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Das hydraulische Kolbengetriebe, System Schneider.
Von Prof. P, OSTERTAG, Winterthur.

Die Verwendung von Verbrennungs-Motoren auf Loko-
motiven wird schon seit mehr als 15 Jahren angestrebt,
zunichst fiir den Vorort-Verkehr und fiir Nebenbahnen,
wo mit den sogenannten Triebwagen gute Erfahrungen
vorliegen, Ein Versuch, den Rohol-Motor auch fiir grossere
Leistungen zu beniitzen, wurde seinerzeit von der Firma
Gebr. Sulzer unternommen!). Er verwirklichte den nachst-
liegenden Gedanken, den mehrzylindrigen Motor wie bei
den Schiffsmaschinen oder den Dampf-Lokomotiven mit
einer Umsteuerung zu versehen und ibn unmittelbar auf
eine Blindwelle ar-
beiten zu lassen, von
wo aus die Trieb-
rider mit Zahnréder
oder Kuppelstangen
angetrieben werden.
Diese Probelokomo-
tive erfiillte jedoch
die Erwartungen
nicht, da die Elasti-
zitat des Diesel-Mo-
tors trotz aller Vor-
kehrungen den An-
forderungen der An-

fahrt, sowie der
Bergfahrt nicht ge-
niigte. Dies rihrt

daher, dass die Ar-
beit des Motor-Kol-
bens pro Hub sehr
wenig steigerbar ist,
sodass das Dreh-
moment und damit
die Zugkraft bei al-
len Drehzahlen kon-
stant bleibt. Das
Anfahren des Zuges
verlangt aber zur
Beschleunigung der
ganzen Masse einc
Steigerung der Zugkraft, die zu Beginn der Bewegung das
Maximum erreichen soll.

Bei den Dampfmaschinen ergibt sich eine gentigende
Vergrosserung der Hubarbeit durch Einstellen der Steuerung
auf grosste Fallung; bei den Oelmotoren suchte man an-
fanglich diese Wirkung mit Druckluft zu erreichen, die in
besondern Kompressoren hergestellt und in Flaschen mit-
gefihrt werden musste.

Der fiir Lokomotivzwecke in Aussicht genommene
,Still-Motor“ ?) arbeitet auf der einen Kolbenseite als Oel-
motor, auf der anderen als Dampf-Maschine ; er soll durch
dieses zweite Triebmittel das Anfahren ermoglichen, wihrend
das erste hauptsachlich die Fahrt auf der Strecke dber-
nimmt. Diese Maschine wird sich aber fir Lokomotiv-Be-
trieb wenig eignen, da neben dem Oelmotor eine voll-
stindige grosse Dampf-Kraftanlage auf der Lokomotive
eingebaut werden muss.

Die zweite Moglichkeit der Problemlosung besteht
darin, den Rohol-Motor mit wenig veriAnderlicher Drehzahl
ohne Umsteuerung im Betrieb zu halten, mit einer Kraft-

Abb. 1.

') Vergleiche die Beschreibung der 1200 PS Thermo-Lokomotive in
Bd. 62, Seite 297 (29. November 1913).
!y Kurz beschrieben in Bd. 75, S. 123 (13. Mirz 1920)

Hydraulisches Kolbengetriebe System Schneider fiir 500 PS Ucbertragungsleistung.
Ausgefiihrt von der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

tibertragung, die auf die Blindwelle oder auf eine Triebachse
wirkt, wie dies bei den Automobilen mit dem Wechsel-
rader-Getriebe der Fall ist. Als Kraftibertragung ist bis
jetzt hauptsdchlich die elekirische zur Verwendung ge-
kommen. Der Stromerzeuger ist mit dem Dieselmotor direkt
gekuppelt und liefert Strom fiir einen oder mehrere Trieb-
Motoren. Diese Uebertragung stellt sich wegen der ver-
wickelten Bauart sehr hoch im Preis, ergibt schwere Gewichte
und fithrt zu erheblichen Energieverlusten. In englischen
Fachkreisen wird seit lingerer Zeit die Frage erwogen,
nur den Dampfkes-
sel der alten Loko-
motiven zu ersetzen,
indem an seine
Stelle ein Diesel-
motor mit direkt ge-
kuppeltem Kompres-
sor kommt. Die in
einem Behilter an-
gesammelte Druck-
luft arbeitet nun an
Stelle des Dampfes
in den alten Trieb-
zylindern, mit gros-
ser Fillung beim
Anfahren, mit klei-
ner auf der horizon-
talen Strecke. Auch
die bisherige Um-
steuerung ldsst sich
ohne weiteres ver-
wenden. Statt der
Uebertragung durch
Luft kann auch
Dampf verwendet
werden; vom Aus-
puff der Triebzylin-
der fliesst der Dampf
zum Kompressor
zuriick, wodurch der
Prozess geschlossen ist. Eine Ersparnis ist beim Druckluft-
Betriebe denkbar durch Rickgewinnung eines Teiles der
Wirme der abziehenden Verbrennungsgase, die zur Er-
wiarmung der Druckluft oder zur weiteren Ueberhitzung
des verdichteten Dampfes beniitzt werden kann.

Alle diese Vorschlage erhohen allerdings die Wirt-
schaftlichkeit ganz betrachtlich im Vergleich zu den heutigen
Dampf-Lokomotiven; als Uebertragungsmittel vom Robdl-
Motor zu den Triebachsen ergeben sich aber immer noch
zu hohe Verluste, ganz abgesehen von den nicht geringen
Betriebs-Schwierigkeiten.

Eine weitere Stufe in der Entwicklung der Losung
des Problems bedeutet der Ersatz des bekannten Wechsel-
ridergetriebes durch ein Flissigkeits-Gelriebe. Ein solches
besteht aus zwei hydraulischen Maschinen, von denen die
primidre als Pumpe auf der Hauptwelle des Oelmotors sitzt;
die hier erzeugte Druckfliissigkeit dient als Kraftmittel for
die #hnlich gebaute sekunddre Maschine. Von den zahl-
reichen Vorschligen sind einige zur Ausfihrung gekommen.
Im Umformer von Fottinger') findet sich eine Zentrifugal-
pumpe mit einer Francis-Turbine vereinigt, wobei sebhr

Vergl, u. a. Bd. §4, S. 371 (25. Dezember 1909Q) sowie Bd. 63, S. 216
(r1. April 1914),




124 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. 85 Nr. 10

grosse Leistungen
Gbertragen worden
sind (Schiffs-Propel-
ler-Antrieb). Leider
aber eignet sich das
Fottinger - Getriebe
nicht fiir Motor-Lo-
komotiven, da es
keine Uebersetzung-
und Drehmoment-
Aenderung gestat-
tet. Andere beniitzen
Kapsel- und Kolben-
maschinen fir den
primaren und sekun-
daren Teil, wobei
eine Abstufung der
Geschwindigkeit
durch  verschieden
grosse Arbeitsvolu-
menverhiltnisse der
beiden Gruppen er-
reicht wird. Einen
derartigen Aufbau
zeigt das Getriebe
von Lents, bei dem
Kapselwerke  ver-
wendet sind. Die
in zylindrischen Ge-
hidusen rotierenden
Kolben bilden mit
den radial gestellten
Schiebern Zellen zur Aufnahme und Abgabe von Drucksl.
Diese Bauart erlaubt keine hohen Driicke, da sonst rasche
Abniitzung und Undichtheitsverluste zu erwarten sind, so-
dass dieses Getriebe nur fir kleine Leistungen in Betracht
kommen kann. Zu diesen Systemen gehort auch das vor
kurzem hier beschriebene Kapselgetriebe von Schneider), das
sich insbesondere fir Werkzeugmaschinen gut eignet 2)
Die Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik in Win-
terthur hat vor kurzem ein neuartiges Getriebe fiir Ueber-
tragung grosser Leistungen fertiggestellt, das nach Patenten
ihres frithern Oberingenieurs F. Schneider konstruiert ists)
und vom Berichterstatter einer Leistungsprobe unterzogen
wurde. Die ausserordentlich giinstigen Ergebnisse, die
besonders in den hohen Wirkungsgraden zum Ausdruck
kommen, berechtigen zur Annahme, dass die Einfithrung des
Diesel-Motors fiir Normalbahnen-Betrieb nun gesichert ist.

Konstruktion des Getricbes.

Das neue Schneider-Getriebe besteht aus einer sinn-
reichen Kombination von mechanischer und hydraulischer
Uebertragung der Leistung auf eine Blindwelle, wobei stets
ein Teil der Leistung des Motors direkt durch Zahnrider,
der Rest aber hydraulisch dbertragen wird. Bei Normal-
geschwindigkeit der Lokomotive wird die ganze Motor-
Leistung direkt durch die Zahnréder iibertragen, bei kleinerer
oder grosserer Geschwindigkeit hingegen spaltet sich die
Leistung, wobei der Stamm immer noch durch die Zahn-
rader, der Zweig aber durch das Fliissigkeitsgetriebe iiber-
tragen wird. Dieser abgespaltene Zweig wird umso grosser,
je mehr die Geschwindigkeit der Lokomotive von der nor-
malen abweicht, sei es nach oben, sei es nach unten. Wie
die nachfolgenden Erlauterungen zeigen, kann namlich die
Drehzahl auch iber den normalen Wert gesteigert und
sogar das Getriebe umgesteuert werden.

Eine erste Ausfiihrung dieses Getriebes fir eine Ueber-
tragung von 500 PS ist in den Abbildungen 1 bis 5 dar-
gestellt. Das Primargetriecbe (Abbildungen 1 bis 3, links,
und Abbildung 4) zeigt im feststehenden Gehiuse einen auf

') Bd. 83, S. 100 (1. Mirz 1924). Red.

?) Vergl. auch das Hele Shaw - Getriche, Bd. 82, S. 173 (6 Oktober
1923) und das Schwarzkopf-Huwiler-Getriebe, Bd. 84, S. 300 (20. Derem-
ber 1924). Red.

%) Patenteigentiimer ist H. Schneider, Berat Ingenieur, Winterthur,

Abb. 4. Querschnitt durch das Primirgetriebe. — 1:20 — Abb. 5. Ldngsschnitt durch Sekunddr- und Kegelrddergetriebe.

Motor I

Abb. 6. Schema des gesamten Getriebes.

Rollen laufenden Rotor a, der mit zwei Zahnkrinzen b ver-
sehen ist, ferner eine konzentrisch dazu gelagerte Kurbel-
welle ¢, die mit der Hauptwelle des Oelmotors direkt
gekuppelt wird. Auf der kleinen Abkropfung sitzt der
sternformige Zylinderblock d mit sechs Zylindern. Sein
Mittelpunkt dreht sich relativ zum Rotor auf dem Kurbel-
kreis von 60 mm Radius; ausserdem ist der Zylinderblock
d an drei Stellen durch kleine Hilfskurbeln f mit dem
Rotor verbunden und erhilt dadurch diesem gegeniiber
eine ,scheuernde“ Relativbewegung. Alle sechs Kolben e
sind durch kurze Schubstangen g an den Rotor angehangt.

Die hohle Kurbelwelle vermittelt den Zu- und Abfluss
des Getriebe-Oeles, indem der Kurbelhals der Abkropfung
als automatisch steuernder Drehschieber arbeitet. Labyrinth-
Dichtungen verhindern den Oelaustritt an der Welle, wo
das Oel aus der rotierenden Kurbelwelle in das Gehause
ibertritt; dort sind links und rechts Windkessel und Sicher-
heitsventile angebaut. Das bei zu hohem Druck austretende
Oel wird in das Gehiuse zurtickgeleitet.

Im Sekundirgetriebe (Abbildungen 1 bis 3, rechts, und
Abb. 5) lduft der dem primiren dhnliche Rotor a; ebenfalls
auf Rollenlagern ; er ist beidseitig mit Zahnkrinzen b, ver-
sehen, die mit den Stirnrddern der Blindwelle h im Eingriff
stehen. Die hohle Welle ¢, fihrt hier keine Drehung aus,
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Abb. 3. Lingsschnitt durch das Prim#rgetriebe und Querschnitt durch das Sekundirgetricbe. —

freie  Verschiebung des
Zylinderblocks gegentber
dem Rotor erlaubt und
die gewiinschte Relativ-
bewegung ermoglicht.

Wie das Schema (Ab-
bildung 6) zeigt, sind
beide Getriebe durch Zahn-
rader mit der Blindwelleh
(Abb. 5) gekuppelt; das
Primiargetriebe arbeitet auf
die Vorgelegewelle m, an
deren Ende das konische
Ritzel n sitzt, das die
Leistung auf das linke
oder rechte Kegelrad der
Blindwelle weitergibt. Ge-
wohnlich erfolgt das Um-
steuern  durch  dieses
Kegelradergetriebe unter
Verwendung von Zahn-
kupplungen, nachdem der
Oelmotor stillgesetzt wor-
den ist; das Schneider-
Getriebe iibernimmt also
die stetig verlaufende Ge-
schwindigkeitsanderung.
Diese Ausfihrung kann
bei der heutigen Prizision
in der Herstellung
von Zahnridern un-
bedenklich verwen-
det werden.

In Abbildung 7
ist der Zahnriader-
satz sichtbar. Die
konischen Rader ha-
ben  spiralformige
Zahne; sie entstam-
men der Zahnrider-

fabrik Augsburg,

Masstab 1:20.

vorm. Renk, und
haben sich im Be-
trieb sehr gut ge-

halten. Abbildung&

zeigt einige Einzel-
teile, wahrend die
Abb. 9 und 10 das

Primar- und das
Sekundirgetriebe in
fertig  montiertem

Zustande darstellen.

Abb. 2. Grundriss 1:20
des hydraulischen Kolbengetricbes
System Schneider.

sie ist auch nicht abgekropft, dagegen kann sie gegen-
tiber der Achse des Rotors mittels Servomotoren radial
verschoben werden (siche Abb. 2), wobei sich die Rohr-
kriimmer der Oelleitungen in Stopfbiichsen k verschieben.
Die hohle Welle ¢, wird von einem zweireihigen Zylinder-
block d; umfasst, der wie beim Primirgetriebe durch Hilfs-
kurbeln f; zum Rotor parallel gefiihrt ist und wie dort die
scheuernde Relativbewegung gegeniiber dem Rotor ausfihrt.
Wegen der Verstellbarkeit der Achse miissen diese Hilfs-
kurbeln verstellbar gemacht werden ; dies geschieht dadurch,
dass sie von einem exzentrisch gelagerten sternfdormigen
Hilfsrotor 1 parallel gefahrt sind und jede Hilfskurbel mit
einer Kulisse versehen ist, in welcher der am Zapfen des
Zylinderblocks sitzende Stein gleiten kann und so eine

Wirkungsweise des
Getriebes.

Das Primirgetrie-
be kann als Pumpe
(Druckdl - Erzeuger)
oder als  Motor
(Druckol - Verbrau-
cher) arbeiten. Die Pumpwirkung tritt ein, wenn der Rotor a
durch die Zahnkrinze b festgehalten ist (Stilistand der
Lokomotive), wihrend sich die mit dem Rohdlmotor ge-
kuppelte Kurbelwelle dreht, oder wenn die Kurbelwelle ¢
festgehalten ist und der Rotor a vom Zahnradgetriebe
aus die Bewegung erhilt. Das Primirgetricbe wirkt als
hydraulischer Motor, wenn die Kurbelwelle ¢ festgehalten
ist und von einer Seite durch die Welle Druckdl zugefahrt
wird. Die Kolben der einen Hilfte des Zylindersternes d
driicken dann gegen den Rotor a und versetzen ibn in
Drehung. Man erkennt somit, dass bel sich drehender
Kurbelwelle der Rotor dieser vor- oder nacheilt, je nach-
dem von der einen oder andern Seite Druckdl zuge-
fithrt wird.
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Das Sekundir-
getriebe wirkt in
dhnlicher Weise;

eine Aufnahme

oder Abgabe von
Leistung findet in
ihm aber nur statt,
wenn seine Achse
aus der Rotormitte
verschoben ist.

Fiir das Zusam-
menarbeiten  der
ganzen Kombina-
tion lassen sich
folgende Fille un-
terscheiden:

Leerlauf: Ver-
bindet man Saug-
und Druckraum des

Primirgetriebes
durch die Umlaufleitung u (Schieber s, offen, Schieber s,
geschlossen, Abb. 2), so befindet sich der ganze Mechanis-
mus im Leerlauf, eine Leistungsaufnahme findet nicht statt.

Normallauf: Schliesst man die vom Primargetriebe
fortfihrende Druckleitung (Schieber s; geschlossen), so lau-
fen Rotor und Zylinderblock gleich schnell und die ein-
geschlossene Flissigkeit sperrt jede Kolbenbewegung, sie
kuppelt dadurch die Kurbelwelle mit den Zahnradern des
Rotors. Die ganze Leistung /,, des Oelmotors geht direkt
iber die Stirnrader und das Kegelgetriebe zur Blindwelle,
die nun mit der Drehzahl #;, = 230 Uml/min lduft, wenn
der Motor #,, = 400 Uml/min macht (Uebersetzung des
Kegelgetriebes 1: 1,74). Mit »,, = 500 PS ist das Dreh-
moment an der Kurbelwelle 47,, = goooo cm kg und an der
Blindwelle M; = 1,74 - goooo = 156000 cm kg (Punkt A,
Abb. 11 und 12).

Langsamlauf: Verschiebt man die Achse des Sekun-
dargetriebes in entsprechender Richtung, so wirkt der
Zylinderblock d des Primirgetriebes als Pumpe, der des
Sekundiargetriebes als Motor. Dabei wird die Leistung des
Motors im Primirgetriebe in zwei Teile gespalten; der
eine Teil geht durch die jetzt langsamer laufenden Zahn-
rider, die das vom Oelmotor empfangene Moment #/,, un-
veriandert an die Vorgelegewelle weiter geben; der andere
Teil verldsst das Primérgetriebe in Form von Druckflissig-
keit, die im Sekundidrgetriebe Arbeit leistet, die an die
Blindwelle abgegeben wird.

Setzen wir der Einfachheit halber verlustfreies Ar-
beiten voraus, so miissen sich die im Primirgetriebe ge-
spaltenen Leistungen an der Blindwelle wiederfinden. Da
der Oel-Motor Leistung und Drehzahl beibehilt, entwickelt
er stets das selbe Drehmoment M,,, das an der Blindwelle
im stets gleichen Betrag M, wieder erscheint (Gerade M,
in Abb. 12). Die Zahnrider ibertragen eine Leistung
Npeen, die proportional mit der Drehzahl der Blindwelle
wichst (Gerade NV,.., in Abb. 11). Es sei hier bemerkt,
dass bei konstantem Motor-Drehmoment der Oeldruck im
Primargetriebe konstant bleibt, von den Schwankungen
abgesehen (+ 7°9,), die in der Hauptsache eine Folge
der beschrinkten Zylinderzahl sind.

Fir diesen Betrieb eilt der Rotor d des Primirge-
triebes der Kurbelwelle nach und die Liefermenge der s
Pumpenzylinder (Hub s,, Bohrung d,) ist proportional dem
Unterschiede beider Drehzahlen

A — (”m AL R (1)

Diese Fordermenge enthilt die hydraulische Leistung
Ny ; sie ist der Restbetrag, der von der Motor-Leistung
nach Abzug von N,.. noch {ibrig bleibt. Bei steigender
Drehzahl der Blindwelle nimmt sie stetig ab (Gerade NV,
in Abb. 11) und wird fiir Normalgang Null (Punkt A). Das
Sekunddrgetriebe nimmt das geforderte Volumen auf

di¥sy . . .+ « (3)

Abb. 7. Zahnridersatz.

T
n 2y —
l) 4 4

a
V, = nq 2, ,

— 11111

Abb. 8. Einzelteile des Primdr- und des Sekundérgetriebes.

Da 7, = I3, so folgt aus briden Gleichungen

Ny — My = R N3 Sy
wenn man zur Abkiirzung setzt:
B s _fd
2, dy s

i, und n, stehen im festen Verhiltnis zur Drehzahl der
Blindwelle

n = 1,74 n; ng = 1,89 n;
Damit erhalt man den Zusammenhang zwischen dem Hub
s, des Sekundargetriebes und der Drehzahl der Blindwelle

mit den vorliegenden Abmessungen
dy = dy k=1

ng Sy + ng - 2,76 — 635 = o )
welche Gleichung eine Hyperbel darstellt (Kurve AB in
Abb. 11).

Das Drehmoment #/;; am Rotor des Sekundargetriebes
nimmt proportional mit der Exzentrizitit der verstellbaren
Achse zu, ist also ebenfalls durch eine Hyperbel darge-
stellt (Kurve AB in Abb. 12). Oeldruck und Maximalhub
sind gleich gross wie im Primiargetriebe; da aber doppelt
so viel Zylinder vorbanden sind, steigt das Maximalmoment
auf das Doppelte desjenigen des Primir-Rotors. Das Mo-
ment My an der Blindwelle wird bei einem beliebigen Hub s,

A[ll = MII max J? = 2 /”m = ‘189 JJ‘J s (4)

Fir s = S, max ISt Mypax = 2 - 90000 - 1,89 =
340000 cmkg. In das Triebrad gelangt ein resultierendes
Moment M, = M; + My
das im Maximum (Punkt B in Abb. 12) M, = 156000 -
340000 = 496 000 cmkg erreicht. Aus Gleichung (3) er-
gibt sich fiir den maximalen Wert s; = 6 cm die Drehzahl
der Blindwelle zu 7, = 72,5 Uml/min. Hat also die Dreh-
zahl der Blindwelle auf 72,5 abgenommen, so wird das
maximale Drehmoment erreicht. Fiir Drehzahlen unter 72,5
kann das Drebmoment nicht mehr vergrdssert werden;
beim Anfahren der Lokomotive ist also mit diesem Moment
zu rechnen, das gegeniiber dem vom Oelmotor allein er-
zeugten Moment A/, mehr als dreimal so gross ist. Im
gleichen Verhiltnis steigt die verfiigbare Zugkraft beim
Anfahren.

Schuellauf: Man kann die Drehzahl der Blindwelle
tiber die normale steigern, wenn dafiir gesorgt wird, dass
der Primirrotor der Kurbelwelle voreilt (#, = #,,); dann
nimmt das Primirgetriebe Flissigkeit auf, es wirkt als Motor
(Vy in Gleichung 1 negativ, M; in Gleichung 4 negativ).
Dabei wird an der Blindwelle das von den Zahnradern
tibertragene Moment M, gespalten; der eine Teil geht an
die Triebachse, der andere an den Sekundidr-Rotor, dessen
Zylinderblock nun zufolge der Achsverstellung (auf die
entgegengesetzte Seite) als Pumpe wirkt und die Flissig-
keit an das Primargetriebe abgibt, wo sie die Drehzahl des
Rotors erhoht. Die mechanische Leistung des Primirteiles
ist damit dber die gleichbleibende Leistung des Oelmotors

— ) s,=— 6 cm

2y
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Abb. 9. Ansicht des Primirgetricbes.
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Abb. 11. Hub- und Leistungs-Charaktcristiken des Schneider-Kolbengetriebes.
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Abb. 12, Drehmomente an der Blindwelle des Zahnrddergetricbes.

hinausgewachsen; den Mehrbetrag empfingt es auf hydrau-
lischem Wege vom Sekundirgetriebe und gibt ihn durch
die Zahnrider (ber die Blindwelle an dieses zuriick.

Um diesen Betriebszustand herbeizufiihren, geniigt
schon ein ganz kleiner negativer Hub im Sekundirgetriebe,
Aus Gleichung (3) erkennt man, dass bei s, = — 2,75 cm,
n, — unendlich wird. Die Drehzahl an der Blindwelle
nimmt demnach rasch zu.

Riickwidrtsgang : Eine weitere Eigentiimlichkeit der
Erfindung besteht in der Moglichkeit, die Blindwelle auch
riickwirts laufen lassen zu konnen, ohne mit dem Kegel-
radergetriebe umsteuern zu missen (n, negativ, s, negativ,

Abb. 10. Ansicht des Sckundirgetricbes.

Kurven links der Ordinatenaxe in
Abb. 11 und 12). In diesem Fall geben
die Zahnriader der Vorgelegewelle
Arbeit an den Primérrotor ab und
treiben ihn der Kurbelwelle entgegen.
Die Relativdrehzahl des Zylindersterns
beziiglich des Rotors ist nun grosser
als die Drehzahl der Kurbelwelle, so-
dass eine hydraulische Leistung an
das  Sekundir- Getriebe abgegeben
wird, die grosser als die Oelmotor-
Leistung ist. An der Blindwelle spaltet
sich diese Leistung: wiahrend die Trieb-
achse die Motor-Leistung erhilt, geht
der Rest iber das Ridergetriebe an
den Primirrotor zuriick und dreht ihn
entgegen dem Drehsinn der Kurbel-
welle. An der Blindwelle wirkt nun
das grosse Moment M;; dem kleinern
M, entgegen. Dies wird erreicht, wenn
die verschiebbare Achse des Sekundargetriebes nach jener
Seite in die Endlage verstellt wird, die der Stellung der
Achse beim Langsamlauf gegeniiber liegt (Abb. 11). In
vorliegender Ausfihrung betriagt dabei die Drebzahl der
Blindwelle 195 Uml/min. Wegen der grossern hydrau-
lischen Verluste und der geringern Zugkraft ist far dau-
ernde Rickwirtsfahrt die Umsteuerung mit dem Kegel-
ridergetriebe vorzuziehen.

Steuerung : Eine Handkurbel im Fihrerstand bedient
die beiden parallel geschalteten Kolben der Servomotoren,
die den Hub des Sekundirgetriebes verstellen. Beim An-
lassen des Oelmotors wird der Hahn s, (Abb. 2) gedffnet,
um den Widerstand des umlaufenden Oeles auf den klein-
sten Betrag zu bringen. Zum Anfahren der Lokomotive
gibt der Fahrer dem Dieselmotor die Leerlaufdrebzahl
(200 Uml/min) und stellt das Sekundirgetriebe auf grossten
Hub; dann drosselt er mit dem Leerlaufhahn den Flissig-
keitsumlauf des Primargetriebes, sodass der Oeldruck steigt
und den normalen Wert von 55 at erreicht. Sobald die
Blindwelle 36 Uml/min erreicht hat, wird der Leerlaufhahn
ganz geschlossen; der Fihrer steigert nun die Fahrge-
schwindigkeit zundchst durch Erhéhung der Motordrchzahl
auf 400, sodass die Blindwelle mit 72,5 Uml/min lauft, und
alsdann durch Verkleinerung des Hubes am Sekundirge-
triebe, bis die Blindwelle auf die gewinschte Drehzahl
gebracht ist, liege sie nun dber oder unter der normalen
von 230 Uml/min. (Schluss folgt.)

Notre-Dame du Raincy,
eine moderne katholische Kirche.

Zu den interessantesten Versuchen, das Problem des
modernen katholischen Kirchenbaues, das nachgerade in
vollig stagnierenden Traditionalismus zu verfallen drobte,
wieder in den Fluss lebendiger Entwicklung zu stellen,
gehort gewiss Notre-Dame du Raincy bei Paris. Das sehr
starke Wiederaufleben der katholischen Religiositiat kann
sich auf die Dauer unméglich mit der lahmen, und meist
so kitschig-kraftlosen Imitation friiherer Kultrdume und
Kultgegenstiande begniigen, denn wenn auch das Lebr-
gebiude des Katholizismus sich im Lauf der Jahrhunderte
nur wenig gewandelt hat, so stehen doch seine Anhinger
im Strom des Lebens, und was fir frithere Generationen
aufrichtige Aeusserung ihrer Frommigkeit war, wird fir
spitere zur Lige, zur dusserlichen Geste.

Vielleicht war es gut, dass durch die Geldknappheit
der Nachkriegsjahre auch dusserlich grosste Sparsamkeit
geboten war: das erleichterte den Entschluss, zu dem
man aber auch aus innern Griinden hitte kommen miissen,
einmal eine Kirche mit einem Minimum &dussern Aufwandes
an Form und Material zu errichten. Ein Entschluss, wie
ihn im Mittelalter die Franziskaner schon einmal gefasst
hatten, um sich von #usserlich gewordenem Kirchenprunk
zu befreien.
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