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Die Entwicklung
des Baues von Diesel-Lokomotiven
und Diesel-Triebwagen

von Dr.-Ing. Max Mayer, EBlingen a. N.

Auf der Hauptversammlung des V.D.I. im vorigen
Jahre in Augsburg wurde auf der Dieselfachtagung die
Diesellokomotivirage vom Standpunkte des Lokomotiv-
baues aus behandelt. Der Kernpunkt dieses Referates
war der Hinweis darauf, daB die Diesellokomotivirage
nur durch engste Zusammenarbeit der Dieselfachleute

 mit dem Lokomotivbau geférdert werden konne, daf
beide Instanzen unter Anlehnung an das bewihrte
Vergangene zu neuen einheitlichen Formen gelangen
miiten. Es wurden zwei Moglichkeiten der Weiter-
entwicklung der Diesellokomotive niher erortert, die
vorwiegend den Wiinschen des Lokomotivbaues ent-
sprungen sind und die fiir die Dieselspezialisten ein
Anreiz sein sollten, in bestimmter Richtung weiter zu
arbeiten. Der Dieselmotor, der fiir die erste groBe
Diesellokomotive, die russische 1-E-1-Giiterzugsloko-
motive mit elektrischer Ubertragung (Abb. 1), Verwen-
dung fand, war ein 1000/1200-PS-Motor mit 400/450
minutlichen Umdrehungen, also ein Schnelldufer nach
den damaligen Anschauungen (Abb. 2 und 3). Der Lo-
komotivbau war sich bald klar dariiber, daf# Vollbahn-
lokomotiven mit den heute geforderten Leistungen bis
2500 PS durch diese Motorbauart, die in ihrer Form-
gebung bestimmten Anforderungen des Schiffbaus bei
ungehinderter Lingenentwicklung entsprungen ist,
nicht hergestellt werden konnen.

Ausgehend von dem elektrischen Kraftiibertragungs-
system, das sich bei der russischen Lokomotive durch
Versuche und im Dienst als brauchbar erwiesen hatte,
wurde fiir diese Ubertragung die Notwendigkeit eines
wirklichen Schnelldufer-Dieselmotors hervorgehoben,
der bei leichtestem Gewicht fiir die Leistungseinheit zu-
gleich auch eine leicht unterzubringende Form des pri-
miren elektrischen Teils der Lokomotive ergibt. Hiefiir

Abb. 1. Russische Diesel-elektirische Lokomotive, Ansicht

wurde eine IFormgebung nach Abb. 4 als wiinschens-

wert erachtet: Motor in Doppelreihe, 2 Generatoren,

jeder getrennt von einer Dieselmotorwelle uamittelbar
angetrieben;der sekundire Teil,die Lokomotivmos n,

wie bei modernen elektrischen Lokomotivmotoren, 2 ~~—_
Gestellmotoren beschrinkt und der Achsantrieb durch

~Kuppelstangen von der Zahuradibersetzungsweile aus

bewirkt.

Als das Ideal aber fiir den Lokomotivbau wurde der
direkte Antrieb der Lokomotivrider in gleicher Art
wie bei den Dampflokomotiven hervorgehoben. Das
Wesentliche an diesem Entwurf* ist die Lage der Diesel-
zylinder und ihre Bauart als doppeltwirkende Zwei-
taktzylinder. Die auflenliegenden Lokomotivzylinder
sollten nach Ingangkommen der Dieselzylinder als
Spiilpumpen fiir letztere dienen. Dieser zeichnerische
Entwurf aus dem Jahr 1919 sieht Dampfdieselantrieb
vor, ein Ubertragungssystem, das in Deutschland nicht
weiter verfolgt wurde, in England durch den Stillmotor
eine Zeitlang von sich reden machte und heute in Italien
unter dem Vorwand nationalen Erfindungsschutzes ver-
schwiegen in anderer Form bearbeitet wird.

Obgleich die Frist von anderthalb Jahren seit diesen
Hinweisen, die halb Wunsch, halb Ausblick waren, zu
kurzist und leider in Deutschland zudem noch stiarkere
Hindernisse fiir deren augenblickliche Verwirklichung
im Wege standen, kann heute leider nur im Entwurf,
nicht aber an Ausfiihrungen, gezeigt werden, was seit-
dem in diesen beiden Richtungen geschehen ist.

Der leichte Schnellduferdieselmotor in Doppelreihen-
bauart ist z. Zt. in der Konstruktion verwirklicht, so-
wohl als Viertaktmotor als auch als Zweitaktmotor.
In Einzylinderausfiihrung lduft er bereits auf dem

*s.Z.d. V.D. I 1925, Seitc 638.
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Abb. 2. Russische Diesel-elekirische Lokomotive, Einzelachsantrieb
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Abb. 3. Russische Diesel-elektrische Lokomotive, ohne Oberkasten
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Priifstand der MAN: Dauecrleistung in eimem Zylnder—

75 PS bei 700 minutlichen Umdrehungen, Hochsttouren-
zahl vorliufig 800, die jedenfalls steigerbar ist bis auf
1000, Gewicht pro Leistungseinheit 16,7 kg bei Stahl-
guBausfiihrung, Verminderung moglich unter Verwen-
dung von Leichtmetall. Das Gewicht und die AusmaBe
dieses Motors sind bereits so gering, daf} mittlere Voll-
bahnlokomotiv-Typen damit herstellbar sind, auch
wenn die schwere elektrische Ubertragung gewahlt wird.
Der Groflenunterschied zwischen dem alten Schnell-
ldufer und dem neuen fiir dieselbe Gesamtleistung er-
gibt sich aus Bild 5, wiahrend Abb. 6 einen Entwurf zu
einer 1200/1500-PS-Lokomotive mit dem neuen Motor
ebenfalls mit elektrischer Ubertragung darstellt. Gegen-
iber dem Entwurf, der vorhin gezeigt wurde, ist hier
statt der zweiteilung des Generators, die sicher manchen
Vorteil fiir sich beanspruchen darf, eine Zusammen-
fassung der beiden Dieselmotorwellen durch ein Zahn-
radgetriebe nach Art der Schiffsantriebe auf die Welle
eines Generators durchgefiihrt, der infolge der Uber-
setzung ins Rasche bis 2500 Umdrehungen/Min. bereits
den Charakter eines Turbo-Generators erhilt. Diese
Lokomotivbauart wird fiir Deutschland aus finanziellen
Griinden wohl Entwurf bleiben; aufgegriffen wurde sie
von den Baldwin-Works, die diesen Typ zu verwirk-
lichen im Begriffe sind, nachdem ihr Prisident, der be-

kannte Lokomotivfachmann Vauclain, auf einer Studien-
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Abb. 5. Rdumlicher Vergleich von Schnell- und Langsamlaufer

reise durdh-Eurepadie Diesellokemotivirage eingehend-

studiert hat. Man hat in Amerika die Absicht, diese
Lokomotivbauart als Standard-Typ nur in einer Grofle
zu bauen und bei notwendig werdender groflerer Lei-
stung mehrere Lokomotiven zusammen zu kuppeln, wo-
bei die Steuerung von einem Fiihrerstand aus wie bei
elektrischen Lokomotiven erfolgt. Der Dieselmaschinist
hat dann 2 oder mehrere Dieselmotoren zu iiberwachen.
DaB man in Amerika auch vorher schon sehr rasch zur
Tat geschritten ist, zeigt Abb. 7. Es ist hieraus zu er-
sehen, daf man sich gar keine sonderliche Miihe ge-
geben hat, einen guten organischen Zusammenhang der
ganzen Anlage zu schaffen, es wurden einfach auf elek-
trische Lokomotiven amerikanischen Typs Dieselgene-
ratoraggregate aufgesetzt.

Wihrend RuBland und Amerika die elektrische Kraft-
iibertragung, als die mit dem geringsten Wagnis ver-
bundene, ungewohnlich rasch und mit Erfolg zur Aus-
fiihrung brachten, reiften in Deutschland allmihlich
nach langen Vorstudien und Versuchen einige neuere
Ausfiihrungen und Pline. Die Reichsbahn-Lokomotive
mit Druckluftiibertragung ist in der Maschinenfabrik
EBlingen zurzeit im Bau. Abb. 8 zeigt schematisch die
Anordnung.

PrimérerTeil,die Krafterzeugungsanlage: Ein Diesel-
motor von 1000/1200 PS derselben Bauart, aber kom-
pressorlos, wie bei der russischen 1-E-1 Lokomotive,
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Abb. 4. 2-D-2 Diesel-elektrische. Lokomotive, ilterer Entwurf, 1700 PS
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2-D-2Diesel-elektrische Lokomotive 1200-1500PS. L+ N2 68"
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Abb. 8. 2-C-2 Diesel-Drudckluft-Lokomotive, 1000—1200 PS '
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zusammengebaut mit ihm: ein zweizylindrischer, dop-
peltwirkender, einstufiger Luftverdichter (Abb. 9); die

svon diesem erzeugte Arbeitsluft im Gegenstrom durch

die Dieselabgase erhitzt.

Sekundiirer Teil: Die Lokomotivmaschine grundsitz-
lich in nichts unterschieden von einer gewohnlichen
Dampflokomotive, nur dafi sie eben mit erhitzter Drudk-
luft statt mit Dampf arbeitet. Das Ganze in Bauart und
Wirkung die alte Lokomotive, bei der der Kessel durch
eine Drucklufterzeugungsanlage ersetzt ist. Das ther-

. misch Wesentliche ist: nahezu isothermische Luftver-

dichtung im Arbeitslufterzeuger, also fast ohne Warme-
entzug bis auf eine Endspannung, deren zugehorige
Temperatur noch ein geniigendes Warmegefille zwi-
schen Arbeitsluft und Dieselabgasen zur Erhitzung
iibrig 1dBt. Es ist demnach in der Luft hinter dem Luft-

e e

Abb. 9. Motor-Kompressor fiir die 2-C-2-Diesel-Druckluft-Lokomotive

erhitzer ein grofleres Arbeitsvermdégen enthalten, als
der Dieselmotor an der Welle abgegeben hat. RS |
Durch diesen Gewinn infolge der Abgaseausniitzung
laBt sich rechnungsmiBig ein gesamter thermischer
Wirkungsgrad der Lokomotive vom Brennstoff bis zum
Zughaken von 26°/, erzielen. Wenn auch im Betrieb
noch einige Prozent fiir nicht rechnungsmiBig erfaB-
bare Verhiltnisse abzuziehen sein werden. so ist der
Gesamtwirkungsgrad noch hoch genug, um die An-
wendung des Drudkluftverfahrens zu rechtfertigen,
denn die Maschine enthilt vor allem nur Konstruktions-
teile, deren Wartung und Erneuerung im Lokomotiv-
betrieb nichts Neues ist. Nicht diejenige Lokomotive
wird die wirtschaftlichste sein, die den hochsten ther-
mischen Wirkungsgrad aufweist, sondern diejenige, die
auf billigste Weise die groBte Tonnen-Kilometer-Lei-
stung erzielt. Darin liegt der Unterschied in der Be-
urteilung zwischen stationdren Anlagen und Lokomotiv-
maschinen; deshalb ist auch dem Rekord um den héchst-

moglichen thermischen Wirkungsgrad bei Lokomotiven
durch die Anschaffungs-, Wartungs- und Erneuerungs-
kosten ein Ziel gesetzt.

Es wurde bereits erwiihnt, da@ die heutigen Forde-
rungen des Lokomotivbetriebes vom europiischenStand-
punkte aus Lokomotivleisiungen von mindestens 2500 PS
notwendig machen, das ist diejenige Leistung, die ein
Heizer noch bei Handbedienung ohne Uberanstrengung
bei einer Dampflokomotive erzielen kann; dementspre-
chend ist auch die RostgroBe und damit die Leistung
der neuen Reichsbahntypen begrenzt. Bei Dieselloko-
motiven wird praktisch eine solche Leistung weder mit
dem raschlaufenden Motor allein — denn ein solcher
wiirde neben den erheblichen Ausmaflen der elek-
trischen Ubertragung iiber 30 Zylinder erhalten — noch
mit der Druckluftiibertragung allein erzielt werden

~konren;-ohne-dafl-die ganze Lokomotive Abmessungen

erhalten wiirde, die die Verwirklichung der als normal
anzusehenden Achsfolgen 1-E oder 1-E-1 fiir Giiter-
zugslokomotiven bzw. 2-C-1, 2-C-2 oder hochstens noch
1-D-1 fiir Schnellzugslokomotiven mit 20 t Hochstachs-
druck unmoglich machen.

Hier hat das vorhin als Ideal des Lokomotivbaues be-
zeichnete Mittel des direkten Antriebs der Lokomotiv-
treibachsen durch die Dieselzylinder einzusetzen. Was
vor wenigen Jahren noch Utopie des Lokomotivbaues
war, ist heute durch den langsam laufenden, doppelt-
wirkenden Zweitakt-Dieselzylinder méglich geworden.
Vollstindig 1dBt sich dieses Ideal deshalb nicht er-
reichen, weil sich im Dieselzylinder keine Anzugs-
momente entwickeln lassen, und deshalb wird ein Zu-
satzantrieb zum Anfahren unentbehrlich bleiben. Hie-
fir sind nach den Patentveroffentlichungen reichlich
viele Wege vorhanden; ein zweckméBiger soll hier ge-
zeigt werden (Abb. 10). Das Bild stellt eine Schnellzugs-
lokomotive mit 2200-PS-Leistung am Radumfang dar;
GroBe und Dienstgewicht iibereinstimmend mit der
neuen Reichsbahnschnellzugslokomotive ohne Tender;
Brennstoffvorriate auf der Lokomotive fiir eine Fahrt
Berlin—Stuttgart.

Die Maschinenanlage besteht aus 2 Teilen, einer
Dieseldruckluftlokomotive gleichen Systems wie die im
Bau befindliche Dieseldruckluftlokomotive der Maschi-
nenfabrik Eflingen (Abb. 8), aber mit raschlaufendem
Dieselkompressor in Reihenbauart, und einem direkten
Antrieb einer Treibachse durch2innenliegende,doppelt-
wirkende Zweitaki-Dieselzylinder. Beim Anfahren wird
simtlichen 4 Zylindern so lange Druckluft zugefiihrt,
bis die der Ziindtourenzahl der Innenzylinder ent-
sprechende Fahrgeschwindigkeit erreicht ist. Alsdann
werden die Innenzylinder auf Dieselbetrieb umgestellt,
die AuBlenzylinder laufen mit erhitzter Druckluft wei-
ter; die noch geniigend warme Auspuffluft dient als
Spiilluft fiir die Dieselzylinder.

DasbeiallenDiesellokomotivenlistige Ubertragungs-
mittel ist auf die halbe Lokomotivleistung beschriinkt,
die andere Hilfte der Leistung wird mit dem hochst-
moglichen Wirkungsgrad direkt ausgeiibt; der Gesamt-
wirkungsgrad erhoht sich also gegeniiber der reinen
Druckluftiibertragung.

Bisher ist von 2 Hauptgattungen der Diesellokomo-
tiven die Rede gewesen, von der Diesel-elektrischen,
weil ihre Weiterentwidklung die auf der vorjihrigen
Hauptversammlung des V.D.I. gekennzeichnete Form
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Abb. 10. 2-C-1 Diesel-Drudkluft 4+ Diesel direkt S.Z. Lokomotive, Entwurf der M. E.

bereits erreicht hat, und von der Dieseldrudkluft-Loko-
motive, weil sie als brauchbarer Ausgangspunkt fiir
die Verwirklichung von Vollbahnlokomotivleistungen
und von Fahreigenschaften der alten Dampflokomotive
crscheint. Beiden Gattungen gemein ist der hyperboli-
sche Verlauf der Zugkraftlinie, der eben diese Fahr-
eigenschaften kennzeichnet. Zugkraft X Geschwindig-
keit = konstant bei gleichbleibender Dieselmotor-
leistung, das ist die Grundgleichung fiir Eisenbahn-
maschinen.

An einigen Beispielen wurde bereits der Konstruk-
tionsaufwand gezeigt, der zur Umformung der Diesel-
leistung N proportional v in die hyperbolische Form
N = Funktion Z X v notwendig ist, und alle weiteren
Bestrebungen des Diesellokomotivbaues gipfeln darin,
diesen Aufwand so weit als moglich zu verringern.

Tine lange Reihe von Erfindungen beruht auf der |

hydraulischen Leistungsumformung — Féttinger, Hele-
Shaw, Lauf-Thoma, Lentz, Schneider usw. Allen ge-
meinsam ist, daB in einer oder mehreren Primdrpum-
pen eine regulierbare Olmenge unter Druck gesetzt
wird, durch die im umgekehrten Arbeitsprozef ein Ol-
getriebe und damit die Lokomotivrider angetrieben
werden. In Bauart und Wirkungsweise unterscheiden
sie sich durch die Art der Regulierung des Produkts
Olmenge X Druck, die fiir den Verlauf der Zugkraft-
kurve in Funktion der Fahrgeschwindigkeit charakte-
ristisch ist.

Von den Fliissigkeitsgetrieben sollen hier nur 2 Arten
angefiihrt werden, mit denen sich der Lokomotivbau
vorzugsweise befafit hat, das Lentz-Getriebe mit stufen-
formiger Steuerung und das Schneider-Getriebe mit
stetig verlaufender Steuercharakteristik. Auf Konstruk-

tionseinzelheiten kann, da zu weit fithrend, hier nicht

niher eingegangen werden; sie sind iibrigens aus der
Literatur geniigend bekannt.

Beim Schneider-Getriebe wird bei einer bestimmten
Fahrgeschwindigkeit ein besonders giinstiger Wirkungs-
grad dadurch erreicht, daB die gesamte Leistung des
Dieselmotors durch Zahnradiibersetzung wunmittelbar
auf die Treibachsen iibertragen wird; bei den iibrigen
Fahrgeschwindigkeiten wird die Leistung nach Mal-
gabe des Betriebszustandes mit Zahnradiibersetzung
und hydraulicher Ubertragung geteilt.

Damit ist auch in der Ubertragungsfrage schon
die nichstliegende angeschnitten, ,warum nicht
durchweg Zahnradiibertragung durch
Stufenrddergetriebe”, d. h. Aufteilung der
hyperbolischen Zugkraftkurve, Zv = const. in verschie-
dene Einzelstufen, jede mit konstanter Zugkraft, oder

S e 7 7y . . .
mit -anderen Worten die Differenzierung der Kurve

N = Zv nach v, wobei von vo bis vmax soviel Stufen zu
wihlen sind, als fiir die FEigentiimlichkeit eines be-
stimmten Betriebsprogramms notwendig sind. Hieraus
geht schon hervor, daB die Stufenanzahl um so grofier
werden muf}, je hdufiger der Wechsel der Zugkraft zu
vollziehen ist. Ein auf Lokomotiven mit hyperbolischer
Zugkraftkurve zugeschnittener Fahrplan wiirde sich
mit Getriebelokomotiven nur dann durchfiihren lassen,
wenn verhéltnisméBig viele Stufen vorhanden sind.

Ein weiterer Grund der Abneigung des Lokomotiv-
baues gegen die Stufenrdderiibertragung war die Kupp-
lungsfrage, d. h. die nicht dauernd kraftschliissige Ver-
bindung von treibendem und getriebenem Teil. Fiir
Vollbahnlokomotiven miite wenigstens die Forderung
gestellt werden, daB beim Geschwindigkeitswechsel
diese Kraftschliissigkeit mit einem Bruchteil der Voll-
leistung ‘aufrecht erhalten bleibt.
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_motors unerwiinscht, sein_wird. 24 &
o . . o g ‘ Sanatel
Die bisherigen Ausfithrungen zeitigen als Endergeb-

Der Russischen Staatsbahn war es vorbehalten, in
diese Vorurteile, die, wie iibrigens die zahlreichen
Motor-Kleinbahnlokomotiven beweisen, nur hinsicht-
lich groBer Lokomotivleistungen vorhanden waren, eine
Bresche zu legen. Sie lieB eine Getriecbelokomotive mit
1600/1260 PS Motorleistung durch die Lokomotivfabrik
Hohenzollern in Diisseldorf ausfiihren, die durch die
Literatur und die in Deutschland erfolgten Probe-
fahrten bereits bekannt ist.

Der Diesel-Motor ist derselbe, wie der auf der von
der M. E. gebauten ersten russischen Diesellokomotive
mit elektrischer Ubertragung, mit dem Unterschied, daf
er zwedks Einsparung eines Umkehrgetriebes umsteuer-
bar ist. Das dreistufige Ubersetzungsgetriebe wird durch
elektromagnetisch betitigte Kupplungen geschaltet. Die
AusmaBe und das Gewicht desselben sind so grof, dafl

in=diesen  Puaiikten €l nenneiiswerte Lrleichterung~

gegeniiber der betrieblich besseren elektrischen Uber-
tragung nicht erzielt werden konnte.

Leistungen von 2500 PS werden auch hier durch
Unterteilung des Getriebes und die Anwendung der

Dienstgewicht fiir1PSe Motor-Dauerleistung_von Diesel.Vollbahn_Lokomotiven.
Ubertragung Dlen.;!gem m g;)véglg
Jngersoll Elektrisch 100 600 167 DN
Russische 1€1 Getriebe 131 1000 131
BaldwinC+C | Elektrisch 122,7 | 1000 1227
Russische 1€1 Elektrisch 118 1000 118
Masch.FabrEssl | Druckluft 116 1000 116
2D2ME.Progekt | Elektrisch 129 1290 100
3C2BaldwinProy| Getriebe 144 1600 90
2C1ME!Proyekt |Druckluft+Direkt 110 2200 50
1 2G1 Reichsbahn
SZTypm.Tender| Dampf 108463474 2500 684 W

Abb. 11. Gewichtstabellen verschiedener Diesellokomotiven

eingangs erwihnten raschlaufenden Dieselmotoren er-
moglicht werden konnen, wobei aber, wie bei der elek-
trischen Ubertragung, die grofle Zylinderzahl des Diesel-

nis, daB durch den direkten lokomotivmiifligen Diesel-
antrieb die im Lokomotivbetrieb heute erforderlichen
Leistungsgrofen mit einfachen und verhiltnisméRBig bil-
ligen Mitteln sich erzielen lassen und daB die bis-
herigen Diesellokomotivantriebe damit auf die Stufe
von Hilfsantrieben, sei es zum Zwecke des Anfahrens,
oder der teilweisen Leistungsaufbringung gestellt wer-
den, einerlei ob diese Hilfsantriebe elektrisch, pneuma-
tisch, hydraulisch oder mechanisch ausgestaltet werden.
Entscheidend fiir das eine oder andere System wird
dann nur noch sein, wie sich dieser Hilfsantrieb der
Lokomotive am einfachsten einfiigt und wie grof# seine
Anschaffungskosten sind.

Die Wirkung des direkten Lokomotivantriebs auf das
Lokomotivgewicht ist aus der Tabelle (Abb. 11) zu er-
kennen: Mit 50 kg Lokomotivdienstgewicht fiir eine
effektive PS-Dieselleistung steht die Diesellokomotive

Bavarten
nach dem

System der
utoantriede.
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Abb. 12. Vergleich von Triepwerksanordnungei ZWeiachsiger lriebwagen

mit direktem Antrieb, kombiniert mit pneumatischer
Ubertragung, weitaus an der untersten Stelle unter
allen bisher ausgefiihrten und projektierten Diesel-
lokomotiven, sogar niedriger als die modernste Dampf-
lokomotive, in deren Dienstgewicht der Tender natiir-
lich einzubeziehen ist. Die Ausfithrungen von Samuel
Vauclain vor der Midwest Power Conference in Chi-
cago Anfang dieses Jahres, daB# ein giinstigeres Ge-
wichtsverhiltnis zwischen Dampf- und Diesellokomotive
als 1:1,5 vorldufig kaum erreicht werden konne, sind
schon nicht mehr zutreffend; nach der Tabelle ist dieses
Verhiiltnis beinahe umgekehrt und damit ist auch die
Anschaffungskostenfrage an einem Punkt angelangt,
bei welchem das Verhiltnis Verzinsung zu Brennstoff-
kosten ein wesentlich giinstigeres zu werden verspricht.

Zum Schluf soll noch auf die Verwendung des Diesel-
motors zum Antrieb von Eisenbahntriebwagen einge-
gangen werden.

Die Triebwagenfrage taucht seit Jahrzehnten perio-
disch auf, der Anfang der gegenwiirtigen Periode f&llt
in Deutschland mit dem Kriegsende, mit der Absicht
zusammen, groBlere Motor- und Getriebevorrite nutz-
bringend zu verwerten. Benzinmotoren von 45 bis 70 PS
Leistung, mit den iiblichen Kraftwagengetrieben zu-
sammen in Wagen leichtester Konstruktion eingebaut,
die vorzugsweise in Kleinbahnbetrieben verwendet

_| Bavarten
nach dem
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Abb. 13. Vergleich von Triebwerksanordnungen vierachsiger Triebwagen
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wurden, kennzeichnen diesen Anfang. Damit war auch
fiir die nadhfolgende Einfiithrung des Dieselmotors die
Getriebefrage im wesentlichen schon entschieden.

Wahrend in Amerika die Triebwagenfrage wie bei
den Diesellokomotiven durch die Ausriistung elektri-
scher Triebwagen mit einem Dieselgeneratoraggregat
ortsfester Form rasch gelost wurde, setzte sich in
Deutschland die Uberzeugung durch, da nur mit Die-
selmotoren von GrofBle, Form und Einfiigungsmoglich-
keit der Benzinmotoren in Verbindung mit dem Stufen-
ridergetriebe zu wirtschaftlichen Wagentypen gelangt
werden konne.

Zurzeit sind in Deutschland 2 Spezialmotortypen fiir
Triebwagen bekannt, der 150pferdige 6-Zylinder-May-
bach-Motor mit Kompressor und der kompressorlose
6-Zylinder-MAN.-Motor mit 75/90 PS oder 150/180 PS
Leistung. Beide Motorbauarten sind ausgesprochene
Fahrzeugmotoren mit Umdrehungszahlen iiber 1000/Min.
Die Verwendung des Maybach-Motors geschah zuerst
an dem Triebwagen der Seddiner Ausstellung; Wagen
gleicher Bauart sind seit einiger Zeit auch in Wiirttem-
berg im Betrieb.

Der MAN.-Motor ist erst seit kiirzerer Zeit in Ver-
wendung; seine Ausmalle sind so gering, daf er wie die
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Abb. 15. Getriebeblock zum zweiachsigen Triebwagen

Benzinmotoren mit dem iiblichen Kraftwagengetriebe
in die Wagen eingebaut werden kann.

Die Abbildungen 12 und 15 zeigen die verschiedenen
Bauformen und Getriebeanordnungen der zurzeit ge-
bréauchlichsten Triebwagen.

Die unteren Spalten zeigen den neuen Weg, den die
Maschinenfabrik Eflingen mit ihrer Triebwagenkon-
struktion eingeschlagen hat. Von dem Gedanken aus-
gehend, daf# Kardangelenke und Kegelridder im Eisen-
bahnbetrieb unerwiinscht sind und die Drehmomente
zweckmiBig auf dem kiirzesten Weg von der Motor-
welle zur Treibachse geleistet werden, -hat sie ein
durchweg parallelachsiges Getriebe, in welchem nur
Stirnrdder vorhanden sind, hergestellt, das zurzeit in
2 neue Wagen fiir die deutsche Reichsbahn eingebaut
ist. Einer dieser Wagen hat bereits Probefahrten iiber

temberg in Dienst gestellt (Abb. 14—16).

Abb. 16. Getriebeblock mit geiffnetem Gehiuse

stdndhch nur
fiir die sich der MAN.-Motor wegen seiner geringen
Liangenentwicklung sehr gut eignet, und damit ist auch

“ ein zweiter nicht zu unterschitzender Vorteil entstan-

den, die geringe Inanspruchnahme von nutzbarer Boden-
fldche.

Die Bilder lassen die stabile Bauart erkennen.

Weiteres iiber diesen Wagen muB eingehenden Ver-
offentlichungen vorbehalten bleiben.

Die heutigen Ausfiihrungen sollen beweisen, dal auf
dem Gebiet der Diesellokomotiven und Diegeltrieb-
wagen schon sehr viel Arbeit geleistet worden ist und
daB unsere heimische Industrie einen groflen Anteil
hieran hat. Wir stehen erst am Anfang einer noch nicht
voll zu iibersehenden Entwicklung und miissen: noch
groflere. Arbeit-aufwenden, damit uns die Friichte -der
Pionierarbeit zuteil werden und nicht das Ausland
erntet, was wir an Ideen gesiit haben.

: Getriebeanordnung.ist selbstver-
moglich durch Queraufstellung des Motors,-

TNter SIdT N wird i nachster Zeit T Wiirt==—
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