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Automatische Leistungssteuerungen fiir Diesel-elektrische Fahrzeuge.

Von Dr. Ing. E. MEYER, Baden.

Im Gegensatz zur mechanischen Uebertragung bietet
die elektrische Uebertragung bei Dieselfahrzeugen die Mog-
lichkeit, die volle Dieselmotorleistung bei jeder beliebigen
Zugkraft am Radumfang und bei jeder Fahrgeschwindigkeit
auszuniitzen unter sorgfiltiger Vermeidung jeglicher Ueber-
lastung. Da die Zugkraft in jedem Moment durch den vom
Triebfahrzeug zu iiberwindenden Fahrwiderstand gegeben
ist, ist es Aufgabe der Steuerung, die Fahrgeschwindigkeit
so einzuregulieren, dass die Leistung des Dieselmotors stets
voll ausgeniitzt ist. Stellt man diese Geschwindigkeit I in
Funktion der Zugkraft Z graphisch dar, so erhilt man eine
hyperbelahnliche Kurve. Dies folgt aus der Beziehung:

ZVi—m L

wobei L die von Zugkraft und Geschwindigkeit unabhingige
Dieselmotorleistung und 5 den mit sinkender Geschwindig-
keit leicht abnehmenden Wirkungsgrad der elektrischen
Uebertragung bedeutet!). Von der elektrischen Seite aus
betrachtet heisst dies, dass die Spannung des vom Diesel-
motor angetriebenen und die Triebmotoren speisenden
Generators bei jeder von den Motoren verlangten Strom-
stirke so einreguliert werden muss, dass die vom Diesel-
motor abgegebene Leistung konstant ist.

Zur beliebigen Beeinflussung der Fahrgeschwindigkeit
ist es aber notwendig, dass ausser der Maximalleistung des
Dieselmotors auch eine Anzahl von Teilleistungen einge-
stellt werden konnen. Dies kann auf verschiedene Weise
geschehen. Ist beispielsweise nur die Hilfte der maximalen
Leistung verlangt, so kann der Dieselmotor 1. mit voller
Drehzahl und halbem Drehmoment, oder 2. mit vollem
Drehmoment und halber Drehzahl, oder 3. mit rd. 709/,
des vollen Drehmomentes und mit rd. 709, der vollen
Drehzahl betrieben werden. Die erste Methode, bei der
der Dieselmotor immer mit seiner Maximaldrehzahl l3uft,
ist unwirtschaftlich und kommt daher praktisch kaum mehr
in Frage. Bei der zweiten Methode lduft der Dieselmotor
immer mit der kleinsten Drehzahl, die zur Entwicklung der
verlangten Teilleistung notwendig ist. Dies hat zur Vor-
aussetzung, dass der Dieselmotor bei jeder Drehzahl das
volle Drehmoment abgeben kann, was nicht immer der
Fall ist. Sie bedingt aber auch, dass die Dieselmotor-Gene-
ratorgruppe mit so vielen reduzierten Drehzahlen betrieben
werden kann, als Teilleistungsstufen vorhanden sind. Dem
stehen in der Regel die kritischen Drehzahlen im Weg und
ausserdem wird dadurch die Bauart des Dieselmotorreglers
kompliziert. In solchen Féllen muss dann auf die dritte
Methode zuriickgegriffen werden, bei der sowohl die Dreh-
zahl als auch das Drehmoment gedndert wird. Wenn aus
den genannten Griinden nur wenige Betriebsdrehzahlen
moglich sind, ist man gezwungen, jeder Drehzahl mehrere
Drehmomentstufen zuzuordnen, um eine geniigende Anzahl
von Fahrstufen zu erhalten, wie im nachstehenden Beispiel
gezeigt werden soll:

Stufe T2 gy e 6 7

Drehzahl 50 50 80 8o 8o 100 1009/, des Maximum
Drehmoment 50 9o 75 9o 100 9o 1009/, des Maximum
Leistung 25 45 60 72 8o 9o 1009/, des Maximum

Aber auch dann, wenn gleich viele Drehzahlen méglich
wie Fahrstufen vorhanden sind, ist es oft zweckmassig,
Drehzahl und Drehmoment zu variieren. Auf diese Weise

) Vergl. Z. Meyer, ,Die Ermittlung der Anfahrkurven und Fahr-
Diagramme bei Diesel-elektrischer Zugforderung®, |'S. B. Z.“, 1934,
Bd. 103, S. 195%,

kann z. B. fir jede Teilleistung diejenige Kombination von
Drehzahl und Drehmoment gew#hlt werden, bei der der
Brennstoffverbrauch am geringsten ist.

Sobald auf einer Fahrstufe das volle Drehmoment
des Dieselmotors beansprucht wird, ist es zur Vermeidung
von Ueberlastungen unbedingt erforderlich, die Leistung
bei sich andernder Zugkraft konstant zu halten. Dabei ist
es richtiger, nicht das Drehmoment, sondern die Fiillung,
das ist die pro Arbeitszyklus in die Zylinder eingespritzte
Brennstoffmenge konstant zu halten, da das vom Diesel-
motor entwickelte Drehmoment bei gegebener Fiillung von
der Brennstoffqualitit, von Druck und Temperatur der
Ansaugeluft und von den sonstigen Arbeitsbedingungen
und dem Zustand des Motors abhiangt. Dadurch wird er-
reicht, dass selbst bei einem abnormalen Betriebsverhalten
des Motors eine Ueberlastung absolut ausgeschlossen ist.
— Wird mit einem Teildrehmoment gefahren, so ist die
Konstanthaltung der Leistung zwar nicht unumginglich
notwendig, aber doch wiinschbar und zweckmissig. Die
Steuerungen, die auf jeder Fahrstufe eine bestimmte Lei-
stung konstant halten und mit ,Leistungssteuerungen be-
zeichnet werden, haben daher in neuerer Zeit eine grosse
Verbreitung erfahren.

Es versteht sich von selbst, dass diese Konstanthal-
tung der Leistung und die richtige Wahl von Drehzahl
und Drehmoment nicht dem Fiihrer iberlassen werden
kann. Eine solche Steuerung muss vielmehr so weit auto-
matisiert sein, dass der Fihrer lediglich die zur Erreichung
der gewiinschten Fahrgeschwindigkeit erforderliche Lei-
stungsstufe einzustellen hat.

Die Aufgabe einer solchen automatischen Steuerung,
bei jeder Fahrstufe eine bestimmte Drehzahl und eine be-
stimmte Fullung konstant zu halten, kann sowohl durch
Beeinflussung des Dieselmotors als auch durch Einwirkung
auf den Generator erfillt werden. Die Konstanthaltung der
Drehzahl durch Beeinflussung des Dieselmotors erfolgt mit
Hilfe eines Fliehkraftreglers, der die Brennstoffzufuhr durch
Aenderung der Beaufschlagung der Brennstoffpumpe ver-
mindert, wenn die Drehzahl infolge Entlastung des Gene-
rators {ber den Sollwert ansteigen, und sie vergrdssert,
wenn die Drehzahl infolge zunehmender Generatorbelastung
abfallen will. Damit der Regler den urspriinglichen Fil-
lungsgrad wieder herbeifiilhren kann, muss die Entlastung
im ersten und die Mehrbelastung im zweiten Fall durch
automatische Regulierung der Generatorerregung riickgangig
gemacht werden. — Die Konstanthaltung einer bestimmten
Fillung geschieht unmittelbar am einfachsten durch Blok-
kieren des Reguliergestinges der Brennstoffpumpe in der
betreffenden Stellung. Dann hat die Einhaltung einer be-
stimmten Drehzahl von der elektrischen Seite her zu ge-
schehen.

Bei der Steuerung nach Schema Abb. 1 wird, sobald
eine Fahrstufe eingestellt ist, die Drehzahl durch den Flieh-
kraftregler ra konstant gehalten, wihrend der vom Lei-
stungsrelais 6 gesteuerte Feldregler 7/8 durch Ein- und
Ausschalten vom Widerstand die Erregung des Generators 2
reguliert. Das Leistungsrelais besitzt die bekannte Watt-
meterschaltung mit einer festen Strom- und einer beweg-
lichen Spannungsspule. Das Drehsystem ist jedoch durch
eine Gegenfeder in der neutralen Mittellage gehalten, so-
lange die Leistung den Sollwert besitzt. Steigt nun bei-
spielsweise die am Radumfang erforderliche Zugkraft und
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