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Die Fertigung der Kon-
struktion erfolgt mit ver-
h&ltnisméssig wenigen Bohr-
schablonen, die mit Hilfe
von Lehrern-Bohrwerken her-
gestellt werden. Dadurch ist
einerseits eine grosse Ge-
nauigkeit der Teile gewdhr-
leistet, die fiir eine schnelle
Montage notwendig ist, und
anderseits ist kein Vorzu-
sammenbau im Werk erfor-
derlich, was wieder eine
Serienfertigung mit allen
ihren Vorteilen ermdglicht.
Vorzeichnen, Ankdrnen usw.
fallen dahin.

Die Montage solcher Kon-
struktionen ist denkbar ein-
fach. Mit Riicksicht auf das
geringe Gewicht (ein Haupt-
trager von 2,5 m System-
hohe und mit leichtem Gurt
wiegt z. B. einschliesslich
Anteil der Verbdnde nur
0,29 t/m) ist die Konstruk-
tion zum Freivorbau pré-
destiniert. Da das grosste
Stiickgewicht nur 240 kg be-
tragt (die Gewichte der
meisten Teile liegen noch wesentlich darunter), ist einerseits
ein Transport von Hand noch mdglich und anderseits sind zur
Montage nur leichte Bauwinden bis 500 kg Tragkraft erfor-
derlich. Bei den bisher ausgefiihrten Objekten wurde, wie
aus Bild 3 ersichtlich, ein einfacher Auslegerkran, bestehend
aus zwei T 18 mit Holzzangen und zwei Klobenréddern ver-
wendet. Daran hing an Rundeisen eine Holzbihne, die der
Montagekolonne ein leichtes Montieren ermoglichte und trotz
Vorbau hoch iiber dem Fluss das Gefiihl grosster Sicherheit
gab. Die Vorbaugeschwindigkeit betrégt im Mittel etwa 1 bis
1,5 m Briicke pro Stunde. Der Bau der in Bild 3 dargestellten
Briicke von 66 m Linge bendtigte bei Vorbau von beiden
Seiten fiinf Tage. Die bisher durchgefiihrten Montagen wur-
den alle mit Zimmerleuten und Hilfsarbeitern, wie sie auf
den Baustellen fiir die iibrigen Arbeiten vorhanden waren,
durchgefiihrt. Die Durchbiegungen aus Belastung und Schrau-
benspiel blieben iiberall unter den errechneten Werten.

Bild 4 zeigt eine 54 m lange Transportbriicke iiber den
Trattenbach in Oesterreich als Durchlauftriger mit Zwischen-
pfeiler ebenfalls aus Briickenteilen. Fiir den Freivorbau von

Bild 3.

Freivorbau einer 1,5 m breiten Briicke, Ternberg in Oesterreich

Bild 4. Eingleisige Transportbriicke von 24 -+ 30 m Stiitzweite

Bild 5. Betonierbriicke in 20 m Hdohe

44 m einschliesslich des Zwischenpfeilers wurden vier Tage
benotigt. Diese Briicke wurde wenige Tage nach Demontage
der Briicke Ternberg aus den gleichen Teilen montiert.

Bild 5 zeigt eine 21 m weit gespannte Betonierbriicke mit
4,5 m Haupttrigerabstand von 14 t Gesamtgewicht zum Be-
tonieren von schweren Betonrahmenriegeln in 20 m Hohe iiber
dem Boden des Fernheizkraftwerkes Klagenfurt, Oesterreich.
Die Briicke wurde in drei Tagen am Boden montiert und mit
vier Winden in zwei Stunden hochgezogen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die beschrie-
bene Konstruktion neue Moglichkeiten, sowie schnellste Pla-
nung und Ausfiihrung fiir den Bau von Geriistbriicken, Pfei-
lern, Briicken fiir Turmdrehkrane usw. bietet. Die Konstruk-
tion ist durch Patentanmeldungen geschiitzt.

Zur Frage des Wertes der Bettungsziffer C
Von Prof. Ing. B. HUMMEL, Gdansk-Wrzeszcz (Danzig) DK 625.141

Seit Anerkennung der Zimmermannschen Methode als
fiir die Berechnung des Eisenbahnoberbaues massgebend,
bediente man sich der schon frither durch Hentschel festge-
legten Werte der Bettungsziffer C von 3 bis 8 kgjcms. Diese
Werte waren bis zum Jahre 1922 von keiner Seite beanstandet,
in Polen dagegen sogar durch Prof. Wasiutynski schon im
Jahre 1898 auf Grund vielfdltiger in dieser Richtung hin
durchgefiihrter Beobachtungen, deren Ergebnisse nur wenig
von den seitens Hintzschel festgelegten Werten abwichen,
bestitigt worden. Erst in den Jahren 1922 bis 1935 ist man
auf Grund der von verschiedenen, dem VMEV angehoren-
den Eisenbahnverwaltungen durchgefiihrten Beobachtungen
schliesslich zu der Ueberzeugung gelangt, dass die Ziffer C
in weit hoheren Grenzen geschitzt werden miisse. Etwa im
Jahre 1933 beauftragte das polnische Verkehrsministerium
— auf Anregung des Verfassers, der damals Leiter von dessen
Oberbau-Abteilung war — Prof. Wasiutynski unter Hinzu-
ziehung mehrerer anderer Lehrkréfte der Warschauer Tech-
nischen Hochschule mit der Durchfiihrung von Beobachtungen
iiber die Forminderungen der Gleise unter Einwirkung der
Fahrzeuge. Prof. Wasiutynski benutzte diese Gelegenheit zu
einer nochmaligen Priifung seiner fritheren Untersuchungen
hinsichtlich des Wertes C — p/y.

Die Gleisdurchbiegungen unter einer fahrenden Lokomo-
tive wurden photographisch auf einem hochempfindlichen
Filmband aufgenommen. Der zu diesem Zwecke angewandte
photographische Apparat wurde auf einem Betonfundament
in einer Entfernung von 4 m von der Gleisaxe befestigt. Als
Beobachtungsobjekt wurde eine kleine, feinpolierte, am
Schienenkopf befestigte Metallkugel aufgenommen. Der sich
in gleicher Richtung wie die fahrende Lokomotive bewegende
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Film gibt ein Bild gemiss Bild 1.
rechts nach links.

sich auf dem Film des Apparates widerspiegelt.

fort wechselnden Stellen abbilden.

Nach dem Satz von Maxwell konnen wir annehmen,
Last G im Punkte C stehend (Bild1) im Punkte
O Senkungen hervorruft, die in den Ordina-

Die Einzellast G bewegt sich von ;
Im Moment, da sich G im Punkte A befindet, entsteht ,2 2 C
im Punkte O, auf den der Apparat gerichtet ist, die erste Senkung, was
Nach Massgabe, wie
sich die Last G dem Punkt O ndhert (hierbei wickelt sich der Film immer
nach links zu ab), vergrossern sich die Senkungen in diesem Punkte,
wobei diese stidndig wachsenden Ordinaten sich auf dem Film an immer-
Das Maximum wird erreicht, wenn n dia |p
das Rad den Punkt O iiberschreitet. Wenn sich das Rad von O nach links §
bis zum Punkt B fortbewegt, widerspiegelt sich auf dem Film der zweite >

zu OA symmetrische Teil OB der Senkungskurve, die die Einwirkung \LJ\_‘/
der Last auf O bei deren Fortbewegung auf der Strecke OB darstellt.
dass, wenn die

ten y; Ausdruck finden, sie eine gleiche Senkung
im Punkte C verursachen miisste, falls sie im
Punkte O stehen wiirde usw. Daher ist es ver-
stdndlich, dass wir das erzielte wirkliche Dia-
gramm AOB auch dann erhalten, wenn die Last
G dauernd im Punkte O bleibt und unser Appa-
rat sich parallel zum Gleis fortbewegt. Dies wire

Bild 2

CERGEEEe

das Bild einer unter der Einwirkung einer un-
gefdhr in der Mitte stehenden Last deformier-
ten Schiene. Ein solches Diagramm der Senkung

bmmov-al--»vssa-—-l-wrﬂo"i

e

unter einer Last wiirde sich nur auf einige

PR Y e T R [N S P [ T e (S A R T
l 1

Schwellen erstrecken. Wie die Berechnung be-

2w NS o

weist, nimmt die unter der Last stehende Schwelle

N B

ungefdhr 36 °/) Druck auf, die beiden nichsten Feadiy

je 24°/,, die zwei weiteren ungefihr je 89/ ; Bild 3

im weiteren gestaltet sich die Einwirkung schon

ohne jede Bedeutung. Geméss den Beobachtungen an den
Gleisen hat es sich bestdtigt, dass eine sichtbare, iibrigens
sehr geringfiigige Senkung der Schwelle erst auf 2 m Ab-
stand vor dem Rad entsteht. Wenn wir uns die Senkung
unter der Last von zwei Réddern gleichen Gewichts vorstel-
len, so gestaltet sich das Diagramm ungefiahr #dhnlich Bild 2:
Die punktierte Linie stellt die Senkung unter der zweiten
Last dar und die fettere Linie des Diagramms die Summa-
tion der Senkungen. In beiden Diagrammen wurden auch die
negativen Deformationen beriicksichtigt.

Das wirkliche Diagramm, entlang der Gleisaxe unter
einer mehrachsigen Lokomotive photographisch aufgenommen,
ist in Bild 3 dargestellt. Diese Aufnahmen waren sehr genau.
Sie gaben ein vollig richtiges Bild der wirklichen Senkungen
der Schienen, vor allem dank der angewandten optischen
Methode und dem Umstande, dass der photographische Apparat
in einer Entfernung von 4 m von der Gleisaxe auf einer Eisen-
betonplatte aufgestellt war. Die Letztgenannte war auf 10 m
tief in die Erde eingerammten Pfihlen gelagert, wobei deren
oberer Teil auf eine Tiefe von 5 m von Betonréhren umkleidet
war, zwecks volliger Isolierung von Erderschiitterungen. Mit
Hilfe peinlich genauer Berechnungen wurde festgestellt, dass
die Ablesung der aufgenommenen Hohen mit einer Genauig-
keit bis zu 0,002 mm durchgefiihrt werden konnte.

Die Auswertung obiger graphischer Darstellungen zur
Bestimmung der Bettungsziffer C wurde auf Grund folgender
Erwdgungen durchgefiihrt.

Wir bezeichnen mit ( die halbe Fliche der Schwelle und
mit o das Verhidltnis der mittleren Senkung zur grossten
Senkung der Schwelle unter der Schiene. Wenn nun C die
Grosse des Druckes auf 1 cm? unter der Schiene bezeichnet,
bei welchem die betreffende Schwelle sich in die Bettung um
1 cm senkt, dann muss die Schwelle, deren eine Hilfte sich
unter der Schiene um y; cm einsenkte, den Widerstand —
Curwy; iberwinden. Der Widerstand sdamtlicher in Bild 3 ver-
anschaulichten Schwellen wird DYy;, wenn D — Caw ist.
Wenn man beriicksichtigt, dass obige Einsenkung unter Ein-
wirkung einer Gruppe von m Lasten erfolgt, dann ist

Den Multiplikator ¥'y; (angenommen, dass im Diagramm
Bild 3 die Stellen der einzelnen Schwellen bezeichnet wur-
den) kann man auf folgende Weise festlegen: Bezeichnen wir
die elementare Flidche zu beiden Seiten von y; (Bild 1) mit
abcd — y;dx, dann ist mit hinreichender Anndherung die
ganze Fliche mnpq = y;a. Dabei ist a der Axabstand der
Schwellen; die Flidche der ganzen Figur in Bild 3 ist £ —

4]

1
B BN 7 %

y

m

m

Zy;a, also IJy; — R/a. Die Grosse £ kann man mittels eines
Planimeters feststellen. Schliesslich erhalten wir statt a
einen neuen Ausdruck:
DZ‘yiz—D'Q :§Pi,
& 1

aus dem wir D erhalten, ebenso auch C aus der Gleichung
D —Ceaw wenn « bekannt ist. Den Koeffizienten ¢« konnte
man auf Grund theoretischer Einsenkungen geméss der Zim-
mermannschen Theorie bestimmen als Verhiltnis 7, zur durch-
schnittlichen Grosse aus 7, und 7;. Dieser Koeffizient stellt
sich dann auf ungefdhr 0,94, aber die Beobachtungen von
Prof. Wasiutynski haben bewiesen, dass es richtiger ist, ihn
mit 0,89 anzunehmen. Die auf unserem Untersuchungspunkte
angewandte optische Vorrichtung war jedesmal auf einem
standfesten Fundament befestigt, liess sich aber im Bedarfs-
falle parallel zur Gleisaxe verschieben und gestattete analoge
Beobachtungen der Reihe nach in bezug auf alle 18 Schwellen,
die zu dem selben Gleisrahmen gehoren, durchzufiihren. Der
beobachtete Gleisabschnitt (von der Lidnge eines Gleisrahmens)
war vorwiegend von zwei Lokomotivtypen befahren: «Moun-
tain» und «Pacificy. Die Beobachtungen in bezug auf die vor-
erwidhnte Gruppe von 18 Schwellen wurden in den Jahren
1933 und 1934 mehrmals wiederholt. Im Endergebnis erhielt
man die Werte von C in den Grenzen von 3,5 bis 3. Es muss
hierbei bemerkt werden, dass das Gleis auf einem Granit-
steinschlag und auf gut entwissertem sandig-lehmigem Ge-
ldnde lag. Die betreffende Strecke besteht bereits seit unge-
fahr 80 Jahren.

Zu gleicher Zeit waren Versuche iiber die Festlegung des
Einflusses des Zusammenpressens der Schwellen auf die
Werte C angestellt worden, und zwar zwecks Beriicksichti-
gung dieses Einflusses. Als Resultat kann man die Behaup-
tung aufstellen, dass bei Nicht-Beriicksichtigung des Zusam-
menpressens der Schwellen D, was zu erwarten war, kleiner
ausfiel, da das Einsinken grosser war infolge des Zusammen-
pressens des Holzes. Bei Beriicksichtigung aber nur des Ein-
sinkens der Schwelle in die Bettung stellt sich D grosser.
Die Differenz schwankt je nach Umsténden, iiberschreitet
aber nicht 10 °/;. Zur Bestimmung der Grosse des Zusammen-
pressens der Schwellen fand eine sehr einfache Vorrichtung
Anwendung, die Bild 4 veranschaulicht. Die Schwellenschraube
war durch einen Bolzen ersetzt, der in der Schwelle lose ge-
lagert ist und bei der Senkung der Schwelle von dieser
mittels eines Querriegels ab mitgenommen wird. Aller-
dings wurde jedesmal eine grossere Einsenkung der Schiene
beobachtet (photographiert war die gldnzende Kugel an der
Seite des Schienenkopfes), als Folge des Zusammenpressens
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der Schwelle und der Bettung, im Gegensatz zum getrennt
photographierten Einsinken des Schwellenschraubenkopfes in-
folge der Einsenkung der Bettung allein. Im Zusammenhang
mit vorbeschriebenem Umstand schwankt (abhédngig vom gros-
sern D) der Wert C innerhalb der Grenzen von 3,75 bis 3,2.

Unabhingig von der vorbeschriebenen Methode wurde
die Feststellung der Ziffer C auch auf eine andere Weise
durchgefiihrt, und zwar in der selben, die wahrend der Unter-
suchungen auf den mitteleuropdischen Bahnen Anwendung
fand. Es wurde nidmlich die Senkung einer einzelnen Schwelle
— zuvor von der Schiene abgetrennt — unter Belastung
durch einen beladenen Plattformeisenbahnwagen mittels einer
hydraulischen Presse beobachtet. Als Ergebnis einer Reihe
von Proben, wihrend denen das Einsenken der untersuchten
Schwellen auf Grund photographischer Aufnahmen mit Hilfe
des vorbeschriebenen Apparates gemessen wurde, erhielt man
fiir C (an den selben Stellen wie oben) mehr als doppelt so
grosse Werte. Diese Unstimmigkeit wurde jedoch mittels
nachfolgender Beweisfilhrung, die ich gekiirzt anfiihre, durch
Prof. Wasiutynski vollig aufgeklart.

A, B,C,D, ist eine rechteckige Platte (Bild 5) von der
Grosse 21b, die auf eine elastische Unterlage einen Einheits-
druck von p kg/cm? ausiibt; angenommen, der Druck in die
Tiefe verteile sich unter dem Winkel ¢, so finden wir, dass
in einer Tiefe x sich eine belastete Flédche

we=2bl 4+ 2(b 4+ 21) xrtg ¢ + 422tg2 ¢
bildet. Auf diese belastete Fliche verteilt sich der Druck von
oben pb21, und infolge hiervon wird dort ein Druck von
2pbl

20l + 2(b +2l)xtg ¢ + 422tg? ¢
herrschen, der wiederum in der Bettung eine Spannung von
ddx

x

Px =

E auslost, wo E die Elastizitdtszahl der Bettung ist.

Allerdings ist
ddx
ax

d
wobei Jdx — &E_ac_ =

2pbldx
— E[2bl + 2(b 4 21) xtg ¢ + 422tg? ¢]

Theoretisch kann man die Grosse » als unbegrenzt gross be-
trachten, so dass wir fiir die Senkung erhalten:

[ee]
o

E —=9,.

- 2pbldx :
= f El2bl + 2(b + 2l wtg ¢ + 42°tg? ¢]
0

oder nach durchgefiihrten Aenderungen
0

i pbl [ dx
F T O e TR 0 G
0 @t 2tg ¢ e 2tg2¢
: . b 21 ; -
Schreiben wir ———— = m, sowie ——— = n. Wenn wir
4182 ¢ 2tg2 ¢

den Nenner durch Hinzufiigen von m? und Abzug von m? én-
dern, erhalten wir

pbl dx W
V=T3ZRtgte ) (& T m)>—(m* —n)
0

@

oo

z 4 m. Vmw_

pbl & 1 .
2Bty | 2mi —m

x4+ m + Jm? — W
0

m— Jm?—n l

m 4 [mE—n

i Ly

pbl [ 1
’ 2)Ym —n

2Btgtg| 2]

Bild 6

Nachdem wir m und n durch ihre wirklichen Werte ersetzt
haben, erhalten wir endgiiltig:

pbl 1 b
Eig o(b =20 . 21

Wenn wir obiges Integral nicht in den Grenzen von 0
bis co, sondern von z; bis x; 11 aufldsen, so erhalten wir
den Wert fiir die Senkung der zwischen diesen beiden Tiefen
liegenden Unterlageschicht.

Nach Integration des allgemeinen Ausdruckes fiir y und
Einfiilhrung der richtigen Werte fiir m und n erhidlt man:

Zi+1
r +1ltge
b
o Tgf]
&

Nehmen wir jetzt an, dass die Unterlage unter einem
Druck nicht einer einzelnen Platte, sondern einer Reihe von
parallel gelagerten Platten der gleichen Ausmasse (Bild 6)
stehe und dass der auf jede von ihnen entfallende Druck 2p bl
sich auf die Fldche (wie oben) 2bl + 2 (b + 21)x, tg ¢ +
4x,2tg? ¢ verteile. Wir nehmen {iiberdies noch an, dass die
Grosse x insoweit dem Plattenaxabstand a entspreche, dass
die belasteten Flidchen gerade mit ihren ldngeren Seiten an-
einander stossen und auf diese Weise eine grosse Flidche von
einer Breite von na (wenn die Anzahl Platten n ist) und
einer Linge von 2!, — 2 (l 4 x,tg ¢) bilden. Hier herrscht
eine Spannung von

(1) Yi—

(2) Yi—

pbl
E(b—2l)tgg [

2pbl
201+ 2(b + 20) 2, tg ¢ + 42,2(8% @

Von dieser Grenzlinie ab bis zu einer nicht ndher be-
grenzten Tiefe entsteht die Senkung y,, die wir direkt aus
dem Ausdruck (1) nach Einfiihrung p, und na anstatt p
und b sowie A }- x,tg ¢ anstatt I errechnen. Wir erhalten so:

Py, na(l + x tg @) na
E(na —21 —2x,tg ¢g)tg ¢ 21 4 22,18 ¢
Gleichzeitig bildet sich zwischen den Horizonten O und 2,
ein Zusammenpressen y,, das aus dem Ausdruck (2) fir
2; — 0 und x; 11 = 2, zu berechnen ist. Wir erhalten:

2z, tg ¢ + 21 21]

pxl —

Yn =

—pbl =S in
E(b —2l)tgg 2EtE g Dl b e b

Wie aus Bild 5 und den vorerwdhnten Ausfiihrungen er-
gichtlich, bestehen folgende Abhingigkeiten:

Usi—

a=>b =>b | 2x tg ¢, woraus 22, 1gp=a — b,
tiberdies px,a(l + x,tg ¢) = pbl
Wenn wir obiges fiir ¥, und y, einsetzen, erhalten wir:

jel npbl n na
i E[na— (2l +a —0b)]tg g 2l +a—b%
bl 21 e :
e P : o +a b_l 21 &
E(b —-2l)tg ¢ | a b
pbl l b a <
= ——— () e b el e S
E(b—2Ntge | 21 2L+a—b‘

Die Gesamtsenkung unter der Wirkung von n Platten ist:

pbl
Y iy L
Yoib ¥a S o o
b a n (b — 21)

S iliin —— — l— L < ——
[_ 27 21+a_b+na_(2t+a— )><
o na %

7 SoNEISaE=

Bei der Untersuchung mit nur einer Platte erhielten wir
die Senkung:
pbl b
i i SN e O N e
E(b—2l)tg ¢ 21
Zwischen den oben angefiihrten Werten fiir die Senkungen
und der Ziffer C, die sich auf Grund dieser Senkungen er-

Y =
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rechnen lassen wiirde, besteht eine umgekehrte Beziehung
und zwar:

C, Y+ Ya
C, y
b a b—21 na
L el ey T Ve sl
= b
in -
21

Jetzt ist es klar, dass wir bei » — 1, d.h. der Belastung einer
Schwelle:

; ln—b—
Crint TR
YR b

n n =

erhalten, dagegen aber bei mehreren Schwellen, z. B. bei n —

10 und bei der Annahme folgender Werte: b — 26 cm, 21 —

270 cm, @ = 73 cm, sich nach Durchfiihrung der Berechnun-
en ergibt

. - (C;:T = 2,5 oder C, = %

Da nun eben der zweite Fall der Belastung der Bettung
(und des Bodens) durch eine Reihe von Schwellen mit einem
Lastenzug der Wirklichkeit entspricht, ist der fiir diesen Fall
berechnete Wert der Ziffer C von 3 bis 3,5 der richtige,
d. h. der in den Berechnungen der Gleise anzunehmende
Wert C ist abhingig sowohl vom Untergrund, als auch von
der Bauart d=s Oberbaues und der Achsfolge der Fahrzeuge.

Neue diesel-elekirische Lokomotive fiir die Ferrocarril Machacamarca-Uncia, Bolivien

Mitgeteilt von der Gebriider Sulzer A..G., Winterthur

Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des durchgehen-
den Personen- und Giiterzugverkehrs auf der 96 km langen,
kurvenreichen Linie Machacamarca-Uncia hat die Bahnver-
waltung der Firma Gebriider Sulzer A.-G., Winterthur, als
Generalunternehmerin eine Diesellokomotive in Auftrag ge-
geben, die imstande ist, ein Anhéngegewicht von 250t auf
einer mittleren Steigung von 20°/, im Dauerbetrieb zu for-
dern. Mit einem Anhidngegewicht von 100t wird im Personen-
zugbetrieb die Strecke Machacamarca-Uncia oder umgekehrt
in drei Stunden durchfahren, Haltezeiten nicht eingerechnet.
Giterziige von 150 t werden in 31/, Stunden {iber die gleiche
Strecke gefordert, solche mit dem Maximalgewicht von 250t
in etwa vier Stunden.

Ueber die Streckenverhéltnisse geben nachstehende Zahlen
Aufschluss (s. Bilder 1 und 2):

Hohe iiber Meer: minimal (Machacamarca) 3701 m
maximal (Paso de Bombo) 4401 m

Minimale Aussentemperatur —15°C
Maximale Aussentemperatur im Schatten 30°C
Spurweite 1000 mm
Maximal zulédssiger Achsdruck 12 t
Minimaler Kurvenradius 0 m
Maximalgeschwindigkeit 60 km /h
Maximale Steigung 259/,
Die Hauptdaten der Lokomotive sind:
Totalgewicht, leer 66 400 kg

Gewicht von Brennstoff, Schmierdl, Wasser usw. 4 000 kg

Maximales Dienstgewicht 70400 kg
Minimales Adhésions-Gewicht 68 400 kg
Léinge iiber Pufferbalken 14 600 mm
Totaler Radstand 12 800 mm
Drehgestellradstand 3150 mm
Drehzapfenabstand 8 500 mm
Triebraddurchmesser 1050 mm
Maximale Breite 2770 mm
Maximale Hohe liber Schienen-Oberkante 3995 mm
Zugkraft am Radumfang

maximal 15000 kg

wéhrend einer Stunde bei 12 km/h 9800 kg

dauernd bei 16,5 km/h 7600 kg

Der Sechszylinder-Viertakt-Dieselmotor arbeitet mit di-
rekter Einspritzung und Aufladung durch ein von einer Ab-
gasturbine angetriebenes Gebldse. Kurbelgehduse und Zylin-
derblock setzen sich aus Stahlguss-Tra-
versen und Stahlblech-Lingswinden, die
durch Schweissung miteinander verbun-
den sind, zusammen. Seine Hauptdaten
sind :

Zylinderbohrung 280 mm
Kolbenhub 360 mm
Stundenleistung 730 PS bei 750 U/min
Dauerleistung 645 PS bei 700 U/min

Die Leistungen verstehen sich auf
4000 m ii. M.

Der Dieselmotor treibt einen Haupt-
generator und einen Hilfsgenerator an.
Der Hauptgenerator speist die beiden in
den Drehgestellen angeordneten Trak-
tionsmotoren, welche je drei gekuppelte
Achsen iiber Zahnradvorgelege und
Treib- und Kuppelstangen antreiben.
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Ausserdem dient er zum Anlassen
des Dieselmotors, wobei die in
zwei Hélften in den Vorbauten
der Drehgestelle untergebrachte
NIFE - Anlass-Batterie den Strom
liefert. Der Hilfsgenerator dient
zur Erregung des Hauptgenera-
tors, zur Ladung der Batterie und
zur Speisung der Elektromotoren
fiir die Kiihlwasserpumpe, den
Kiihlerventilator, die Triebmotor-
ventilatoren, den Bremskompres-
sor und den Umformer, der den
Strom fiir die Beleuchtung und
Steuerung abgibt. T T
Die Lokomotive wird von einem
der an beiden Enden des Loko- Bild1. Uebersichtsplan
motivkastens angeordneten Fiih-
rerstinde aus gesteuert. Der vom Fiihrer betiitigte Fahr-
schalter stellt die Dieselmotordrehzahl auf verschiedene
Werte ein, wihrend der Regulator des Dieselmotors mit Hilfe
eines dldruckbetétigten Feldreglers die Erregung des Gene-
rators bei allen Fahrgeschwindigkeiten derart beeinflusst,
dass der Dieselmotor stets der Drehzahl entsprechend voll
belastet ist. Der Motor ist somit gegen Ueberlastung ge-
schiitzt. Weitere Sicherheitsvorrichtungen sorgen dafiir, dass
der Dieselmotor sofort abgestellt wird, falls der Wasserdruck
oder Schmierdldruck zu niedrig ist oder die Kiihlwassertem-
peratur zu hoch ansteigt.

Eine Sicherheitsvorrichtung unterbricht die Leistungs-
zufuhr zu den Triebmotoren, betétigt die Bremse und bringt
den Dieselmotor auf Leerlaufdrehzahl, sobald der Fiihrer
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Bild 2. Lingsprofil der Bahnstrecke
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Bild 3. Ansicht der Lokomotive
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