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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),
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