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Die insgesamt 75 km lange
Teilstrecke weist betrdchtliche
Steigungen (Slidrampe durch-
schnittlich 13, Nordrampe 17,5 °/,,)
und zahlreiche Kurven auf, so eine
10 km lange Strecke von 25°/
Steigung, von der 2/, in Kurven
verlaufen, deren Radius zumeist
275 m betrdgt. Aus diesem Pro-

Abb. 5. Zwdilfzylinder-Sulzerdieselmotor mit Brown-Boveri-Generator von 1255 kW Dauerleistung,
615 V, 2040 A (entsprechend 1900 PS Dauerleistung des Dieselmotors) bei 744 Uml/min

Dieselelektrische Lokomotive der Rumanischen
Staatsbahn

Um einer weiteren Verkehrszunahme auf der Hauptver-
bindungslinie zwischen Ruménien und West-Europa, der Linie
Bukarest-Brasov zu entsprechen, haben die Ruménischen Staats-
bahnen im Herbst 1936 fiir den Schnellzugsbetrieb auf der ge-
birgigen Teilstrecke Campina-Brasov eine Dieselelektrische
Probelokomotive in Auftrag gegeben.

Die Lokomotive wurde Gebr. Sulzer, Winterthur, als General-
unternehmerin zugesprochen, die ihrerseits Brown, Boveri & Cie.
Baden, als Unterlieferanten fiir die elektrische Uebertragung und
Henschel & Sohn, Kassel, fiir den Fahrzeugteil beizogen.
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Abb. 3. Querschnitt rd. 1:20

Zweireihen-Zwolfzylinder-Viertakt-Sulzerdieselmotor fiir 2200 PS Stundenleistung

gramm ergab sich eine erforder-
liche Leistung von 4400 PS und,
bei 20 t zuldssigem Achsdruck,
eine Aufteilung der Lokomotive
in zwei Hilften mit je 4 Trieb-
achsen. Im Hinblick auf Aus-
tauschbarkeit sind die beiden stén-
dig gekuppelten Hilften genau
gleich gebaut, in der Achsanord-
nung 2 D,141D;2, Abb. 1.

Hauptdaten:
Dienstgewicht 230 t
Leergewicht 218 t
Adhésionsgew., minimal 148 t

Triebachsdruck, maximal 19 t
Laufachsdruck, maximal 13 t Triebraddurchmesser 1350 mm
Starrer Radstand 5400 mm  Laufraddurchmesser 1000 mm

Grosste Hohe iiber Schienenoberkante 4480 mm
Zugkridfte am Radumfang fiir die ganze Lokomotive:
maximal 36 t
wihrend einer Stunde bei 33,5 km/h 244 t
dauernd, bei einer Geschwindigkeit von 48 km/h 174 t
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h

Mechanischer Teil. Da die Lokomotive Kurven von 275 m
auf offener Strecke und Weichen von 1:8 befahren muss, erhielten
die zweiachsigen Lenkgestelle eine seitliche Bewegungsmdoglich-
keit von 95 mm und die Lenkachse der Bauart Henschel je
eine solche von 70 mm. Die Laufgestelle iibertragen durch Blatt-
federn ihre Fiihrungskraft auf den Hauptrahmen und besitzen
an ihrem inneren Stirnbalken Federpuffer, die Schlingerbewe-
gungen ddmpfen sollen. Die Lenkachse Henschel ruht in einem
Tragrahmen mit entsprechenden Gleitpfannen. TIhre kurven-
gerechte Einstellung erfolgt, wie aus Abb.1 zu entnehmen ist,
durch eine zur Horizontalen geneigte, im Hauptrahmen ge-
lagerte Welle, die durch zwei ungleich lange Arme und Kulissen-
steine mit dem Gestell verbunden ist. Der ideelle Drehpunkt dieses
Bisselartigen Gestells liegt im Schnittpunkt der geneigten Welle
mit der Achse durch die Kulissensteine. Einer der verldngerten
Arme stiitzt sich gegen Federn ab zur Uebertragung der Fiih-
rungskriafte. Die Spurkrdnze der 2. und 3. Triebachse sind um
15 mm schwicher gedreht. Der Rahmen ist aus 26 mm-Blechen
ausgeschnitten und mit 10 - 15 mm-Blechen verstrebt und voll-
stdndig geschweisst. Die Abstiitzung erfolgt in sechs Punkten.

- Abb. 2 zeigt einen Teil des Rahmens, die Peyinghausachsbiichse,

die ausgeglichenen Tragfedern, den Federtopfeinzelachsantrieb
und die besonders interessante Bremsgestingeanordnung. Das
ganze Hebelsystem der Knorr-Bremse liegt in einer horizontalen

Abb. 4. Kurbellagerung
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Ebene, sodass das Nachstellen am
Spannschloss (unter der Achs-
biichse) oder das Umstecken des
Gestédnges von der Seite erfolgen
kann. Sidmtliche Hebel sind an
Lenkern aufgehdngt, die in Schie-
nen laufen. Durch einen starken
Kuhfinger wird das ganze System
geschiitzt. Neben den automati-
schen Knorr-Bremsventilen, die so-
wohl Lauf- wie Triebachsen mit
60°/, bezw. 77°/, abbremsen, sind
Regulierbremsventile, die mit 529/,
nur die Triebachsen abbremsen,
vorgesehen. Die Handbremse er-
zielt 40°/, des Reibungsgewichtes.

Triebmotoren : Jede Maschi-
nenhélfte enthédlt einen Sulzer-
12-Zylinder-Zweireihenmotor, der
mit direkter Einspritzung nach
dem Viertaktverfahren arbeitet
und durch Biichigebldse aufge-
laden wird. Seine Daten sind:
Zylinderbohrung 310 mm, Kolben-
hub 390 mm, Stundenleistung pro
Motor, bei einer Kurbelwellen-
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Abb. 1. Zusammenstellungszeichnung 1 :100. — Legende: 1 Dieselmotor, 2 Hauptgenerator, 3 Hilfsgenerator, 4 Hilfschassis, 5 Triebmotor, 6 Venti-
latoren der Triebmotoren, 7 Bremskompressor, 8 Elektr. Apparate, 9 Anlassbatterie, 10 Wasser- und Oelkiihler, 11 Ventilator der Kiihler, 12 Motor
des Ventilators 11, 13 Hauptbehilter fiir Brennstoff, 14 Nebenbehilter fiir Brennstoff, 15 Hauptbehilter fiir Wasser, 16 Nebenbehilter flir Wasser,
17 Schmierélbehilter, 18 Schmierdlpumpe, 19 Oelreiniger

Drehzahl von 700 U/min 2200 PS, Dauerleistung pro Motor, bei
einer Kurbelwellendrehzahl von 620 U/min 1900 PS.

Durch die in Abb. 3 dargestellte Zweiwellenausfithrung mit
Zahnradgetriebe kann innerhalb des Profils eine grosse Motor-
leistung mit nur einem Generator untergebracht werden, wobei
gleichzeitig eine kurze Bauldnge erreicht wird. Der Generator
ist iiber dem Rahmen angeordnet und fiir eine héhere Drehzahl
ausgelegt als der Dieselmotor. Ein gemeinsames Stahlgusstiick
bildet das Kurbelgehduse und den Getriebekasten. Ein geschweiss-
ter Hilfsrahmen tragt Dieselmotor, Getriebe und Generator.

Der Zylinderblock fiir 6 Zylinder besteht aus einem Stahl-
gussteil, deren je zwei durch Schweissung verbunden sind. Jeder
Zylinder hat wassergekiihlte auswechselbare Einsétze aus Spezial-
guss. Die Zylinderdeckel tragen je ein Ein- und Auslassventil,
sowie die Einspritzdiise. Die Kurbelwelle ist 7-fach gelagert und
starr mit dem Getriebe verbunden, die Maag-Zahnréider sind ge-
hirtet und geschliffen. Ein dynamischer Schwingungsddmpfer
Sulzer-Sarasin befindet sich am freien Motorwellenende. Die
Leichtmetallkolben haben feste Kolbenzapfen mit aufgesteckter
Abb. 2. Henschel-Lenkachse und Bremsgestinge Biichse, die Schubstangenlager sind zweiteilig und ausgegossen.
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Abb. 7. Fiihrerstand

Die Zufuhr des Schmierdls erfolgt unter Druck durch Aus-
bohrungen in den Schubstangen, Quertrdgern und Lagern des
Kurbelgehduses. Das Brennstoffreguliergestéinge fiir je sechs,
mit einer Aufladegruppe zusammenarbeitende Zylinder bildet ein
System. Dessen Bewegung wird durch einen Federregulator mit
Oeldruck-Servomotor betdtigt, besitzt aber eine Abhingigkeit
vom Aufladedruck. Bei zu geringem Aufladedruck oder Unter-
brechung im Oeldrucksystem wird die Brennstoffzufuhr einge-
schrénkt oder unterbunden. Zwei auf das gleiche Gestinge wir-
kende Druckluftkolben dienen zum Anlassen und Abstellen.
Der Motor wird still gesetzt, wenn die Druckluft ausbleibt.

Gebldse- und Turbinenlaufrad der Aufladegruppe sitzen auf
einer Welle, die einseitig axial gefiihrt ist. Das Gehiuse des Ge-
bldses und dessen Stutzen sind aus Leichtmetall, das Turbinen-
gehduse aus Gusseisen und wassergekiihlt.

Elektrischer Teil. Der Hauptgenerator stiitzt sich einseitig
auf das Getriebelager. Seine Rotorbleche sowie der Kollektor
sind auf einem Stahlgusshohlkdrper direkt aufgezogen. Der Anker
des Hilfsgenerators ist weit unter die Wicklungsképfe des Haupt-
rotors geschoben. Ein Ventilator saugt Luft durch die beiden
Generatoren und stosst sie liber den Hauptkollektor aus. Ein
zweites Lager befindet sich auf der Seite des Hilfsgenerators.

Die fremdventilierten Triebmotoren sind vollstéindig abge-
federt und libertragen ihr Moment iiber eine Zahunradiibersetzung,
Hohlwelle und einen Federtopfantrieb auf die Achsen. Triebmo-
tor- und Generatorgehduse sind aus Stahlguss, jene der Hilfs-
gruppen geschweisst. Das Anwerfen der beiden Dieselmotoren
erfolgt nacheinander, indem die beiden parallel geschalteten Bat-
terien auf die Seriefelder der Generatoren geschaltet werden.
Eine weitere Nebenschluss-Gegencompound- und Fremderreger-
wicklung dient zur Regelung der Lokomotive. Bei ausgeschal-
teter Fremderregung sinkt die Generatorspannung auf Null, bei
stillstehender Lokomotive und maximaler Fremderregung wird
die dusserst zuldssige Zugkraft am Rad entwickelt, die bei zu-
nehmender Fahrgeschwindigkeit anféinglich schwach, spiter stark
abfallt. Zur vollstindigen Angleichung der Zugkraftkennlinie an
die konstante Leistung des Primdrmotors wird die Fremderreger-
wicklung automatisch beeinflusst. Zu diesem Zwecke steuert ein
Oeldruckschieber einen Drehkolben, der den Erregerwiderstand
entsprechend der Motorreglerstellung verindert. Der den Motor-
regler mit obigem Schieber verbindende Hebel stiitzt sich ferner
auf einen Punkt, der durch Federkraft und zwei Elektromagnete
derart verschoben werden kann, dass die Grundstellung des Schie-
bers entsprechend den Motorbetriebsdrehzahlen verdndert wird.
Die Motordrehzahlen werden vom Fiihrer nach eigenem Ermessen
eingestellt. Die automatische Regelung verhindert eine Ueber-
lastung des Dieselmotors, sei es durch eine Verdnderung der
Belastung, der Erwdrmung der elektrischen Maschinen oder den
Ausfall von Zylindern. Die vier Triebmotoren sind parallel ge-
schaltet, durch Maximalstromrelais geschiitzt und einzeln ab-
schaltbar, die Hilfsmaschinen teils an die Batterie, teils an die
Klemmen des Hilfsgenerators angeschlossen. Kiihl- und Ventilator-
motoren kénnen in Serie oder parallel laufen in Anpassung an
die Aussentemperatur.

Ausfiihrliche Darstellungen vergl. «Revue Technique Sulzer»
Nr. 3/1938 und «BBC-Mitteilungen» Nr. 10/1938. R. Liechty.

4400 PS-Dieselelektrische Lokomotive fiir Ruméinien

Abb. 8. Laufgang

Wirmeschutz in Wohnungsbauten
Von Dr. O. STADLER, Abteilungsvorsteher der E. M.P. A., Ziirich?)

In den letzten Jahren wird der Frage des Wirmeschutzes
von Bauwerken immer mehr Beachtung geschenkt. Besonders
aktuell wird dieses Problem, wenn infolge steigender Brennstoff-
kosten die Auslagen fiir die Erwérmung der Wohnrdume in die
Hohe gehen. Der Wiarmeschutz ist aber nicht nur eine Frage
der Wirtschaftlichkeit, sondern eine vom wirmetechnischen Stand-
punkte aus geeignete Wahl der Baukonstruktion erhéht wesent-
lich auch den Wohnkomfort.

Vor einigen Jahren habe ich an anderer Stelle iiber das
wérmetechnische Verhalten des Backsteins berichtet ). Ich werde
daher hier die Frage des Wirmedurchganges nur kurz streifen
und vor allem einige Ergénzungen zu dem damals Mitgeteilten
anbringen, da die in der Zwischenzeit gewonnenen Erkenntnisse
im Laboratorium und in der Praxis dazu gefiihrt haben, die in
den Richtlinien des Vereins Schweiz. Centralheizungsindustrieller
enthaltenen k-Werte entsprechend zu erginzen3). Des weiteren
mochte ich fiber einige Versuche berichten, die die Ermittlung
des giinstigsten Scheibenabstandes von doppelverglasten Fenstern
bezweckten und sehr interessante Resultate ergaben. Vor allem
aber mochte ich hier {iber die Frage der Warmespeicherung, des
Einflusses der Oberflichentemperatur und der Luftdurchlissig-
keit berichten. Im Zusammenhang damit soll dariiber diskutiert
werden, wann man die Isolierschicht vorteilhaft innen und wann
aussen anbringen soll.

Da die Anforderungen, die an die einzelnen Riume hinsicht-
lich Warmeschutz gestellt werden miissen, von Fall zu Fall weit-
gehend verschieden sind — u. a. spielt z. B. eine Rolle, ob die
Riume dauernd oder nur voriibergehend beniitzt werden — ist
es natiirlich nicht mdglich, eine Idealkonstruktion zu entwerfen,
die fiir alle Zwecke geeignet ist. Man wird vielmehr jeden Fall
fiir sich betrachten miissen. Ich muss mich daher darauf be-
schrédnken, zu zeigen, worauf es ankommt, wenn man ein be-
stimmtes Ziel erreichen will. Ferner ist daran zu denken, dass
unsere Konstruktionen nicht nur in wirmetechnischer Hinsicht
richtig gew#hlt werden miissen, sondern auch in bezug auf Schall-
isolierung und Festigkeit gewissen Anforderungen entsprechen
sollen. Endlich spielen auch noch die Verarbeitbarkeit und die
Anschaffungskosten eine nicht zu verachtende Rolle.

I Fragen des Wirmedurchganges.

Der Wéarmedurchgang ist bestimmt durch: die Warmeleit-
zahl der Konstruktion, die Warmeiibergangszahlen und die Dicke
der Konstruktion. Zwischen diesen Grossen besteht folgende Be-
ziehung:

It e, e, e, en 1
,E=E+T+K+Z+. S i A I '+T,f+a_0

1) Auszug aus einem in der Technischen Gesellschaft Ziirich am 25. Febr.
1938 gehaltenen Vortrag. Ein ausfithrliches Referat findet sich im Heft 4
(Oktober 1938) der «Schweizerischen Blitter fiir Heizung und Liiftungy.

?) Physik des Backsteins, herausgegeben vom Verein Schweiz. Stein-
und Ziegelfabrikanten.

3) Vgl.VSCI-Regeln, Erginzung 1938, herausgegeben vom Verein Schweiz.
Centralheizungs-Industrieller (VSCI).




	Dieselelektrische Lokomotive der Rumänischen Staatsbahn

