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Dieselhydraulische Lokomotiven
Im Verschiebedienst

Von Oberingenieur A. NEUMANN, Wildau, und Oberingenieur F. KUGEL. Heidenheim (Brenz)

Entwicklung der Motorverschiebe-Lokomotive

Die betriebliche und wirtschaftliche Bewéhrung der
Motor-Lokomotive kleinerer Leistung, insbesondere im
Verschiebedienst, kann heute als erwiesen gelten,
nachdem bei der Deutschen Reichsbahn seit mehreren
Jahren mehr als 1200 Motor-Lokomotiven mit Erfolg in
Betrieb sind und auch maf3igebende Industriewerke fir
thre umfangreichen Werksanlagen und Anschluf3gleise
derartige Lokomotiven in grofler Stiickzahl eingesetzt
haben.

Die Bauart der modernen Verschiebe-Lokomotive
geht auf Entwicklungsarbeiten zurick, die im Jahre
1927 fur die Niederldndische Staatsbahn, kurze Zeit
spdter aber auch fir die Deutsche Reichsbahn durch-
gefUhrt wurden. Fir die konstruktive Durchbildung
waren folgende Gesichtspunkte mafigebend: 1. Ein-
mann-Bedienung durch ungelerntes Personal, um Ran-
gierer als Lokomotivflhrer einsetzen zu kdénnen:
2. beiderseitige Bedienungsstdnde mit der Méglichkeit,
diese schnell wechseln zu kénnen, um dem Bediener
gute Streckenibersicht bei allen Rangiervorgéngen zu
verschaffen; 3. Anordnung einer selbsttdtigen Zug-
hakenkupplung, um ohne Verlassen des Bedienungs-
standes bei der Verschiebearbeit Waggons nach Be-
darf kuppeln und entkuppeln zu kdnnen.

Diese Lokomotive, erstmalig gebaut von der Berliner
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vormals L. Schwartz-

kopff, deren charakteristisches Aussehen der zwischen
den Achsen tief durchgekrépfte Rahmen ist, um die
beiden Bedienungsstinde an den Léngsseiten der
Lokomotive wechseln zu kdnnen, bewdhrte sich im
normalen Rangierdienst gut, so daf3 innerhalb kurzer
Zeit mehrere Lokomotiven nachgeliefert wurden. Die
Deutsche Reichsbahn griff den Gedanken auf, dieses
Spezialfahrzeug auf Unterwegsbahnhéfen einzusetzen,
um damit die Zuglokomotive der Giterziige zu ent-
lasten und den Guterverkehr zu beschleunigen (s. Galle
und Witte: Die Kleinlokomotive im Rangierdienst auf
Unterwegsbahnhéfen der Deutschen Reichsbahn). Nach-
dem die Reichsbahn mit verschiedenen Firmenbauarten
Versuche gemacht hatte, um Erfahrungen Gber die Eig-
nung und Wirtschaftlichkeit der Motor-Lokomotive zu
sammeln, wurde auf ithre Anregung hin im Jahre 1932
in einer ,Arbeitsgemeinschaft fir Motor-Kleinlokomo-
fiven’, der maflgebende deutsche Lokomotivfabriken
angehodren, die ,Einheits-Kleinlokomotive Leistungs-
gruppe |I” entwickelt, die, mit einem 60-PS-Otto- bzw.
Dieselmotor und einem vierstufigen mechanischen
Lamellenkupplungsgetriebe — Geschwindigkeiten 5—
10—15—30 km/h — ausgeristet, sehr bald in grofien
Stickzahlen beschafft wurde und heute, auf vielen
Bahnhofen des Reiches eingesetzt, ein gewohntes Bild
im normalen Reichsbahnbetrieb geworden ist.

Bei dieser Einheitsbauart ist der Bedienungsstand und
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damit die Rahmenkrépfung ans Ende des Fahrzeuges
verlegt und als geschlossene Umhillung ausgefihrt,
um dem Bediener mdglichst Schutz vor Witterungs-
unbilden zu verschaffen. Dank ihrer leichten Bedien-
barkeit fihrten sich die Lokomotiven sehr schnell ein
und wurden ein nicht mehr entbehrliches Hilfsmittel for
Unterwegsbahnhdfe, um Rangierarbeiten schnell und
unabhdéngig von der Zuglokomotive erledigen zu

Bild 2: Lokomotor fiir die niederlindische Staatsbahn

kédnnen. FUr Bahnhéfe mit nur geringem Rangier-
verkehr wurde kurze Zeit spéter eine zweite Type, die
Leistungsgruppe |, mit einer Motorleistung von 40 PS
mit dreistufigem Getriebe und den Geschwindigkeiten
4—8—18 km/h entwickelt, deren Konstruktionsmerk-
male im Ubrigen die gleichen wie die der Leistungs-
gruppe |l sind.

Auch Industriewerke und sonstige Anschlufigleis-
besitzer erkannten bald die Vorteile der Motor-Loko-
motive mit ihrer sofortigen Betriebsbereitschaft, der
Einmann-Bedienung und den niedrigen Brennstoff-
kosten, so daf3 heute vielfach die Rangierarbeiten nicht
mehr durch Dampf-, sondern durch Motor-Lokomotiven
ausgefihrt werden.

Auf Grund dieser Erfahrungen stiegen die Anforde-
rungen, die an die Leistungsfdhigkeit der Motor-Ran-
gierlokomotive gestellt wurden, sehr schnell. Der
Weiterentwicklung waren jedoch zundchst technische
Grenzen gesetzt, insofern, als bei gréfleren Leistungen
das mechanische Getriebe zwischen Motor und Loko-
motivachse, das zur Umformung des gleichférmigen
Motordrehmomentes in eine fir den Lokomotivbetrieb
geeignete Drehmomentcharakteristik erforderlich ist,
eine Vielzahl von Kupplungen und auf3erdem OlI- oder
Druckluftsteuerungen bendtigt, durch die der Aufbau
des Getriebes und damit der ganzen Lokomotive stark
kompliziert wird. Abgesehen hiervon wird es mit
steigender Leistung naturgemdf auch immer schwie-
riger, die fir die hohen Anfahrzugkrafte bendtigten,
entsprechend grof3 zu dimensionierenden Kupplungen
konstruktiv zu beherrschen und unterzubringen, so daf3
Leistungen von 300—400 PS Uberhaupt als duflerste
Grenze fir die Verwendung mechanischer Getriebe
anzusprechen sind.

Von hier ab beherrschte bisher die dieselelektrische
Ubertragung das Feld, die jedoch infolge ihres viel-
teiligen Antriebsaggregates gréflere Gewichte und
héheren Anschaffungspreis bedingt und damit die
Méglichkeit wirtschaftlichen Einsatzes verringert.

Diese Schwierigkeiten sind nunmehr Uberwunden,
nachdem sich in mehridhrigen Erprobungen gezeigt
hat, daf} das hydrodynamische Getriebe, dessen Bau
auch fir gréfite Leistungen ohne Schwierigkeiten durch-
fOhrbar ist, als Kraftibertragungsmittel fir Lokomo-
tiven gut geeignet ist.

Dieses Getriebe ist aus dem bei Eisenbahnfahr-
zeugen dringenden BedUrfnis nach einer einfachen,
betriebssicheren und wirtschaftlichen Kraftibertragung
zwischen Verbrennungsmotor und Treibachse ent-
standen. Es wurde als Lokomotivgetriebe erstmalig
durch zwei fur die Deutsche Reichsbahn von der Ber-
liner Maschinenbau - Actien - Gesellschaft vormals L.
Schwartzkopff entwickelte 65-PS-Versuchslokomotiven
bekannt. Diese mit Ausnahme des Getriebes der Ein-
heitsbauart entsprechenden Lokomotiven sind seit den
Jahren 1934/35 in Betrieb, stellen also eine Weiter-
entwicklung der Einheitslokomotiven dar und haben
sich ausgezeichnet bewdnrt, so daf3 das Einheits-
getriebe heute nicht mehr eingebaut wird, sondern
zum grofiten Teil durch das von der Firma J. M. Voith,
Heidenheim, entwickelte hydraulische Getriebe er-
setzt wird.

Die hydraulische Kraftibertragung

Beim Voith-Turbogetriebe handelt es sich um ein
Strémungsgetriebe, bei dem zur Kraftibertragung die
Massenkrdafte einer Flussigkeit benutzt werden, die im
leistungsaufnehmenden Teii, einer Kreiselpumpe, durch
Beschleunigung, und im leistungsabgebenden Tell,
einer Turbine, durch Verzégerung einer FlUssigkeits-
masse entstehen. Die Enitwicklung der Strémungs-
getriebe geht auf die grundlegenden Arbeiten des
deutschen Ingenieurs Prof. Dr.-Ing. Fottinger zurick,
dessen Erfindung im wesentlichen darin bestand, daf3
er die an sich bekannten Elemente, wie Kreiselpumpe
und Wasserturbine, so eng zueinander anordnete, daf3
Rohrleitungen, Spiralgehduse usw. wegfielen und so
unter weitgehender Erhaltung der Austrittsenergie aus
den einzelnen Schaufelrddern, durch die Verkirzung
der Stromungswege und Verringerung der Reibungs-
verluste usw. sich brauchbare Wirkungsgrade in der
Groéflenanordnung von 80—85 % im Scheitel ergaben.

Auf Grund umfangreicher Erfahrungen in der Stro-
mungstechnik, Uber welche die Firma Voith als fihrende
Turbinenfabrik verfigt, war es in enger Zusammen-
arbeit mit fUhrenden Fahrzeugfirmen, insbesondere der
Lokomotivfabrik Schwartzkopff, mdéglich, im Voith-
Turbogetriebe eine Kraftibertragung zu schaffen,
welche die fahrtechnischen Vorzige der elektrischen
Ubertragung mit den wirtschaftlichen Vorteilen der
Zahnradgetriebe vereinigt.

Als Elemente der Strémungsgetriebe sind der Dreh-
momentwandler und die Stromungskupplung zu be-
trachten. Die Drehmomentwandlung hat grundsatzlich
zur Voraussetzung, daf3 auBBer dem leistungsauf-
nehmenden und -abgebenden Glied noch ein drittes
vorhanden ist, das die Differenz der Drehmomente
aufnimmt. Bild 3 zeigt einen Stromungswandler in ein-
fachster Form, bestehend aus einer Kreiselpumpe, einer
Turbine und einem feststehenden Leitrad, wobei alle
3 Teile, eng zusammengebaut in einem gemeinsamen
Gehduse untergebracht sind. Der Motor treibt durch
das Pumpenrad die FlUssigkeit in geschlossenem Kreis-
lauf durch die Schaufelrdder des Wandlers. Durch die
Umlenkung der Flissigkeitsstrémung in den Schaufel-
kandlen der Laufriader entstehen Massenkréafte, deren







