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Diesellokomotiven groBer Leistung.
Von Reichsbahnrat Boettcher, Aschaffenburg, und techn. Reichsbahnoberinspektor Reutter, Miinchen.
Hierzu Tafel 6 und 7.

Im nachstehenden Aufsatz wird zuniichst ein geschichtlicher Uberblick iber die Entwicklung der Diesellokomotiven —
insbesondere der verschiedenen Ubertragungsarten — nach dem heutigen Stand der Technik gegeben. Dann wird der Bau
der jiingsten Diesellokomotive der Deutschen Reichsbahm geschildert, und die Grimde angegeben, die zur Wahl der einzelnen
Bauleile fihrten. Nach einer Beschreibung des Aufbaues dieser Lokomotive werden die Ergebnisse der bisherigen Probe-
fakwten mulgeteilt wnd an Hand dieser Hrfahrungen Hinmweise gegeben, die beim Baw weiterer dhnlicher Lokomotiven
verwendet werden kénmen. Zum Schluf werden Ansichten iber die Zukunftsaussichten der Diesellokomotive grofler Leistung

matyeteilt.

Um die Jahrhundertwende hatte sich der klassische Diesel-
motor als Antriebsmaschine fiir ortsfeste Anlagen und Schiffe
durchgesetzt und begann durch immer weitere Vollendung in
sprunghafter Entwicklung seinen Siegeszug auf alle Gebiete
der Technik anszudehnen. Kein Wunder, dal den begeisterten
Verfechtern dieses neuen Antriebsmittels auch das Gebiet der
Zugforderung geeignet erschien, iiber kurz oder lang dem
Dieselmotor erschlossen zu werden. Kein geringerer als Diesel
selbst hat in Zusammenarbeit mit dem bekannten Eisenbahn-
fachmann Klose die erste Diesellokomotive mit direktem An-
trieb entworfen und sie im Jahre 1908 der damaligen Kgl.
Bayrischen Eisenbahnverwaltung angeboten. Das Angebot
befindet sich heute bei den Akten des Reichsbahnzentral-
amtes Miinchen und verdient wohl als interessantes Dokument
erwithnt und den Fachkreisen bekanntgegeben zu werden
(Abb. 1). Eine Diesellokomotive nach jenen Entwiirfen ist in
den Jahren 1910 bis 1912 von der Gesellschaft fiir Thermo-
lokomotiven Gebriider Sulzer in Winterthur und Borsig Berlin
gebaut worden. Ein Vierzylinder-Zweitaktmotor von 1000 PS,
die Zylinder in ,,V“.-Form angeordnet und auf eine Blindwelle
wirkend, wurde als Antriebsmotor verwendet. Angefahren
wurde mit Druckluft. Bei einer Geschwindigkeit von 10km/Std.
wurde Brennstoff eingeblasen. Um wirtschaftlich arbeiten zu
konnen, wurde der Druck der Verbrennungsluft geregelt. Die
ersten Versuchsfahrten der 95 t schweren Lokomotive verliefen
befriedigend. Sie zeigten auf jeden Fall, daB die theoretischen
Erkenntnisse richtig und dall es méglich sein wiirde auf dem
Wege des direkten Antriebes das Ziel zu erreichen. Dal} die
bauliche Entwicklung des Motors damals fiir diese Zwecke
noch nicht geniigend ausgereift war, ist von untergeordneter
Bedeutung tiir die Beurteilung der geleisteten Pionierarbeit.
Die Versuchsfahrten wurden durch den Bruch der Blindwelle
unterbrochen, dann kam der Krieg und erst 25 Jahre spiter
wurde an die damals eingeleitete Entwicklung angekniipft und
von den Deutzer Motorenwerken eine direkt angetriebene
Diesellokomotive dhnlicher Leistung, aber abgewandelter Form
gebaut, die verspricht, den alten damals zuerst in die Tat um-
gesetzten Ideen zum Siege zu verhelfen.

Dieser scheinbare Miflerfolg des direkten Antriebes fiihrte
zu einer Reihe von Entwiirfen — die zum Teil verwirklicht
worden sind —, unter Verwendung eines Ubertragungs-
mittels dem Dieselmotor den Eingang in das Gebiet des
Fahrzeugantriebes zu erméglichen. Die Griinde fiir die bisher
als notwendig erachtete Verwendung eines Ubertragungsmittels
liegen im Motor selbst, sind in dessen Eigenschaften zu suchen
und kénnen hier als hekannt vorausgesetzt werden. Der
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Meinungsstreit im Schrifttum {iber die ZweckmifBigkeit der
einzelnen Ubertragungsarten ist so alt wie der Motor selbst.
Zahlenmilig tiberwiegen bei den bisher ausgefithrten Diesel-
lokomotiven die mechanischen und elektrischen Ubertragungen.
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Im Anschlusg an unseren Bo-
such vom l4. April 1.J. gestatten wir
uns, inliegend ein Momorendum iiber die
Eigenscharten der Therzo-Lokomotive or—
gebenst zu iiberreichen und gewirtigen
gerne Jhren une seinerzeit in Aussicht
gestellten Ruf zu oiner welteren Bespre
chung dicser Angelegenheit.

Bei dieser Oelegenheft besti-
tigen wir die am 14, April erfolgte
Usbergobe folgender Aktenstiicke:

1. Unsere Zeichnung Aktennummer VII 1
Lokomotive von 1500 PS erf. Leictung
Projekt 1908,

2, unsere Zelchnung Aktennummer VII 3
Rurven der Zugkrifte und Zuggewich-
te Tiir diese Lokomotive,

3. eine Beschreibung dieser Lokomotive

mit dem Datum des 10. April 1908.
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Abb. 1.

Bei der mechanischen Ubertragung unterscheidet man zwei
grundsitzlich verschiedene Bauarten. Die sogenannten Schalt-
getriebe sind Zahnradgetriebe, bei denen die verschiedenen
Geschwindigkeiten (Génge) wie beim Kraftwagen geschaltet
werden, d. h. die Zahnrider sind nicht dauernd im Eingritf.
Nolche Schaltgetriebe scheiden fiir griflere Leistungen aus,
denn schon bei Leistungen von etwa 30 PS an verursacht das
Schalten Schwierigkeiten. Sie sind aber viel verwendet worden,
4. Heft 1938, 11
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so bei den ersten Kleinlokomotiven der Deutschen Reichsbahn
der Leistungsgruppe 1. Die zweite Gruppe hat Zahnrider, die
dauernd miteinander im Eingriff stehen. Hier werden die ver-
schiedenen Geschwindigkeiten dadurch erhalten, daBl das eine
lose Zahnrad mit seiner Welle durch Konus- oder Lamellen-
kupplungen gekuppelt wird. Dieser Vorgang wird entweder
durch mechanisches Schalten herbeigefiihrt, wobei Federn fiir
den richtigen Kupplungsdruck sorgen, oder durch Schalten von
Hilfseinrichtungen, durch die Oldruck oder Elektromagnete
gesteuert werden, die die Kupplungen einriicken. Um die
Kupplungen zu schonen, wurden die Umschaltgeschwindig-
keiten und die zugehérigen Motordrehzahlen auf den Mel-
geriten gekennzeichnet. Da solche Getriebe noch immer be-
stimmte Anforderungen an den Fahrer dieser Fahrzeuge stellen,
wurden im letzten Jahrzehnt — besonders fir Dieseltrieb-
wagen — sogenannte synchronisierte Getriebe entwickelt, die
nur bei den richtigen Motordrehzahlen und den entsprechenden
Fahrgeschwindigkeiten geschaltet werden kénnen.  Diese
Getriebe sind fiir kleine und mittlere Leistungen brauchbar,
insbesondere zeichnen sie sich durch hohen mechanischen
Wirkungsgrad aus, der durch gehirtete und genau geschliffene
Zahnrider erzielt wird. Als Nachteil der meisten dieser Ge-
triebe ist die unterbrochene Zugkraft beim Schalten anzusehen.
An Versuchen, diesen, im Zugférderdienst sich besonders
unangenehm bemerkbar machenden Mangel zu beseitigen oder
zu mildern, indem man die Zugkraft wenigstens nicht bis Null
absinken li8t, fehlt es nicht. Fiir kleinere Leistungen werden
sogenannte Uberholungskupplungen (Ardelt) mit Erfolg ver-
wendet. Fiir groBere Leistungen, worunter solche von 1000 PS
aufwirts verstanden werden, wird der mechanische Antrieb
schwer und dementsprechend teuer, und beansprucht zur
riumlichen Unterbringung einen Platz, der auf Schienenfahr-
zeugen nicht zur Verfigung gestellt werden kann.

Die Anwendung der elektrischen Ubertragung ergibt tech-
nisch keine Schwierigkeiten. Der Bau derartiger Lokomotiven
ist ohne jedes Wagnis, da schon lange bekannte Elemente ver-
wendet werden. In der Grifle — soweit pralktisch erforder-
lich — unbeschriinkt, ist dieser Ubertragung z. Z. die wirt-
schaftliche Grenze durch den hohen Preis der eingebauten
dreifachen Leistung gesetzt. I'iir die Verwendung im Zugforder-
dienst ist die dieselelektrische Lokomotive genau so geeignet
wie die Dampflokomotive, deren mit Recht als ,,Ideal® be-
zeichnetes Zugkraftdiagramm sie ebenfalls aufweist.

AuBer diesen beiden erwihnten Ubertragungsmitteln, also
mechanisch und elektrisch, ist in den letzten zehn Jahren ein
Versuch unternommen worden, Druckluft zur Kraftiiber-
tragung fiir Diesellokomotiven groferer Leistung zu verwenden.
Einen Vorginger, zwar nicht in der Verwendung von Druck-
luft, aber von Druckgasen — verdichtete Abgase des Motors —,
hatte diese Lokomotive bereits in einer 100 PS Lokomotive
der Maschinenbauanstalt Gorlitz aus dem Jahre 1924, die die
Verwendungsmaglichkeit der Ubertragung durch gasformige
Stoffe bewies. Die 1200 PS Dieseldruckluftlokomotive der
Deutschen Reichsbahn erzeugte in einem vom Motor ange-
triehenen Verdichter Druckluft, die von den Abgasen des
Motors weiter erhitzt und dann den Zylindern zur Arbeits-
leistung zugefithrt wurde. Zu erwartende giinstige wirtschaft-
liche Ergebnisse, vor dem Bau der Lokomotive rechnerisch
ermittelt, verbunden mit der Méglichkeit, das bewihrte Trieb-
werk der Dampflokomotive beizubehalten, berechtigten zu der
Hoffnung, eine brauchbare Diesellokomotive zu erhalten. In-
zwischen ist diese Lokomotive nicht mehr im Betrieb und
schon sind neue Ubertragungsarten entwickelt worden, die
nach dem heutigen Stand der Technik mehr versprechen. Bei
alledem ist es vielleicht doch zweckméiBig, bei dieser bemerkens-
werten Bauart, die trotz ihres MiBerfolges eine technische
Leistung darstellt, einen Augenblick zu verweilen. An dieser

Lokomotive war eigentlich alles neu. Die Ubertragung war
neu, der Verdichter war neu, der Kiihler war neu und letzten
Endes der Motor ein alter Unterseebootmotor, aber kein
erprobter Lokomotivmotor. Man hat sich damals etwas iiber-
nommen. Dieser Tatbestand und die verwickelte Vielteiligkeit,
die eine auBerordentlich schwere Bedienbarkeit und — was
meistens damit zusammenhiingt — grofe Empfindlichkeit zur
Folge hatte, sind die tieferen Ursachen des Miflerfolges, nicht
die Unmoglichkeit, Druckluft wirtschaftlich als Kraftiiber-
tragungsmittel fiir Grofdiesellokomotiven zu verwenden.

Als jiingstes erfolgversprechendes Ubertragungsmittel
gesellt sich zu der Schar der bereits geschilderten fiir grofie
Leistungen das hydraulische Getriebe, das von der Firma
Voith, Heidenheim, fiir die neue 1400 PS Diesellokomotive der
Deutschen Reichsbahn durchgebildet worden ist. Auch der
Gedanke, als Ubertragungsmittel Flissigkeiten zu verwenden
ist nicht neu und wurde vor Jahren bereits von Lenz und
Janneg verwirklicht. Eine Schaltung ohne Unterbrechung
der Zugkraft war zwar bei einer — eine gewisse Weiterent-
wicklung des urspriinglichen Lenz-Getriebes darstellenden —
Ausfithrung méglich, die fiir kleine Schiebelokomotiven der
Deutschen Reichshahn verwendet worden ist. Aber die Un-
miglichkeit, bei hohen Oldriicken und der dadurch gegebenen
Erwirmung des Oles dichte Kolben zu erzielen und vor allen
Dingen zu erhalten, setzte den Wirkungsgrad so stark herab,
daB von weiteren Ausfilhrungen dieser Art abgesehen wurde.
Die Verwendung von Fliissigkeiten zur Kraftitbertragung bei
Schienenfahrzeugen ruhte dann eine Reihe von Jahren,

Erst der Firma Voith gelang es als erste, brauchbare
— auf der Anwendung des Fottingerprinzips beruhende — Ol-
getriebe kleinerer Leistung zu entwickeln und es ist das Ver-
dienst dieser Firma, den Sprung von Getrieben von 2 bis
300 PS, wie sie damals gebaut wurden, auf ein Getriebe von
1400 PS gewagt zu haben. Der Erfolg — das sei vorweg-
genommen — ist da und damit die Brauchbarkeit dieser
Gletriebe fiir hohe Leistungen unter Beweis gestellt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dall bei dem
heutigen Stand der Technik fiir Diesellokomotiven kleiner
Leistung sowohl erprobte mechanische als auch elektrische
und hydraulische Ubertragungen zur Verfiigung stehen. Tiir
GroBdiesellokomotiven kommen z. Z. nur die beiden letat-
genannten in Frage und es wird eine Frage des Gewichtes
und des Preises sein, welche dieser Ubertragungen das Feld
behaupten wird. Der Kampf geht weiter, ist noch nicht ent-
schieden und auBerdem tritt aber wieder die ohne jede Uber-
tragung arbeitende Diesellokomotive auf den Plan und bean-
sprucht ihr Lebensrecht. Hierauf und auf die Aussichten der
Diesellokomotive im allgemeinen einzugehen, soll fiir den Schlufy
dieses Aufsatzes vorbehalten sein.

Die jiingste Diesellokomotive der Deutschen Reichshahn.

Seit dem Baubeginn der 1200 PS Dieseldruckluftlokomotive
sind rund zehn Jahre vergangen. Neu durchgehildete — in-
zwischen bewihrte — hydraulische Ubertragungsmittel fiir
Dieselschienenfahrzeuge kleinerer Leistung lieBen es angezeigt
erscheinen, dieses Ubertragungsmittel auf seine Brauchbarkeit
tiir GroBdiesellokomotiven zu untersuchen und im praktischen
Betrieb zu erproben. So entschloll sich die Hauptverwaltung
der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1934, verschiedene
Entwiirfe fiir GroBdiesellokomotiven ausarbeiten zu lassen.
Einer dieser Entwiirfe ist ausgefithrt worden, jene diesel-
hydraulische Lokomotive, die auf der Jahrhundertausstellung
in Niirnberg und auf der Pariser Weltausstellung der Offent-
lichkeit vorgefithrt worden ist.

Der Dieselmotor hatte in der Nachkriegszeit eine immer
gesteigerte Vervollkommnung erfahren, die es gestattete, ohne
auf die Wahl eines bestimmten Motors angewiesen zu sein, ein
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Leistungsprogramm aufzustellen und, ausgehend von der
erforderlichen Zughakenleistung, einen diesem Programm ent-
sprechenden vorhandenen erprobten Motor auszuwihlen. Es
verdient dies besonders erwithnt zu werden. Es zeigt den hohen
Stand der Motorentechnik und gibt von vornherein gréfiere
Erfolgaussichten, da — abgesehen von Bauteilen unterge-
ordneter Bedeutung — die einzige wirklich unbekannte Grélie
die Kraftiibertragung blieb.

Leistungsprogramm.

Das gestellte Leistungsprogramm héngt eng mit dem
Bestreben zusammen, den bisher von Dampflokomotiven be-
dienten Verkehr autf Nebenbahnen aufzulockern und durch
Beschleunigung dieses Verkehrs und dichtere Zugfolge zeit-
gemiBer zu gestalten. Unter Beriicksichtigung der Wirtschaft-
lichkeit bedeuteten Mafinahmen dieser Art, Umstellung des
Personenverkehrs auf kleine Einheiten, also auf Triebwagen,
wobei zur Frage der zweckmiBigsten Kraftquelle zum Antrieb
dieser Einheiten hier nicht Stellung genommen werden soll.
In Verfolg dieser Maflnahmen ergibt sich die Notwendigkeit, den
bisher mit besonderen Giiterziigen oder auch mit gemischten
Ziigen bewiltigten Giiterverkehr durch motorisch angetriebene
Zugmaschinen zu beférdern. Den Giiterverkehr auf diesen
Strecken weiter mit Dampflokomotiven zu fahren, bedingt
Beibehaltung und Unterhaltung der erforderlichen Behandlungs-
anlagen fiir Dampflokomotiven einschlieBlich Vorhaltung des
erforderlichen Personals. Diese MaBlnahme wire eine Halbheit
und stellt die Wirtschaftlichkeit des Triebwageneinsatzes in
Frage, wenn sie ihn nicht von vornherein unwirtschaftlich
macht! Ersatz dieser bisher Giiterziige befordernden Dampi-
lokomotiven durch motorisch angetriebene Fahrzeuge heil3t
bei dem heutigen Stand der Technik: Bau entsprechend
starker Diesellokomotiven. Diese Regelung — also Voll-
motorisierung dafiir geeigneter Strecken — war bisher noch
nicht durchfithrbar, da keine geeigneten Motorlokomotiven
vorhanden waren. Um diesen bei dem stidndig wachsenden
Triebwageneinsatz sich immer stirker bemerkbar machenden
Mangel abzustellen, ist die 1400 PS dieselhydraulische Loko-
motive gebaut worden. Das gestellte Leistungsprogramm tragt
diesen betrieblichen Anforderungen Rechnung.

Gefordert wurde:

1. die Lokomotive soll auf Nebenbahnen, deren Personen-
verkehr auf Triebwagen umgestellt ist, Giterziige von
500 t auf der Steigung 1:100 mit einer Geschwindigkeit
von 30 km/Std. beférdern,

. sie soll auf Hauptbahnen ibergehen und eine Ge-
schwindigkeit von 100 km/Std. erreichen,

. sie soll in der Lage sein, Ziige zu schieben und fir

diesen Zweck mit Fernsteuerung ausgeriistet werden,

sie soll die Beleuchtung des Zuges iibernehmen und
soll sie an den Stirnwinden Ubergangstiiren fiir Zwecke
des ,,Leig*“-Verkehrs erhalten. '

4.
5.

Bei den ersten Besprechungen im Sommer 1934 wurde
die Erfiillung dieser Punkte als Forderung aufgestellt und in
grofen Ziigen die grundsétzliche Anordnung besprochen. Die
dann aufgenommenen Arbeiten, die im engsten Benehmen mit
dem Reichsbahnzentralamt Miinchen schnell geférdert wurden,
fithrten zur Aufstellung des dem Preisangebot zugrunde
liegenden ersten Entwurfes, der zwar noch héiufig kleineren
Anderungen unterworfen war, in seiner grundsétzlichen An-
ordnung aber geblieben ist (Abb. 1 und 2, Taf. 6).

Wahl der Motoren.

Uberschligige Rechnungen nach den bekannten Formeln
ergaben zur Beforderung des 500 t-Zuges auf der Steigung
1:100 und einer Geschwindigkeit von 30 km/Std. eine Leistung
am Radumfang von runr 900 PS. Der Wirkungsgrad des

Fliissigkeitswandlers bei dieser Geschwindigkeit wurde mit
829, der mechanische Wirkungsgrad des gesamten Getriebes
von der Blindwelle bis zur Motorwelle mit 909, in Rechnung
gestellt, so daf sich eine erforderliche Leistung an der Motor-
welle von 1250 PS ergab. Der erforderliche Gesamtautwand
tir die Hilfsbetriebe wurde mit 110 PS ermittelt und zwar:

a) fiir den Bremsluftpresserantrieb 15 PS
b) fiir den Liifterantrieb . 45 P8
¢) fir die Kiithlwasserpumpe 10 PS
d) fiir den Heizkessel 1PS
e) fir den AnlaBluftpresser 1 PS8
1) tar die Zugbeleuchtung 25 PS

110 PS.

Die zu klirende grundsitzliche Frage lautete nun: Nimmt
man einen Motor, der die Gesamtleistungen — also einschlief3-
lich der Leistungen der Hilfshetriehe — abgibt oder sieht man
fiir die Hilfsbetriebe einen besonderen Hilfsdiesel vor und macht
sic auf diese Weise vom Hauptdiesel unabhingig. Gewill
koénnen auch bei schadhaftem Hauptdiesel gut arbeitende
Hilfsbetriebe die Lokomotive nicht zum Forthewegen ver-
anlassen, wenn auch nicht verschwiegen werden soll, dall man
sich voriibergehend ernstlich mit der Frage befalit hat, den
Hilfsmotor bei schadhaftem Hauptdiesel zum Abschleppen der
Lokomotive zu verwenden. Es bietet aber z. B. eine gewisse
Beruhigung, den AnlaBluftpresser fiir den Hauptdiesel von
diesem unabhéingig zu wissen, besonders wenn, wie in dem
vorliegenden Fall, ein Anwerfen des Hauptdiesels durch An-
schieben der Lokomotive — bedingt durch das Fliissigkeits-
getriebe — nicht méglich ist. Weiter wére es im ersten Fall
erforderlich gewesen, an Stelle des schliefilich gewihlten
Achtzylindermotors einen Neun- oder Zehnzylindermotor ein-
rubauen. Die Lokomotive wire dann durch die erforderliche
gréfere Baulinge erheblich teurer und schwerer geworden,
als bei der Wahl eines besonderen Hilfsdiesels. Schliefilich wére
die Abnahme der Hilfsbetriebeleistung vom Hauptdiesel bei
Wahl mechanischer Antriebe wesentlich verwickelter, bei
Wahl der elektrischen Ubertragung auch nicht einfacher ge-
worden als bei der jetzigen Anordnung mit einem besonderen
Hilfsdiesel.

Als Hauptdiesel stand ein geeigneter Motor der MAN.
WYV 30/38 zur Verfiigung, der in seiner Achtzylinderausfiihrung
bei 50%, Aufladung und 700 Umdr./Min. 1400 PS abgibt und
bereits serienmaBig erbaut worden war. In seiner robusten Aus-
fithrung konnte er — als fiir den Zugférderdienst besonders
geeignet — bedenkenlos gewihlt werden. Als Antriebsmotor
tiir die Hilfsbetriebe wurde die Bauart WV 15/18 derselben
Firma gewihlt. Der Sechszylindermotor dieser Reihe gibt bei
1500 Umdr./Min. 150 PS ab. Da nur 110 PS erforderlich waren,
wurde die Drehzahl auf 1100 Umdr./Min. herabgesetzt. Aufler
dieser Sicherheit, die zur Erzielung langen stérungsfreien
Betriebes erwiinscht war, mufite darauf bedacht genommen
werden, freie Massenkrifte weitgehend zu vermeiden, da der
Hilfsdiesel — mit einem 80 kW-Generator gekuppelt — auf das
Umlaufblech gestellt werden mufite. Der also nicht bis zur
Grenze seiner Leistungsfihigkeit ausgenutzte Hilfsdiesel gibt
die Gewihr fiir einwandfreien Betrieb, so dafl man auch den
einmal aus Vorsichtsgriinden geduBlerten Gedanken, eine An-
triehsmdoglichkeit des Generators vom Getriebe aus vorzusehen,
als zu weitgehend fallen lief3.

Achsanordnung,.

Punkt 1 des Leistungsprogramms bedingt — da Neben-
bahnbetrieb vorgeschrieben — die Begrenzung des Achs-
druckes auf 15t. Bei dem durch Fliissigkeitsiibertragung ge-
gebenen gleichméfligen Drehmoment war — unter Zugrunde-
legung einer Reibungsziffer von 0,22 — mit drei gekuppelten
Achsen auszukommen. Weiter waren zur Unterbringung des

11%
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Gewichtes zwei Laufachsen erforderlich. Man withlte die Achs-
anordnung 1C1, die ein in beiden Fahrtrichtungen gleich-
wertiges Fahrzeug ergab. Mit Riicksicht auf einwandfreie
Fithrung bei 100 km/Std. dachte man voritbergehend an Dreh-
gestelle. Diese MaBnahme hétte eine lingere Lokomotive und
entsprechend héhere Baukosten ergeben. Man blieb bei der
Fithrung durch Laufachsen und wihlte Bisselachsen mit be-
sonderer Riickstellvorrichtung, die sich im Betriebe vorziiglich
bewihrt haben.

Da die Lokomotive in erster Linie Giiterziige befirdern
sollte, wurde der Treibraddurchmesser auf 1400 mm festgesetzt,
Der Raum iiber den Achsen konnte dann fiir Kithler, Hilfsdiesel
usw, gut ausgenutzt werden. Die sich beim Raddurchmesser
von 1400 mm und Fahrgeschwindigkeiten von 100 km/Std.
ergebenden Radumdrehungszahlen von 380 Umdr./Min. sind
zwar reichlich hoch, haben aber bisher zu keinen Anstinden
gefithrt. Als Laufraddurchmesser wurde 850 mm gewiihlt.

Stangen- und Einzelantrieb.

Nach Festlegung der Achsanordnung war die Frage zu
kliren: Einzelachsantrieb oder Stangenantrieb mit Blindwelle ?
Konstruktiv 1gsbar waren beide Anordnungen. Einzelachs-
antrieb kam — da er wesentlich teuerer geworden wiire —
nur dann in Frage, wenn zwingende Griinde die Wahl des
Stangenantriebes ausschlielen wiirden. Ein solcher wire z. B.
die Unmoglichkeit, das bei Stangenantrieb in einem Block ver-
einigte Getriebe — einschliellich Hochgang und Wendege-
triebe — zwischen den Lokomotivrahmen unterzubringen.

Die Drehzahl des Tlissigkeitsgetriebes wurde, da die
Durchmesser durch die eben genannte Forderung begrenzt
und gegeben waren, zu n = 1800 Umdr./Min. rechnerisch er-
mittelt. Damit war die Hochgangiibersetzung vom Motor zum
Getriebe mit 700:1800 =1:2,67 und — unter Annahme eines
Schlupfes im Fliissigkeitskreislauf von 30 Umdr./Min. bei
100 km/Std. Fahrgeschwindigkeit — die Untersetzung vom
Flissigkeitsgetriebe zur Blindwelle mit 1770:380 = 4,65:1 ge-
geben. Die Untersetzung wurde durch Zwischenschalten einer
besonderen Welle, der sogenannten Wendewelle, auf der die
Wendeschaltung angeordnet wurde, aufgeteilt und zwar 2:1
von der Getriebewelle zur Wendewelle und 2,33:1 von der
Wendewelle zur Blindwelle. Bedenken bestanden zunéichst
beziiglich der grofen Tellerrider des Wendegetriebes. Bei
einem Durchmesser von 1000 mm und einer Drehzahl von
885 Umdr./Min. bei Hochstgeschwindigkeit betriigt die Um-
tangsgeschwindigkeit 45 m/sec und liegt ungewdhnlich hoch.
Da die Bedenken sich aber nicht auf die Festigkeit, sondern
nur auf den mdglichen Lirm bezogen, wurde die Ausfithrung
beschlossen und schon die erste Probefahrt erwies, daf jede
Besorgnis unbegriindet war.

LKin weiterer Grund wire — mit Riicksicht auf den ge-
ringen Treibraddurchmesser und den dadurch bedingten hohen
Achsumdrehungszahlen — bei Héchstgeschwindigkeit der

Lokomotive eine iibermiBig starke Peitschwirkung der Kuppel-
stangen. Bei dem konstruktiv moglichen Achsabstand von
1900 mm waren jedoch Befiirchtungen dieser Art nicht zu
hegen. Da weitere Griinde, die den Stangenantrieb ausschliefen
kénnten, nicht ersichtlich waren, wurde er ausgefithrt und die
Blindwelle in Hohe der Achsmitte angeordnet.

Getriebe.

Wie bereits erwihnt, mulite das Getriebe einschlieflich
der erforderlichen Ubersetzungen zwischen den Rahmenplatten
Platz finden. Seine Breite war also festgelegt. Bei der Linge
mufite auf moglichst gedrangten Bau hingearbeitet werden.
Folgende Moglichkeiten standen beim Fliissigkeitsgetriche zur
Wahl: Flissigkeitswandler-Fliissigkeitskupplung, Wandler-
Wandler, Wandler-Wandler-Kupplung und schliefilich Wandler-

Kupplung-Kupplung! Die betrieblichen Griinde, die zur Wahl
der letztgenannten Anordnung fithrten, sollen kurz erwihnt
werden. Den fiir das Anfahren erforderlichen Wandler be-
schrankte man, um ertrigliche Wirkungsgrade zu erhalten, auf
den Bereich von 0 bis 50 km/Std. Fiir den restlichen Bereich
von 50 bis 100 km/Std. wire auch mit einem Kreislauf auszu-
kommen gewesen, und zwar mit einem Wandler oder einer
Kupplung. Von der Verwendung eines weiteren Wandlers
wurde mit Riicksicht auf die schlechteren Wirkungsgrade ab-
gesehen, die man selbst bei Verwendung sogenannter Marsch-
wandler (Wandler mit sehr flacher Wirkungsgradkurve) fiir
Dauerbetrieb beim Ziehen grofler Lasten nicht fiir tragbar
hielt. Bei Wahl einer Kupplung miiBite aber der Motor
zwischen 50 und 100 km/Std. zwischen halber und voller Dreh-
zahl arbeiten, da die Motorendrehzahl sich im Kupplungs-
hetrieb nach der Sekundérdrehzahl richtet. Die Folge wire,
daB der Motor gerade in den Hauptfahrgeschwindigkeiten mit
wesentlich verringerter Leistung gefahren wire. Auch diese
Losung wurde abgelehnt. Blieben noch die zwei Méglichkeiten:
Wandler - Wandler - Kupplung und Wandler-Kupplung-
Kupplung! Bei der letzteren, die ausgefithrt worden ist
arbeiten die heiden Kupplungen gleichmillig zwischen 50 und
100 km/Std. Die Umschaltgrenze liegt dan bei etwa 72 km/Std.
Der Sekundérteil der im unteren Bereich arbeitenden Kupp-
lung wurde mit der Ubersetzung 1,41:1 versehen. Der Motor
wird im Vergleich mit der Ausfihrung Wandler-Kupplung
bedeutend weniger, und zwar um 309, statt 509, gedriickt;
das Drehmoment ist auf der angetriebenen Seite 1,41mal
ogrifer. Gegen die Wahl von Wandler-Wandler-Kupplung
sprach, daff die Hauptfahrgeschwindigkeiten in den Bereich des
zweiten Wandlers gefallen wéren. Das kleinere Ubel schien,
in diesem Bereich die ertragliche Motordriickung der ersten
Kupplung in Kauf zu nehmen, zumal diese Anordnung eine
gedrangtere Bauart des Getriebes ermiglichte!

Eine Frage blieb bei der gewihlten Anordnung noch otfen,
nimlich die bauliche Durchhbildung der Ubersetzung fiir den
angetriebenen Teil der Kupplung 1. Platz fiir Vorgelege tiblicher
Bauart stand nicht zur Verfiigung. Man einigte sich schliefilich
trotz einiger Bedenken, die dann erst nach den ersten Probe-
fahrten schwanden, auf das B-H-S Stoeckichtplaneten-
getriebe. Dieses war zwar in kleinen Ausfithrungen bekannt,
fir die geforderte Leistung aber noch nicht gebaut worden.
Die Wahl dieses Getriebes bedingte beim Fliissigkeitsgetriebe
die Ineinanderschachtelung dreier Wellen, eine Malinahme, die
man — wére es moglich gewesen — lieber vermieden hétte, die
aber zu keinen Anstinden bei den bisherigen Fahrten gefithrt
hat und nach den bisherigen Erfahrungen auch kaum fithren
wird.

Kiihlung.

Das Problem der Riickkithlung ist fiir Thermolokomotiven
wichtig. Von: besonderer Wichtigkeit wird es fiir Thermo-
lokomotiven mit Fliissigkeitsgetrieben. Die zahlenméifige An-
gabe der abzufithrenden Warmemengen gibt das beste Bild
von der Bedeutung der Kiihlung. Als abzufiihrende Wirme-
mengen wurden ermittelt:

a) tir Motorkiihlwasser 475000 keal/Std. = 317 keal /PS Std.
b) fiir Getriebesl . 210000 " = 150 "
¢) fiir Motorendl. 70000 ,, = 47

Diese Wirmemengen waren nach Wahl der hdéchstzu-
lissigen Temperaturen errechnet, die fiir Motorkiithlwasser zu
850 C, fiir Getriebedl zu 120° C und fiir Motorenschmiersl zu
659 C festgelegt wurden.

Giinstig wirkt sich die Aufladung des Hauptdiesels bei der
Bemessung der Kiihlfliche fir das Motorkiihlwasser aus, da
die Spiilluft beim Druckspiilen einen Teil der Wirme von den
Zylindern, den Zylinderképfen und den Kolbenbéden abfiihrt.

EE]
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Bei gut gespiilten Motoren kann man mit einer Wirmeabfuhr
durch den Kiihler von 300 kecal/P8 Std. rechnen, das sind bei
einem Brennstotfverbrauch von 170 g/PSStd. 199, der zu-
gefithrten Wirme, wihrend bei einem Dieselmotor gleicher
Leistung ohne Aufladung mindestens 289, = 500 kecal/PS Std.
bei einem Brennstoffverbrauch von 180 g/PSStd. abgefiihrt
werden missen. Die Kithlfliche wird also bei Auflademotoren
kleiner.

Der Berechnung der abzufiihrenden Warmemengen wurde
ferner zugrunde gelegt, dafl mit dem Hauptdiesel stindig mit
einer Dauerleistung von 1240 PS — entsprechend einer Auf-
ladung von 309, — gefahren wird, und dafl im Wandlerbereich
des Getriebes (s, Leistungsprogramm) bei 30 km/Std. 500 t
auf der Steigung 1:100 dauernd gezogen werden kénnen. Diese
Festlegung hat sich dann im Betriebe nicht ganz bewihrt.
Der Getriebedlkithler héatte grofler sein sollen. Der Grund
dafiir — ein Punkt, dem man beim Entwurf nicht geniigend
Beachtung geschenkt hat — liegt darin, dafl man im Betriebe
dfter gezwungen ist, in zeitlich kurzen Abstéinden mit grofler
Last anfahren zu missen, wobei infolge des niedrigen Anfahr-
wirkungsgrades des Wandlers erhebliche Temperatursteige-
rungen des Oles auftreten. Abhilfe durch Heranzichen des
Fahrwindes zur Kiihlung schaffen zu wollen ist abwegig, da
der Fahrwind nur bei héheren Fahrgeschwindigkeiten wirksam
zur Kithlung beitragt. Abhilfe kann nur durch Vergréfierung
der Kiihlfliche geschaffen werden. Da auf Grund der Mes-
sungen spiter auf die Kiithlung des Zahnradschmierdles der
Gletriebezahnrider einschliefflich der Kegelrider des Wende-
getriebes verzichtet werden konnte, wurde die datiir vorgesehene
Kiihlfliche dem Getriebedlkiihler zugeschaltet und dadurch
fiir die Riickkiihlung des Getriebedles zufriedenstellende Er-
gebnisse erzielt. Auf die zusitzliche Kithlung durch den Fahr-
wind (Kiihler an den Stirnseiten) wurde aus den erwidhnten
Griinden verzichtet, da im Bereich der héheren Geschwindig-
keiten die Riickkiihlung des Getriebedles bei dem guten
Wirkungsgrad der Flussigkeitskupplungen kein Problem und
die Riickkiithlung des Motorkiihlwassers auch bei der gewihlten
— konstruktiv bedeutend einfacher durchzubildenden — An-
ordnung beherrschbar war. Die Anordnung der Kihlanlage
bereitete nach diesen Uberlegungen keine besonderen Schwierig-
keiten. Sie ergab sich mehr oder minder zwangliufig aus Ge-
wichts- und Platzriicksichten, wobei es sich nicht ganz ver-
meiden lie}, zwischen der als richtig erkannten einwandfreien
baulichen Gestaltung der Luftkanéle und dem tatsichlich zur
Verfugung stehenden Platz auszugleichen.

Erwihnt sei noch die Regelung des Liiftermotors und
damit die Regelung der Kithlwirkung iberhaupt. Anzustreben
war naturgemill, den Liifter in Abhédngigkeit von den an-
fallenden abzufithrenden Wirmemengen zu betreiben. Das
war nicht méglich, da die vom Motorkiithlwasser und vom
Getriebedl abzufiihrenden Wirmemengen nicht in einem be-
stimmten Verhiltnis etwa zur Fahrgeschwindigkeit oder zur
Motorleistung stehen, da wegen der verschiedenen Wirkungs-
grade der Fliissigkeitskreisldufe bei Kupplungs- oder Wandler-
betrieb, und jeweils voller Momentabgabe des Motors, ganz
verschiedene Wirmemengen anfallen. Es mulite also dafiir
gesorgt werden, daB der Kiihler die grifite anfallende Wirme-
menge stets bewiltigen kann und daB dariiber hinaus eine
Regelung gefunden wurde, die den geschilderten unterschied-
lichen Bedingungen am besten gerecht wird. Von Vorteil
erwies sich hierbei die Wahl der Fillungsregelung fiir den
Hauptdiesel, die es ermbglichte, den Liiftermotor in Ab-
hiingigkeit von der Fullung, d. h. angendhert von der Leistung
des Hauptdiesels zu schalten. Diese Schaltung hat sich be-
withrt und erfiillt weitgehend die gestellten Anforderungen.
Um cine méglichst einfache Anordnung der elektrischen
Schaltung zu erhalten, wurde die Regelung auf drei Stufen

beschriankt. Fiir den Winterbetrieb sind die {iblichen An-
ordnungen vorgesehen, wie Drosselklappen in der Luftleitung,
regelbare Kurzschlubleitung fiir das Motorkiihlwasser usw.

Motorregelung.

Die zuerst bestehende Absicht, fiir den Hauptdiesel Dreh-
zahlregelung vorzusehen, wurde nach cingehenden Uber-
legungen ‘mfgerreben und Fiillungsregelung aus rein praktischen
Griinden gewiihlt. Der Fiibrer kann dann die Uberlast leichter
erkennen, ohne Nachteil jede beliebige Stufe einstellen und
hat u. E. mehr Gefiihl fir die Behandlung des Fahrzeuges als
bei dem etwas ,,starren’ Schema der chlmalﬂregelung

Heizung.

Fiir die Zugheizung war zuniichst an die Ausnutzung der
Abgaswirme gedacht. Fir den Stillstand und bel geringeren
Leistungen wollte man eine Zusatzheizung verwenden. Diese
Ausfilhrung wire wirmetechnisch und baulich méglich ge-
wesen, aber die Berechnung der dann erforderlichen Heiz-
fliche fiir den Wirmeaustausch ergab die stattliche Zahl von
150 qm, die beim besten Willen nicht unterzubringen war.
Dabei war zugrunde gelegt, dafl zehn Wagen mit einem stiind-
lichen Dcunpiverbmuch von je 50 kg rrehelzt werden sollten.
Dieser Weg wurde also verlassen und ein dlgefeuerter Kessel
aufgestellt, dessen Bauart spiter beschrieben wird.

Aufhau der Lokomotive.

Eine kurze Beschreibung der Diesellokomotive ist in der
Literatur*) bereits erschlenon Beziiglich des allgemeinen Auf-
baues der Lokomotive beziehen wir uns darauf und beschréinken
uns auf eine Beschreibung der wichtigsten Teile.

Hauptdiesel.
Als Antriebsmotor wurde — wie bereits erwihnt — ein

Achtzylinder-Viertaktmotor der MAN. Augsburg gewéhlt,
der bei 30 cm Zylinderdurchmesser und 38 om Hub hei

700 Umdr./Min. 920 PS und bei 50%, Aufladung rund 1400 PS
abgibt. Der Motor besitst direkte Strahleinspritzung von
oben und hat zwei Ein- und zwei AuslaBiventile je Zylinder.
Je zwei Ventile werden von einem Nocken mit einer gemein-
samen Stosselstange gesteuert. Die Einspritzventile sind &l-
gekiihlt. Den Brennstoff liefert eine MAN.-Einspritzpumpe,
die nach dem Uber St10111]111]171p arbeitet. Siamtliche Brenn-
stoffpumpen werden von einer gemeinsamen Welle aus ange-
trieben. Der Motor besitzt Fiillungsregelung. Die jeweilige
Fiillung wird von einem zehnstufigen Fiillungsversteller auf
elektrischem Wege eingestellt. Das Regelgestdange wird auBer-
dem von einem sogenannten Sicherheitsregler beeinflulit. Der
Motor wird mit Druck]uft angelassen.  Der AnlaBivorgang
wird ebenfalls elektrisch omgcielte-t. Abgestellt wird der Motor
durch Verstellung des Fiillungsgestéinges auf elektropneuma-
tischem Wege.

Der Kurbelkasten muBte neu durchgebildet werden,
um als Rahmenversteifung mit herangezogen zu werden.
Jedes der neun Grundlager wurde als Triger ausgebildet. An
diese Triger wurde hdlbl\relbformlu (als TC]]‘Stll(ls. der Kurbel-
wanne) 200 mm breite und 8 mm starke Stege angegossen.
Diese neun Triger mit den angegossenen Stegen wurden nun
zusammengeschweillt. Die so gewonnene Kurbelwanne gibt
auf zwei Meter Linge des Rahmens eine hervorragende absolut
starre Versteifung. Am Boden sind Reinigungsoffnungen vor-
gesehen. Die Kurbelwanne ruht mit angegossenen Nasen auf
dem Rahmen und ist mit diesem mit Paﬁbolzen verschraubt.
Abb. 2 zeigt die fertige Kurbelwanne. Das Angieflen der
Stege und die SchweiBarbeiten an diesem nicht einfachen
Stiick haben der Herstellerin, T. Fischer, Schatfhausen,

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes, 1935, Heft 15/16. — Z. VDI

1035, Heft 41.
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viel Kopfzerbrechen verursacht, geben aber auch einen Beweis |

fiir die Leistungen dieser Firma.

Die Kurbelwelle (Siemens-Martin-Stahl) ist aus einem
Stiick geschmiedet. Sie ist hohl gebohrt und neunmal gelagert.
Die Kurbeln sind um 909 versetzt. Das hintere Lager ist als
PaBlager ausgebildet, so daB sich die Welle bei Erwirmung
frei ausdehnen kann. An einem Ende ist sie mit einem Flansch
zur Aufnahme der Voith-Maurerkupplung versehen.

Das Gestell besteht aus Gulleisen und ist mit kriiftigen
Zugankern mit dem Kurbelkasten verschraubt. An den Lings-
seiten sind groBe verschlieBbare Offnungen vorgeschen, die
einen guten Zugang zu den Lagern ermdglichen. Die eine Lings-
seite hesitzt eine Konsole zur Aufnahme der Brennstoffpumpen;
darunter ist die Nockenwelle gelagert. Die Zylinderbuchsen
sind in tiblicher Weise mit Gummiringen gegen den Wasser-
raum abgedichtet. Jeder Zylinder hat einen eigenen Zylinder-
kopf, der folgende Teile aufnimmt:

1. das Brennstoffventil 8. die Kiihlwasserein- und Aus-

2. zwei Einlafiventile tritt-Stutzen

3. zwei AuslaBventile 9. Anschlisse fiir Lufteinlaf3 und

4. das AnlaBventil Auspuft

5. den Anlafiluftan- 10. zwei Lagerbocke fiir die vier
schlufd Ventile

6. das Sicherheitsventil  11.den Auspuffprobierhahn

7. den Indikatorstutzen 12. das Kiihlwasserthermometer.

o : :
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Abb. 2. Kurbelwanne des Hauptdieselmotors.

Die Kolben sind aus Leichtmetall und tragen fiinf Kolben- und
drei Olabstreifringe, von denen zwei unterhalb des Kolben-
bolzen sitzen. Der Kolbenbolzen ist hohl, gehirtet und ge-
schliffen.

Auf der, den Brennstoffpumpen gegeniiberliegenden Seite
befinden sich der Kiihlwasseranschlufl und die Auspuffleitungen.
Es sind zwei Auspuftleitungen vorhanden, also je eine fiir vier
Zylinder. Der Ziindfolge nach arbeitet immer der nichste in
die andere Leitung.

An der dem Antrieb gegeniiberliegenden Seite ist der
Schwingungsdimpfer untergebracht. Er ist zweiteilig,
Zwischen den beiden Teilen eingebaute Hiilsenfederpakete
dienen zur Diémpfung der Schwingungen. Vor ihm ist die
Schmiersl- und Brennstoffzubringerpumpe, iiber diesen sind
die elektropneumatischen Ventile fiir das Anlassen und Ab-
stellen des Motors mit dem Druckminderventil fiir die AnlaB.
luft angebracht, dariiber wiederum der elektrische Fiillungs-
versteller von BBC. Auf der Antriebsseite befinden sich am
Ende der Nockenwelle der AnlaBluftverteiler, der Sicherheits-
regler und dariiber das Aufladegeblise mit der Abgasturbine,
Abb. 3 und Abb. 1a, Taf. 7, zeigen die Ansicht und Abb. 1 b,
Taf. 7, den Querschnitt des Motors.

Das Anlassen des Motors mit Druckluft geht folgender-
maflen vor sich. Bei Betitigung des Anlaischalters 1aBt das
elektropneumatische Steuerventil Druckluft zum Druck-
minderventil strémen. Von dort geht die Luft einmal zu den

acht Zylinderkopfen und ferner zu dem Anlaliverteiler. Dieser
besteht aus acht kleinen Zylindern, die durch die Nockenwelle
gesteuert werden. Drei bis vier von ihnen &6ffnen und lassen
Luft zu den AnlaBluftventilen. Krst dann kann die AnlaBluft
in die Zylinder einstrémen.

Der sogenannte Sicherheitsregler (Abb. 2, Taf.7) be-
steht aus dem eigentlichen Regler und einem Servomotor, die
oben durch einen zweiarmigen Hebel miteinander verbunden
sind. Der Servomotor fithrt — nur in umgekehrter Richtung —
dieselben Bewegungen aus wie die Reglermuffe. Hr steht unter

“dem Oldruck der Schmierdélpumpe, arbeitet also nicht mehr,

wenn der Druck des Schmieréles ausbleibt und stellt damit
den Motor ab. Die Bewegungen des Servomotors werden
nach unten ebenfalls auf einen zweiarmigen Hebel {ibertragen,
dessen dubere Enden mit dem Fiillungsgestinge verbunden
sind, und zwar mit dem des Fiillungsverstellers auf der einen, mit
dem der Brennstoffpumpe auf der anderen Seite. Auf beiden
Seiten sind TFedern zwischengeschaltet, um bei laufendem
Motor ein Abstellen von Hand zu erméglichen. Die Wirkungs-
weise ist folgende: Nach dem Anlassen steht der Fiilllungsregler
auf Stufe o, d. h. auf Leerlauffiillung. Der Motor dreht sich

Abb. 3.

Hauptdiesel.

dabei mit rund 300 Umdr./Min. Bei dieser Drehzahl liegt der
Mittelpunkt des unteren zweiarmigen Hebels 2 mm iiber seiner
Mittelstellung. Bei den Betriebsdrehzahlen von 300 bis 700
liegt dieser Punkt genau in der Mitte. Steigt die Motoren-
drehzahl iiber 700 Umdr./Min., so driickt der Regler eine zweite
Feder zusammen und der genannte Mittelpunkt wird tiber seine
Mittellage hinaus der unteren Endlage zugefiihrt. Steht z. B.
in solchen Féllen der Filllungsversteller auf grifite Fiillung,
so ist damit der mit dem Gestinge des Fiilllungsverstellers ver-
bundene Punkt des Hebels in seiner untersten Stellung, was
der Vollfilllung entspricht. Da der Drehpunkt des Hebels in
seiner Mittellage bleibt, muf} der, mit dem Gestinge der Brenn-
stoffpumpe verbundene andere Endpunkt des Hebels nach oben
wandern und stellt damit die Brennstoffpumpe auf grolbite
Fillung. Wird nun bei Steigerung der Drehzahl des Diesels
tiber 700 Umdr./Min. vom Regler die stirkere Feder zusammen-
gedriickt, so wird der Drehpunkt des unteren zweiarmigen
Hebels aus seiner Mittellage in die untere Endlage gedriickt.
Das hat aber, da der mit dem Gestinge des Fullungsverstellers
verbundene Endpunkt dieses Hebels festgelegt ist, zur Folge,
daB der andere Endpunkt nach unten wandern muf}, d. h..
die Fiillung der Brennstoffpumpe wird vermindert. Alles
weitere ist aus Abb. 2, Taf. 7, zu ersehen.

Aufladegruppe.

Die Autladegruppe nach dem System von Biichi wurde
von BBC. Mannheim durchgebildet. Sie ist unmittelbar an
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die Stirnseite des Motors angehédngt und zur Entlastung der
Befestigungsschrauben durch einen kriftigen Triger mit dem
Lokomotivrahmen verbunden. Turbine und Geblise haben
eine gemeinsame, liegend angeordnete Welle. Das Geblise ist
einstufig ausgefiihrt und in ein einteiliges Leichtmetall-Spiral-
gehiuse eingebaut. Das Rad selbst ist aus Chromnickelstahl.
Die Laufschaufeln sind aufgenietet. Die Leitschaufeln sind in
den Verteiler (Diffusor) eingegossen. Die Turbine ist ebenfalls
einstufig. Rad und Schaufeln sind aus hochhitzebestindigem
Sonderstahl hergestellt, der Temperaturen bis 550°C und kurz-
zeitig sogar solche bis 600° C' vertrigt. Das doppelwandige
gufleiserne Turbinengehiuse wird durch Wasser gekiihlt. Das
einteilige Gaseintrittsgehduse bestebt aus Stahlgul und ist
mit zwei (aseintrittsstutzen versehen. Der Disenring hat
eingezogene Leitschaufeln aus Chromnickelstahl.  Abb. 3,
Taf. 6, zeigt die Aufladegruppe.

An Stelle des Schwungrades trigt der Motor zur
Diampfung auftretender Drehschwingungen eine sogenannte
Voith-Maurer-Kupplung, die auch den Ausgleich geringerer
Lagerungsgenauigkeiten gestattet.  Sie besteht aus zwei
Hilften, von denen die eine auf der Motorwelle, die andere
auf der Welle des Hochganges befestigt ist. Das Drehmoment
wird durch ,,omega‘-férmige Stahlfedern tibertragen. Das
Innere der Kupplung ist zu etwa ?/; mit Staufferfett gefiillt.

Gretriche.

Die Primirwelle des Getriebes ist als Hohlwelle aus-
gebildet und tragt die drei Pumpenschaufeln der drei Fliissig-
keitskreislaufe und ein kleines Kegelrad zum Antrieb der Iiill-
pumpe. Die Sekundirwelle ist die innenliegende Vollwelle. Sie
triigh als Abtriebswelle die Sekundirteile, also die Turbinen-
rider des Wandlers und der Kupplung 2, sowie das grofie
Abtriebskegelrad. Auf dem, dem Abtriebskegelrad gegentiber-
liegenden Ende ist sie mit dem Stoeckichtgetriebe verbunden.
Mit diesem steht noch eine zweite Hohlwelle in Verbindung,
die zwischen Primir- und Sekundirwelle gelagert ist und die
das Turbinenrad der Kupplung 1 triagt. Bei gefiillter Kupp-
lung 1 treibt also das Turbinenrad dieser Kupplung tiber das
Stoeckichtgetriebe mit dessen Ubersetzung 1,41:1 die Ab-
triebswelle.

Die Primirwelle des Fliissigkeitsgetriebes wird vom
Motor iiber den Hochgang angetrieben, der bekanntlich den
Zweck hat, die Drehzahl des Getriebes heraufzusetzen und
damit dessen Abmessungen und Gewicht zu vermindern.

Das Hochgangritzel ist auf der Primirwelle des Getriebes
aufgeschrumpft und mit zwei Keilen zusitzlich gegen Ver-
drehen gesichert. Bei dem gewihlten Ubersetzungsverhiltnis
(Motorwelle-Getriebewelle = 700:1800) erhielt man noch einen
brauchbaren Ritzeldurchmesser. Die Schwierigkeit Liegt in
diesem Fall darin, dafl in der Nabe verhéiltnismafig schwache
Ritzel zuverlissig fest mit der Primirwelle — also mit einer
Hohlwelle — zu verbinden. Dies wurde schlieBlich durch
Keile und Aufschrumpfen erreicht. Zur Verstirkung der
Nabe wurden noch hochschulterice Ringe zu hbeiden Seiten
des Zahnkranzes aufgeschrumpft. Es wire zweckméBiger
gewesen, das Ritzel mit einem Teil der Primirwelle aus einem
Stiick zu schmieden und diesen Teil mit dem andern Teil der
Primirwelle durch kriftige Flanschverschraubung zu verbinden.

Das Stoeckichtgetriebe unterscheidet sich von einem

Planetengetriebe iiblicher Banart nur dadurch, dafl das Sonnen- |

rad kardanartic aufgehingt wird. Von Wichtigkeit ist die
genaue Einhaltung des Schnittwinkels der Schragverzahnung

bei allen Riédern, da sonst gleichméBiges Tragen auf der ganzen |

Zahnbréite nicht gewihrleistet ist. Die Réder bestehen aus
hochwertigem Stahl von 90 bis 100 kg/mm?® Festigkeit.

Vom Abtriebsritzel wird die Kraft auf zwel grolie Teller-
rider ibertragen, die lose auf der Wendewelle laufen. Auf
ihr verkeilt sitzen auBerhalb der Tellerrider zwei Stirnrider
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mit Schrigverzahnung, die in Stirnrider eingreifen, die auf
der Blindwelle befestigt sind. Auf der Wendewelle zwischen
den Tellerriidern ist die Wendemuffe verschiebbar angeordnet,
die durch eine Zahnkupplung wechselweise mit dem einen
oder dem anderen Tellerrad verbunden wird.

Das Gehiuse fir das gesamte Getriebe wurde aus Stahl-
blechen zusammengeschweifit. Ks ist so kriftig durchgebildet,
daBl es wie die Kurbelwanne auch zur Rahmenversteifung
herangezogen werden konnte (Abb.4). Auf der Motorseite
stiitzt es sich mit Nasen auf den Lokomotivrahmen, auf der
Wendegetriebeseite reitet es auf den Blindwellenlagern. Mit
dem Lokomotivrahmen ist es durch PaBbolzen verschraubt.
Das Gehiuse ist in der Breite schmaler gehalten als die Innen-
maflle des Rahmens, um es einwandfrei gegen den Motor aus-
richten zu kénnen. Die Zwischenriume wurden durch paf-
recht geschliffene und dann mit dem Gehduse verschweilite
Beilagen ausgefiillt. Auf diese Weise erhielt man wenigstens
an den Verbindungsstellen gut sitzende Anlageflichen. Die
ganzen Seitenflichen des Getriebes mit den anliegenden
Flichen des Rahmens einwandfrei zur Anlage zu bringen,
war — da beide Teile geschweillt sind — nicht zu erwarten.
Den unteren Abschlul} des Gehduses bilden zwei Kisten, von

Abb. 4. Getriebegehduseunterkasten.
denen der eine das Getriebesl (Abb. 3, Taf. 7) der andere
das Zahnradschmiersl aufnimmt.

Zur selbsttiitigen Schaltung der einzelnen Fliissigkeits-
kreislaufe dient der Steuerblock, ferner zwei Steuerkolben-
und die sogenannte MeBpumpe (Abb. 3 und 4, Taf. 7). Diese
wird von der Sekundirwelle des Getriebes angetrieben und
erzeugt einen der Fahrgeschwindigkeit proportionalen Oldruck.
Dieser Druck steuert dann die entsprechenden Ventile des
Steuerblocks und damit die Steuerkolben. Diese geben dann
dem von der Fiillpumpe geforderten Getriebedl den Weg zu
den der Fahrgeschwindigkeit entsprechenden Kreisliufen frei.

Der Vorgang ist nun folgender: Mit dem Dieselmotor
dreht sich auch die Fiillpumpe. Geht man nun auf Fahr-
stufe 1, so wird der Fiillmagnet itber dem Vorsteuerblock
angezogen, wodurch die beiden Ventilstifte nach unten ge-
driickt werden. Die beiden rechten Kolben (im Steuerblock)
bleiben unter Federdruck oben, die dazu gehorenden Ventile
liegen dagegen unten. Auch die beiden Steuerkolben (unten
im Cetriebe) sind in ihrer unteren Lage. Die Fiillpumpe kann
also Getriebedl aus dem Vorratsbehilter {iber den rechts
liegenden Steuerkolben zum Vorsteuerblock beférdern. Das
unten sitzende Ventil des mittleren Umschaltkolbens 1afit das
Ol zum linkssitzenden, oben befindlichen Ventil und dieses,
da der Stift heruntergedriickt ist, das Ol weiter iiber ein Ol-
filter zur Unterseite des rechten zweiteiligen Steuerkolbens
flieBen. Die beiden Kolben werden gemeinsam bis zum An-
schlag gehoben und dem Ol wird der Weg zum Wandler frei-
gegeben. Steigt die Fahrgeschwindigkeit iiber 50 km/Std.,
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so wird der mittlere Umschaltkolben im Vorsteuerblock vom
Oldruck der MeBpumpe unter Uberwindung des Federdruckes
abwiirts gedriickt, dadurch geht das zugehdrige Ventil hoch
und liflt nun durch eine weitere Leitung Druckél der Iill-
pumpe unter den oberen Teil des zweiteiligen rechten Steuer-
kolbens flielen. Der obere Teil dieses Kolbens wird ganz
nach oben gedriickt und gibt dem Ol den Weg zur Kupplung 1
frei.  Gleichzeitig wird der zum Wandler fithrende Kanal
geschlossen. Bel mehr als 70 km/Std. steuert der rechte Um-
schaltkolben im Steuerblock um, das dazugehérige Ventil wird
gehoben, Druckél der Fiallpumpe flieft unter den linken
Steuerkolben, dieser Kolben schaltet um, und gibt so den Weg
zur Kupplung 2 frei.

Da im Wandlerbereich — hbesonders in den unteren Fahr-
geschwindigkeiten — der Wirkungsgrad niedrig ist, muf} das
Ol den Wandler stindig durchlaufen, weil es sonst in ganz
kurzer Zeit sehr heifl werden wiirde. Ein Teil des Oles geht
durch den Kiihler. Im Kupplungsbetrieb bleibt das Ol in den
Kreislinfen, da die Warmeverluste dort sehr gering sind.
Lediglich kleine Bohrungen sorgen fiir allméhlichen Olwechsel.
Die Kupplungen haben Schnellentleerungsventile mit grofem
Querschnitt. Damit sie bei Fiillung schliefen, wird durch-
besondere Leitungen Druckél von aullen auf diese Ventile
geleitet. Soll die jeweils gefiillte Kupplung geleert werden, so
entfillt der Druck in diesen Leitungen und die Ventile dffnen
sich sofort unter dem Druck des im Innern der Kupplung
hefindlichen Oles, das dann rasch abfliefen kann.

Die Schmierung der Zahnrider und der wichtigen Lager-
stellen des Getriebes tbernimmt eine Schmierpumpe, die
sowohl primir- als auch sekundérseitig angetrieben wird. Das
hat den Zweck, dall sowohl Zahnrader als auch Lager beim
Abschleppen der Lokomotive O1 erhalten. Erwihnt sei noch,
daBl auch die innenliegenden Lager des Getricbes besonders
geschmiert werden. Urspriinglich wurde die Schmierung dieser
Lager durch Spritzél und Oldampf des Getriebedles fiir aus-
reichend angesehen. Da aber im Lokomotivbetrieb — je nach
Strecke und Belastung — damit gerechnet werden mull, dal}
z. B. lingere Zeit nur mit dem Wandler oder mit einer der
Kupplungen gefahren wird, so wurde die besondere Schmierung
durchgetfiithrt. Die Notwendigkeit dieser Maflnahme hat aller-
dings erst die Praxis erbracht.

Zum Abschlufl noch ein Wort iiber die Schaltung des
Wendegetriebes (Abb. 3, Taf. 7). Urspriinglich war auller
den beiden Endstellungen noch eine Mittelstellung vorhanden,
die durch Federdruck gewéhrleistet war. Zum HEinriicken in
die Endstellung wurde der Federdruck durch Pre(luft iiber-
wunden. Das bedeutete, daBl wihrend der ganzen Fahrzeit
die Druckluft vorhanden sein mulite. Der durch nicht ganz
dichte Luftleitungen und Kolben unvermeidliche Luftverlust
war nicht angenehm, aber auch nicht weiter bedenklich. Viel
unangenehmer war der Umstand, dall bei laufendem Motor
und bei Wendegetriebe in Mittelstellung die groflen Tellerrdder
des Wendegetriebes durch die Luft in den Fliissigkeitskreis-
laufen mitgenommen wurden und ganz kurze Zeit nach An-
lassen des Motors betrichtliche Drehzahlen erreicht hatten.
Um dem Ubel abzuhelfen wurde eine Getriebebremse ein-
gebaut. Die mit 6 bis 7%, der vollen Leistung ausgelegte
Bremse geniigte zum Halten der Tellerrider im Stillstand,
aber nicht zum Abbremsen. Dadurch war der Weg fiir Schalt-
fehler geotfnet, die auch bald griindlich gemacht wurden, und
nur dank der Tatsache, daB die Zihne der Tellerriider nicht
gehirtet, sondern nur vergiitet sind, wurden sie vor Schaden
bewahrt. Bei der jetzt vorhandenen Bauart, die aus der
Zeichnung zu ersehen ist, wurde die Mittelstellung verlassen,
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| und Fehlschaltungen sind ausgeschlossen. Eine Mittelstellung
ist von Hand mit Hilfe eines mitgefiihrten Eisenhebels ein-
zustellen und kann durch Bolzen gesichert werden. Vorgesehen
ist sie nur fur den Fall, daBl die Lokomotive abgeschleppt
werden mul.

Kiihlanlage.

Abb. 5 zeigt einen Schnitt durch die Kiihlanlage, iiber
die im ersten Teil schon berichtet worden ist. Hier sollen nur
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Abb. 5. IKihlanlage.

noch einige Erliuterungen gegeben werden. Die Kiihlelemente
bestehen aus ovalen Rohren, um die die Luft herumstrémt,
und die zur Vergréflerung der
Oberfliche mit Rippen ver-
sehen sind. Die Luft wird
von dem im Dach befestigten

Liifter durch die Luftschichte

und die Kiihler hindurchge- Y

saugt. Unmittelbar hinter den EEE:: g
Kiihlern sind  kurze Leit- §'§:_':{? o n
schaufeln zur Verbesserung Siersas) (B
derLuftzufihrung angebracht. SEewsRe) 8
Ferner sind Trennwinde un- 1 E%',E_g S
terhalb des Liifters vorge- T %
sehen, um ein Aufeinander- 5-':—?‘-’ —
prallen der beiden Luftstrome

zu verhindern und damit

Wirbelbildung, d. h. Verluste

zu vermeiden. Der Antriebs-

motor fiir den Liifter hingt
an Quertraversen des Loko-
motivrahmens.  Motor und
Liifter sind durch eine senlk-
rechte Welle unter Zwischen-
schaltung - einer  Gewebe-
scheibenkupplung und Kugel-
zentrierung verbunden.

Den von der Firma Kraul-Matfei fir die Zugheizungs-
anlage entwickelten Kessel zeigt Abb. 6. Er besteht aus einem
Wassermantel, der unten mit dem Wasserbehilter in Ver-
bindung steht. Aus diesem Wassermantel saugt die Pumpe
oben das Wasser an und driickt es durch die dullerste Rohr-

Abb. 6.
Schnitt durch den Heizkessel.

das Wendegetriebe in der jeweiligen Endstellung durch Feder- | schlange, den Vorwirmer, und zwar von oben nach unten.

druck gesichert und die Luft nur fiir den eigentlichen Schalt-
vorgang herangezogen. Diese Anordnung hat sich sehr bewéhrt

Hier verteilt es sich auf die drei inneren Rohrschlangen, in
denen es verdamptt. Diese drei Rohrschlangen vereinigen sich
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oben wiederum in einem nach unten fiihrenden Rohr, das in
eine Flasche fiihrt, wo der Dampf gut getrocknet wird. Von
hier stromt er zum Entnahmeventil und weiter iiber ein
Drosselventil zur Heizleitung.

Die Feuerungsanlage besteht aus dem Antriebsmotor
mit Umformer, dem Geblise, der Zahnraddlpumpe, dem
Flammrohr mit Diise und Elektroden, dem Flammenwichter
(Photozelle), dem Ziindtransformator und dem Schaltkasten.
Das Feuer wird in Abhiingigkeit vom Dampfdruck geregelt.
Sinkt der Dampfdruck unter die beliebig einzustellende
Atmosphirenzahl, so schlieBt das Kontaktmanometer. Der
Steuerstrom flielt tiber das Manometer und den Schaltkasten
zum Motor und Umformer. Der Motor liuft an und treibt
Geblase und Brennstoffpumpe, ebenso wird der Ziindtrans-
formator und die Photozelle an Spannung gelegt. Tst der Druck
erreicht, so unterbricht das Kontaktmanometer den Steuer-
strom, der Motor und damit die Brennstoffpumpe wird still-
gesetzt. Erlischt auf Grund irgend einer UnregelmaBigkeit die
Flamme, so tritt die Photozelle in Titigkeit und schaltet
ihrerseits den Motor ab, stoppt also die Brennstoffzufuhr.
Ein- und Ausschalten der Speisewasserpumpe geschieht durch
den Hannemannwasserstandsregler. Storungen im
Betrieb der Anlage werden dem Fiihrer durch Merklampen
angezeigt.

Stromerzeugungsanlage.

Die Stromerzeugungsanlage besteht aus dem Hilfsdiesel-
motor und dem mit diesem unmittelbar gekuppelten Generator
fiir 220 Volt Gleichstrom. Sie liefert den Strom zum Antrieb
der Motoren, der Hilfsbetriebe und fiir die Zugbeleuchtung,
wihrend der Lichtstrom fiir die Lokomotive selbst von 24 Volt
und der Ladestrom der Batterie von der 500 Watt-Licht-
maschine des Hilfsdiesels gewonnen wird. Vom Hilfsmotor
wird auch der AnlaBluftpresser angetrieben, der die AnlaBluft
tiir den Hauptdiesel liefert. Hilfsmotor, Generator und Luft-
presser stehen auf einem gemeinsamen Grundrahmen. Das
ganze Aggregat ist auf Schwingmetall gesetzt worden, um
— da es seitlich auf dem Umlaufblech untergebracht werden
muBte soweit irgend mdiglich Erschiitterungen und
Schwingungen vom Lokomotivrahmen fernzuhalten. Diese
MaBnahme hat sich gut bewihrt.

Der Hilfsdiesel ist ein im Viertakt arbeitender Vor-
kammermotor der MAN. Er hat Drehzahlregelung und zwar
derart, dall die Drehzahl bis Stufe 4 der Fahrkurbel
1000 Umdr./Min. und ab Stufe 5 1100 Umdr./Min. betrigt.
Angelassen wird er durch die normale BoschanlaBein-
richtung. Auf Fernanlassung wurde bewulit verzichtet, da
der Fihrer vor Beginn der Fahrt sich um die Anlage im
Maschinenraum zu kiimmern hat. Der Generator ist ein-
seitig gelagert und auf der anderen Seite mit der Motorwelle
gekuppelt. Er trigt cine Haupt- und eine Nebenstromwicklung.
Ein BBC.-Spannungsregler sorgt fiir Gleichhaltung der Span-
nung unabhéingig von der Belastung. Der AnlafBluftpresser
ist zweistufig und erzeugt Prefluft von 60 atii. Er ist mit dem
Diesel durch eine Kegelkupplung verbunden und wird nur bei
Bedarf eingeschaltet. Urspriinglich war diese Abschaltmoglich-
keit nicht vorhanden, auch waren mit Riicksicht auf die schein-
bar im Vergleich zu denen des Motors geringen hin- und her-
bewegten Massen Gegengewichte nicht angebracht worden.
Die Folge war ein wildes Hin- und Hertanzen des ganzen
Aggregates auf dem Schwingmetall. Nach Anbringung der
Gegengewichte stand der Motor auch bei gekuppeltem Luft-
presser ruhig.

Die an den Generator angeschlossenen Motoren fiir die
Hilfsbetriebe sind im allgemeinen unmittelbar angeschlossen,
d.h. beim Anlassen des Hilfsdieselmotors erhalten sie all-

méhlich Spannung und laufen mit. Erwdhnt sei noch die
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXXV. Band.

Schaltung des Luftermotors. Hier ist ein Widerstand im
Ankerstromkreis und ein zweiter parallel zur Feldwicklung
vorgesehen. Ist der Ankerwiderstand eingeschaltet, so lauft
der Motor mit 600 Umdr./Min., wird er kurz geschlossen, so
erhéht sich die Drehzahl auf 1000 Umdr./Min. und schlieBlich
bei zusitzlicher Feldschwichung erreicht er seine hochste
Drehzahl mit 1400 Umdr./Min. Die Drehzahlinderung wird
mittelbar von der Fahrkurbel gesteuert, und zwar wird bei
Stufe 3 der Kurbel der Ankerwiderstand kurzgeschlossen und
bei Stufe 5 die Feldschwichung durchgefiihrt.

Der Steuerstrom, der wie erwiahnt, der Batterie ent-
nommen wird (24 Volt), ist mit der Wendegetriebeschaltung
gekuppelt worden. Er kann nur dann flieBen, wenn sich das
Wendegetriebe in der Endlage befindet, die der Stellung des
Fahrtrichtungshebels auf dem Fiihrerstand entspricht. Es
ist also nicht moglich, daB sich infolge einer Stérung des Wende-
getriebes die Lokomotive nach Umschaltung des Fahrtwende-
hebels in der alten Fahrtrichtung weiterbewegt. Das ist um so
wichtiger, als solche Erscheinungen, die hier absolut unméglich
sind, in den meisten Fillen zu Beschidigungen des Wende-
getriebes fiihren.

Abb. 7.

Fiihrerstand.

Die Schiitze, Sicherungen usw. sind in einem Apparate-
schrank zusammengefalit, der auf der Getrieheseite im
Maschinenraum neben der Tir untergebracht und gut zu-
giinglich ist.

Bei der Durchbildung der beiden Fiihrerstinde (Abb. 7)
wurde streng darauf geachtet, dall die Zahl der Anzeige-
instrumente das unbedingt notwendige Maf nicht iiberschreitet,
ferner, dall Anordnung und Beleuchtung der Instrumente
iibersichtlich und einfach ist. Die Anzeigegeriite sind in zwei
geschlossenen Gruppen angeordnet. Die notwendigen In-
strumente zur Uberwachung der Motoren einschlieBlich des
Getriebes sowie der Geschwindigkeitsanzeiger sind in einem
Kasten auf dem Fithrertisch zusammengefalt, wihrend die
drei Apparate zur Uberwachung der Bremsanlage in einem
Kasten iiber dem Fiihrertischfenster etwas iiber Augenhihe
des Fiihrers angebracht worden sind. AuBer dem Geschwindig-
keitsmesser, den beiden Motorkiihlwasseranzeigern der beiden
Motoren, dem Getriebesltemperaturanzeiger sowie dem Dreh-
zahlmesser fiir den Hauptdieselmotor sind zur Uberwachung
des ganzen Hilfsdieselsatzes nur noch ein Voltmeter und fiir
das Aufladegeblise ein Drehzahlmesser vorgesehen. Die Be-
leuchtung der Instrumente ist als indirekte Beleuchtung aus-
gefiihrt, d.h. die Lichtquelle ist in dem erwihnten Kasten
untergebracht worden. Durch iiber den Ziffernblittern an-
gebrachte Schlitze erhalten sie einwandfreies, blendungsfreies
Licht. Mit dieser Anordnung wurde die damals auf Schienen-
fahrzeugen iibliche systemlose Anbringung der Instrumente
und die entsprechende Vielzahl der Beleuchtungskérper end-
4. Helt 1938, 12
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giiltig verlassen. Diese Zusammenfassung in einem Kasten
hat noch den weiteren Vorteil, dafi durch Hochklappen des
Deckels, an dem die MeBgerite befestigt sind, eine gute Zu-
giinglichkeit zu den Einstellwiderstinden gegeben ist. Die auf
dem TFiihrerstandtisch untergebrachten Bedienungshebel, wie
Tahrschalter, AnlaBschalter usw. entsprechen normalen Aus-
fiihrungen. Besondere Sorgfalt wurde auf eine gerdusch-
hemmende Ausfithrung der Zwischenwand zwischen Fithrer-
stand und Motorenraum gelegt, was auch zufriedenstellend
gelost wurde.

Abb. 8. Rahmen der 1°C 1’ Diesellokomotive.

Beziiglich - des geschweiBten Lokomotivrahmens
(Abb. 8) sei noch erwihnt, dafl die Plattenstéirke 25 mm be-
triigt, beziiglich der Bremseinrichtung, daf} die jeweils fiihrende
Achse nur mit 509, abgebremst wird gegen 809, aller anderen
Achsen, schlieBlich {iber den gesamten Autbau der Lokomotive,
daB stets und vor allen Dingen Riicksicht auf leichte Ausbau-
moglichkeit genommen wurde, eine Forderung, die der Betrieb
mit Recht stellt.

Die fertige Lokomotive ist in Abb. 9 dargestellt.

Abb. 9.

1/ C 1" Diesellokomotive.

Trgebnis der Abnahmefahrten.

Es braucht wohl nicht besonders betont zu werden, dal
sich auch bei dieser Lokomotive bei den Abnahmefahrten
kleinere und auch gréBere Mingel zeigten, wie es ja bei einer
Neukonstruktion gar nicht anders zu erwarten gewesen wére.
Seit jener — zum mindesten fir die Teilnehmer — denk-
wiirdigen ersten Fahrt am 17. Juli 1935 zur Nirnberger Aus-
stellung, bei der die 188 km lange Strecke Miinchen—Niirnberg
ohne vorherige Probefahrt mit eigener Kraft zuriickgelegt
worden war, sind iiber zwei Jahre vergangen., Zahlreiche
Versuchsfahrten — unterbrochen durch Stillstand infolge
notwendig gewordener Anderungsarbeiten — wurden in dieser

Zeit durchgefiihrt und das Ziel aller dieser Arbeiten, aus dem
in acht Monaten erstandenen Fahrzeug eine betriebstiichtige,
brauchbare Diesellokomotive zu machen, darf wohl als erreicht
gelten.

Im folgenden Abschnitt soll nun das Ergebnis aller dieser
Fahrten und Uberlegungen mitgeteilt werden, und zwar nur
die Punkte, von denen wir annehmen, daf} sie fiir eine gréBere
Offentlichkeit von Interesse sind. Die erste naheliegende Frage
lautet: Brfillt die Lokomotive das ihr gestellte Leistungs-
programm ¢ Diese Frage ist mit ,,ja* zu beantworten, wenn
man dieser Frage die Forderungen des praktischen Betriebs-
dienstes zugrunde legt, die letzten Endes einzig und allein
maBgebend sind. Falt man die Frage weiter und fragt man:
Werden die errechneten Kurven, die dem Entwurf der Loko-
motive zugrunde lagen, durch die Praxis bestitigt, so ist die
Antwort darauf nicht mehr so eindeutig, und es ist erforderlich,
auf diesen Punkt ndher einzugehen.

Abb. 10 zeigt die er- ;
rechneten und die ge- 4
messenen Zugkrifte. Be- N\ Zughraffkurven
trachtet man Abb. 10, so T A0S Hhearelisch
fillt sofort auf, daf die %Ry
erreichten Zugkrifte im | [N
Wandlerbereich  tiefer, :mﬂﬂﬂ%
im Kupplungshereich da- ¢ PN
gegen hoher liegen als ¢ i )‘\\Q“
die urspriinglich errech- A=1500 AS ~Pmpas
neten Werte; aullerdem,
dall die Anfahrzugkraft 2
bedeutend kleiner ist.
Die Ursache dieser allen
bisherigen Erfahrungen
widersprechenden  Fr-
scheinung wurde zunichst dem Motor zur Last gelegt, trotz-
dem bei den Priifstandversuchen die volle Motorleistung vor-
handen war. Anlal zum Zweifel gab aber die Driickung
des Motors im Wandlerbereich. Die daraufhin vorgenommene
Erhhung der Fiilllung beseitigte diese Driickung aber nicht,
hatte aber die Erhéhung der Zugkrifte im Kupplungsbereich
zur Folge. Dieser Umstand und die merkbare Erhohung
der Auspufftemperaturen sowie die immer wieder zur Kon-
trolle vorgenommenen Brennstoffmessungen bewiesen ein-
deutig, daB die Motorleistung sogar annéhernd 1500 PS
betrug, also nennenswert tiber der Solleistung lag. Trotzdem
hatte sich die Anzugskraft nicht erhoht. Dagegen wurde bel
Anfahrzugversuchen festgestellt, dal die Zugkrifte bei geringen
Geschwindigkeiten (5 km/Std.) mindestens um 1 t héher lagen
und daB bei 10 km/Std. die Zugkraft denselben Wert erreichte
wie beim Anfahren. Bestitigt wurden diese Messungen durch
die Beobachtung, daB nach einem Anfahrweg von ungefihr
20 m die Beschleunigung merkbar zunahm. Die Ursache dieser
eigenartigen Erscheinung liegt u. E. im Stangenantrieb und
wird bei den weiteren Versuchen noch geklirt.

Dall die Zugkraftkurve im Wandlerbereich trotz der er-
héhten Motorleistung tiefer liegt, ist nach unseren Versuchen
auf die Luftstrémung in den Kupplungen und schlechteren
hydraulischen Wirkungsgrad des Wandlers zuriickzufihren.
Ts ist zu vermuten, daB diese Verschlechterung des Wirkungs-
grades auf Olschiumen und auf Kavitationsverluste zuriick-
zufithren ist. Es war von vornherein bekannt, dafl in den
leeren Kupplungen durch Luftumwilzung Verluste auftreten
(siche Wendegetriebebesteuerung), unterschitzt wurde da-
gegen ihre Auswirkung auf den Motor. Sie betragen je Kupp-
lung etwa 2,359, des Motordrehmomentes, also fiir beide
Kupplungen zusammen rund 4,5%,. Sie lassen sich auf Grund
der Kupplungscharakteristik aus dem Verhaltnis der spez.

awichte von Ol und Luft errechnen. Der Motor gibt dieses
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Abb. 10.
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erhohte Moment nur bei verringerter Drehzahl ab. Die Folge
ist die verringerte Leistungsaufnahme des Wandlers. Da die
Anderung der Leistungsaufnahme des Wandlers proportional
zur dritten Potenz der Drehzahl ist, so macht sich der Dreh-
zahlabfall verhédltnismaBig stark bemerkbar,

Fiir den Betrieb der Lokomotive ist die geringere Anfahr-
zugkraft nicht nachteilig, da der erreichte Wert von 12+t
ohnehin an der Reibungsgrenze bei einem Reibungswert von
1/, liegt. Obwohl im Wandlerbetrieb das Leistungsprogramm
erfiillt wird, wire aus naheliegenden Griinden eine erhéhte
Zugkraft selbstverstindlich erwiinscht. Abb. 11 zeigt das
SV-Diagramm der Lokomotive im Vergleich zu dem einer
P 8-Dampflokomotive bei einer Belastung von 400 t.

Bei den Versuchs-
fahrten trat wiederholt
Heillaufen der Blind-
wellenlager ein. Her-
stellungs- und Vermes-
P b sungsfehler konnten
™, nicht die Ursache sein,
X da bei der ersten Wieder-
D holung des Mangels

selbstverstindlich  auf
“E\\ genaueste Arbeit ge-
P

gsehen wurde. Sie blieb
> deshalb zunéchst ritsel-
w20 J0 4 o s 70 S0 g0 700
VAT A
Abb. 11.

haft, bis schliefilich fest-
gestellt wurde, dali die
SV-Diagramm der 1”C 1" Dieselloko-
motive im Vergleich mit dem einer P 8.
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Getriebedlwirme  aut
den Rahmen iiberfragen
wurde und seine Léng-
ung zur Folge hatte. Das Stichmall der Treibstangen wurde
dadurch so stark verdndert, dafl HeiBlaufen eintreten muBte.
Durch VergroBerung des Lagerspieles wurde der Mangel behoben.

Bei héheren Fahrgeschwindigkeiten war die Kiihlwirkung
je nach der Fahrtrichtung verschieden, und zwar war sie kleiner
bei Fahrtrichtung mit den Kiihlern voraus. Die Messungen
ergaben, daf} sich die Luft — begiinstigt durch die abgerundete
Kopfform und eine vorspringende Ecke — in Héhe der Kiihler
teilweise abgeldst hatte. Durch schmale Windleitbleche wurde
die Luftabldsung beseitigt und gleiche Kiihlwirkung in jeder
Fahrtrichtung erzielt.

Bei der Abgasturbine hat sich gezeigt, dafl geschweilite
Gaseintrittsstutzen den Anforderungen, die an eine einwand-
freie Fithrung der Abgase gestellt werden miissen, nicht gerecht
werden kénnen. Stahlformguf} ist in jeder Hinsicht vorzu-
ziehen. Weiter hat sich gezeigt, daf bei dem Achtzylindermotor
die Spiilverhiltnisse etwas schlechter waren, als bei der Sechs-
zylinderausfiihrung.  Die theoretischen Untersuchungen er-
gaben, dal} der Spiilvorgang beim Achtzylindermotor und Ver-
wendung von zwei Abgasleitungen durch AuspuffstéBe be-
nachbarter Zylinder gestort wird. Die neue Ausfiihrung der
gleichen Type, die fiir den vierteiligen Schnelltriebzug ver-
wendet wird, hat deshalb an Stelle der hier vorhandenen zwei
Abgasleitungen vier erhalten.

Die bisher ausgefiihrten Versuchsfahrten haben nicht nur
eine Anzahl wertvoller Erkenntnisse vermittelt, von denen die
wichtigsten hier mitgeteilt wurden, sondern haben vor allem
gezeigh, dal die Lokomotive in ihrer jetzigen Form das
Leistungsprogramm erfiillt und als brauchbare Diesellokomotive
angesehen werden kann.

SehluBbemerkungen.

In der Einleitung wiesen wir darauf hin, dall zur Zeit fiir
Diesellokomotiven grofier Leistung nur die elektrischen und
die hydraulischen Ubertragungen zur Verfiigung stehen. Das
gilt fiir alle vorkommenden Geschwindigkeiten, da auch bei

Wahl der hydraulischen Ubertragung der Einzelachsantrieb
verwendet werden kann. Wir wiesen ferner darauf hin, daf} die
Deutzer Motorenwerke eine direkt angetriebene Dieselloko-
motive gebaut haben, die eine bemerkenswerte Weiterentwick-
lung der alten Dieselschen Pline darstellt. Die Lokomotive ist
in der Fachliteratur bereits behandelt worden*). Im Rahmen
dieses Aufsatzes geniigt der Hinweis auf die Fortschritte, die
der direkte Antrieb seit jener Zeit gemacht hat, als die von
Diesel beeinflufite,, Winterthur-Borsig*-Lokomotive ihre ersten
Fahrten machte. Der ,,V¥“-férmige Motor, der die Achsen iiber
eine Blindwelle antrieb, ist verlassen” worden. An dessen
Stelle sind drei Dieselzylinder vorhanden, die nach Art der
Damptzylinder der Dampflokomotiven angeordnet sind und
in der gleichen Weise die Achsen antreiben. Das bei Dampf-
lokomotiven bewihrte Triebwerk ist also iibernommen worden.
Wesentlich wichtiger ist die Verbesserung des Anfahrvorganges
bei der Deutzer Lokomotive. Zuth Anfahren wird auch hier
Druckluft verwendet. Aber gleichzeitig wird Brennstoff ein-
gespritzt, der sich an geheizten Glithspiralen entziindet. Das
bedeutet Vorwirmung der Zylinder fiir den reinen Dieselbetrieb ;
das bedeutet aber auch Minderverbrauch an Druckluft, der sich
bei héufigem Antahren stark auswirkt. Die Beherrschung des
Anfahrvorgangs ist beim Bau direkt angetriebener Diesel-
lokomotiven der wichtigste Punkt. Zur Losung dieser Frage
beigetragen zu haben ist das grofie Verdienst der Firma Deutz.

Von einem Vergleich der Deutzer Lokomotive mit der
dieselhydraulischen sehen wir ab. Das mull einem spiteren
Zeitpunkt vorbehalten bleiben, wenn die Versuchsergebnisse
beider Lokomotiven mit Angaben der Wirkungsgrade vor-
liegen, um so mehr als die direkt angetriebene Diesellokomotive
in der Deutzer Ausfiilhrung ihre endgiiltige Form wohl noch
nicht gefunden haben diirfte. Voraussagen auf dem Gebiete
der Technik sind eine gewagte Sache und werden leicht durch
die weitere Entwicklung widerlegt. Der Gedanke aber, bei
Diesellokomotiven auf jedes Getriebe, auch auf jedes noch so
gut gehende Getriebe bzw. auf die elektrischer Ubertragung
verzichten zu koénnen, ist bestechend und ist wert, weiter
verfolgt zu werden.

BEs ist iiblich, auf die besondere Eignung dieser Diesel-
lokomotiven zu verweisen, lange wasserlose Strecken durch-
fahren zu kénnen, so dal} sie sich vor allem fiir Durchquerung
von Wiistengebieten und Kolonien eignen. Auch fiir lange
Tunnelstrecken in verkehrsarmen Gebieten, wo die Anlage-
kosten fiir die elektrische Einrichtung der Strecken nicht
tragbar sind, erscheint sie am Platze. Aber auch das ist ein
Sonderfall. Wir leben heute in Deutschland in einer Zeit des
Umbruchs vieler gewohnter Begriffe. Begriffe, die vor kurzer
Zeit bei der Beurteilung auch technischer Dinge ausschlag-
gebend waren, werden verschwommen oder verlieren ihren
Wert. Heute schon weill jeder, daf fiir Dieselmotoren
deutscher Brennstoff verwendet werden kann und daB
heute auf Grund des Brennstoifpreises aufgestellte Wirt-
schaftlichkeitsberechnungen morgen bereits {iberholt sein
kénnen und mit Bezug auf den deutschen — fiir Dieselmotoren
geeigneten — Brennstoff voraussichtlich auch sein werden.

Es weill aber auch jeder, dall es auf die Dauer nicht mog-
lich sein wird, hochwertige Kohle auf dem Rost der Dampf-
lokomotive zu verbrennen. Diese Fragen kénnen nicht von
heute auf morgen gelést werden. Richtschnur wird es aber
stets bleiben, die im deutschen Boden vorhandenen Schitze
soweit als irgend mdglich auszunutzen. Der Diesellokomotive
wird sich dann dabei voraussichtlich auch in Deutschland im
Wettbewerb mit der bewihrten Dampflokomotive, deren
Kesselanlage sich den Forderungen der Zeit anpassen diirfte,
ein reiches Betdtigungsfeld bieten.

*) VDI-Forschungsheft Nr. 363. — RTA, Nr. 47, 1937.
' 19%
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Von Hanns Reutter, Miinchen.
Vorbemerkung: Von den Firmen General-Electric, Die Hilfshetriebe, von einer gemeinsamen Turbine ge-

Babeock und Wilcox und Bailey Meter Comp. wurden leichte
Dampferzeugungsanlagen entwickelt, die rasch starken Be-
lagtungsschwankungen folgen.

Vor einer Reihe von Jahren erwog die General Electric

Comp. (GEC.) den Gedanken, auf dem Gebiete der Kraft- |

erzeugung kleine Dampferzeugungsanlagen mit gutem Wir-
kungsgrad, verhaltnismaBig geringem Gewicht und Platzbedart
zu bauen, die den Dampf fiir 1000 bis 10000 PS zu erzeugen
vermochten. Man war sich dariiber klar, daf} eine solche Anlage
tihig sein muBte, Dampf mit hohen Driicken und Temperaturen
zu erzeugen und dafi die Dampferzengung selbsttitig vor sich
gehen mulite, um rasch starken Belastungsschwankungen
folgen zu kénnen. Die Aufgabe einen Hochdruckkessel mit
kleinem Rauminhalt zu entwickeln, wurde der Firma Babcock
und Wilcox iibertragen, die es iibernahm, eine vollstindige
Dampferzengungsanlage zu entwerfen und zu bauen, die fiir
den Einbau in eine Lok. mit turboelektrischen Antrieb, ge-
liefert, von der GEC., geeignet war. Die Uberwachungsgerite
wurden von der Bailey Meter Comp. entwickelt. Die gesamte
Dampferzeugungsanlage wurde ,,Dampfmotive™ genannt.

Zwei tlgefeuerte 2500 PS-Dampfmotiveneinheiten, von
denen jede ein Leistungsvermégen von 18140 kg Dampf/Std.
hat, sind nun gebaut und im Gebrauch bei der Union-Pacitic
in einer Lok. mit zwei Fihrerstinden mit etwa 5000 PS. Die
Anlagen werden Dampf mit 105 kg/em? und 5100 C fiir den
Antrieb des Turbogenerators liefern, Die Lok, wird fiir 1000 t-
Ziige auf der Strecke Los Angeles—Omaha verwendet; sie
erhilt Stromlinienform, ist praktisch rauchlos. KEs wird mit
einer Stundengeschwindigkeit von 177 km/h in der Ebene ge-
rechnet. Der Strom treibt Fahrmotoren normaler Ausfiihrung,

Die von der Baufirma zu erfiillenden Forderungen fiir
diese bewegliche Dampfkraft waren:

1. Hoher Dampfdruck und hohe Temperaturen,

2. Mindestgewicht und Mindestumfang bezogen auf die
Einheit des erzeugten Dampfes,

3. Weiter Spielraum, in der Leistung mit der Fihigkeit,
rasch starken Belastungsschwankungen folgen zu kénnen,

4. Anpassungsfihigkeit fiir verschiedene Brennstoffe,
5. Vollstindige zugehorige Hilfsbetriebe,
6. Vollstindige zugehorige Uberwachungseinrichtung,

7. Einfache, aus Teilen zusammengesetzte Bauart wvon
solcher Grofie, dali sie getragen werden konnen.

Zuerst wurde von der Babcock u. Wilcox Comp., der
General Electric Comp. und Bailey Meter Comp. die Moglich-
keiten erwogen, eine ortsfeste Dampferzeugeranlage gebaut
und zu Studienzwecken in Betrieb gesetzt, um den Bau der
verschiedenen Hauptteile nach den Erfordernissen des Betriebs
zu vervollkommnen., Die vorldufige ,,Dampfmotive’ wurde
Ende 1934 im Werk Schenectady der General Electric New
York gebaut. Der ,,Dampfmotiven-Kessel® war von der
Babeock und Wilcox Comp. in Baberton, Ohio, entworfen
und gebaut worden. Es ist ein dlgefeuerter Kessel und be-
stimmt fiir 9500 kg Dampf/Std. mit einem Druck von 105kg [em?
und 570° C hinter dem Uberhitzer; diese Temperatur geht
spiter auf 480° C zuriick. Diese Werte sind fiir den Betrieb
einer turboelektrischen Lokomotive geignet.

#) Nach einem Bericht auf der Jahresversammlung der
American Society of Mechanical Engineers im Dezember 1936, ver-
offentlicht im Dezember 1936 im Mechanical Engineer und im
Mirz 1937 in Railway-Age. Berichter . G. Bailey, Babeock u.
Wilcox Co.; A. R. Smith, General Electric Co.; P. 8. Dickey,
Bailey Meter Co.

trieben, hestehen aus einer Speisepumpe, die 11 340 1/Std.
Wasser liefert, bei einem Druck von 140 kg/cm?, einem Gebléise
fir 13600 kg Luft mit einem Druck von 1524 mm WS, einer
Brennstoff- und einer Schmierdlpumpe.

Die MeBgerite und die vollstindige Uberwachungsein-

| richtung gehéren fiir die Hilfsbetriebe und fir die Erginzung

des Brennstoffes, der Luft und des Speisewassers, sowie fir
die Priifung des Dampfes, Druckes und der Temperatur, sowie
fiir die selbsttitige Ziind- und Sicherheitseinrichtung.

Ernstere Schiden sind an keinem dieser Teile aufgetreten.
Wihrend der Versuche arbeitete die Anlage 930 Std.; wihrend
des groferen Teiles dieser Zeit wurde mit stark wechselnder
Belastung gefahren, wie sie im normalen Lokomotivbetrieb vor-
kommt. Verbrannt wurden 3560000 kcal/m® und Std. bei
Spitzenleistung und 3340000 keal/m?® und Std. bei Dauerlast.
Die Anlage arbeitete iiber einen Belastungsbereich von 10:1
vollkommen selbsttitig. Die ,,Dampfmotive’ ist nun bei den
Lyon-Werken der General Electric im Dienst.

Finbau der entwickelten Dampfmotivanlage.

Die erstentwickelte Dampfmotivenanlage wurde fiir Ver-
suchszwecke bei den Schenectady Werken der GEC. zu-
sammengebaut. Man hatte die Absicht, zwei gleiche Anlagen
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Abb. 1. Strémungsdiagramm der Dampfmotivenanlage.

in den Maschinenraum der 5000 P8 dampfelektrischen Loko-
motive der Union Pacific einzubauen. Form und Abmessungen
waren durch die vorgesechene Lokomotive bestimmt, die
damals einen ganz iiber den Rahmen liegenden normalen
Kessel hatte, weshalb ein liegender Hochstdruckkessel nétig
war.

Den Aufbau der Anlage zeigt Abb. 1. Vom Brenner gehen
die Flammen und Gase waagerecht durch den vollkommen
wassergekiihlten Feuerungsraum, dann nach oben und zuriick
nach einer Wendung um 1809 in den Uberhitzer, den Dampf-
Wasser-Abscheider umstrémend, durch den Speisewasservor-
wirmer und den Lufterhitzer aufwiirts in den Schornstein.
Die Verbrennungsluft verliBt das Geblise mit einem verhiltnis-
miiBig hohen Druck; sie geht erst durch Lamellen, die in den
Schornstein eingebaut sind und dann abwirts durch die Réhren
des Lufterhitzers zum Olbrenner. Das Geblise driickt die
gesambe Luft durch den Brenner und Brennraum.

Das Speisewasser wird, nachdem es den Vorwirmer
durchflossen hat, in fiinf Teile geteilt, die Boden, Seitenwénde
und Decke des Brennraumes sowie zwei Schleifen die Riick-
wand bilden. Der gesamte Dampf wird in diesen fiinf Strom-
kreisen erzeugt; er tritt in den Dampf-Wasser-Abscheider mit
einem Uberschull von 180 kg Wasser je Stromkreis. Vom
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Abscheider geht der trockene Dampf zum Uberhitzer und von
da unmittelbar zur Hauptturbine. Das Wasser vom Wasser-
abscheider wird ,,spillover” (= Niederschlagswasser) genannt;
es geht iiber einen Wirmeaustauscher zum Frischwasserbe-
hilter, wo es sich mit dem Kondensat mischt und von der
Speisewasserpumpe zuriickgespeist wird.

Der Kessel.

Der Brennraum der Anlage ist etwa 1m breit, 1m i. 1.
hoch und 2/, m lang vom Brenner bis zur Riickwand. Sein
Inhalt betrigt etwa 2,6 m®. Er besteht aus fiinf parallelen
Strémungskreisen in der Brennkammer und der Kesselriick-
wand. Die fiinf Stromkreise der Seitenwinde, der Decke und
des Bodens sind so verbunden, daf} sich die zugefithrte Warme
moglichst gleichmiBig auf jeden Stromkreis verteilt. Hin
jeder Bodenstromkreis ist 28,28 m lang. Die durchschnittliche
Lénge eines jeden Seitenwandstromkreises betrigt 56 m und
die durchschnittliche Linge eines Deckenstromkreises etwa
15 m, das gibt eine ungefihre Lénge fiir jeden Stromkreis von
rund 99 m.

Die Kesselraumheizfliche setzt sich folgendermallen zu-
sammen: Brennraum-Strahlungsheiztliche: 10,4 m?, Kessel-
stirnwand-Beriihrungsheizfliche 11,9 m?, Vorwérmerheizfliche
25,6 m2, Lufterhitzer 53,73 m2.

Hilfsmaschinen.

Um Platz zu sparen, die Uberwachung zu vereinfachen
und den Kesselwirkungserad soweit als méglich zu verbessern,
wurde ein gemeinsamer Antrieb fiir alle Hilfsmaschinen vor-
gesehen. Diese Hilfsmaschinen bestehen aus einer Speise-
wasserpumpe, dem Geblise fiir die Verbrennungsluft und der
Brennstoffpumpe. Die Liefermengen fiir die Verbrennungsluft
und den Brennstoff sind angenahert proportional dem Dampi-
verbrauch, ebenso ist bei diesem Kessel der Wasserverbrauch
etwa gleich dem Dampfverbrauch. Deshalb konnten die drei
Teile zusammen von einer einzigen, regelbaren Dampfturbine
angetrieben werden. Der Antrieb konnte so in Abhingigkeit
vom Dampfverbrauch des Kessels geregelt werden, wobei das
Gebliise mit einer Klappe und der Brennstoff mit einem
Drosselhahn an der Brennstoffpumpe noch fein geregelt
werden kénnen. Die Speisewasserpumpe ist dann die un-
abhiingige Verinderliche, von der die Geschwindigkeit des
Ganzen bestimmt wird. Die Verbrauchskurven sind in Abb. 2
dargestellt. Die Turbine lduft mit verhdltnisméafiig hoher
Geschwindigkeit und treibt iiber ein Zahnrad die Geblisewelle.
Auf ihr sitzt ein Untersetzungsgetriebe fir die Kesselspeise-
pumpe. Brennstoff- und Schmierdlpumpe werden iiber ein
Schneckenradgetriebe vom édulleren Ende der Kesselspeise-
pumpenwelle aus angetrieben. Die Antriebsturbine ist eine
verhiltnismiBig einfache Maschine mit nur einer Stufe.

Das Verbrennungsluftgeblise ist ein Schleudergeblise mit
einem Héchstdruck von etwa 1500 mm WS. Die Speisepumpe
ist eine einfach wirkende Kolbenpumpe mit finf Zylindern
und einer normalen Drehzahl von 800 Umdr./Min. mit Druck-
schmierung der Kurbelwellenlager, der Pleuelstangen und
der Kreuzkopfbolzenlager.

Im Hinblick auf die begrenzte Wassermenge, die rasche
Erwiirmung und weil jeder natiirliche Wasserumlauf ausge-
schaltet ist, ist von gréBter Bedeutung, dafi die Speisewasser-
menge méglichst gleich wird der entnommenen Dampfmenge
zuziiglich der Menge des Niederschlagswassers (spillover). Um
das zu erreichen, wurde die Geschwindigkeit so gewihlt, daf
die Speisepumpe jede erforderliche Wassermenge liefern kann.

Die erforderliche Wassermenge wird festgestellt durch
Messungen des Dampfverbrauchs und des Wasserspiegels im
Wasserabscheider. Der Wassermengenregler regelt die Ge-
schwindigkeit der Hilfsturbine so, dafi die Wassermenge auf-
recht erhalten wird, ohne Riicksicht auf Verdnderungen im
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Anzeigen, so dall nur
der unbedingt notwendige ILuftiiberschuff vorhanden ist.
Der Brenner ist mit einer Propangasflamme ausgestattet,
ferner doppelten Ziindelektroden und mit einer Photozelle.
In der Olzutiihrungsleitung ist ein Dreiweghahn eingebaut, der
selbsttitig umschaltet, das Ol zum Brenner absperrt und es
zur Saugseite der Pumpe zuriickleitet. Dieser Dreiweghahn,
das elektropneumatische Ventil in der Gasleitung zur Flamme
und die Ziindelektroden greifen so ineinander, daf} sie folgenden
Tatigkeiten entsprechen:
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1. Nach dem Schliefen des Hauptschalters erhalten die
Tlektroden Strom, das Propangasventil Gffnet sich und die
Ziindflamme wird entziindet. Nach kurzer Verzdgerung wird das
Brennélventil zum Brenner gedffnet und sobald das Ol brennt,
was durch die Photozelle angezeigt wird, wird die Propangas-
flamme und die elektrische Ziindung unterbrochen.

2. Das Brennol wird abgesperrt

a) bei zu hohem Kesseldruck,

b) bei zu hoher Heilldampftemperatur,

¢) bei zu hohen Temperaturen eines jeden Kreislaufes,
d) beim Erloschen der Flamme (Storung).

3. Der Olbrenner ziin-
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Versuchsergebnisse.

Die Ergebnisse am Kessel sind in den Abb. 3, 4, 5 und 6
dargestellt. Ehe die Versuche begonnen wurden, herrschte
einige Besorgnis dariiber, ob die gewiinschte Leistungsfihigkeit
von rund 9500 kg/Dampf/Std. bei einem verniinftigen Ver-
brennungs-Wirkungsgrad erreicht werden koénnte. Obgleich

|
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?
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|
i
|
|

nur eine Dauerleistung von rund 7260 kg Dampf/Std. als
Dauerleistung vorgesehen war, lieferte die Anlage wihrend
40 Std. rund 9500 kg/Std. ; es wurden sogar rund 10000 kg/Std.
erreicht. Dies war die Grenzleistung des Geblises fiir den
Dauerbetrieb.

Bei der normalen Erzeugung von 7260 kg/Std. betrug der
Speisewasserdruck beim Eintritt in den Vorwirmer 112,7 kg [em?
und der Dampfdruck am Uberhitzeraustritt 97,3 kg/em?, so dall
also ein Druckabfall von 15,4 kg/em? durch den Vorwirmer,
Kessel und Uberhitzer
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Kesselwirkungsgrad und Wiarmeverluste
auf Grund der Versuche mit der Dampf-
motivenanlage.
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ventils an auf 7260 kg/Std. in 1 Min. und auf 9070 kg/Std. | m® Verbrennungsraum in der Stunde bei niederem Luftiiber-

in 2% Min. Der Einflul dieser wechselnden Dampfent-
nahmen auf Dampifdruck, Dampftemperatur, Wasserstand
im Abscheider, Wassermenge, Luftmenge und Olmenge ist
klar ersichtlich.

Wihrend dieser Versuche wurden beim Anfahren fiir kurze
Zeit, Olmengen verbrannt, die weit iiber der hichsten Leistung
lagen. Wihrend einiger dieser Zeiten wurden 4450000 keal je

schuB und Rauchfreiheit verbrannt.

Der Kessel kann sehr rasch vom kalten Zustand aus in
Betrieb genommen werden, dabei muB allerdings der Hilfs-
maschinensatz von einer fremden Kraftquelle aus betrieben
werden. Der Kessel kann innerhalb von 4 Min. Dampf mit
geringem Druck und nach weiteren 6 Min. den normalen Bedaxrf
mit normalem Druck und normaler Temperatur liefern.

Neue franzosische Diesellokomotiven.

Die Verwendung des Dieselmotors zum Antrieb von
Lokomotiven gréBerer Leistung wurde bisher — ahgesehen
vom Herstellungspreis — durch zu hohes Gewicht und dem-
entsprechend grolle Ahmessungen gehemmt. Die erfolgreiche
Binfithrung des Aufladeverfahrens ermdoglichte fiir Motoren
gleicher Leistung eine Gewichtsverminderung um ungefihr
209%,. Héhe und Breite des Motors blieben wie bisher, aber die
Linge wurde ungefihr im gleichen Verhéltnis gekiirzt. Dabei
wurden auch giinstigere Verhéltnisse durch wesentlich ver-
besserte Spiilung (Druckspiilung!) erzielt, so dall sich ein
villigeres Diagramm ohne Erhchung des bisherigen Spitzen-
druckes ergab. Ein weiterer Vorteil ist die bedeutend ver-
besserte Kiihlung der heiflesten Teile des Motors, also des
Zylinderdeckels, des Kolbenbodens und der Zylinderwinde
durch die unter Druck zugefiihrte Spiilluft. Das bedeutet
langere Lebensdauer dieser Teile und storungsfreieren Betrieb.

Abb. 1. 950 PS Diesclelektrische Lokomotive fiir die IXongobahnen.

Da ein Teil der Verbrennungswirme von der Luft abgefithrt
wird, wird die zur Riickkithlung des Motorkiihlwassers erforder-
liche Kiihlfliche um etwa ein Drittel verringert. All dies
verleiht der Verwendung des Dieselmotors zum Antrieb von
Lokomotiven griBerer Leistung einen neuen Antrieb.

Die ersten in Frankreich unter Ausnutzung dieses Ver-
fahrens gebauten Diescllokomotiven sind drei dieselelektrische
Lokomotiven von je 950 PS fiir den franzdsischen Kongo
(Abb. 1). Das Leistungsprogramm sah als Hochstgeschwindig-
keit 70 km/Std. vor. Die Lokomotive sollte auf der Steigung
von 22Y/ . einen Giiterzug von 300t aus dem Stillstand an-
zichen und mit 17 km/8td. beférdern. Auf der Steigung
15%,, sollte ein Gitterzug von 480t 20 Min. lang beférdert
werden kénnen. Schliefilich war auf der in Frage kommenden
Strecke von Pointe-Noire nach Brazzaville (511 km) die Be-
forderung eines 250 t schweren Schnellzugs mit einer Reise-
geschwindigkeit von 50km/Std. bei nur vier Unterwegs-
aufenthalten von je 5 Min, gefordert. Die Vielfachsteuerung
(damit zwei Lokomotiven an der Spitze des Zuges von nur
einem Fiihrer gesteuert werden kénnen) vervollstindigt dieses
vielseitige Programm. KErschwerend kommen die klimatischen
Bedingungen des Verwendungsgebietes hinzu. Grofie Feuchtig-
keit und starker Laubfall verbieten, der Berechnung eine hohere
Reibungszahl als /g zugrunde zu legen. — Der Achsdruck
darf 15t nicht Gberschreiten, die Spurweite ist nur 1067 mm.

Zwei miteinander gekuppelte dreiachsige Treibgestelle
tragen den Kastenaufbau, in dem die dieseleleltrische Strom-
erzeugungsanlage mit den dazugehérigen Hilfsmaschinen unter-
gebracht ist. Jede Achse ist angetrieben. Der Kastenaufbau
ist frei von jeder Zugkraftitbertragung, da die Zugkrifte von
Treibgestell zu Treibgestell durch die Kupplung iibertragen
werden. Der Kasten ruht auf jedem Gestell aut zwei seit-
lichen elastischen Auflagern und wird in iiblicher Weise durch
Kugelzapfen und Pfanne gefithrt. Auflerdem tbertragen an
den inneren Enden der Treibgestelle waagerechte Blattfedern
(senkrecht zur Fahrtrichtung) einen Teil des Gewichts auf
die Drehgestellrahmen. -

Der Antriebsmotor
ist der bekannte Motor
der MAN., Type WV
30/38 (in Frankreich
in Lizenz gebaut), der
mit  Aufladegebliasen
der TFirma Rateau
versehen ist. Der Motor
leistet in der hier ge-
wéhlten Sechszylinder-
anordnung 950 PS bei
700 Umdr./Min. und
389, Aufladung. FEr
kann ohne Bedenken
bis 509, aufgeladen
werden und leistet
dann bei der genann-
ten Umdrehungszahl
1050 PS. Die Aus-
puffgase je dreier be-
nachbarter  Zylinder
treiben das Turhinen-
rad eines Aufladege-
blases. Ks sind also
fir den Sechszylinder-
motor zwei Geblase
vorhanden.  Abb. 2
reigt einen Vertikalschnitt durch ein Geblise der Bauart
»Bateau™. Das Geblise mit senkrechter Welle sitzt auf
einem StahlguBstiick, das die Zufithrungskanile der Abgase
aufnimmt. Dieses wiederum ist mit den Zylinderkdpfen der drei
Zylinder verschraubt. Bemerkenswert ist der Wasserschirm
(das Wasser tritt bei G’ aus), der die Ubertragung der hohen
Abgastemperaturen auf die Wellenlagerung verhindern soll.
Die Wasserfilhrung ist vom Kiihlwasserumlauf des Diesels
abgezweigt. Durch das Rohr ,, D wird zur Kiihlung vom
Gebldse geférderte Luft auf das Turbinenrad geleitet.

A Gaseintritt, B Gasaustritt, C Luft-

eintritt, D Kihllufteintritt fiir das Tur-

binenrad, B Schmieréleintritt, F Olaus-
tritt, G Kihlwasseraustritt.

Abb. 2. Aufladegebldse Bauart,,Rateau®.

Der Motor hat Drehzahlregelung. Aufler seiner Regeldreh-
zahl von 700 Min. sind zwei weitere Stellungen bei 560 und
450 Umdr./Min. vorgesehen. Die Einstellung erfolgt selbst-
titig je nach der Stellung der Fahrkurbel, indem elektro-
pneumatische Ventile betitigt werden, die auf die Reglerfeder
wirken. Die elektrische Ubertragung ,,System Jeumont
erreicht dadurch, daBl die Erregung des Hauptgenerators in
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Abhingigkeit von der Geschwindigkeit steht, bei einer be-
stimmten Stellung der Fahrkurbel stets gleichbleibende Be-
lastung des Dieselmotors. Sie wird bei der nachfolgend be-
handelten Lokomotive kurz beschrieben. — Angelassen wird
der Motor durch einen kleinen auf der Welle des Haupt-
generators sitzenden Hilfsgenerator, der dann als Motor wirkt
und seinen Strom der Batterie entnimmt. Eine eingehende
Beschreibung der Lokomotive ist in der Zeitschrift ,La
Technique Moderne“ yvom 1. April 1936 veréffentlicht worden.

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn schrieb im Jahre 1935
zwei Diesellokomotiven aus. Diese Lokomotiven verdienen
wegen des dem Bau zugrundegelegten Leistungsprogramms
und einiger neuar-
tiger Bauformen be-
sondere DBeachtung.
Sie sollen die Haupt-
strecke der PLM.
Paris—Nizza (1088
km) ohne Unterwegs-
behandlung mit einer

Reisegeschwindig-
keit von mindestens
100km/Std. und einer
Hochstgeschwindig-
keit wvon 130 bis
140 km /Std. bei einer
Belastung von 450 t
zuriicklegen, Bei D-
Ziigen von 600t
sollen die Fahrzeiten
gegeniiber den der-
zeitigen (Reisege-
schwindigkeit 76 km/
Std.) nennenswert ge-
kiirzt werden. End-
lich wird verlangt,
daf} die Motoren mit
franzésischen Brenn-
stoffen arbeiten und
in den beiden der
Ablieferung  folgen-
den Jahren minde-
stens je 250000 km zuriicklegen. Die Nichteinhaltung dieser
Bestimmung unterliegt einer Vertragsstrafe, bei Uberschreitung
der Kilometerleistung wird dagegen eine Primie gewihrt!

Eine dieser Lokomotiven ist von der ,,Compagnie des
Forges et Acieries de la Marine et d‘Homecourt™ als General-
unternehmer in Verbindung mit den ,,Ateliers de Constructions
Electriques de Jeumont fiir den elektrischen Teil gebaut
worden, denselben Firmen, die auch die eingangs beschriebenen
drei dieselelektrischen Lokomotiven fiir den Kongo hergestellt
haben. Eine ausfithrliche Beschreibung dieser Lokomotive
findet sich in ,Revue Generale des Chemins de Fer” vom
1. Juli 1937.

Das Leistungsprogramm bedingt eine Leistung an der
Dieselwelle von 4000 PS. Man hat die Aufteilung dieser
Leistung auf zwei gleiche, kurzgekuppelte Lokomotiveinheiten
gewihlt. Jeder Lokomotivteil ist fiir sich ein geschlossenes
Ganzes mit der Achsanordnung 2’ Co 2'. — Jeder der beiden
Motoren ist ein Zwoélfzylinder-Zweiwellenmotor (Abb. 3)
von Sulzer. Die beiden Kurbelwellen arbeiten auf ein gemein-
sames Abtriebszahnrad. Hub und Bohrung jedes Zylinders
betrigh 390 bzw. 310 mm. Zwei an den Maschinenenden an-
geordnete Aufladegebliise (Rateau) von derselben Bauart wie
bei den ,,Kongo*-Lokomotiven, laden den Motor mit etwa
40 bis 456%, der Nennleistung auf. Die Drehzahl der Geblése
betrigt 10250 Umdr./Min., der Aufladedruck 0,3 atii. Die

L
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Abb. 3. Schnitt durch den Zwdlizylinder-
Zweiwellenmotor von Sulzer.

Wahl des Zweiwellenmotors mit stehenden Zylindern gibt

| die Moglichkeit, die Breite gering zu halten und auf diese Weise

zu beiden Seiten einen einigermaBen brauchbaren Durchgang
zu schaffen. Die Bewihrung des Zweiwellenmotors selbst
wird abgewartet werden miissen. Jedenfalls haben andere
Firmen diese Bauart wieder verlassen. Der geschweilte Stahl-
guBunterkasten des Motors ist seitlich mit Léngstrigern ver-
schraubt, deren Querverbindungen auch zur Auflagerung des
Haupt- und Hilfsgenerators dienen. Die Motoren haben Dreh-
zahlregelung, und zwar sind Drehzahlen von 400, 500, 600
und 700 Umdr./Min. vorgesehen, die durch Einwirken von
elektro-pneumatischen Ventilen auf die Reglerfedern einge-
stellt werden. Bei diesen Drehzahlen wird jeder Motor bei

L
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GP Hauptgenerator, GA Hilfsgenerator, E Achserregermaschine,
M, bis M; Antriebsmotoren.
Abb. 4. Schaltbild des Hauptgenerators.

ciner bestimmten Stellung des Fahrschalters stets gleich-
bleibend belastet. Erreicht wird dies durch die nachfolgend
beschriebene elektrische Ubertragung nach dem System
,,Jeumont,

Der Hauptgenerator hat drei Erregerwicklungen (Abb. 4).
Eine in Reihe geschaltete Erregerwicklung dient lediglich zum
Anwerfen des Dieselmotors unter Stromentnahme aus der
Batterie. Die Fahrkurbel im Fithrerstand hat auler der An-
laBstellung drei Anfahrstellungen und zwolf Fahrstellungen.
In den drei Anfahrstellungen wird der Erregerstrom der Batterie
entnommen. Rin regelbarer Widerstand (Rh 1) ist in den Er-
regerstromkreis 1 eingeschaltet. In den eigentlichen Betriebs-
stellungen des Fahrschalters liefert der Achsgenerator E den
Erregerstrom. Kr trigt zwei Erregerwicklungen, und zwar
eine NebenschluBwicklung, in deren Kreis der Widerstand Rh 2
liegt und eine Fremderregerwicklung, die vom Hilfsgenerator
GA gespeist wird. In diesem Stromkreis liegt der Wider-
stand Rh3. Bei gleichbleibender Umdrehungszahl des Diesel-
motors hat nun jede Anderung der Erregung des Achsgenera-
tors durch Anderung des’ Widerstandes im NebenschluB3-
erregerstromkreis eine Anderung des Feldes des Hauptgenera-
tors und damit eine Be- bzw. Entlastung des.Dieselmotors
gur Folge. Bei Drehzahlinderung des Diesels, die, wie bereits
erwihnt auf elektro-pneumatischem Weg durch Beeinflussung
des Reglers erreicht wird, wird gleichzeitig der Widerstand Rh3
verindert. In den drei Anfahrstellungen und in Stufe 1 der
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Betriebsstellungen der Fahrkurbel liuft der Dieselmotor mit |

400, in Stufe 2 bis 5 mit 500, in Stufe 6 bis 10 mit 600 und
schlieBlich in Stufe 11 und 12 mit 700 Umdr./Min.

Geschwindigkeit des Zuges etwa durch Einfahren in eine
Steigung geringer, so wird die vom Achserreger gelieferte
Spannung absinken, die Stromstirke dagegen steigen.

In dem vom Hilfsgenerator gespeisten Erregerstromkreis |

der Achserregermaschine sind ferner kleine Widerstinde ein-
geschaltet, die von den Antriebsorganen der Brennstoffpumpen
betitigt werden und die den Zweck haben, eine Uberlastung
des Dieselmotors zu verhindern, zum Beispiel bei Ausfall eines
Zylinders. Diese Widerstinde sind ferner von Druckreglern
abhingig, die unter dem Einflull der Aufladeluft stehen und
die die vom Dieselmotor geforderte Leistung sofort abmindern,
wenn die Geblise schadhaft werden.

Der Fahrzeugrahmen besteht aus Stahlblechen von 25 mm
Stiarke. Die Querverbindungen des Rahmens sind aus zu-
sammengeschweiliten gekanteten Blechen hergestellt und mit
dem Rahmen verschraubt. Dieselmotor, Haupt- und Hilfs-
generator sind nicht unmittelbar mit dem Lokomotivrahmen
verbunden, sondern sind — wie bereits erwahnt auf ihrer
ganzen Linge mit geschweilliten Langtragern verschraubt. Die
Betriebsgruppe hat also ihren eigenen Rahmen, der wiederum
auf starken Abdeckblechen des Lokomotivrahmens aufliegt
und mit PaBbolzen mit diesem verschraubt ist. Diese Kon-
struktion erméglicht nach Losen einiger Schrauben ein leichtes
Herausheben der ganzen Gruppe durch Offnungen im Dach.
Die HKisenkonstruktion des Kastenautbaues ruht auf Stahl-
gubBkonsolen, die auflen an den Rahmenblechen angeschraubt
sind. Die Seitenwinde und das Dach bestehen aus Stahl-
blechen, wihrend der abnehmbare Dachaufbau zum Heraus-
nehmen der Antriebsgruppe und viele KEinzelteile in der
Lokomotive selbst aus Leichtmetall hergestellt worden sind.

Die Achsantriechsmotoren liegen zwischen den Achsen

und sind mit dem Lokomotivrahmen fest verbunden. Die zwei
Antriebszahnrider jedes Motors treiben zwei Zahnrider, die
auf einer zur Treibachse konzentrischen Hohlwelle befestigt

Wird bei einer bestimmten Stellung der Fahrkurbel die | sind. Die Kraft wird dann weiter (nach der bekannten Antriebs-

art ,,AEG.-Kleinow®) durch Zwischenschalten von Feder-
topfen auf die Réder ibertragen. Der Durchmesser der Treib-
rider ist 1040 mm.

Angefiigt seien noch folgende Daten: Gesamte Linge der
Doppellokomotive zwischen den Puffern 33,05 m; Abstand
der Drehzapfen der Drehgestelle einer Lokomotivhalfte 11,00 m;
fester Achsstand (Treibachsen) einer Lokomotivhilfte 4,80 m.

Die Tragfedern der drei Treibachsen sind durch Lings-
ausgleichfedern verbunden. Mit den Drehgestellen ergibt sich
so eine Vierpunktauthéngung des Lokomotivrahmens. Die
Drehgestelle selbst zeigen die tbliche Anordnung. Erwihnt
sei nur, daB clastische Anschlige an den Stirnseiten etwaige
Schlingerbewegungen dampfen.

Die Kiihler fiir Kiihlwasser und Schmierdl des Diesel-
motors sind in den Seitenwinden der Lokomotive angeordnet.
Die Liifter mit ihren Antriebsmotoren hingen am Dach. Die
Kiihlwirkung kann durch Reihen- oder Parallelschaltung der
Liiftermotoren, ferner durch die sonst tiblichen Drosselklappen
geregelt werden. Ferner ist die Mdglichkeit vorgesehen, zur
Beschleunigung der Motorenerwirmung Dampf in die Kiihl-
wasserbehilter zu leiten.

Stromlinienférmige Verkleidung und entsprechende Aus-

" bildung der Kopfenden vermindern den Luftwiderstand bei den

vorgesehenen hohen Geschwindigkeiten. Die Fiihrerstinde
geben durch verniinftige Beschrinkung der Anzeigeinstrumente
und Uberwachungseinrichtungen auf das unbedingt notwendige
MaB ein klares und iibersichtliches Bild. Die gesamte Loko-
motive (also beide Hilften) wiegt 225,6 t. Auf die Hochst-
leistung von 4000 PS an der Dieselwelle bezogen ergibt das ein
Leistungsgewicht von 56,5 kg/PS, das als sehr giinstig be-
zeichnet werden kann und nur durch die Verwendung von
Auflademotoren verwirklicht werden konnte. Boettcher.

Diesellokomotive mit direktem Antrieb.

Die von der Humboldt-Deutzmotoren A. G. vor einigen Jahren |

gebaute Diesellokomotive mit direktem Antrieb hat seitdem
40000 km im Probebetrieb zuriickgelegt. Sie ist im Forschungsheft
des VDI Nr. 363 und kiirzlich, nachdem einige Verbesserungen vor-
genommen worden sind, im Dezemberheft 1937 von Glasers An-
nalen und in der Nr. 47 der RTA vom 24. November 1937 erneut
beschrieben worden. Die Schwierigkeiten, den direkten Antrieh zu
verwirklichen, sind bekannt. Sie liegen, um sie nur kurz zu er-
wiihnen, in der Eigenschaft des Dieselmotors, iber den ganzen Dreh-
zahlbereich ein im groflen und ganzen konstantes Drehmoment
abzugeben und in der Unméglichkeit, mit einem Verbrennungsmotor
unter Last anzufahren. Hierzu sind Hilfsmittel erforderlich. Die
Verwendung von Druckluft zum Anfahren ist naheliegend. Bei
ausschlieBlicher Verwendung von Druckluft treten aber Schwierig-
keiten bei der Umschaltung von reinem Druckluft- auf reinen
Dieselbetrieb ein, da es u. a. nicht ganz einfach ist, die fiir den
Dieselbetrieb erforderlichen Ziindtemperaturen in den Zylindern
mit Sicherheit zu gewiihrleisten. Deutz hat nun cine Bauart
gewiihlt, die beides, also Anfahren mit Druckluft und gleichzeitigen
Dieselbetrieb, kombiniert. Das Hilfsmittel, beim Anfahren Zin-
dungen des eingespritzten Brennstoffes in den kalten Zylindern zu
erreichen, sind elektrisch geheizte Glithspiralen. Der Brennstoff
wird auf diese Glithspiralen gespritzt, so daff Ziindungen gleich
beim ersten Zylinderhub eintreten. Damit wird erreicht, dafl das
Anfahren mit Druckluft unterstiitzt wird und daB die Zylinder in
kurzer Zeit die fiir reinen Dieselbetrieb erforderliche Temperatur
erreichen.

Wie aus der schematischen Darstellung (Abb. 1) zu ersehen ist,
sind drei Dieselzylinder vorgesehen. Der innen liegende Zylinder
arbeitet auf die erste, die beiden éuBeren Zylinder auf die zweite
Treibachse.

Zum Betrieb der Lokomotive sind eine Anzahl Hilfsbetriebe
erforderlich. Benétigt wird zuniichst Luft und zwar Druckluft

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

zum Anfahren und Spillluft fiir die doppeltwirkenden Zweitakt-
zylinder. Dabei ist zu beriicksichtigen, daf die Spilluft bei

| kleineren Geschwindigkeiten nicht voll gedeckt werden kann, da

die Hauptspiilgeblise von den Achsen eines Drehgestells ange-
trieben werden. Es ist also ein von einem Hilfsdiesel angetriebener
Hochdruckkompressor erforderlich, der die Anfahr- und Zuladeluft
liefert und auBer den erwidhnten Achsgeblisen noch ein elektrisch
angetriebenes Hilfsspiilgeblase.

Der Hilfsdiesel dient ferner zum Antrieb eines Generators, der
den Strom fiir die Batterie liefert, ferner zum Antrieb. derKiihl-
wasserumwillzpumpe, der Liiftermotoren und des Hilfsspiilluft-
geblises. Der Hilfsdiesel gibt eine Hochstleistung von 150 PS ab.
Er arbeitet dauernd mit, da stiindig Strom fir die Hilfshetriebe
gebraucht wird und die Dieselzylinder bis zu einer Fahrgeschwindig-
keit von 70 km/Std. vom Kompressor aufgeladen werden.

Da die Zylinder als doppeltwirkende Zweitaktzylinder
arbeiten, wird die Zufithrung der Spilluft von den Kolben selbst
gesteuert. Die Zufiihrung der Anfahrdruckluft und der Zuladeluft
regeln dagegen oldruckgesteuerte Ventile, die von der Steuerwelle
in Abhiéingigkeit von der Fahrgeschwindigkeit betitigt werden.
Diese Steuerwelle dient auch zum Antrieb der beiden Ilinspritz-
pumpensitze, von denen der eine zur Brennstofférderung wihrend
der Anfahrperiode dient.

Erwihnt sei noch die Notwendigkeit, die Zweitaktlkolben der
Dieselzylinder mit Hochdruckwasser zu kiithlen, das durch
Gelenkrohre zugefiihrt wird, Es ist ein notwendiges Ubel, da sonst
die Wasserstrémung bei der auftretenden Massenwirkung abreiflen
wiirden.

s sind also eine ganze Anzahl von Hilfsbetrieben erforderlich,
deren einwandfreien Einstellung und deren betriebliche Unter-
haltung nicht gerade einfach ist. Die Diesellokomotive mit direktem
Antrieb in der Deutzer Ausfithrung laBt gerade in dieser Beziehung
eine Uberlegenheit gegeniiber Dieselgetriebelokomotiven, ins-
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besondere gegeniiber dieselhydraulischen Lokomotiven mnicht
erkennen. Die in den Aufsitzen erwéhnten besonderen betrieb-
lichen Vorteile — insbesondere bei hohen Fahrgeschwindigkeiten —
teilt die direkt angetriebene Diesellokomotive mit den Getriebe-
lolkomotiven. Das besondere Verdienst von Deutz liegt nicht darin,
eine Diesellokomotive gebaut zu haben, die in ihrem technischen

Belastung oder Steigung — durch Aufladung der Dieselzylinder
die Zugkraft zu verindern. Wirtschaftliches Fahren hiingt demnach
genau wie bei der Dampflokomotive von den Fihigkeiten des
Lokomotivfithrers ab. Rin geschickter Fithrer wird weniger Luft
zum Anfahren brauchen und damit die Wirtschaftlichkeit erhéhen.
Mehr Luftverbrauch macht grofere Luftlaschen und grofleren

a Hilfsmotor m Instrumententatel

b Kompressor n Elektr. Schaltkasten

¢ Generator o Spulluft-Richtungswechsel-
d Aufladegeblase ventil

e Hilfs-Spulgeblise p Sandkasten

f Haupt-Spiilgeblise q Brennstofftank

g Celenkwelle r Kiihler vorn und hinten
h Steuerwelle s Luftflaschen

i Brennstoffpumpen t Ventilatorantrieb

k Olsteuerung fir Zuladeluft u Kithlwasserpumpen
| Bedienungstisch v Auspuff
Abb. 1. 2" B 2" Diesel-Dreizylinder-Schnellzug-Lokomotive mit
direktem Antrieb. (Humboldt-Deutzmotoren A, G. Kéln.)
Reibungsgewicht 36 t, Dienstgewicht 87 t, Brennstoffvorrat 2,5 t.

Aufbau und in ihrer betrieblichen Eignung den Dieselgetriehe-
lokomotiven {iberlegen ist, sondern darin, den alten Gedanken des
direkten Antriebes ein gutes Stiick weiter geholfen zu haben. Der
begriilenswerte Wettbewerb der verschiedenen Antriebsarten wird
schlieflich zu einer Klirung fithren, die durch die betriebliche
Eignung, durch den Anschaffungspreis und — vielleicht ausschlag-
gebend — durch die Unterhaltungskosten entschieden werden wird.
Vorldufig sind die Dinge jedenfalls noch im Flufi. Zweifellos wird
aber die direkt angetriebene Diesellokomotive auf dem von Deutz
beschrittenen Wege weiter entwickelt werden kénnen und mit dazu
beitragen, dem Diesclmotor das Gebiet der Zugférderung auf breiter
Grundlage zu erschlieflen.

Abb. 2 zeigt die Lokomotive in der Ansicht. Anordnung und
Bedienung der Lokomotive sind der der Dampflokomotive ange-
glichen. Die Bedienung ist verhdltnisméBig einfach. Eine Luft-
steuerung, die die Anfahr- und Aufladeluft regelt, ein Luftdrossel-
ventil und die Brennstoffhebel sind die stets zu bedienenden

Regelungsorgane. Der Fiihrer hat es also in der Hand — je nach | ist unser aller Wunsch.

Abb. 2.

Kompressor, d. h. groeren Hilfsdiesel erforderlich. Gewicht und
Anlagekosten steigen also bei Verwendung dieser Bauart zur Be-
férderung von schweren Giiterziigen, die héufig anfahren miissen.
Die zweckmiBige Verwendung der Deutzer Lokomotive ist also die
Beforderung leichter Personenziige und Schnellziige, worauf in den
genanntfen Aufsiitzen ja auch besonders hingewiesen wird.
Boettcher.

Personliches.

Geh. Baurat Professor Dr. Ing. e. h, Wilhelm Cauer
achtzig Jahre.

A 13, Februar dieses Jahres feierte Herr Geheimer Baurat
Professor Dr. Ing. e. h. W, Cauer in geistiger und kérperlicher
Riistigkeit seinen 80. Geburtstag. Seine hervorragenden Ver-
dienste um die Eisenbahnwissenschalt sind in dieser Zeitschrift
gelegenvlich seines 70, Geburtstages gewdiirdigt worden. Aber
auch in seinem 8. Jahrzehnt hat Cauer wertvolle wissenschaft-
liche Arbeit geleistet. Als Mitglied der Studiengesellschaft fiir
Rangiertechnik leitete er bis 1934 den Sonderausschul fiir Profil-
gestaltung. Der Unterzeichnete, der mit Cauer die Grundsitze
fir die Ermittlung der gimstigsten Neigungsverhdltnisse auf
Flachbehnhéfen aufgestellt hat, hatte hierbei Gelegenheit, die
auBlerordentliche Sachlichkeit, die peinliche Gewissenhaftigkeit
und Griindlichkeit zu bewundern, mit denen Cauer auf der
Grundlage eines umfassenden Wissens, wie es nur selten zu finden
ist, seine Aufgabe loste. Bei scinem Ausscheiden aus der Studien-
gesellschaft fiir Rangiertechnik sprach die Deutsche Reichsbahn
ihm ihren besonderen Dank fiir seine wertvolle Mitarbeit aus.
Bis zum heutigen Tage verfolgt Cauer alle Fragen des Eisen-
bahnwesens mit lebhaftem Interesse. Mit der erstaunlichen
Frische des Geistes, die ihm heute noch eigen ist, kann der
Jubilar im Kreise seiner Familie am Ende seines 8. Jahrzehnts
auf ein Leben voll erfolgreicher Arbeit zuriickblicken. Daf3 ihm
noch ein langer gliicklicher Lebensabend beschieden sein moge,
Prof. W. Miiller, Berlin.

Yerschiedenes.

2000 km Reichsautobahnen.

Nachdem am 27. September 1936 die ersten 1000 km Reichs-
autobahnen fertiggestellt waren, wurde mit Ablauf des Jahres 1936
eine Gesamtlinge von 1087 km erreicht. Bis zum 17. Dezember
1937 wurden noch weitere 927 km erifinet, so daB damit im ganzen

2014 km dem Betrieb iitbergeben sind. Die Fertigstellung des
2000. Kilometers wurde am 17. Dezember 1937 in Berlin in An-
wesenheit des Fithrers durch eine hesondere Feier begangen, zu der
sich 2000 Arbeiter der Stirn und der Faust aus den 15 OBR-Be-
zirken einfanden. In seiner groflen Rede am Kameradschattsabend
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im Theater des Volkes hat der Fithrer erklirt, dafl das endgiiltige
Netz der Reichsautobahnen zwischen 10000 und 12000 km
betragen werde.

Zu den im Jahre 1936 fertiggestellten Streckenlingen sind
im Jahre 1937 auf den nachgenannten Linien folgende Teilstrecken
neu hinzugekommen : '

Berlin—Hannover . . . . . . . . . . . . . . . b8km
Dresden —Jena—Eisenach . . . . . . . . . . . . 122
Hamburg —Libeck . . . . . . . . . . . . . . . 57,
Koln — Diisseldorf — Industriegebiet . . . . . . . . 11 ,,
Berliner Ring . . . . . . . . . . .. . . ... B6
Kénigsberg—Elbing . . . . . . . . . ... .. 5l ,
Kassel — Gottingen . . . . . . . . . . . oL T,
Schleiz —Ingolstadt (Berlin—Minchen) . . . . . . 87 ,,
Berlin — Stettin— Ostpommern . . . . . . . . . . 26 ,,
Berlin — Frankfurt (Oder) . . . . . . . . . . . . 380 ,
Stuttgart — Ulm —Miinchen . . . . . . . . . . . 89
Koéln —Frankfurt (Main) . . . . . . . . . . . . 30 ,
Heidelberg —Karlsruhe . . . . . . . . . . . . . 1T
Frankfurt (Main)— GieBen . . . . . . . . . . . 20 ,
Breslau—Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . B0,
Saarbriicken —Mannheim . . . . . . . . . . . . 29 ,,
Miinchen— Landesgrenze . . . . . . . . . . . . 22
Hamburg — Bremen . e i w om e e § 3 BB DA
Blocklandstrecke bei Bremen . . . . . . . . . . 206
Rubrgebiet—Hannover . . . . . . . . . . . . . 35,
Dresden—Gorlitz . . . . . . . . . . . . . . .. 5 .,

zusammen 927 km

Nur durch die Zusammenfassung aller Kriifte beim Entwurt,
beim Bau und in den Lieferwerken war es moglich auch im Jahre
1937 diese gewaltigen Arbeiten teilweise in Tag- und Nachtschichten
zu bewiiltizen. Das beste Bild von der vollendeten Arbeit geben
folgende Zahlen.

Es wurden geleistet: !
rund 25,4 Mio Tagewerke bei einer Belegschaft von rund

100000 Mann,
57 Mio ebm Erdbewegung (gebundenes und ungebundenes
Material),
45000 t Stahlkonstruktionen fiir Briicken,
46000 t sonstige Stahlteile fiir Eisenbetonbauwerke
Fahrbahnbewehrung,
1,5 Mio chm Beton,
11 Mio gm Fahrbahndecken.
Hierzu wurden verbraucht:
1,2 Mio t Zement,
6 Mio ecbhm Kies und Sand,
1,4 Mio cbm Schotter,
0,5 Mio t Pflastersteine,
0,9 Mio t Bruchsteine und Packlage.

Gegeniiber den Vorjahren hat die Verwendung von Naturstein
fitr die Briickenbauwerke ganz wesentlich zugenommen. Es wurde
erreicht, daB sich die Bauwerke durch die Verwendung des boden-
stiindigen Cesteins in bester Weise in die Landschaft einpassen,
was bei den gleichbleibenden, immer wiederkehrenden Formen der
Betonbriicken nicht immer der Fall ist.

Die Verwendung der Baumaschinen jeglicher Art (besonders
Bagger und Mischer) wurde unbeschriinkt zugelassen, wiithrend
frither zur Behebung der Arbeitsnot nur Handarbeit erlaubt war.
Zur Verwendung der Maschinenarbeit zwang einerseits das ver-
langte Arbeitstempo, andererseits aber auch der immer mehr
fithlbar werdende Mangel an menschlicher Arbeitskraft, die aller-
orts fiir die Durchfithrung der immer mehr auftretenden Bau-
vorhaben nétig wurde.

Der Mangel an heimischen Arbeitern zwang in vielen Gegenden
dazu, Arbeitskrifte aus anderen Teilen des Reiches heranzuziehen,
wo weniger Bauaufgaben entstanden waren oder iiberhaupt mehr
Arbeitslose noch vorhanden waren. In Ermangelung der fiir eine so
grofle Arbeiterzahl notwendigen Privatunterkiinfte mufBten in
groBem Umfang Lager gebaut werden, die fiir die Arbeitskameraden
alle Bequemlichkeiten enthalten, um ihnen ihr gewohntes Heim
einigermafien zu ersetzen. Durch Kameradschaftsabende, Vor-
fithrungen der Reichsautobahnbiihne, Veranstaltungen von KdF.
und dergl. wurde den Lagerinsassen nach schwever Tagesarbeit
auch Freude geboten. Die Betreuung der Arbeiter war eine
besondere Sorge der Obersten Bauleitungen.

und

Tm Jahre 1937 wurde auch in erhshtem Mafle an die Frstellung
der Nebenanlagen gegangen, vor allem an die Erbauung der Tank-
stellen und StraBenmeistereigehdfte. Die Anlage der Park- und
Rastplidtze entlang der Bahn wurde weiter betrieben. Auf ihnen
soll der Fahrer im Wald und an schattigen Stellen die Fahrt unter-
brechen kénmen, um sich auszaruhen oder notwendige Instand-
setzungen auszufithren, Durch die Loslésung dieser Rastplatze
von der eigentlichen StraBe wurden bereits sehr grofiziigige
Anlagen geschaffen.

Fiir die Winterwartung, welche besonders auf den Mittel-
gebirgsstrecken wegen der dort auftretenden Verwehungen aufer-
ordentlich schwierig ist, wurden auf Grund der Erfahrungen des
vorhergegangenen Winters neue CGerite ausgebildet, welche die
méglichst véllige Sduberung und damit die gefahrlose Bentitzung
der Reichsautobahnen gewihrleisten sollen.

Neben den Bauarbeiten wurde aber auch die Entwurfsbear-
beitung so vorgetrieben, daf die Inangriffnahme neuer Baulose
zur Einhaltung des Bauprogramms moglich ist.

Was vor cinigen Jahren vielen Zweiflern des Auslandes und
auch des Inlandes als eine Utopie erschien, heute ist es bereits
Wirklichkeit. Die Ungliubigen von damals sehen, daB der Bau
von Reichsautobahnen nicht in seinen Anféingen stecken geblieben
ist, sondern daB es nach erst vier Jahren bereits méglich ist, auf
langen zusammenhingenden Strecken die Reichsautobahn zu
beniitzen. Es méchte nur auf die Strecke Leipzig—Niirnberg
mit rund 280km oder Berlin —Hannover mit rund 225 km hin-
gowiesen werden. Ein besonderer Erfolg wird es sein, wenn im
niichsten Jahre die Strecke Ostsee — Alpen mit 900 km durchgehend
fertiggestellt ist. Aus einer Reihe von Lindern bereisten im ver-
gangenen Jahre grofie Abordnungen Strecken der Reichsauto-
pahnen, um sich von der richtunggebenden und groBziigigen An-
lage und der Energie in der Durchfithrung der Arbeiten ein Bild
zu verschaffen. Waldmann.

Mineraldltagung 1937.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Mineraldlforschung (DGEMO)
und die Brennkrafttechnische Gesellschaft (BTG) veranstalteten
gemeinsame fachwissenschaftliche Vortragssitzungen am 2. und
3. Dezember im Landwehrkasino zu Berlin.

Tn der Vortragssitzung: Mineralélchemie sprach Direltor
K. Keltser, Estnische Steinsl A. G. Kivisli (Estland) ,,Uber
die Estnische Schieferslgewinnung®. Die Schwelung des 01-
schiefers erfolgt im estlindischen Tunnelofen, von dem letzthin
TEinheiten fiir einen Tagesdurchsatz von 400 t aufgestellt wurden.
Die Betrichsausbeute ist sehr gut und die Schwelung selbst
stark backender 6lhaltiger Gesteine moglich. Die Schwelprodukte
sind Rohél und Benzin. Nach dem Vortrag von Dr. Ing. Jéappelt
ist es gelungen, auch stiickige Steinkohlen durch entsprechende
Vorbehandlung mit Gasen fiir Spiilgasschwelung geeignet zu
machen. Der anfallende Schwelkoks ist stiickig und zu 80%
fest in der GréBe der Ausgangskohle. Von den iibrigen Vortrigen
sei auf diejenigen hingewiesen, die sich mit der fiir die Praxis
wichtigen Frage der Lagerbestdndigkeit und Mischbarkeit
von Mineraltlen befassen. Nach dem Vortrag von Dr. Schick,
Berlin geht beim Mischen verschiedenartiger Komponenten die
Alterungsneigung des durch Mischung erhaltenen Motorsehmierdls
vielfach betriichtlich iiber den zu schitzenden Durchschnittswert,
in einigen Fillen sogar iiber die Alterungsneigung der weniger
stabilen Komponente hinaus. Zur Verhinderung der Erscheinung
wurde die Behandlung mit schlammfiillenden Mitteln wie z. B.
mit Schwefelsiure nach der Vermischung der Olkomponenten
fiir geeignet gefunden. Rine solehe Gemischraffination hat sich
auch bewiihrt, um verschiedenartige Dieselkraftstoffe zu stabili-
gieren, die sonst in Mischung, inshesondere beim lLagern, zu Aus-
filllungen fihren. Man hat damit die Moglichkeit zur Herstellung
von Mischungen verschiedener Erzeugungsarten z. B. zwecks Aus-
gleich der Eigenschaften wesentlich erweitert. Auch Dr. Ing.
Marder hat sich mit dem unerwarteten Verhalten mancher Ge-
mische aus Dieselkraftstoffen, bereits nach kurzen Lagerzeiten
starke Ausscheidungen an asphaltartigen Stoffen zu zeigen, be-
schiiftigt. Daher ist die Priiffung der Dieselkraftstoffe auf gute
Mischbarkeit neben Lagerfihigkeit, die im Gemisch mit Kogasin IT
im bestimmten Mischungsverhiltnis erfolgen kann, sehr wichtig.

In der Vortragssitzung: Geophysik teilte Prof. Dr. Barsch
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mit, daB in Zukunft Erdélkonzessionen nur noch auf Grund geo-
physikalisch ermittelter erdslhéffiger Strukturen erteilt werden,
um derart Staat und Industrie bestens zu dienen, und Dr. Clo 88,
dafl durch uwmfangreiche regionale Schweremessungen in Siid-
deutschland bisher ginzlich unbekannte Untergrundstrukturen
aufgefunden werden konnten.

In der Vortragssitzung der BTQ: ,,Kraftverkehr und Kraft-
maschinen** sprach Dr. Finsterwalder zu der von der Humboldt-
Deutzmotoren A. G. entwickelten 2’ B 2’ Diesel-Dreizylinder-
Schnellzuglokomotive mit unmittelbarem Antrieb fiir leichten
Schnellzugdienst bis zu 110 km/h*). Beim Versuchsbetrieb im
Fahrplan der Deutschen Reichsbahn fiir leichte Personenziige
ersetzte die Diesellokomotive vollwertig die 2 C-TLokomotive P 8
mit Sechlepptender von 130 t Dienstgewicht und verbrauchte nur
den 3,6ten Teil des Brennstoffes wie die P 8-Lokomotive an
Kohlen. Der Vortrag von Prof. Dr. Ing. Wilke, I. G. Farben,
Oppau befafite sich mit Untersuchungen am Hesselmann -Motor,
der als Mitteldruckmotor (1:10) mit Einspritzung am Ende des
Verdichtungshubes und Fremdziindung arbeitet. s hat sich
gezeigh, daB in dem Motor Kraftstoffe mit der Oktanzahl 60,
dic wegen zu geringer Klopffestigkeit im Vergasermotor bereits
Schwierigkeiten machen, und Steinkohlenteersle und Schweréle,
die im Dieselmotor nur schwer ziinden und verbrennen, Verwendung
finden kénnen. Dr. Ing. Klaften sprach zur ,.Mitteldruckregelung*

*) Siehe Bericht auf Seite 79.

| werden.

der Henschel & Sohn A. Gi. beim Dieselmotor, die in Zusammen-
arbeit mit der Robert Bosch A. G. als ,,Angleichregelung*‘ ver-
vollkommt wurde. In die Binspritzleitung wird ein Uberstrém-
ventil und eine Drosseldiise eingebaut und die Kraftstoffeinspritz-
pumpe auf iibernormale Férderung eingestellt. Dadurch kann
die Durchzugskraft des Motors im unteren Drehzahlbereich fiir
Steigungen und schwierige Gelindefahrt bis zu 309, gesteigert
Die Schaltarbeit wird wesentlich vermindert.

Nach dem Vortrag von Dipl. Ing. Hausmann wurden die
Fahrzeuggeneratoren fiir Schwelloks durch die Arbeiten der
Heeresverwaltung in Zusammenarbeit mit der Industrie wesent-
lich verbessert. Fahrleistungen von iiber 20000 km im Fahrzeug
wurden ohne nennenswerte Storungen erreicht. Die Vergasung
von Steinkohlenschwelkoks ist als betriebsreif zu bezeichnen.
Beim Braunkohlenschwelkoks ist noch die Reinigung des Gases
auf Schwefelbestandteile zu verbessern. In Versuchsfahrten auf
Autobahnen wurde ein wirtschaftlicher Wettbewerb mit Diesel-
lastkraftwagen festgestellt. AbschlieBend sei noch der Vortrag
von Prof. Dr. Ing. Mangold, Danzig ,,Die Brennkraftturbine*
erwithnt.  Giinstige Aussicht zur Loésung dieses wirmetechnisch
schwierigen Problems giibe die Brennkraftturbine mit stufen-
formiger Verbrennung. Bei dieser sei die Wirmewirtschaftlich-
keit der heutigen Dampfturbine mit 25 his 289, auf den Brenn-
stoff bezogen bei Hochsttemperaturen von etwa 7000 zu erwarten.

Przygode VDI, VDE.

Bicherschanu.
Die Entwickiung der Lokomotive
im Gebiete des Vereins Mitfeleuropdischer Eisenbahnverwaltungen, I1. Band, 1880—1920.
Von dem groBen lokomotivgeschichtlichen Werk, dessen I. Band im Jahre 1930 erschienen und im Organ besprochen worden ist *

liegt nunmehr der I1. Band vor.

Er ist vom Verein Mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltungen herausgegeben und durch das Reichsbahn-

zentralamt Berlin zusammen mit Dr. Ing. Metzeltin bearbeiie! worden und im Verlag von R. Oldenbourg in Miinchen erschienen. Der Umfang
des neuen Bandes betrdgt 495 Seiten (Lex 8) und 492 Textabbildungen in einem Textband sowie 34 Zahlentaleln und 28 Tafeln mit Zeich-
nungen, die in einem Tafelband zusammengefafit sind. Beide Biinde zusammen kosten in Leinen 45.— RM.

Der vorliegende 11. Band umfaft einen Zeitraum, in dem die
Lokomotive nach Erreichung ihrer ersten Entwicklungsstufen in
der Hauptsache durch zwei bedeutende Neuerungen ganz wesent-
lich vervollkommnet worden ist: ‘

TUm 1880, zu Beginn des behandelten Zeitraums, ging man
im Lokomotivhau zur zweistufigen Dehnung des Dampfes iiber;
es begann damit die BEntwicklung der Verbundlokomotive, die
dann um die Jahrhundertwende in den NaBdampflokomotiven
der Vierzylinder-Verbundbauarten ihren technischen und wirt-
schaftlichen Héhepunkt erreicht hat. Der Bahnbrecher dieser
Neuerung war in Deutschland A. v. Borries, der den Lokomotiv-
bau der norddeutschen Bahnen 20 Jahre lang maBgebend be-
einflu3t hat.

Um die Jahrhundertwende beginnt dann die Zeit der An-
wendung des Heildampis, der sich iiberaus rasch im Lokomotiv-
bau der ganzen Welt einbiirgerte und die NaBdampflokomotive
fast vollstédndig verdriingt hat. Auf Grund seiner Erfahrungen

an ortsfesten Dampfimaschinen regte der Zivilingenieur Wilhelm |

Schmidt in Kassel schon 1894 die Anwendung des HeiBdampfs
im Lokomotivhau an und entwickelte die ersten brauchbaren
Uberhitzerbaunarten. s war vor allem das Verdienst CGarbes,

des TLokomotivbeschaffungsdezernenten der Eisenbahndirektion |

Berlin, daB die Preulische Staatsbhahn fiir einen Versuch gewonnen
werden konnte und so mit der Einfithrung der HeiBdampfloko-
motive voranging., Gegen Ende des Berichtszeitraums, im Jahr
1920, war diese Entwicklung abgeschlossen und die Anwendung
des HeiBdampfs iiberall die Regel. Es begann dann eine neue Zeit
des Tastens nach ganz neuen Lokomotivbauarten, deren Be-
handlung einem spiiteren, I1I. Band des Gesamtwerkes vorbehalten
bleiben soll.

Mit diesen beiden grundlegenden und wichtigsten Stufen der
Vervollkommnung ist aber die Weiterentwicklung der Lokomotive
in dem behandelten Zeitabschnitt noch nicht erschépit. Die Ab-
messungen wurden immer gréfler — verursacht vor allem durch die
Einfithrung der vierachsigen D-Zugwagen und durch die Erhéhung
des Ladegewichts bei den Giiterwagen. Die Lokomotivkessel

*). Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 509.

wurden grofler, ihve Rostflichen wuchsen schlieBlich auf 4 bis
5m? und kamen damit zu Abmessungen, die denen der heutigen
Lokomotiven kaum nachstehen. Infolgedessen mufiten die Kessel
wesentlich hoher gelegt werden; die Lokomotiven wurden linger,
ihre Achsenzahl vermehrte sich allmihlich bis auf das Doppelte
und die Kurvenliufigkeit mufite dementsprechend verbessert
werden. Wir stofien hier zuniichst auf die die Radeinstellung der
gekkuppelten Achsen bewirkenden und daher verwickelten Aus-
fithrungen von Klose und Hagans und sehen als SchluB der
Entwicklung die vollendeten Lésungen von Helmhotlz und
Gaélsdort, die auch heute noch nicht iibertroffen sind. Bemerkens-
wert st in diesem Zusammenhang die Beobachtung, daB die
wirmewirtschaftliche Verbesserung der Lokomotive in der Haupt-
sache von Norddeutschland ausgegangen ist, wihrend die lauf-
technischen Verbesserungen mehr im Siiden geschaffen worden

| sind. Es ist dies wohl nicht als Zufall anzusprechen, sondern eine
Folge der vorherrschenden Betriebsverhiltnisse, die im Flachland

eine gute Dampfausniitzung und im kritmmungsreichen Hiigelland
gute Kurvenldufigkeit verlangten.

Diese Beobachtung fiihrt zu der Frage, wie die Entwicklung
bei den einzelnen Bahnverwaltungen vor sich gegangen ist. Sie
lif3t sich gut beantworten, weil der Stoff in dem vorliegenden
Band nicht mehr nach der Achsfolge gegliedert ist — wie dies im
L. Band mit Recht der Fall war — sondern die Weiterbildung
im Rahmen der einzelnen Verwaltungen betrachtet wird. Eine
solche Gliederung des Stoffes war fiir den behandelten Zeitraum
viel einfacher, weil sich die urspriinglichen vielen kleinen Bahn-
verwaltungen inzwischen zu einer geringeren Zahl von umfang-
reichen Bahnnetzen zusammengeschlossen hatten. Dabei konnte
der Einflull der treibenden Persénlichkeiten klarer herausgestellt
werden.

Die Preuflische Staatsbahn als die gréfite der in Frage
kommenden Verwaltungen hat zweifellos — vor allem wegen der
schon erwiithnten Rinfiihrung der Verbund- und HeiBdampi-
wirkung — ganz lberragenden Anteil an den Fortschritten, die
in der behandelten Zeitspanne gemacht worden sind. Bei der
Entwicklung des Gesamtaufbaus ihrer Lolkomotiven scheint sie
allerdings nicht immer eine gliickliche Hand gehabt zu haben.
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Bei verschiedenen Bauarten ist — wie in den betreffenden | motiven scheint wiederum die 17 C 1’-Bauart bemerkenswert, wie

Abschnitten vorurteilslos geschildert teils die Gewichtsbe-
rechnung, teils die Gewichtsverteilung auf die Achsen mangelhaft,
so bei der P10, G 8, T8, T12 und T 14. Die Henschelsche
2/ (! 2’ h 4 v-Tenderlokomotive von 1904 (8. 103) ist um 15t zu
schwer ausgefallen und wurde daher ,,wieder abgestellt und ver-
schrottet*. Auch die T6 und T 10 sowie die Wittfeldsche
2’ B 2’ n 3 v-Schnellzuglokomotive von 1904 (S. 42) sind nicht
recht gelungen. Das vorliegende Werk beurteilt Garbes Ent-
wiirfe &fters ablehmend. Aber man wird ihn doch nicht fiir alle
Mingel verantwortlich machen diirfen und das Urteil {iber das
,,unharmonische Aussehen® seiner Lolkomotiven scheint nicht
ganz gerechtfertigt. Letzten Endes ist auch im Lokomotivbau das
schon, was zweckmiiBig ist, und Lokomotiven wie die P 8, G 8
und G 10, die in vielen tausend Stiick gebaut worden sind, haben
ihren Zweck bestens erfallt.

Bei der Bayerischen Staatsbahn ist der Ubergang von
der 1 B- bis zur 2’ C 1’-Schnellzuglokomotive ziemlich geradlinig
durchgefithrt worden. Bine besondere Leistung war der Bau der
2’ B 2’ h 4 v-Schnellzuglokomotive von 1906, die in jeder Be-
ziehung iiber die entsprechende preuflische Lokomotive hinaus-
ragt. ISinen Markstein bildet auch die 1903 erfolgte Ubernahme
des Barrenrahmens hei den Maffeischen Lokomotiven, die damit
wie in ihrem gesamten Aulbau die Vorbilder der neuzeitlichen
Reichshahnlokomotiven geworden sind. Auch hat die Bayerische

Staatsbahn im Bau von Tenderlokomotiven beachtliches geleistet;
es gei hier vor allem an die auch nach der Verreichlichung noch
gebaute und auch auf nichtbayerischen Strecken eingesetzte
1 B h 2-Tenderlokomotive erinnert.

Die Badische Staatsbahn war nicht immer glicklich in
der Aufstellung ihrer Entwiirfe; es hat ilr offenbar in der he-
handelten Zeitspanne an einer entwurfsicheren Lokomotiviabrik
im eigenen Land gefehlt. Die gelungenen Bauarten der Schnell-
zuglokomotiven wie die IId, IVf und TV h stammten von Maffei.
Die Gestaltung der Giiterzuglokomotiven, die im Lande gebaut
wurden, war nicht sehr erfolgreich, dagegen sind ihre 17C 1’-
Tenderlokomotiven besonders gut getroffen; sie haben daher auch
weitab von ihrer Heimat gute Verwendung gefunden.

Die Wiirttembergische Staatsbahn zeichnete sich schon
in der ersten Hilfte des Zeitabsechnitts durch ihre fiir die damalige
Zeit recht beachtenswerten Normungsbestrebungen aus. Be-
merkenswert sind die 1 B 1’ n 3 v-Schnellzuglokomotive von 1892
sowie die 2’ C 1’ h 4 v-Lokomotive, Klasse C von 1909, die im
fegensatz zu den kurz vorher gebauten badischen und bayerischen
2’ C 1’-Lokomotiven einen gut gelungenen Blechrahmen besitzt.
Auch bei den Giiterzuglokomotiven hat die Bahn zweimal aufler-
gewohnliches geleistet: die B n 3 v-Lokomotive von 1892 und die
sechsfach gekuppelte 1 F (K)-Lokomotive von 1917 konnten zu
ihrer Zeit als Spitzenleistungen gelten. Von den Tenderlokomotiven
sind die 1C1 (T 5)- und D (T 4)-Lokomotiven bemerkenswert;
diese ist {iibrigens nie im Stuttgarter Vorortverkehr gelaufen,
wie auf Seite 215 angegeben wird. Die sichere Linie im wiirttem-
bergischen Lokomotivbau ist wohl zum groBen Teil dem Umstand
zuzuschreiben, daB die Lokomotiven fast durchweg von einer
Fabrik — der Maschinenfabrik Eflingen — gebaut worden sind,
die in der behandelten Zeit als eine der fiihigsten Lokomotiv-
fabriken gelten konnte. Zu teuren Versuchen und Sonderbauarten
hat auBerdem die unter schwierigen Verhiltnissen arbeitende
Bahn nie die Mittel beseszen.

Bei der Sichsischen Staatsbahn findet man wieder
manches tastende, aber durchaus anzuerkennende Vorgehen. Die
2’ B 1’ h 2-Schnellzuglokomotive, Gattung X H 1 von 1909 war
wohl schon wiithrend ihrer Bauzeit (iberholt. Die 2’ C-Schnellzugloko- |

motive ist, um Klarheit {iber die beste Art der Dampfausniitzung |

zu schaffen, trotz des verhiltnismiBig kleinen Netzes in drei ver-
schiedenen Spielarten gebaut worden. Thre Spitzenleistung erzielte
die Bahn mit ihrer 1’ D 1’ h 4 v-Schnellzuglokomotive, Gattung
XX HYV von 1917. Unser Werk spricht dieser Lokomotive zwar
.die architektonische Ausgeglichenheit im vorderen Teil” ab, im
Gegensatz zur preuflischen P 10 von 1922; es wird aber manche
Lokomotivireunde geben, die einem solchen Urteil nicht bei-
pilichten. Bei den (Hiterzuglokomotiven hat die Bahn wiederholt
versucht, den schwierigen Streckenverhéltnissen entsprechende
Lokomotiven zu bauen (Klien-Lindner). Von den Tenderloko-
Organ fiir diec Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXV. Band.

iiberhaupt derartige Lokomotiven bei allen Bahnen, die sie richtig
durchgebildet haben, sich sehr gut bewiihrt haben.

Die Entwiirfe der Oldenburgischen Staatsbahn waren
bemerkenswert fiir Verhiltnisse, bei denen eine billige Lokomotive
gefordert wurde. Mit dem Anwachsen des Verkehrs lag fiir das
kleine Bahnnetz inmitten der PreuBischen Staatsbahn eigentlich
lkein Grund mehr vor fiir eigene Entwiirfe; die als Fahrzeug nicht
recht gelungenen 1’ C 1°h 2-Lokomotiven mit Ventilsteuerung
muBten daher bald wieder verschwinden.

Eine weniger klare Entwicklung findet man schliefflich bei
den fritheren Reichseisenbahnen in Elsafl-Lothringen.
Der Lokomotivbau lag dort zu sehr im Schatten der politischen
Verhiltnisse, um eine einheitliche Linie zu zeigen. Von Anfang
an, als die Reichseisenbahnen von allen Seiten Lokomotiven an-
kaufen muBten, waren viel zu viel Bauarten vorhanden. Spiter
spiegelt sich im Lokomotivbau der Zwiespalt zwischen der nach
franzosischen Mustern bauenden Hlsiissischen Maschinenbau-
gesellschaft und dem zunehmenden Einflufl des Reichseisenbahn-
amts, das preufiische Bauformen bevorzugte. Den Schluf} bildet
kurz vor dem Ende der deutschen Verwaltung der vollstindige
Ubergang zu den preuBischen Bauarten. Immerhin haben die
Reichseisenbahnen recht bemerkenswerte 2 C-Schnellzug, 1’ BE-
Gaterzug- und 2’ C 2’-Tenderlokomotiven beschafft, die wieder
richtunggebend geworden sind fir andere deutsche Bahnen.

Die Osterreichischen und Ungarischen Bahnen haben
frithzeitig gut durchgebildete 2’ B-Lokomotiven gebaut und sind
mit der Durchbildung der fuhrenden Drehgestelle im Gebiet des
VMEV vorangegangen. Den Lokomotivbau dieser Bahnen hat
die leichte Bauweise erschwert, die durch die niedrigen Achsdriicke
bedingt war. Hieraus und aus der Verfeuerung geringwertiger
Kohle ergab sich dann spéter auch die weitreichende Verwendung
der von Gélsdorf geschaffenen 17 C 1’-Sehlepptenderlokomotiven
-- denen im Reich kein Erfolg beschieden war — und anschlieend
der sehr beachtenswerten 1’ C 2’-Schnellzuglokomotiven. Jedoch
sind in beiden Léndern auch leistungsfihige 2’ C-Lokomotiven
gebaut worden, vor allem von der Siidbahn. Diese Bahn war auch
im Bau von 2'D- und 1’ E-Lokomotiven den (sterreichischen
Staatsbahnen voraus. Ubrigens wiiren die ésterreichischen 1’ D 1/-
Lokomotiven, Reihe 470, und die 2’ D-Lokomotiven, Reihe 570,
nicht bei den Giiterzug-, sondern bei den Personenzuglokomotiven
einzureihen gewesen. Die bemerkenswerteste Lokomotive der
Ungarischen Staatsbahn diirfte die 2/ C-Lokomotive, Gattung 328
sein, die in grofler Zahl beschafft worden ist. Sie besitzt einen
Brotan-Kessel, um dessen Entwicklung sich beide Lénder verdient
gemacht haben. An Tenderlokomotiven ist in der ersten Hilfte
des Berichtzeitraums — wie bei den meisten siiddeutschen Bahnen
— mnichts besonderes vorhanden: aus der neueren Zeit sind aber
die osterreichische Reihe 629 (2°C 1) und die ungarischen Gat-
tungen 342 (17 C1°) und 442 (1°D 1) hervorzuheben.

Der holldndische Lokomotivbau hat sich lange Zeit hin-
durch ganz an englische Vorbilder angelehnt und fast alle Loko-
motiven sind auch in England gebaut worden, seitdem im Laufe
der 80er Jahre der deutsche Einflufl bei der Holldindischen Eisen-
bahngesellschaft verschwunden war. Spiter nahm dieser aber
wieder zu. Mit der Griindung einer eigenen Lokomotivindustrie
jedoch sind in der zweiten Halfte der Berichtszeit Lokomotiv-
bauarten eigener Priigung — Reihe 3700 NS und 6200 NS —
entstanden, die sozusagen eine Kreuzung zwischen englischen und
deutschen Formen vorstellen und als gut gelungen bezeichnet
werden koénnen.

Wenn man das neue Geschichtswerk selbst betrachtet, so
darf man es im ganzen als einen vollen Erfolg bezeichnen. Der
Stoff ist tibersichtlich geordnet und, soweit es sich in dem ge-
gebenen Rahmen hat ermdglichen lassen, auch erschépfend be-
handelt. Textlich steht das Werk auf der Héhe; leider aber kénnen
die Textabbildungen nicht durchweg befriedigen. Ofters passen sie
nicht zum zugehérigen Text, wie z. B. die Abb. 4 (Funkenfénger
fehlt), 125 (NaBdampflokomotive), 332 (Ausgleichhebel und Trag-
federn), 359 (Triebwerk). Die Bauartzeichnungen sind vielfach
unvollstindig und zeichnerisch unrichtig ausgefihrt; besondere
Feinheiten wie Innen- oder AuBlenrahmen, auf die im Text hin-
gewiesen wird, sind nicht immer zu erkennen. In einem derartigen
geschichtlichen Werk wiren ferner Lichtbilder in gréBerem Um-
fang erwinscht gewesen, wie sie auch im I. Band fast durchweg
4. Heft 1938. 14
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angewendet worden sind. Zum mindesten hétte man sie dort ver-
wenden sollen, wo die Lokomotive nochmals auf einer Tafel
erscheint, wie bei der wirttembergischen K-Lokomotive. Ver-
mutlich sind die Mingel in den Abbildungen auf einen Wechsel
in der Bearbeitung zuriickzufiithren; man gewinnt bei der Durch-
sicht den Eindruck, daB3 urspriinglich Lichtbilder vorgesehen und
diese dann spiiter bedauerlicherweise durch Zeichnungen ersetzt
worden sind.

Den Genuf, den die Beschiftigung mit dem Werk fiir jeden
Freund der Dampflokomotive bedeutet, werden die im Ver-
hiiltnis zur Gesamtleistung immerhin geringfiigigen Mingel nicht
storen konnen. Man méchte wiinschen, daBl zum mindesten jeder
Eisenbahn-Maschinenbauer das Werk durcharbeitet, um aus den
Erfolgen und Milerfolgen vergangener Zeiten fiir die Zulcunft zu
lernen. Denn (eschichte soll nicht Selbstzweck sein, sondern ein
Hilfsmittel fiir den Fortschritt. Dannecker.

Herr Prof. Lotter, Breslau, #uBert sich ebenfalls aner-
kennend iiber das neue lokomotivgeschichtliche Werk. Wir fiigen
seine Ausfiihrungen als Erginzung zu der vorstehenden Be-
sprechung an.

»»Als besonders wertvoll ist die kritische Stellungnahme hervor-
zuheben, welche die einzelnen Bearbeiter eingenommen haben,
und zwar in positiver wie negativer Richtung, einerseits gegeniiber
den Leistungen der Konstrukteure, deren Eigenarten durchwegs
schr treffend charakterisiert sind, anderseits zu den ausgefiihrten
Lokomotivbauarten selbst. Der Stellungnahme der Verfasser der
einzelnen Abschnitte zur Hochwertigkeit der Drehgestelle, ins-
besondere des Hehmholtz-Drehgestells, zur Bedeutung der Bissel-
Achse und auch der vielfach zum Ausdruck kommenden Zuriick-
haltung gegeniiber der Adamsachse hei héheren Geschwindig-

keiten kann man nur beipflichten. Auch die Urteile in kessel-
technischer Hinsicht sind durchwegs sehr treffend. Leider sind
— von wenigen Ausnahmen abgesehen — Literaturangaben nicht
gemacht, auch an Stellen, wo sie geradezu erforderlich gewesen
wiiren. Aus den Alkten sind manche, sehr interessante Einzelheiten
mitgeteilt, so vor allem die Stellung, welche von Borries schon
| im Jahre 1899 zum Heilldampf eingenommen hat (Seite 21 und 24).
| Ganz besonders gut ist die kritische Betrachtung der Entwicklung
der Lokomotiven der chemaligen preuBischen Staatsbahn gegliickt,
Die Angabe der frither bei den einzelnen Bahnverwaltungen iib-
lichen Gattungsbezeichnungen und die umfangreichen Zahlen-
tafeln der Hauptabmessungen und Gewichte werden in vielen
Féllen gute Dienste tun.* Lotter.

| Yerkehrspolitik und Verkehrswesen als Kriegsmittel der Gegenwart.
Von Prof. Dr. Ing. Blum, Hannover. Sonderabdruck aus der
»Militdrwissenschaftlichen Rundschau®, Berlin 1937, Verlag
Ii. 5. Mittler u. Sohn. Ohne Preisangabe, 30 Seiten.

Die Schrift ist, kurz gesagt, das Hohelied auf die Leistungs-
fihigkeit der Eisenbahn als Kriegsmittel. Blum schépft durchweg
| aus eigenen Erfahrungen, war er doch im Weltkrieg Hisenbahn-

betriebschef an Frontabschnitten gréBter Entscheidungen. Zwar
| wird die Wichtigkeit der iibrigen Verkehrsmittel, der Binnen-
‘ wasserstraflen, der LandstraBe fiir die ,,verkrafteten* Verb#nde,
des Flugwesens gerecht gewiirdigt. Aber Blum kann doch nach-
driicklich darauf hinweisen, daf} auch die StraBe wic das Flugwesen
I stets auf den Nachschub auf der Schiene angewiesen sein werden.
|
|
|

Rein eisenbahnbetrieblich fithrt Blum namentlich die hohe Be-
deutung leistungsfihigster Bahnhéfe vor Augen. Eine anregende
Schrift, in der sich fachménnisehe Klarheit und soldatische Frische

die Hand reichen! Dr. Bloss.

Zuschriften.

Zum Aufsatz ,Neue vierteilige dieselelektrische Sehnellfrieb-
wagen der Deuischen Reichsbahn® in Heft 23 des abgelaufenen
Jahres erhalten wir vom Verfasser nachstehende Zuschrift:

Aus verschiedenen Zuschriften geht hervor, daB die in dem
Aufsatz gewiihlte Begrimdung fiir diec von der bisherigen Aus-
flihrungsform abweichende Wahl der Maschinenanlagen der vier-
teiligen Schnelltriebwagen dahingehend miflverstanden worden
ist, daf} die Reichsbahn die bisherige Anordnung der Maschinen-
anlagen als {iberholt betrachte. Daf dies nicht der Fall ist, soll
hiermit ausdriicklich festgestellt werden. Bekanntlich wurde bei
den vorhandenen zweiteiligen und dreiteiligen Schnelltriebwagen
die gesamte erforderliche Antriebsleistung nicht in einer Maschinen-
anlage zusammengefalt, sondern aul =zwei Anlagen gleicher
Leistung verteilt, jeweils in den beiden Enddrehgestellen unter-
gebracht.  Die zweiteiligen  Schnelltriebwagen  erhielten  zwei
Maschinenanlagen zu je 400 P8, die dreiteiligen Schnelltriebwagen
zwei Anlagen zu je 600 PS Leistung. Als es mit Riicksicht auf die
Verkehrsbedienung  zweckméflig erschien, einige Schnelltrieb-
wagen mit noch gréBerer Sitzplatzzahl zu beschaffen, entstand der
vierteilige Schnelltricbwagen. TFiir derartige vierteilige Schnell-
trichwagen ist bei den von der Reichsbahn gestellten Anforde-
rungen die erforderliche Antriebsleistung so hoch, daB mit zwei
der zur Zeit grofiten durchentwickelten Triebwagenmotoren
(600 PS) der Leistungsbedarf nicht gedeckt werden kann., Daher
wurde die gesamte Leistung in einem bereits fiir andere Zwecke
entwickelten Grofidieselmotor untergebracht, um nicht drei
Motoren der iiblichen Bauart verwenden zu miissen.

Fiir die dreiteiligen Schnelltriebwagen, die fiir den Schnell-
verkehr in Deutschland in den meisten Fillen ausreichen, besteht
keine Veranlassung, die bisherige Anordnung der Maschinen-

anlagen — Aufteilung in zwei Motoren und deren Unterbringung
in den beiden Enddrehgestellen — zu verlassen. Dies geht auch
aus der Tatsache hervor, daB sich zur Zeit nicht weniger als
| 14 dreiteilige dieselelektrische Schnelltriebwagen der Bauart
5, IK6In* im Bau befinden, die zum grofien Teil erst nach Bestellung
der vierteiligen Schnelltricbwagen in Auftrag gegeben wurden.
Diese dreiteiligen Schnelltrichwagen der Bauart Kéln stimmen
hinsichtlich der Maschinenanordnung und des Motortyps mit den
bereits im Betrieb befindlichen dreiteiligen Schnelltriebwagen der
Bauart .,Leipzig® vollstéindig {iberein. Sie werden noch im Laufe
des Jahres 1938 fertiggestellt werden. M. Breuer.

Zu dem Artikel ,,Dieseltriebwagenziige in Europa®

im Heft 23 des vorigen Jahrgangs erhalten wir von einigen Firmen
| Berichtigungen und Ergénzungen, die wir hiermit gerne nach-

tragen.
| Die Firma Maybach weist darauf hin, daf auch die seit
| Juli 1934 bei der franzédsischen Nordbahn im Betrieb be-
findlichen Schnelltricbwagen mit je zwei 410 PS-Maybachmotoren
ausgeruastet sind.

In dem Abschnitt tber belgische Dieseltricbwagen ist eine
itrige Angabe beziiglich der Ausriistung mit Motoren enthalten.
Der Satz mufl lauten: ,,drei davon haben Maybachmotoren,
zwel Carels-Ganzmotoren, einer einen Mercedes-Benzmotor und
die beiden letzten Wagen Motoren von Frichs®. - Die vier vier-
teiligen Triebwagenziige, die letztere Firma fiir die Dinische
Staatsbahn geliefert hat und deren Bau in dem Artikel gemeldet
wurde, sind inzwischen selbstverstindlich in Betrieb genommen
worden. Wir verweisen hierwegen auf unseren Bericht im Fach-
heft ,,Didnemark® vom 1. September 1937.

Sdmtliche in diesem Heft besprochenen ovder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,Organ® enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verlassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.
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