahe, daff beim langsamen
Schlieffen der Tiir die Falle 1 nicht richtig einschnappt und
die Tiir wihrend der Fahrt aufgeht. Derartige Fille sind
schon héufig vorgekommen.

Die Firma Kiekert hat auf Veranlassung des Reichshahn-
Zentralamtes Berlin bei neuen Wagen das Schliefiblech, das
bisher nur eine einfache Rast (s. Abb. 7, Taf. 36) hatte, durch
ein solches mit doppelter Rast (s. Abb. 8) ersetzt. Durch
die doppelte Rast soll die Gefahr des Aufgehens unvollkommen
geschlossener Tiiren beseitigt werden, da der Fallenriegel 1
zum Eingriff in die erste Stufe der Doppelrast nur den geringen
Druck der Fallenfeder 5 zu iiberwinden hat. Sollte alsdann
die der Tiir beim Zuwerfen verliehene lebendige Kraft mnicht
hinreichen, den Widerstand der zweiten Stufe der Doppelrast
zu iiberwinden, so wiirde die Tiir wieder in die erste Stufe
zuriickfallen und damit gegen das Aufgehen gesichert sein.

Schlosser Fischer V des Reichsbahnausbesserungswerkes
. Neuaubing hat zwei Sicherungen gegen das Aufgehen unvoll-
kommen geschlossener Tiiven erfunden, deren Wirkungsweise
in Zusammenhang mit dem Kiekert-Schlof} fiir den Vorschlag 1
Fischer aus den Abbildungen 1 bis 5 und fiir den Vorschlag 1T
Fischer aus den Abb. 9 bis 13 der Taf. 36 zu ersehen ist.

Die Anordnung der Sicherheitsvorrichtungen und die Ab-

dnderung der Schliefbleche ist in den Bildern in dicken Linien
gezeichnet.

Wihrend Kiekert das Aufgehen der Tiiren durch eine
Doppelrast zu verhindern sucht, sieht Fischer bei seinen
beiden Vorschligen eine am unteren Teil des Kiekert-Schlosses
anzubringende Sicherheitsfalle vor.

Beidem Vorschlag Ispringt eine leicht gefederte Sicherheits-
falle 6 vor der endgiiltigen Sperrung der Schloffalle 1 durch
die Driickernuf 2 in eine Aussparung 7 des nach Abb. 5
abgednderten Schief3bleches ein.

Soferne somit das Schlof nicht vollkommen geschlossen
sein sollte, wiirde das Aufgehen der Tiir durch die Stellung ITI
der Sicherheitsfalle 6 (s. Abb. 6) verhindert werden. Beim
Offnen der Tiir wird die Sicherheitsfalle 6 durch den Dorn
der Driickerfeder 4 gehoben und kann iiber die Nase der Aus-
sparung 7 des Schielfbleches gefiihrt werden (s. Abb. 4 und
Stellung V der Abb. 6). Die iibrigen Stellungen der Sicherheits-
falle 6 sind ebenfalls aus Abb. 6 zu ersehen.

Der Vorschlag IT Fischer baut sich auf demselben
Grundgedanken wie der Vorschlag I Fischer auf. Kin Unter-
schied besteht nur darin, dafl der Sicherheitsriegel 8 in wag-
rechter Richtung bhewegt wird.  Dieser Sicherheitsriegel
schnappt beim Schlieflen der Tir in die Aussparung 7 des
nach Abb. 13 abgeinderten Schliefibleches ein, bevor das
Schlof die Stellung bei véllig geschlossener Tiir nach Abb. 11
erreicht hat und sichert dadurch die Tiir vor dem Aufgehen.
Beim Offnen der Tiir wird der Sicherheitsriegel 8 durch den
Dorn der Driickerfeder 4 und durch den Hebel 9 gleichzeitig
mit der SchloBfalle 1 zuriickgezogen (s. Abb. 12).

Die Sicherheitsvorrichtung nach Vorschlag I Fischer
ist baulich einfacher, leichter anzubringen und billiger her-
zustellen als Vorschlag II Fischer. Vorschlag I ist auch
insofern giinstiger, als durch die senkrechte Bewegung der
Sicherheitsfalle 6 beim SchlieBen der Tir weniger Wider-
stinde zu iiberwinden sind, als bei der wagrechten Bewegung
des Sicherheitsriegels 8 nach Vorschlag II.

Die Sicherheitsvorrichtung mach Vorschlag I Fischer
wird neben der Doppelrast von Kiekert z. Z. im Betrieb der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft erprobt, die auch durch
Ankauf der Erfindung des Schlossers Fischer das Verfligungs-
recht iiber die beiden Sicherheitsvorrichtungen erworben hat.

Schl—r.

Achtzehnachsiger Schwerlastwagen zur Beforderung von GroBStransformatoren.

Allgemeines: Der bedeutende Ausbau ibhrer Betriebs-
anlagen hat den Rheinisch-Westfiilischen Elektrizitiitswerken
(R.W.E.) in Essen Veranlassung gegeben, die Leistungs-
fihigkeit der neu aufzustellenden Maschinen und Apparate
gegeniiber den vorhandenen Einheiten wesentlich zu steigern.
Die bendtigten Transformatoren von 60000 kVA haben der-
artig grofle Abmessungen und Gewichte, daf} fiir ihren Trans-
port besondere KEisenbahnwagen (Abb. 4) gebaut werden
muBten. Hierfiir kamen nur Schnabelwagen in Betracht,
die es erméglichen, mit dem Ladegut tunlichst nahe an die
Schienenoberkante heranzukommen und so die bahnamtlich
als Ladequerschnitt zur Verfigung stehende Fliche weitest-
gehend auszuniitzen. Dies wird dadurch erreicht, daB an
das die Last tragende Mittelstiick als ,,Schnébel’ bezeichnete
Ausleger gelenkig angeschlossen werden, welche die Belastung
auf die Drehgestelle iibertragen. Die R.W.E. besitzen zwar
schon seit lingerer Zeit derartige Sonderwagen, geliefert von
der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G. (M.A.N.) im

Jabre 1922, ihre Tragfihigkeit reichte indes fiir die neue
Transformatorengréfie nicht aus, so dafi der Bau grolierer
Wagen erforderlich wurde, deren Lieferung gleichfalls durch
die M.A.N. erfolgte.

Bauart: Die Hauptabmessungen der neuen Schnabel-
wagen sind aus Abb. 1 bis 3 ersichtlich. Das Mittelstiick
(Abb. 5) dient nicht nur als Tragkorb fiir den zu beférdernden
Transformator, sondern es ist ein vor ihm untrennbarer
Bestandteil, der einerseits den auf die Wandungen treffenden
Oldruck aufnimmt, andererseits aber auch dem Transformator
die notige Steifigkeit bei etwaigem Ortswechsel verleiht. Der
Transformator mit dem ihn umschlieBenden Olbehélter wird
in das Mittelstiick eingesetzt und mit dessen Fachwerk in
entsprechenden Abstinden verschweilit. - An Ort raht jeder
Transformator auf zwei um Mittelzapfen drehharen Fahr-
gestellen, so daB er gegebenenfalls in Liangs- oder Querrichtung
verfabren werden kann.

Die Stabe der Tragwinde des Mittelstiicks (Abb. 5) und
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Abb. 1. Schematische Darstellung des achtzehnachsigen M.A N.-Transformatorenwagens

geines Bodenrahmens bestehen aus S8i-Stahl, die Querwiinde
und alle sonstigen, weniger beanspruchten Teile aus St. 37.
Aus den gleichen Baustoffen sind auch die Schnibel gefertigt.
Dag eigentliche Mittelstiick bat 7,5 m lichte Linge und 2,23 m
lichte Breite. Die Langsentfernung zwischen seinen Gelenk-
punkten betrigt 8,8 m, die Kraglinge der Schnibel je 6,35 m,
so daB sich eine Gesamtstiitzweite der Traghriicke von
21 m ergibt.

Die Verbindung der Traghriicke mit den Drehgestell-
gruppen  erfolgt durch besondere Verteilungsbriicken
(Abb. 6) mit gegen Biegung gesicherten Drehzapfen, die in
michtigen, den aufzunehmenden aullergewihnlichen Lasten
entsprechenden Stahlgufkugelpfannen ruhen.  Als Hilfs-
lagerung dienen Rollen, fiir die, um das Durchschwenken der
neunachsigen Drehgestellgruppen auf Drehscheiben (Abb. 8)
zu ermdglichen, besondere Laufkrinze vorgesehen sind. Im
allgemeinen tragen die Rollen jedoch nicht. Die Verteilungs-
briicken haben vollwandige Haupttriger aus Si-Stahl. Thre
Lagerung und Verbindung mit je einem fiinf- und einem
vierachsigen Drehgestell entspricht derjenigen der Tragbriicke
mit den Verteilungsbriicken, natiirlich in weniger kriiftigen
Ausmafien. - Die Tragrollen sind hier durch einfache Gleit-
stiicke ersetzt. Die Verteilungsbriicken kénnen Bewegungen
der Drehgestelle in Bogengleisen bis zu 100 m Halbmesser
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Abb. 2. Abb, 3.

folgen. Eine der Briicken fiihri einen Gerdatekagten mit,
der hydraulische Winden, sowie das nitigste Werkzeug ent-
halt, um whhrend der Fahrt autkommende Méngel kleineren
Umfangs soiort heheben zu kénnen,

Die Drehgestelle (Abb. 6) tuhen — den ,.technischen
Vereinbarungen™ gemifi — auf lings- und querverschiebbaren
Lenkachsen. Diese und ihre Lager entsprechen den von

der Deutschen Reichsbahn fir vier-

achsige  Giiterwagen vorgeschriebenen
Ausfibrungen (Laufkreisdurchmesser
940t mmam, armierte RotguBlagerschalen
usw.). Die Tragfedern sind paarweise
duarch Ausgleichhebel verbunden. Achs-
absténde (1,4 m) und Wagenlinge von
Puffer zu Puffer (35,4 m) sind so
gewahlt, dal der Wagen auf allen fiir
den Verkehr neuzeitlicher Lokomotiven
umgebauten Strecken fahren kann.
Jede Drehgestellgruppe hat eigene
Bremseinrichtung mit Zubehor, wie
sie fiir Grofgliterwagen gebrauchlich
ist (Bauvart Kunze-Knorr, Zylinder G,
mit zwei Bremsklotzen je Rad). Die

Abb. 4. Ansicht des Schwerlastwagens mit eingebautem Transformator. Gesténgeanordnung ermoglicht voll-
Lénge tiber die Puffer. 35,4 m, Léange der Tragbriicke 21,0m, kommenen Druckausgleich. Beide
Achsstand 14m, Spurweite. . . . . . . . 1,435 m, . Bremsgruppen sind durch eine fliegende
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Abh. 6. Drehgestellgruppe des Transformatorenwagens, bestehend
aus einer Verteilungsbriicke und je einem vier- und fiinfachsigen
Abb. 5. Montagebild des Transformator-Mittelstiickes. . Drehgestell.

Abb. 7. Abb. 8. Umstellung der Fahrtrichtung des Wagens in andere
Kopfwand des Drehgestells mit Bremsgestinge. Fahrtrichtung (eine Drehgestellgruppe auf der Drehscheibe).
Organ fiir die Fortsehritte des Iisenbahnwesens. Neue Folge. LXVI. Band. 23. Heft 1920, 77
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Leitung miteinander verbunden und arbeiten zusammen. Die
Leitung verliuft unterhalb des Mittelstiickes; ibr Anschluf}
an die festen Leitungen der fiinfachsigen Drehgestelle wird
durch lssbare Kupplungen normaler Bauart bewerkstelligt.
Zwischen den beiden Drehgestellen ist die Leitung fiir gewdbn-
lich untrennbar und mit Entwisserungsvorrichtung aus-

Betrieb: Fir die Bahnfahrt wird das Transformator-
Mittelstiick zunicht =zwischen die beiden, die Schnabel
tragenden Drehgestellgruppen gebracht und durch die mit-
gefithrten hydraulischen Winden so weit gehoben, daB die
eingangs erwihnten Fahrgestelle geldst und ausgefahren
werden konnen. Das Mittelstiick wird dann zum Kuppeln

mit den Schnibeln entsprechend gesenkt.

Abb.9. Der fahrbereite Wagen ohne Transformator-Zwischenstiick mit gelkkuppelten

Schnibeln.

gestattet.  AuBlerdem ist eine Notbremseinrichtung wvor-
gesehen, die von jedem Bremserhaus aus bedient werden kann.
Die Handbremsen (Abb. 7) wirken nur auf die jeweils zu-
gehorige Drehgestellgruppe. Fiir leichte Auswechselbarkeit
der Bremsklitze, Losbarkeit der Bremszylinderdeckel und
Zuganglichkeit zu den wichtigsten Ventilen ist Sorge getragen.
Die Wagen haben verstirkte Kupplungen und hinter den
Kopfstiicken der vierachsigen Drehgestelle gelagerte Zug-
vorrichtungen mit zwei Federn fiir zusammen 40000 kg Zug-
'kraft, sowie normale Hiilsenpuffer.

Bei weiterem Nachlassen der Winden werden
am Obergurt einfache Verzahnungen ge-
schlossen, welche die drei Teile der Tragbriicke
gegen seitliches Verschieben sichern. Der
Transformator liegt mit seiner Unterkante
bei neuen Ridern etwa 285 mm iiber Schienen-
oberkante und niitzt das gemdfB den bahn-
amtlichen Vorschriften i{iber Fahrt in Bogen-
gleisen entsprechend eingeschrinkte Quer-
schnittmali voll aus.

Fir Leerfahrt (Abb. 9) werden die
beiden  Drehgestellgruppen  zusammenge-
schoben und die Schnibel mittels Gelenk-
bolzen und besonderer Hilfslaschen gekuppelt.
In auseinandergefahrenem Zustande stiitzen
sich die Schnibel mittels je zwei Spindeln
auf die darunter liegenden fiinfachsigen Dreh-
gestelle; diese Tragspindeln werden bei Bahn-
fahrt ausgebaut. Bei Fahrten ohve Last wird
die sonst vorgesehene fliegende Druckluftleitung unterhalb des
Mittelstiickes auf einem der fiinfachsigen Drehgestelle verstaut,
withrend die bereits erwidhnten Bremsleitungen der beiden
Drehgestellgruppen unmittelbar miteinander gekuppelt werden.

Wagengewicht: Das Gewicht des leeren Wagens (also
ohne das Mittelstiick) betrdigt rund 90t. Da das Trans-
formatoren-Mittelstiick 168 t wiegt, ergibt sich fiir den
beladenen Wagen das ganz aullerordentliche Gesamtgewicht
von 258 t. Auf jede der 18 Achsen trifft demnach eine Be-
lastung von 14,33 t.

Berichte.

Lokomotivbehandlungsanlagen.

Aufzug-Sturzanlage fiir Lokomotivhekohlung.

Um den gestiegenen Betriebsanforderungen nachkommen
zu kénnen, hat die franzosische P. L. M. Eisenbahngesellschaft
samtliche Bekohlungsanlagen ihres Netzes nach den Gesichts-
punkten groBter Leistungsfihigkeit in der Zeiteinheit und geringster
Handarbeit verbessert oder erneuert. Unter den verschiedenen
zur Ausfiihrung gekommenen Anlagen hat sich besonders die
Aufzug-Sturzanlage in Roanne gut bewihrt. Sie ist sehr einfach,
billig und beansprucht wenig Raum.

Die Anlage (s. Abb.) stellt einen Doppelaufzug dar, der die
beladenen Kohlenhunde auf eine Héhe von etwa 5,80 m iiber 5. O.
bringt und ihren Inhalt dann selbsttéitig auf den Tender stiirzt.
Da sie keinen Bunker hat, besteht ihr Betriebsvorrat in den
gefiillt bereitstehenden Kohlenkarren. Der aus Formeisen gebaute
Doppelaufzug steht unmittelbar neben dem Lokomotivgleis.
Wenn die eine Aufzugbiihne mit dem Kohlenkarren steigt,
senkt sich die andere mit dem leeren Kohlenkarren. HEin End-
ausschalter schaltet den Hubmotor am Ende des Hubes aus und
die Biihne kippt nach Ausklinken eines Anschlages mit dem fest-
gehaltenen Karren gegen das Schiittblech, so daB der Wagen-
inhalt tiber das Schiittblech auf den Tender stiirzt. Zum schnellen
Anbhalten des Motors nach dem Ausschalten sitzt auf der Motor-
welle eine sich selbsttitig ein- und ausschaltende Bremse. Die
Kohlenkarren werden nach dem Auffahren auf die Biihne des
Aufzuges selbsttétig an einer Achse durch eine Federvorrichtung
festgehalten, die sich erst nach der Niederfahrt wieder lost. Der
Betrieb des Aufzuges gestaltet sich also sehr einfach: es ist lediglich
der leere Kohlenkarren auf der niedergegangenen Biihne gegen
einen vollen auszuwechseln und der IFahrthebel zu betétigen.

Alle anderen Vorginge vollziehen sich selbsttitig., Zeitstudien
haben ergeben, daf 1+t Kohle in 1 Minute 24 Sekunden dureh
den Aufzug auf den Tender gefordert werden kann. Der Aufzug

Aufzug-Sturzanlage fiir Lokomotivhelkohlung.
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kann in 24 Stunden im praktischen Betriebe bis zu 600 t Kohlen
fordern. Wegen der zum Fiillen der Karren erforderlichen Hand-
arbeit wird seine Anwendung aber nur fiir mittelgrofle Lokomotiv-
behandlungsanlagen, die noch keine kostspieligeren selbsttéatigen
Anlagen rechtfertigen (etwa his zu 250 t Tagesbedarf), empfohlen.
(Rev. gén. ch. d. f. 1929, Nr. 2. Eb.

Chemische Reinigung des Lokomotiv-Speisewassers.

Die italienischen Staatsbahnen besitzen zahlreiche Anlagen,
in denen das Lokomotivspeisewasser nach dem Kalk-Sodaver-
fahren chemisch gereinigt wird. Zu den im Jahre 1913 vor-
handenen sieben Anlagen kamen bis 1927, einschliefllich zweier,
von den ehemaligen dsterreichischen Staatsbahnen tibernommenen,
25 weitere. Drei Anlagen sind noch im Bau. Die Gesamtharte
des Wassers schwankt bei den einzelnen Stellen zwischen 25 und
72 Hirtegraden®™), erreicht aber gelegentlich 92 bis 104 Grad;
die permanente Hérte betriagt bis zu 88 Grad. Nach derReinigung
iibersteigt die Hiirte des Wassers nie mehr den Betrag von
20 Graden, meist liegt sie bei 12 bis 15 Grad.

Im Jahre 1928 waren von den vorhandenen Anlagen 29
in Betrieb und lieferten 2,8 Millionen m?® gereinigtes Wasser,
d. s. 17,49, des gesamten verbrauchten Lokomotivspeisewassers.

Die Beschaffung der Soda in der erforderlichen Giite macht
nirgends Schwierigkeiten. Fiir die Lieferung von IKalk wurden
Vorschriften aufgestellt, So darf der Kalk am Bestimmungsort
héchstens 1569, Staub enthalten. TUngebrannte Teile, Silikate
und andere Beimengungen diirfen zusammen nur den Betrag
von 89, erreichen, der Gehalt von.CaS0, darf nicht iiber 19,
jener von CaCQO, nicht iiber 29, sein.

Die Leistungsfihigkeit der einzelnen Anlagen an téaglich
gereinigtem Wasser ist verschieden und liegt zwischen 20 und
1000 m®, die (Gesamtleistungsfihigkeit aller Anlagen ist 8047 m?
pro Tag.

Die Erfahrungen mit der chemischen Wasserreinigung sind
durchwegs giinstig. Genaue Feststellungen wurden an der 1926
in Betrieb genommenen Anlage in Cotrone gemacht. Die Hérte
des dortigen Wassers betrug vor der chemischen Behandlung
69 Grad, davon 40 Grad permanente Hérte, nach der Enthédrtung
nur mehr 15 Grad. Die der Station zugeteilten Lokomotiven
der Gruppe 290 mufiten im Jahre 1925, also vor Einfithrung der
Enthirtung des Speisewassers, 138mal, im Jahre 1926, also’ nach
Einfithrung der Enthirtung, 57mal gewaschen werden; dies gibt
eine Verringerung der Haufigkeit des Kesselwaschens um 59 9.
Wegen Lokomotivschiden, die auf die Wassereigenschaften
zurlickgefiihrt werden kénnen (Undichtheiten an den Rohrwinden,
Stehbolzenbriiche, Rohrbriiche infolge Anfressungen), wurden auf
je 10000 km Fahrstrecke Ersatzlokomotiven angefordert:

1925 1926 1927
0,49 0,19 0,11.
Auch die Behebung von Schéden, die auf die Wassereigenschaften
zuriickgefiihrt werden koénnen, zeigt eine bedeutende Abnahme
im Jahre 1926 gegen 1925, némlich:
Rohrrinnen und Rohrbriiche
Stehbolzenrinnen und Briiche
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14,6 %.
Dabei ist zu beachten, daB die Lokomotiven nicht ausschlieBlich
mit gereinigterm Wasser, sondern auf der Strecke auch mit solchem
von 30 bis 40 Grad Harte gespeist werden.

Der Kohlenverbrauch der Lokomotiven Gruppe 290 fiir
100 virtuelle tkm (Gewicht des ganzen Zuges) war nach genauen
Aufschreibungen vor und nach Einfithrung cder Wasserreinigung :

1924 bis 1926 1926 bis 1928
4,64 kg 4,26 kg.
Die Verminderung betriagt 8,19%. Davon sind nach Berilick-
sichtigung anderer Faktoren, wie bessere Bedienung und Unter-
haltung der Lokomotiven, etwa 4.59% der Wasserreinigung zu-
zuschreiben.

Zum Vergleich wurde auch der Kohlenverbrauch der Loko-
motiven Gruppe 550 aufgeschrieben. Die diesbeziiglichen Zahlen
fiir 100 virtuelle tkm sind:

1924 his 1926
5,02 kg

1926 bis 1928
4.59 kg

*) Franzosische Hartegrade. Hin {franzosischer Hértegrad
(10 mg Ca CO, in 11)=10,56 deutsche Grade (10mg Ca O in 11).

Fiir diese Lokomotivgattung errechnet sich eine Gesamtver-
minderung um 8,6 9,, davon etwa 5,1 9% durch die Speisewasser-
reinigung.

Uber Tilgung, Verzinsung, persdnliche und sichliche Un-
kosten hinaus erzielte die Anlage in Cotrone betriichtliche Erspar-
nisse durch den Kohlenminderverbrauch allein. Schn.

(Riv. tecn. delle Ferrovie ital. 15. Juli 1929.)

Speisewasserreinigung auf der London und Nord-Ost-Bahn.

In einer englischen Betriebswerkstitte in Annesley hei
Nottingham wurde eine neue Wasgserreinigungsanlage Bauart
Paterson in Betrieb genommen, die besondere Rinrichtungen
begitzt, wm eine innige und die richtigen Verhéltnisse gewiihr-
leistenden Mischung des Wassers mit den Reinigungsmitteln
herbeizufiihren. Die Reinigungsmittel sind die iiblichen, Kalk
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Abb. 1. Gesamtansicht der Lokomotivspeisewasser-Reinigungs-
anlage im Bahnbetriebswerk Annesley.

Abh. 2.

Arbeitsweise des Osilameters.

und Soda. Das zuflieflende harte Wasser gelangt zundéichst in
eine kleine Kammer, die durch eine von Hand verschiebbare
Scheidewand in zwei Teile getrennt wird. Der grofte Teil des
zustrémenden Wassers (etwa 809,) setzt seinen Lauf geradeaus
fort und treibt ein Wasserrad. Von hier aus flieBt das Wasser
in einen kurzen wagrechten Trog. Durch das Wasserrad wird ein
auf gleicher Welle sitzendes Schaufelrad bewegt, das ein Gemisch
von Kalk und Rohsoda in dauernder Bewegung hiilt.

Die kleinere Menge des Wassers (etwa 209,) lduft in ein
Kippgefil mit zwei Kammern. Wenn eine Kammer vollstindig
mit Wasser gefiillt ist, wird der Inhalt selbsttitig entleert und
gelangt alsdann in einen kleinen Behilter. In den gleichen Be-
hilter flieBt der Inhalt eines mit der Kalk-Sodaldosung gefiillten
GefiBes, das an.dem Schaufelrad angebracht ist. Auf diese
Weise wird diese Lisung zunichst mit etwa einem Fiinftel der
zu reinigenden Wagsermenge gemischt. Dann flieit die Mischung
durch einen offenen wagrechten Kanal und vereinigt sich mit
der vom Wasserrad kommenden Fliissigkeit.
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Die Kalk-Sodaldsung hat stets die gleiche Zusammensetzung.
Durch den Mischvorgang wird eine bestimmte Wassermenge
immer mit einer gleichbleibenden Menge an Reinigungslosung
durchsetzt. Erhoht sich der Wasserzulauf, so wird der Zuflull
an Reinigungslésung selbsttatig um den gleichen Prozentsatz
vergroBert. Will man das Mischungsverhaltnis dndern, so wird
die horizontal vergchiebbare Scheidewand in der oberen Kammer
in eine andere Lage gebracht.

Nach Verlassen des Mischers flieBt das Wasser in den
zylinderférmigen Reiniger (Abb. 2). Dieser hat einen Durch-
messer von 5,5 m und eine Héhe von 11,30 m. In der Achse
des Reinigers befindet sich eine hohle senkrechtstehende Welle.
In ihrem unteren Ende ist ein Schlagwerk angebracht. Welle
und Schlagwerk befinden sich in stéindiger Bewegung. Das zu-

Lokomotiven
Die erste Diesellokomotive der Deutschen Reichshahn mit
1200 PS.

In diesen Tagen geht wiederum ein wichtiges Glied in der
Reihe der Versuchsbauarten von Lokomotiven gesteigerter Energie-
umsetzung seiner Vollendung entgegen, eine Lokomotive mit An-
trieb durch einen Dieselmotor, némlich die von der Deutschen
Reichshahn-CGesellschaft bei der Maschinenfabrik Esslingen in enger
Zusammenarbeit mit dem Konstruktionsdezernat des Reichsbahn-
zentralamts erbaute Diesel-Druckluftlokomotive. Der Dieselmotor
und der Verdichter wurde von der M.A.N. geliefert. An Stelle der
Kraftubertragung durch den elektrischen Strom, durch Fliissigkeits-
oder Zahnradgetriebe ist hier Druckluft als Ubertragungsmittel
gewdhlt, um die Anforderungen der Lokomotive hinsichtlich
Zugkraft und Geschwindigkeit mit den Eigenschaften des Diesel-
motors in Einklang zu bringen. Der in der Léngsachse der
Lokomotive angeordnete Motor treibt unmittelbar einen Luft-
verdichter an, der Druckluft von 7 at liefert; sie wird durch die
Abgase des Motors erwiirmt und den normalen Lokomotivzylindern
zugefiihrt. So einfach das Verfahren klingt, bedingt es dennoch
naturgemiB schon durch den Charakter des Versuchs einigen
zuséitzlichen Aufwand. Wie umfangreich die zu {iberwindenden
Schwierigkeiten waren, geht schon daraus hervor, daf seit 1923
an der Entwicklung dieser Lokomotive gearbeitet wird. Der
Luftverdichter mulite als vollkommen neues Element, fiir das
noch keinerlei Erfahrungen vorlagen, durchgebildet werden. Der
niedrige Druck wurde mit Riicksicht auf einfachste Bauform
gewdhlt, weil man ihn noch in einer
Druckstufe erzielen kann. Bedenkt
man, daf} der zweizylindrige, doppelt-
wirkende Verdichter mit 450 Um-
drehungen pro Minute laufen muB
und dabei 220 kg Luft liefert, so - er-
hellt, was fiir ein Ingenieurwerk allein
dieses Element verkérpert. Umfang-
reiche Versuchsarbeit mulite auf die
Kiihlung des Verdichters wverwandt
werden., Sie wird durch unmittel-
bare Einspritzung von Wasser in den
Zylinder erreicht, das dann verdampft
an der Arbeitsleistung teilnimmt.

Die Bedienung der Lokomotive
erfolgt wie bei der normalen Dampf-
lokomotive durch Fiillungssteuerung
und Betétigung eines Ventilreglers. Der Gesamtwirkungsgrad vom
Brennstoff bis zum Zughalen betragt etwa 259%,, so dall derjenige
der modernsten Dampflokomotiven um mehr als 1009, iiber-
schritten wird.

Bei Betrachtung der Wirtschaftlichkeit einer derartigen
Lokomotive muf} allerdings beachtet werden, daB die Wirmepreise
von Ol und Kohle sich wie 2:1 verhalten und der Kapitalaufwand
fiir Dieselmotoren heute noch recht erheblich ist. Stellen diese
Tatsachen zusammen mit dem Mangel jeglichen Eigenbesitzes an
Olvorkommen die Verwendung der Diesellokomotive in gréBerem
MaBe bei der Reichsbahn zunichst auch noch in Frage. so darf

stromende Cemisch von Wasser und Reinigungslésung fliefit
durch die hohle Welle und tritt durch das Schlagwerk in den
Reiniger aus. Von hier aus steigt es langsam nach oben und durch-
stromt einen aus Holzfasern hergestellten Filter. Oberhalb dieses
Filters lauft das gereinigte Wasser nach den Sammelbehaltern ab.
Der ganze Reinigungsvorgang nimmt etwa fiinf Stunden in
Anspruch. Die im Reiniger sich ansammelnden Niederschlige
werden nach gewissen Zeitabstiinden durch einen Hahn ab-
gezapft.

Eine Anlage #hnlicher Art fiir 40 m® Leistung, die vor
einigen Jahren schon fiir den Lokomotivschuppen der Sid-

afrikanischen Bahnen in Pretoria errichtet wurde, soll sich
gut bewdhrt haben.
(Bull. Ch. d. f. Marz 1929.) Sch.

und Wagen.

in der Zukunft die Verhiltnisse z. B. durch die Verfliissigung
der Kohle, zugunsten des Verfahrens verschieben, im Augenblick
aber werden fiir die gesamte Volkswirtschaft sogar Vorteile er-
rungen durch Eréffnung neuer Ahsatzgebiete fiir die deutsche
Industrie in Lindern mit reichem Olvorkommen und besonderen
Betriebsbedingungen (z. B. Wassermangel) , wo Diesellokomotiven
das Gegebene sind.

Die Diesel-Druckluftlokomotive hat bereits eine Reihe von
Lastfahrten im Bezitk der Reichsbahndirektion Stuttgart aus-
gefithrt und wird demnéchst zur exakten Erprobung der Versuchs-
abteilung fiir Lokomotiven beim Reichshahnausbesserungswerk
Grunewald zugefithrt werden.

Nach der Zeitschrift ,,Die Reichshahn‘‘.

Ein neuartiger Tiefladewagen.

Die London-Midland- und Schottische Eisenbahn hat einen
Tiefladewagen fiir Transformatoren von 80t Tragifhigkeit mit
abnehmbaren Liingstrigern erbaut (s. Abbildung). Er bietet den
Vorteil, daB man eine zwischen die Tréger herunter reichende
Last nach der Seite ein- und ausbringen kann, ohne sie bis zur
Oberkante des Seitentriigers anheben zu miissen. Dadurch soll
viel Zeit erspart und die Gefahr vermieden werden, die mit dem
Heben der Last um etwa 600 mm verbunden ist. Die Last mul}
dabei selbstverstindlich etwas angehoben werden, bis die
Seitentriger entlastet sind. Riner von ihnen kann dann nach

Losen der Verbindung mit den Drehschemeln und der Anker-
bolzen, die die beiden Triger gegenseitig versteifen, leicht ab-

Ansicht des Tiefladewagens hach Abnahme eines Léngstrigers.

genommen werden. Die Schrauben zur Verbindung mit den
Drehschemeln sind durch angenietete Knaggen von Zug und
Druck entlastet. Manche Lasten kénnen auch an Balken auf-
gehingt werden, die von Drehgestell zu Drehgestell reichen
und sich unmittelbar auf diese stiitzen. In diesem Fall ist die
Entfernung eines Seitentrigers noch einfacher. Infolge der An-
ordnung von vier Drehgestellen, deren dufBere die Zug- und StoB-
vorrichtung tragen, kann der Wagen Bogen bis zu 20 m Halb-
messer befahren. Sein Leergewicht betriigt 45 t, die Lénge Uber
Puffer 22,1 m, der groBte Radstand 20,1 m, der Drehgestellrad-
stand 2,0 m und die Weite zwischen den Lingstréagern 1,25 m.

die Bedeutung der Entwicklung derartiger Fahrzeuge durch die Bttgr.
Reichsbahn nicht unterschiitzt werden. Hinerseits werden sich (Railw. Eng.. Juli 1929.)
Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Niirnberg. — C. W. Kreidel’s Verlag in Miinchen.

Druck von Carl Ritter, G.m.b.H, in Wiesbaden.





