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Tabelle 4. Charakteristische Daten verschiedener amerikanischer diesel-elektrischer Lokomotiven
Firma ALCO¥#*) ALCO*) Baldwin Electro Motive Electro Motive Fairbanks Morse
Corporation Corporation
Totale Motorleistung PS 1500 2000 3000 1500 4500 2000
Achsanordnung . B,-B, Ay1A-A 1A, |2D-D,2 B,-B, 3 X (B,-By) A1A-A 1A,
Anzahl Einheiten 1 1 1 1 3 1
Anzahl Dieselmotoren 1 1 2 1 3 q:
Zylinderzahl pro Motor. 12 16 8 16 16 10
Gesamtgewicht . . . t 105,000 138,500 260,000 104,000 312,000 156,500
Leistungsgewicht . kg/PS 70 69,25 86,6 69,4 69,4 78,25
Gesamtldnge . SAbr 15,7 20,0 27,9 15,0 45,0 19,8
Anzahl Achsen . 4 6 12 4 12 6
Anzahl Triebachsen . 4 4 8 4 12 4
Adhidsionsgewicht . t 105,000 92,400 186,400 104,000 312,000 109,000
Raddruck ot 13,25 11,60 11,65 13,00 13,00 13,62
Raddurchmesser. . . m 1,016 1,016 1,067 1,016 1,016 1,067
Zug-‘ Anfahren . t 26,25 23,20 46,50 26,00 78,00 28,00
Kraft {Dauerleistung t 15,90 12,00 20,60 9,54 28,60 13,40
¢ bei Dauer-

G(e;_‘c?{w.‘tn' leistung . km/h 20,9 40 33 35,4 35,4 34,7

e Maximal . km/h 129 190 137 164 164 155

*) ALCO = American Locomotive Company

6. Elektrische Bremsung

Seit einigen Jahren erhalten Strecken-Diesellokomotiven
oft elektrische Widerstandsbremsen. Die Schaltung ist mei-
stens derart getroffen, dass die Triebmotorenfelder einer Ein-
heit in der Bremsschaltung elektrisch in Serie geschaltet
sind, und vom Hauptgenerator bei der Leerlaufdrehzahl des
Dieselmotors erregt werden. Die Triebmotoren arbeiten in
dieser Schaltung als fremderregte Generatoren auf forciert
gekiihlte Bremswiderstdnde. Die Regulierung der Bremslei-
stung erfolgt dabei durch Verdndern der Erregung des Haupt-
generators. Wenn in einem Fahrzeug zwei Hauptgeneratoren
vorhanden sind, so wird nur einer fiir die Bremserregung
verwendet. Die Bremsausriistung ist meistens derart bemes-
sen, dass die volle Bremsleistung ungefdhr iiber den gleichen
Geschwindigkeitsbereich wie die Dauerleistung der Lokomo-
tive entwickelt werden kann. Die Bremsleistung ist dabei
gleich der im Motorbetrieb abgegebenen Dauerleistung der
Lokomotive.

7. Mechanische Teile

Entsprechend der amerikanischen Lokomotivpraxis sind
die mechanischen Teile der Diesellokomotiven sehr schwer
ausgefiihrt. Die Drehgestellrahmen bestehen mit wenigen Aus-
nahmen in Stahlguss-Konstruktion, wéhrend die Lokomotiv-
Unterrahmen in den meisten Féllen geschweisst sind. Der
Kastenunterrahmen ist in Verbindung mit den Gerilisten der
Seitenwidnde zu einem Briickentriger ausgebildet. Die Seiten-
wiande sind in vielen Fillen fest mit den Geriisten verschweisst,
in anderen Fillen wegnehmbar, wobei sie aus leichtem stahl-
armiertem Sperrholz (Metalplywood) bestehen.

8. Zukunftsaussichten fiir diesel-elektrische
Lokomotiven

Gegenwirtig stehen bei den amerikanischen Bahnen die-
sel-elektrische Lokomotiven mit einer Gesamtleistung von
rd. 7 Mio PS im Betrieb. Einige grossere Bahngesellschaften
haben ihren gesamten Schnellzughbetrieb auf diesel-elektrische
Traktion umgestellt. Andere sind daran, den Giiterzugbetrieb
mit Diesellokomotiven zu bewéltigen. Vor einigen Monaten
hat sich die American Locomotive Company auf den aus-
schliesslichen Bau von Diesellokomotiven umgestellt und die
Electro-Motive Corporation hat seit 1936 {iberhaupt nur solche
Fahrzeuge hergestellt. Man rechnet damit, dass bis zum Jahre
1955 rd. 40 Mio PS in Diesellokomotiven eingebaut und im
Betriebe sein werden.

Diese Umstellung auf Diesellokomotiven hat natiirlich
auch ihre Schattenseiten. Der Dieseldlverbrauch der ameri-
kanischen Bahnen wird enorm steigen. Die bekannten Oel-
vorkommen der USA sind gar nicht etwa unerschopflich und
man fragt sich schon heute, wie die Bahnen in einem zukiinf-
tigen Krieg bei dem enormen Brennstoffverbrauch der Ar-
meen betrieben werden sollen.

Anderseits verfiigen die USA {iber ganz enorme Kohlen-
vorrdte; man spricht von Zahlen, nach denen fiir 3000 Jahre

geniigend Kohle vorhanden sein soll. Es sind aus diesem
Grunde auch ernsthafte Bestrebungen im Gang, kohlenbren-
nende Gasturbinenlokomotiven herzustellen. Zwei solcher Gas-
turbinenlokomotiven von rd. 4000 PS Leistung sind gegen-
wirtig in Fabrikation. Die Preise von Dieseldl (8 bis 10 cents
per Gallone, je nach Ort) und Kohle (4 bis 5 $/t) liegen heute
schon derart, dass die kohlenbrennende Gasturbinen-Lokomo-
tive ein scharfer Konkurrent der Diesellokomotive werden
konnte. Immerhin werden in Gebieten, wo Kohle auf grosse
Distanzen zugefiihrt werden muss, wie z. B. im Westen, 0l-
brennende Diesel- oder Gasturbinen-Lokomotiven das Trak-
tionsfahrzeug der Zukunft fiir Streckenlokomotiven sein.
Tabelle 4 zeigt einige interessante Vergleichswerte von
heute in den USA meistens gebauten Streckenlokomotiven.

Der unsymmetrische Dreigelenkbogen
DK 624.072.325

In ihrer Zeitschrift Nr. 3 vom 15. Januar 1949 hat Prof.
Dr. F. Stiissi darauf aufmerksam gemacht, dass der unsym-
metrische Dreigelenkbogen anwendbar sein konnte als Ersatz
fiir Verspannvorrichtungen, wie sie bei den stdhlernen Mittel-
offnungen der SBB-Rheinbriicke bei Eglisau (90 m) und,
einige Jahre spiéter, bei der BT-Sitterbriicke bei Bruggen
(120 m) angewendet wurden. Seither sind solche Verspann-
vorrichtungen noch bei mehreren kleinen Briicken der schwei-
zerischen Privatbahnen ausgefiihrt worden, also bei gegebe-
nen, im Betrieb befindlichen Bauten. Bei neu zu erstellenden
Bauten diirften jeweilen besondere Verhiltnisse vorliegen, wo-
fiir die Darlegungen von Prof. Stiissi reiche Anregungen bieten.

Ich gelangte zur Idee der Verspannvorrichtung durch die
Veroffentlichung von Prof. Mehrtens in seinem Buche Vor-
lesungen iiber Ingenieurwissenschaften, II. Teil, Eisenbriicken-
bau, 1. Bd., 1908, S. 617/26: Ueber die 187778 erstellte Elbe-
briicke bei Riesa der Linie Leipzig-Dresden. Dort hat Kopcke
die aber von Anfang an vorgesehene Entlastungsvorrichtung
des Untergurtes dieser Briicke angeordnet und die Untergurt-
krifte der zusammengekoppelten Parabeltriager (3 >< 100 -
47,4 m) fiir Eigengewicht kiinstlich durch belastete Hebel
aufgehoben und auf die Widerlager iibertragen. Bei der Rhein-
briicke bei Eglisau wurde durch die Verspannvorrichtung
auch eine erwiinschte Entlastung des Untergurtes erzielt.
Durch Tieflegung der Angriffspunkte von Verspannvorrich-
tungen konnte auch der Obergurt entlastet werden, sodass
ein unterspannter Balken entstiinde.

Bei der Verwendung von Dreigelenkbogen im Hochbau
darf daran erinnert werden, dass der Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg (MAN) seinerzeit das System der Viergelenk-
bogen patentiert wurde, das bei unsymmetrischen Kréften
(z. B. Wind) so wirkt, dass jeweilen, infolge entsprechender
Forménderung, ein Gelenk automatisch ausgeschaltet wird,
was wirtschaftliche Vorteile mit sich bringen kann.

Dr. A. Biihler, Bern
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