HENSCHEL pbHG 1000-1500 BB

Dieselhydraulische Lokomotive
1000 bis 1500 PS
| 760 bis 1067 mm Spurweite
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Elne neue Baurelhe d1eselhydrauhscher Henschel-Lokomotiven

Von Karl Heinz Sauer, Kassel

Bei den Schmalspureisenbahnen des Nahen Ostens, Ostasiens
and Afrikas tritt neuerdings das Bestreben in den Vordergrund,
moghchst leistungsfihige Lokomotiven einzusetzen, um durch

Vergroferung der Zuggewichte und Steigerung - der Geschwm—yr

digkeiten: die Wirtschaftlichkeit der- Zugforderung zu ‘erhdhen.

Durch den; vorwxegend Jeichten Oberbau, der nur maﬂlge Achs—f

) lasten zulaﬂt wird das Erreichen dieses Zieles érschwert. Hier
bieten sich fiir die dleyselhydraulxsche ‘Lokomotive mit hoher

Einheitsleistung und -~ optimaler Ausnutzung des Reibungs-

gewichtes vorteithafte Einsatzmdglichkeiten.

In Erkenntnis dieser Tatsache wurde von den Henschel- Wer-
ken AG, Kassel, eine neue Baureihe fiir Meter- und Kapspur-
bahnen - durchkoristruiert, bei der weitgehend ' vereinhéitlichte
Baugrundsitze angewandt wurden, die jedoch von Fall zu Fall
eine “Anpassung. “ari " ‘die Betrxebsbedmgungen der: ]ewelhgen
Bahngesellschaft zulassen ST :

1 Baugrundsatze

“Die- Baurelhe umfaﬁt v1erach51ge Drehgestell Lokomotxven' :
mit einer Maschmenanlage, Gelenkwellenantrxeb und zwei End-~
fuhrerstanden Die Achslast betragt 12——14 Mp, “die- Nenn-*

lelstung 1100 bls 1500 PS o

‘H'au"ptda'te'n'déft Lokomotiveny

DK 625.282-843. 6

Sowohl fiir die Drehgestelle als auch fiir den Lokomotiv-
kasten wurde eine kriftige und steife Bauweise unter vorzugs-
weiset Verwendung von abgekanteten Hohltrigern und Pro-

“filen angestrebt, Zur Berechnung des. Lokomotivkastens wurde
_grundsitzlich 200 Mp Pufferdruck angesetzt und die Bedingung

gestellt, daR die Lokomotive mit den Drehgestellen und vollen
Vorriten an den Enden angehoben werden kann. Dadurch er-
gibt sich eine erwiinschte Freiziigigheit beim Umsetzen der
Lokomotive in den Werkstitten, beim Verladen fiir den Trans-
port sowie beim Aufgleisen. -

Die Drehgestellachsen werden mit einem durchgehenden, iiber
den -Achsen liegenden Gelenkwellenstrang ‘unter Verwendung
gleicher Achstriebe angetrieben. Damit ergibt sich der betrieb-
liche Vorteil gleicher vollstindiger Radsitze. Die ‘Achsgetriebe
haben Stirnradantrieb der Achsen mit einem Kegelradvor-

~ gelege. Ein weiterer Vorzug dieser Bauart gegeniiber den Achs-

getrieben mit Kegelradantrieb der Achswelle besteht in der

:Miikgllichkeit,'vollstﬁnéige Adhstriebe auszutauschen, wobei das
- grofle Stirnrad auf der Achswelle verbleibt, sofern es nicht be-
- schidigt ist. Ein Einstellen und Einlaufen des Kegelradpaares

ist somit nicht erforderlich.

T é. fe 1 1, :
DH 1200 BB DH 1200 BB DH 1100 BB
Thailand Spamen Togo

Spurwen:e / Gauge
Voie / Ancho de via C © mm 1 000 1 000 1 000
UIC-Leistung des Dxeselmotors / UIC engine output
Puissance (UIC) / Potencna uIC del motor L PS 1200 ¥ 1 200 1100
Motorlexstung am Einsatzort. / Engine output at site ) ! .
Puissance I’endroit. dé servnce / Potencxa en el lugar ,

*.de servicio . R U PS 1100 1100 950
Motordrehzahl / gpgme speed Sel S
Régime ./ Revoluciones: del motor ; - Ulmin i1 500 1 500 1 500
Trexbraddurd'Amesser / Wheel: ‘diameter " BN S

‘. Diamétre des roues /. Diametro: de: las ruedas ERRY S oo mm 914 950 950
Drehgestell "Adhsstand '/ Bogie: wheel’ Base : . i N
Empattement dans:le bogie / Base de cada booxe : colmm 2 200 2 200 2 200
Drehzapfen Abstand /. Distance between prOtS . ISR
Entr’axe des pivots / Dlstanma entre plvotes ) : mm - 6500 6 700 6 500
Gesamtachsstand: | Total wheel base: = ! : : . :
Empattement totals /i Base ‘total o SR mm 8700 8 900 8700

. Linge iiber Mlttelpufferkupplung | Length over centre :
couplers / Longueur hors tampons / Longitud entre topes mm 12 960 13 240 R 13 480
GroBte Breite / Max. width
Largeur max. / Ancho maiximo mm 2 800 2920 2 800
Grofite Hohe / Max. height ;
Hauteur max. / Altura maxima mm 3800 © 3900 B 3770
Leergewicht | Weight, empty
Pmds % vide / Peso.en vacio . Mp 46,5 52,0 1 46,5
Dienstgewicht /-Service weight . :
Poids en ordre de marche / Peéso en servicio Mp 52,0 56,0 50,0
Achslast / Axle load - a
Charge’ par ‘essieu / Peso por e)e - ’ : Mp 13,0 14,0 " 12,5
Grofte Anfahrzugkraft fiir 7o = 0,33 / Max. starting ’
tractive effort
Effort de traction au démarrage / Esfuerzo miximo de : ' : .
arranque . . Con Mp 17,2 18,5 16,5

- Hochstgeschwindigkeit / Max.: speed - ) - '
Vitesse maximum / Velocidad méxima km/h 90 : 60 ] 70
Kleinste Dauergeschwmdxzkent / Min. continuous speed X . )

| Vitesse continue min; / Minima velocidad continua km/h 11 14 11
Klemster Glexsbogenha]bmesser / Min. curve radius
Courbe minimum / Radio minimo de curvas =~ .om 120 80 ’ 70

. Kraftstoffvorrat / Fuel tank capacity :

Réserve en combustible / Capacidad de combustible | 3 500 2000 2 000




Zugki‘t‘w(l bzw. Bremsiraft om Radumfang (ko)

Durch sorgfiltige Durchbildung des Lauf-
werkes und des Federsystems wurde bei gerin-
gem Bauaufwand die Laufgiite neuzeitlicher nor-
malspuriger Streckenlokomotiven angestrebt. Die
festen tiefliegenden Drehzapfen ergeben einen
ruhigen Anschlufl des Lokomotivkastens an die
Drehgestelle und eine niedrige Wankfrequenz.
Dabei werden Seitenstdfle durch geringes Wan-
ken aufgefangen. Die Federung der Radsitze und
der seitlichen Abstiitzung des Lokomotivkastens
erfolgt durch Schraubenfedern mit reichlich be-
messenen hydraulischen Dimpfern an der seit-
lichen Abstiitzung. Die Tauchfrequenz der Ge-
samtfederung liegt bei 1,6 Hz mit einer Vertei-
lung der spezifischen Achs- und Kastenfederung L
von etwa 28 zu 72 %s. Diese Laufwerksauslegung Werkfoto Henschel
hat sich bereits bei einer fritheren Lieferung von Bild 1: Lokomotive DH 1200 BB fiir Thailand
Diesellokomotiven der Achsanordnung B’B” an
die Siidafrikanischen Eisenbahnen (SAR) bewihrt
und zeigte auch bei den Probefahrten der neuen
Baureihe auf Normalspurgleisen und im Betrieb
auf Meterspur beste Ergebnisse hinsichtlich der
Laufgiite.

Gleichfalls wird durch die tiefliegenden Dreh-
zapfen die Achslastinderung bei hohen Zugkrif-
ten in mafligen Grenzen gehalten.

Eine gundsitzliche Frage ist die Unterbrin-
gung der relativ groflen Kraftstoffvorrite von
2000 bis 35001, Um das Konstruktionsgewicht
niedrig zu halten, mufite die Lingenentwicklung
der Lokomotiven auf das unbedingt notwendige
Maf} des Hauptrahmens von 12000 bis 12200 mm ) Werkfoto Henschel
beschrinkt werden, bedingt durch die Anordnung Bild 2:  Lokomotive DH 1200 BB fiir Spanien
der Maschinenanlage und der Drehgestelle
(Bild 5). Der zwischen den Drehgestellen unter
dem Hauptrahmen verbleibende Raum, der sich
normalerweise fiir die Kraftstoffbehalter an-
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12000 .‘\\ Bild 3: Lokomotive DH 1100 BB fiir Togo
AN —————— DH 1200 BB Thailand
10000 VAR — — — — DH 1200 BB Spanien .
|y \\\ —— . —— DH 1100 BB Togo bietet, reicht im vorliegenden Fall nicht aus, zumal er
8000 # \ Po—— in der Lingsmitte der Lokomotive durch das Turbo-
/= \\ \Cfmmma” 2 S getriebe mit dem Gelenkwellenantrieb und seitlich durch
6000 ! X\ den Batterickasten stark eingeschrinkt wird. Daher
/ : SN wurde der Hauptrahmen selbst im Lingenbereich
<000 / I'v e S‘\ zwischen den Drehzapfen als Kraftstoffbehdlter aus-
]| o1 110088 Toge gebildet.
2000 / l 1 I Durch die U-foérmig abgekanteten Lingstriager des
/ [ Y O 129068 Sportn Hauptrahmens, die den Hauptteil des Kraftstoffes auf-
. 4 ; l l I ‘ nehmen, konnte die Linge der dichten Schweifinihte
A beschrankt werden. Auf die Zuginglichkeit aller Dicht-
Geschwindigeit  (km/n] nihte am fertig geschweifiten Hauptrahmen wurde be-
Zeichnung Henschel sonders geachtet. Der Priifdruck fiir die Wasserdruck-
Bild 4: Zugkraftschanbild der Lokomotiven probe ist auf 0,5 kp/cm? festgelegt.
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Durch die nicht als Kraftstoffbehdlter ausgenutzten Bereiche
zwischen den Puffertrigern und den Drehzapfen ergibt sich
eine gute Sicherheit gegen Undichtwerden bei Zusammenstofien.
Ferner ist der gesamte Kraftstoffraum in der Lingsrichtung in
zwei Bereiche unterteilt, die im Falle einer Undichtheit durch
Ventile voneinander getrennt werden kdnnen. Die kleinste
Blechdicke des Hauptrahmens im Bereich des Kraftstoffraumes
betrdgt 5 mm.

2. Beschreibung der Lokomotiven

Bisher wurden drei Lokomotivtypen fiir drei Bahngesell-
schaften gebaut und ausgeliefert:

27 Lokomotiven DH 1200 BB fiir die State Railway of
Thailand (RSR)

3 Lokomotiven DH 1200 BB fiir die Compania Minera
de Sierra Menera in Spanien

2 Lokomotiven DH 1100 BB fiir die Eisenbahnen von
Togo (CFT).
Die Hauptdaten sind in Tafel 1 zusammengestellt.

Die Unterschiede zwischen den drei Typen bestehen, abge-
schen von den verschiedenen Zug- und Stof}vorrichtungen,
hauptsichlich in der Maschinenanlage. Thre Motornennleistung
betrigt 1200 und 1100 PS. Sie sollen im folgenden kurz Thai-
land-Lokomotive, Spanien-Lokomotive und Togo-Lokomotive
genannt werden.

Eine Vorfiihrlokomotive DH 1500 BB mit 1500 PS Nenn-
leistung befindet sich in Konstruktion. Sie wird fiir die Be-
dingungen der Sudan Railways ausgelegt und zunichst dort
eingesetzt werden.

" Zeichnung Henschel
Aunfban der Lokomotive fiir Thailand
(Léiings- und Querschnitt)

Bild 5:

Die Lokomotiven sollen anhand der Thailand-Lokomotive
beschrieben werden. Wesentliche Abweichungen von dieser wer-

. den besonders vermerke.

21 Allgemeiner Aufbau der Lokomotiven

Die Wiinsche und Ansichten der Kunden des in Frage kom-
menden Marktes waren mitbestimmend fiir den Entwurf der
Lokomotiv-Baureihe mit zwei Endfiihrerstinden und einem
Lokomotivkasten in voller Breite des Hauptrahmens (Bild 1).
Trotz der kompakten Bauart der Lokomotiven gelang es, diesen

©% cin verhdlenismifig schnittiges Aussehen zu geben. Dazu tragen
die im oberen Teil abgeschrigten Seitenwinde und die leicht

pfeilférmig vorgezogenen Fiihrerhausfronten wesentlich bei.

Der Lokomotivkasten ruht auf zwei zweiachsigen Dreh- .
gestellen. An den Fiihrerstand 1 schliefft sich der Maschinen-
raum und an den Fiihrerstand 2 der Kithlerraum an. Beide sind
durch eine Zwischenwand voneinander getrennt. Im Maschinen-
raum ist der Dieselmotor mit seinen Hilfsaggregaten gelagert,
im Kiihlerraum sind die Kiihleranlage, die Olbadluftfilter des
Dieselmotors, die Luftbehilter sowie unterhalb -der Kiihler-
anlage die Hilfsmaschinen eingebaut. Zu den letzteren gehdren
ein Verteilergetriebe, der Luftpresser, die Vakuumpumpe und
die Lichtmaschine.

Ebenfalls im Kiithlerraum unter der Kiihleranlage und unter
den Luftfiltern ist das Voith-Turbogetriebe im Hauptrahmen
so gelagert, dafl der Abtrieb zu den Drehgestellachsen auf
Lokomotivmitte zu liegen kommt. Neben dem Getriebe befin-
det sich der Getriebedl-Wiarmetauscher. Unterhalb des Haupt-
rahmens zwischen den Drehgestellen ist auf der einen Seite der
Batteriebehilter angehingt, auf der anderen Seite ein Reserve-
Wasserbehilter.

Die Spanien-Lokomotive hat statt letzterem einen zweiten
Getriebedl-Wirmetauscher, die Togo-Lokomotive einen Ballast-
kasten.

Der Dieselmotor gibt seine Leistung iiber eine drehelastische
Kupplung und eine Gelenkwelle an das Turbogetriebe ab. Von
dort wird das Drehmoment iiber Gelenkwellen und Achs-
getriebe auf die inneren Drehgestellachsen und weiter auf die
aufleren Achsen iibertragen.

Der Dieselmotor und die Kiihleranlage konnen durch das
Dach des Lokomotivkastens ausgebaut werden, die Hilfs-
maschinen und Behilter durch die Jalousiedffnungen in den
Seitenwinden des Kiihlerraumes. Das Turbogetriebe liflt sich
nach vorhergehendem Ausbau der Kiihleranlage und der Mo-
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Durch die nicht als Kraftstoffbehilter ausgenutzten Bereiche
zwischen den Puffertrigern und den Drehzapfen ergibt sich
eine gute Sicherheit gegen Undichtwerden bei Zusammenstofien.
Ferner ist der gesamte Kraftstoffraum in der Lingsrichtung in
zwei Bereiche unterteilt, die im Falle einer Undichtheit durch
Ventile voneinander getrennt werden konnen. Die kleinste
Blechdicke des Hauptrahmens im Bereich des Kraftstoffraumes
betridgt 5 mm.

2. Beschreibung der Lokomotiven

Bisher wurden drei Lokomotivtypen fiir drei Bahngesell-
schaften gebaut und ausgeliefert:

27 Lokomotiven DH 1200 BB fiir die State Railway of
Thailand (RSR)

3 Lokomotiven DH 1200 BB fiir die Compania Minera
de Sierra Menera in Spanien

2 Lokomotiven DH 1100 BB fiir die Eisenbahnen von
Togo (CFT).
Die Hauptdaten sind in Tafel 1 zusammengestellt.

Die Unterschiede zwischen den drei Typen bestehen, abge-
sechen von den verschiedenen Zug- und Stofvorrichtungen,
hauptsichlich in der Maschinenanlage. Thre Motornennleistung
betrdgt 1200 und 1100 PS. Sie sollen im folgenden kurz Thai-
land-Lokomotive, Spanien-Lokomotive und Togo-Lokomotive
genannt werden.

Eine Vorfithrlokomotive DH 1500 BB mit 1500 PS Nenn-
leistung befindet sich in Konstruktion, Sie wird fiir die Be-
dingungen der Sudan Railways ausgelegt und zunichse dort
eingesetzt werden.

" Zeichnung Henschel
Aunfbaun der Lokomotive fiir Thailand
(Léngs- und Querschnitt)

Bild 5:

Die Lokomotiven sollen anhand der Thailand-Lokomotive
beschrieben werden. Wesentliche Abweichungen von dieser wer-
den besonders vermerkt.

21 Allgemeiner Aufbau der Lokomotiven

Die Wiinsche und Ansichten der Kunden des in Frage kom-
menden Marktes waren mitbestimmend fiir den Entwurf der
Lokomotiv-Baureihe mit zwei Endfiihrerstinden und einem
Lokomotivkasten in voller Breite des Hauptrahmens (Bild 1).

. Trotz der kompakten Bauart der Lokomotiven gelang es, diesen
:7 cin verhdltnismifig schnittiges Aussehen zu geben. Dazu tragen
die im oberen Teil abgeschrigten Seitenwinde und die leicht

pfeilférmig vorgezogenen Fithrerhausfronten wesentlich bei.

Der Lokomotivkasten ruht auf zwei zweiachsigen Dreh- .
gestellen. An den Fithrerstand 1 schlieflt sich der Maschinen-
raum und an den Fiihrerstand 2 der Kithlerraum an. Beide sind
durch eine Zwischenwand voneinander getrennt. Im Maschinen-
raum ist der Dieselmotor mit seinen Hilfsaggregaten gelagert,
im Kiihlerraum sind die Kiihleranlage, die Olbadluftfilter des
Dieselmotors, die Luftbehilter sowie unterhalb -der Kiihler-
anlage die Hilfsmaschinen eingebaut. Zu den letzteren gehdren
ein Verteilergetriebe, der Luftpresser, die Vakuumpumpe und
die Lichtmaschine.

Ebenfalls im Kiihlerraum unter der Kiihleranlage und unter
den Luftfiltern ist das Voith-Turbogetriebe im Hauptrahmen
so gelagert, dafl der Abtrieb zu den Drehgestellachsen auf
Lokomotivmitte zu liegen kommt. Neben dem Getriebe befin-
det sich der Getriebesl-Wirmetauscher. Unterhalb des Haupt-
rahmens zwischen den Drehgestellen ist auf der einen Seite der
Batteriebehilter angehingt, auf der anderen Seite ein Reserve-
Wasserbehilter.

Die Spanien-Lokomotive hat statt letzterem einen zweiten
Getriebes]l-Wirmetauscher, die Togo-Lokomotive einen Ballast-
kasten.

Der Dieselmotor gibt seine Leistung iiber eine drehelastische
Kupplung und eine Gelenkwelle an das Turbogetriebe ab. Von
dort wird das Drehmoment iiber Gelenkwellen und Achs-
getriebe auf die inneren Drehgestellachsen und weiter auf die
dufleren Achsen iibertragen.

Der Dieselmotor und die Kiihleranlage koénnen durch das
Dach des Lokomotivkastens ausgebaut werden, die Hilfs-
maschinen und Behilter durch die Jalousiedffnungen in den
Seitenwinden des Kiihlerraumes. Das Turbogetriebe 1iflt sich
nach vorhergehendem Ausbau der Kiihleranlage und der Mo-



Werkfoto Henschel
Bild 6: Vollstindiges Drebgestell

torluftfilter nach oben herausheben oder kann nach unten durch
den Hauptrahmen abgesenkt werden.

22 Fahrzeugteil

Die Rahmen der zweiachsigen Drehgestelle (Bild 6) sind aus
Stahlblech MQSt 37-3 von 6 bis 10 mm Dicke geschweifit und
als steife Hohltrigerkonstruktion ausgefiihrt. Sie setzen sich
aus den beiden Lingsholmen, den zwei Endstreben und einer
breiten, nach unten gekropften Mittelstrebe zusammen (Bild 7).
Die Lingsholme und Endstreben werden durch U-férmig ab-
gekantete Hohltriger mit untergeschweifiten Gurten gebildet.
Die Mittelstrebe nimmt das Drehzapfenlager und die Konsolen
fiir den Anschluf der Drehmomentstiitzen der Achsgetriebe
auf. Sie ist zum Teil unter die Lingsholme hindurchgefiihre und
an den Enden balkonartig ausgebildet zwecks Aufnahme der
seitlichen Abstiitzung des Lokomotivkastens.

Die Stahlgul-Achslagerfiihrungen sind mit Platten aus Man-
gan-Hartstahl belegt und mit breiter Basis an die Untergurte
der Lingsholme geschweifit.

Die Radsitze (Bild 17) haben Scheibenrider mit warm auf-
geschrumpften Radreifen von 63 mm Didke. Der Achswellen-
durchmesser im Nabensitz betrigt 168 mm. Als Achslager sind
UIC-Zylinderrollenlager fiir 120 mm Achsschenkeldurchmesser
eingebaut. Die Achslagergehduse haben an den Fiihrungsflichen
angeschweifite Platten aus Mangan-Hartstahl, die Achslager-
deckel sind mit Anbauflichen fiir Gerite verschiedener Uber-
wachungseinrichtungen versehen.

Die Schraubenfedern fiir die Radsitze sind unter den Lings-
holmen der Rahmen beiderseits der Achslager angeordnet und
stlitzen sich nach oben gegen Auflager der Achslagerfithrungen
ab. Sie iibertragen ihre Last auf unterhalb der Achslager lie-
gende Stahlgufifedertriger, die iiber gehirtete Bolzen und
Buchsen an die Achslagergehduse angehidngt sind.

Die Rider werden von einteiligen Bremsklttzen nach Bahn-
normen doppelseitig gebremst. Zu jedem Rad gehdrt ein ge-
sondertes Bremsgestinge in Radebene und ein auflen am Rah-
men angebauter Bremszylinder. Durch diese Anordnung ergibt
sich selbst bei schmaler Spur geniigend freier Raum zwischen
den Ridern fiir die Kontrolle der Achsgetriebe und Gelenk-
wellen von der Grube her.

Die Abbremsung betrigt mit vollen Vorriten bei der Thai-
land-Lokomotive 75 % und etwa 68?0 bei der Spanien- und
Togo-Lokomotive. Die Handbremsen in beiden Fiihrerstdnden
wirken jeweils auf die inneren Drehgestellachsen.

Der Lokomotivkasten stiitzt sich in vier Punkten auf die
beiden Drehgestelle ab. Gegeniiber der Federbasis der Achs-
federn von 1500 mm betrigt zur Beriicksichtigung der relativ
weichen Federung und der mitte!mifligen Gleislage der Schmal-

Werkfoto Henschel
Drebgestellrabmen

Bild 7:

spurbahnen die Basis der seitlichen Abstiitzung 2000 mm. So-
mit konnten, wie Betriebsfahrten bereits gezeigt haben, die
Wankbewegungen des Lokomotivkastens in mifligen Grenzen
gehalten werden. Zur seitlichen Abstiitzung gehdren zwei
Schraubenfedern, die auflerhalb der Drehgestell-Lingsholme in
den balkonartig gestalteten Enden der Mittelstrebe gelagert
sind. Der Lokomotivkasten stiitzt sich mittels eines Gleitschuhes
und eines Federkastens auf die Federn ab. Der Federkasten hat
in seinem Oberteil ein Olbad, in welchem der Gleitschuh mit
einer Bronzeplatte auf einer Platte aus Stahlblech gleitet. Das
Gleiten findet nur beim Ausschwenken des"{DrehgesteIles statt.
Beim Wanken des Lokomotivkastens um den tieferliegenden
Drehzapfenpunkt wird der Federkasten durch eine Lenker-
stange, die am Hauptrahmen gelagert ist, mitgenommen. Dabei
werden die Schraubenfedern S-férmig verwunden und setzen
durch ihre Flexicoil-Wirkung dem Wanken einen zusitzlichen
Widerstand entgegen. Der Federkasten wird seitlich durch vier
mit Mangan-Hartstahl belegte Gleitflichen am Drehgestellrah-

. men mit etwas Spiel gefiihrt. Dieses reicht aus, um die gréfiten

durch Anschlige begrenzten Nickbewegungen des Drehgestelles
ohne Zwingen zuzulassen. An der Auflenseite der seitlichen
Abstiitzung ist ein reichlich bemessener Schwingungsdimpfer
zwischen Federkasten und Drehgestellrahmen angeschlossen,
der die senkrechten Federschwingungen dampft.

Die Horizontalkrifte zwischen dem Drehgestell und dem
Lokomotivkasten werden durch den Drehzapfen iibertragen,
der im fest eingebauten dlgeschmierten Drehzapfenlager mit
kugeliger Bronzeschale in der Drehgestellmittelstrebe gefiihrt
wird. Der geschmiedete Drehzapfen ist mit seinem Anbau-
flansch mittels Paflschrauben an zwel turmartige Fortsitze der
Drehzapfenstrebe des Hauptrahmens geschraubt, wodurch eine
tunnelférmige Durchfiihrung fiir die Gelenkwelle zwischen den
Achsgetrieben gebildet wird.

23 Hauptrahmen und Aufbau

Hauptrahmen und Aufbau sind geschweiflt und bilden eine
gemeinsame Tragkonstruktion. Der Hauptrahmen (Bild 8) be-
steht im wesentlichen aus 5 bis 8 mm dicken Blechen der Giite
MQSt 37-3 und baut sich aus zwei auflenliegenden U-formig
abgekanteten Hochtriagern aus 6 mm-Blech auf. Diese nehmen
den- grofiten Teil des Kraftstoffes sowie den erforderlichen
Ausgleichs- und Zusatzballast auf. Die Hohltriger werden
durch die Kopftriger, die Drehzapfenstreben und die da-
zwischenliegenden Kastenkonstruktion miteinander verbunden.
Die Oberseite des Hauptrahmens ist durch ein ebenes 5 mm
dickes Deckblech abgeschlossen, auf welchem der Motortriger
und die Hilfsmaschinenauflage aufgeschweifit sind. Im Bereich
der Motorauflagerung und des Getriebeeinbaues ist es mit ent-
sprechenden Ausschnitten versehen.




Werkfoto Henschel

'Bild 8: Hauptrabmen der Thailand-Lokomotive mit angeschranbten Drebzapfen

von unten gesehen

Werkfoto Henschel

Bild 9: Robbaukasten der Thailand-Lokomotive

Der Aufbau (Bild 9) setzt sich hauptsichlich aus grovolumi-
gen Abkant-Hutprofilen aus 2 mm und 3 mm dickem Blech so-
wie aus dem 2 mm dicken Aufenblech zusammen. Als Werk-
stoff finden MSt 37-3 und USt 12.03 Verwendung. Das Auflen-
blech ist mit den Profilen durch unterbrochene Kehlnaht-
schweiflung verbunden. Die Seitenwandschalen und die Fiihrer-
hauskopfstiicke sind in Vorrichtungen geschweifit und werden
mit dem Deckblech des Hauptrahmens stumpf verbunden, so
daf nur wenig Anpafi- und Richtarbeit erforderlich ist. Zwei
kriftige und gut ausgesteifte Hohltriger aus 3 mm-Blech lings
der Dachdffnung bilden die Obergurte der Tragkonstruktion.
Die Auflenwinde des Lokomotivkastens und die Trennwand
zwischen Maschinen- und Kihlerraum sind 70 mm dick, die
Fithrerhausriickwinde hingegen 100 mm. Die Fiithrerhauswinde
und das Fiihrerhausdach sind mit Wirme- und Schallisolation
versehen.

Die Maschinenraumseitenwiinde sind zwischen den Profilen
mit Entdrohnungsmittel gespritzt, desgleichen die abnehmbaren
Dachklappen. Der Rohbaukasten der Thailand-Lokomotive
(Bild 9) hat als Schweiflkonstruktion ohne Ballast ein Gewicht
von 10,2 Mp. Er wurde mit 200 Mp zentrischem Pufferdruck
berechnet.

Die geriumigen Fiihrerstinde (Bild 11) mit den groflen Stirn-
und seitlichen Fallfenstern haben durchgehende Fiihrertische
mit allen erforderlichen Bedienungselementen, Anzeigeinstru-
menten und Kontrollampen. An den Riickwinden befinden sich
die Schrinke fiir die elektrischen Schaltgerite sowie fiir die
Unterbringung der Werkzeuge, Gerite und Kleider. Zur wei-
teren Ausriistung gehdren gepolsterte und verstellbare Sitze mit
Riicken- und Armlehnen, Gepickablagen, Feuerlscher sowie
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Bild 10: Blick in den Haunpigang
vom Maschinenraum in den Kiibler-
raum der Thailand-Lokomotive

bei der Thailand-Lokomotive ein Trinkwasserkiihler. Beson-
derer Wert wurde auf eine intensive Beliiftung gelegt. Uber
eine vergitterte Eintrittséffnung in der Fiihrerhausstirnwand
wird die wihrend der Fahrt gestaute Luft durch einen Kanal
im Fiihrertisch regulierbar in den Fiihrerstand geleitet. Vier
Dachliiftungsklappen und ein Ventilator an der Riickseite des
Fiihrerstandes ergianzen die Beliiftungseinrichtung.

24 Maschinenanlage

2.41 Dieselmotor

Die Thailand-Lokomotive wird von einem Maybach-Mer-
cedes-Benz-Dieselmotor Typ MB 820 Db angetrieben (Bild 12).
Der Motor hat 12 Zylinder, arbeitet im Viertakt und ist mit
Abgasturbolader und Ladeluftkithlung ausgeriistet. Die Lei-
stung (UIC) bezogen auf 20°C und 736 mm QS betrigt
1200 PS bei 1500 U/min. Fiir das Einsatzgebiet mit einer mitt-
leren Jahrestemperatur von 30 °C bei 616 m Héhe und 74 %
relativer Luftfeuchtigkeit sowie einer hochsten Temperatur von
43°C wurde die Leistung auf 1100 PS bezogen auf 30 °C
Aufentemperatur eingestellt.

Der Motor hat einen Maybach-Drehzahlregler und ist mit
den iiblichen Sicherheitseinrichtungen gegen Uberdrehzahl,
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Bild 11: Blick auf den Fiihrerstand der Thailand-Lokomotive
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Bild 12: Maybach-Mercedes-Benz-Dieselmotor Mb 820 Db

Schmiersldruckmangel, Kithlwassermangel und zu hoher Kiihl-
wassertemperatur versehen. Zur Schonung des Motors ist der
Regler mit einer Sondereinrichtung ausgeriistet, die in Ab-
hingigkeit von der Ladelufttemperatur ab 60 °C die Enspritz-
menge verringert und somit die Leistung herabsetzt. Die Lade-
lufttemperatur von 60 °C wird bei einer AufRenlufttemperatur
von etwa 35 °C erreicht. '

Der Motor ist mittels Schwingmetallschienen auf dem Motor-
triger des Hauptrahmens elastisch gelagert. Die Verbrennungs-
luft wird durch Regenabweisgitter in den Seitenwandoffnun-
gen angesaugt und durch zwei Olbadluftfilter der Fa. Mann &
Hummel gefiltert. Von diesen fithren zwei Luftkanile mit ela-
stischen Zwischengliedern zu den Ansaugstutzen des Abgas-
turboladers. In die Dachklappe iiber dem Motor ist der Abgas-
schalldimpfer der Fa. Leistritz so eingebaut, dafl seine Ober-
seite zwecks guter Kithlung aus dem Dach herausragt. Die
Unterseite ist gegen Abstrahlung in den Maschinenraum durch
eine mit Asbest isolierte Blechverkleidung abgeschirmt. Die
beiden Auslafistutzen der Abgasturbine ragen mit den zylinde-
rischen Enden in den Schalldimpfer hinein und werden mit
einer beweglichen metallischen Dichtung nach Art von Kolben-
ringen abgedichtet. Der Dieselmotor wird mit einem angebauten
24 Volt-Anlasser von 15PS Leistung der Fa. Bosch ange-
lassen. '

Der Vorwirmung des Kithlwassers bis auf 35°C dient
ein  Webasto-Vorwirmgerit mit einer Heizleistung von
12 000 kcal/h.

Der gleiche Motor wird mit ebenfalls 1100 PS eingestellter
Leistung auch in der Spanien-Lokomotive verwendet. Dagegen
ist in der Togo-Lokomotive der Motor Typ MB 820 Bb ohne
Ladeluftkiihlung eingebaut. Er hat eine UIC-Leistung von
1100 PS und ist auf 950 PS eingestellt.

2.42 Kiihleranlage

Die Voith-Kiihleranlage (Bild 13) bildet in ihrem Bereich
zugleich den Dachabschluff des Lokomotivkastens. Sie ist auf
Winkelleisten an den oberen Lingsholmen des Kastens unter
Zwischenschaltung von Gummiwulstprofilen gelagert. Dadurch
konnte eine Abstiitzung auf dem Hauptrahmen entfallen und
eine gute Zuginglichkeit des darunterliegenden Turbogetriebes
und der Hilfsmaschinen erreicht werden.
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Bild 13: Kiibleranlage der Thailand-Lokomotive

Die 10 senkrecht stehenden Kiihlerteilblocke, von denen 7 der
Kiihlung des Hauptkreislaufes und 3 der Kiihlung des Lade-
luftkreislaufes dienen, sind an unten liegende Wasserkammern
angeschlossen und werden jeweils im halben Querschnitt von
unten nach oben und entgegengesetzt von Kiihlwasser durch-
flossen. Uber den Teilblocken liegen die Ausgleichbehilter und
bilden mit den Wasserkammern den oberen und unteren Teil
des Kiihlerrahmens. .

Das Kiihlwasser des Hauptkreislaufes — HKL — durch-
flieft nacheinander die zugeordneten Kiihlerteilblocke, die
Motorkiihlwasserpumpe, den Motorschmiersl-Wirmetauscher,
den Getriebedl-Wirmetauscher und das Motorgehiuse. Im
Ladeluftkreislauf — LKL — werden die zugehdrigen Kiihler-
teilblocke, die Ladeluftkiihlwasserpumpe und die Ladeluft-
kithler am Dieselmotor durchflossen.

Bei der Spanien-Lokomotive ist im Ladeluftkreislauf noch
ein zweiter Getriebedl-Wirmetauscher eingeschaltet, der beim
Bremsbetrieb zusammen mit dem Wirmetauscher im Haupt-
kreislauf die Bremswirme der dynamischen Bremse des Turbo-
getriebes an das Kithlwasser abfiihrt. Durch ein pneumatisch
gesteuertes Ventil wird er beim Zugbetrieb 8lseitig abgeschaltet.
Der Luftférderung dienen zwei Liifterrider von 1000 mm
bzw. 900 mm Durchmesser, von denen das groflere die Kiihler-
teilblécke des Hauptkreislaufes und das kleinere die Teilblocke
des Ladeluftkreislaufes saugseitig beaufschlagt. Die zugehori-
gen Antriebsleistungen betragen bei gréfiter Wirmeabfuhr 50
und 30 PS. Angetrieben. wird das HKL-Liifterrad durch eine
senkrecht stehende Gelenkwelle und eine weitere in der Kiihler-
anlage gelagerte Zwischenwelle vom Verteilergetriebe her. In
der Nabe dieses Liifterrades ist eine Voith-Regelkupplung ein-
gebaut, die iiber ein Thermostat im Kiihlwasserstrom und eine
Druckluftsteuerung durch Fiillen und Entleeren geregelt wird.
Bei 76 °C beginnt sich die Kupplung zu fiillen und das Liifter-
rad lduft mic geringer Drehzahl. Bei 82 © Kiihlwassertempe-
ratur lduft es mit voller Antriebsdrehzahl.

Der Antrieb des LKL-Liifterrades erfolgt iiber horizontal
angeordnete Keilriemen von der Lagerung der Zwischenwelle
des HKL-Liifterrades her. Es wird nicht geregelt und liuft
proportional der Motordrehzahl, was bei Einsatzverhiltnissen
mit durchweg hohen Temperaturen stets die erwiinschte grofite
Kiihlwirkung fiir die Ladeluft ergibt. In der Nabe des LKL-
Liifterrades ist ebenfalls eine Turbokupplung eingebaut, die
jedoch immer gefiillt ist und der Schwingungsdimpfung dient.

Der Kiithlwasserstand wird durch ein Niebuhr-Gerit mit An-
zeiger an der Kiihleranlage und Warnlampen auf den Fiihrer-
tischen iiberwacht. :
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Voith-Turbogetriebe L 306 r

Bild 17:

Bild 14:

Bei unzulissigem Wassermangel wird der Dieselmotor auf
Leerlauf geschaltet.

Die Kiihleranlagen aller drei Lokomotivtypen haben gleiche
Aufenmafle. Die Anlage der Spanien-Lokomotive erhielt auf
Grund der Einsatzbedingungen und hiherer Wirmeabfuhr aus
dem Turbogetriebe eine grofere Antriebsleistung von insgesamt
100 PS. Zwecks ausreichender Liifterleistung beim Bremsbetrieb
wird die Motordrehzahl von 650 U/min (Leerlauf) auf
950 U/min erhoht.

Bei der Togo-Lokomotive konnte die Kiihlfliche wegen der
geringeren Motorleistung verkleinert werden. Drei Kiihlerteil-
blocke wurden durch eine Abdeckung ersetzt. Alle sieben Teil-
blscke liegen im gleichen Kreislauf, da die Ladeluftkithlung
entfillt. Die Drehzahl des groferen Liifterrades wird geregelt,
das andere liuft proportional der Motordrehzahl.

Bei der Thailand- und Togo-Lokomotive sind feststehende
Lufteintrittsgitter in die Seitenwinde des Lokomotivkastens
eingebaut, durch die die angesaugte Kiihlluft durch die Seiten-
ginge hindurch in die Kiihleranlage strémt und nach oben aus-
geblasen wird.

Die Spanien-Lokomotive dagegen erhielt wegen den tieferen
Wintertemperaturen im oberen Teil der Seitenwinde auto-
matisch geregelte und druckluftbetitigte Jalousien. Die un-
teren Jalousien sind handverstellbar. Die Leistung des kleineren
Liifterrades ist bei allen Kithleranlagen so bemessen, dafl es
zusitzlich die Beliiftung des Maschinenraumes iibernehmen
kann. Uber einen Luftkanal, der von der Kiihleranlage zur
Wand zwischen Maschinenraum und Kiihlerraum fithrt, wird
die erwirmte Luft aus dem Maschinenraum iiber ein Drossel-
sieb abgesaugt. Frischluft stromt iiber Liiftungsgitter und
Delbag-Luftfilter in den Maschinenraum-Seitenwinden nach.

2.43 Die Kraftiibertragung

Ein Voith-Turbogetriebe Typ L 306 r (Bild 14) mit drei hy-
draulischen Wandlern und eingebautem Wendegetriebe iiber-
nimmt die Drehmomentwandlung zwischen dem Dieselmotor
und den Treibachsen. Die Eingangsleistung betrigt 1020 PS. Es
ist auf Lagerbocken mit eingebauten Gelenklagern im Haupt-
rahmen gelagert und ragt durch diesen nach unten hindurch:
Von dem zweiseitigen Abtrieb, der auf Lokomotivmitte liegt,
werden die vier Achstriebe durch Gelenkwellen Grofle 367/6
der Fa. Gelenkwellenban angetrieben. Die gleiche Grofle hat
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Voith-Turbogetriebe L 630 rU2 mit hydrodynamischer Bremse

auch die Gelenkwelle zwischen Dieselmotor und Turbogetriebe.
Die Gelenkwellen sind statt der frither iiblichen Nadellager
in den Zapfenkreuzgelenken simtlich mit Kurzrollenlager aus-
geriistet, die eine bedeutend hohere Lebensdauer haben. Gegen-
{iber den massiven Gelenkwellen zwischen beiden Drehgestell-
achsen sind die Wellen zwischen dem Turbogetriebe und den
inneren Drehgestellachsen als Rohrwellen ausgefiihrt und konn-
ten durch die etwa auf Achsmitte zuriickgesetzten Antriebs-
flanschen der Achsgetriebe eine geniigende Linge erhalten
(Bild 5). Damit bleiben die infolge Winkelfehler bei Kurven-
fahrt auftretenden pulsierenden Momente, die sich dem An-
triebsmoment iiberlagern, von unschidlicher Gréfle.

Die Henschel-Achstriebe Typ ATV 18 (Bild 15 u. 16) haben
eine Gesamtiibersetzung von 7 = 3,62 und bestehen, wie schon
eingangs erwihnt, aus einem schrig verzahnten Stirnradpaar
zum Achsantrieb und einem Kegelradvorgelege. Eine einge-
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Radsatz mit Henschel- Achstrieb
ATV 18

Bild 15:
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Bild 16: Kegelradvorgelege
des Henschel-Achstriebes
AVT 18



: Zeichnung Voith
Bild 18:

Schema des Getriebes L 630 v mit hydrodynamischer
Bremse KB 510
Drei Wandler: W I, WII, WIII
Hydrodynamische Bremse: KB
1 Eingangswelle 5 Primirwelle
2 Hilfsabtrieb 6 Sekundirwelle
3 { Zahnradpaar (Hochgang) 7 Fiiilpumpe
4 | Eingangswelle — Primirwelle 8 Schalthebel fiir Wendeschaltung

baute Zahnradpumpe versorgt die obenliegenden Lagerstellen
mit Ol. Die Achstriebe werden durch Drehmomentstiitzen, die
mittels Gelenklager angeschlossen sind, unter Zwischenschal-
tung von Gummischeiben an Konsolen des Drehgestellrahmens
abgestiitzt.

Die kompletten Radsitze sind untereinander véllig gleich.
Das unabgefederte Gewicht eines Radsatzes einschliefllich aller
zugehorigen Gewichtsanteile betrigt im Mittel 2,2 Mp.

Am Turbogetriebe befindet sich noch ein Hilfsabtrieb, der
seinen Antrieb von der Hauptantriebswelle im Getriebe erhilt
und somit stets proportional der Dieselmotordrehzahl lduft.
Uber eine drehelastische Gelenkwelle, Grofle A3v der Firma
Vulkan, wird von hier aus das Verteilergetriebe zum Hilfs-
maschinenantrieb angetrieben, an welchem die Hilfsmaschinen
mit elastischen Kupplungen angeschlossen sind. Der bei aus-
lindischen Bahngesellschaften meistens unerwiinschte Antrieb
der Hilfsmaschinen durch Keilriemen wurde somit vermieden.

Bei der Togo-Lokomotive ist das gleiche Turbogetriebe ein-
gebaut. Die Eingangsleistung betrigt hier 850 PS. In der
Spanien-Lokomotive dagegen wird das Voith-Turbogetriebe
Typ L 630 rU2 (Bild 17) verwendet, welches ebenfalls drei hy-
draulische Wandler besitzt, zusitzlich aber mit einer hydro-
dynamischen Bremse ausgeriistet ist. Die Eingangsleistung be-
trige 1000 PS.

25 Die hydrodynamische Bremse
der Spanien-Lokomotive

Bei der Spanien-Lokomotive, die fiir eine Erzminenbahn mit
Gebirgsbahncharakter bestimmt ist, soll bei Talfahrten die
dynamische Bremse weitgehend die Abbremsung des ganzen
Zuges auf die zuldssige Geschwindigkeit iibernehmen, um die
Klotzbremsen zu schonen. Die groéfite Bremsleistung betrigt
8096 der Getriebeeingangsleistung, somit 800 PS. Das ent-
spricht etwa der Ausgangsleistung des Getriebes. Infolge der
mechanischen Verluste der Kraftiibertragung vom Getriebe-
ausgang bis zu den Treibridern, die beim Bremsbetrieb eben-
falls im Sinne der Bremsung wirken, liegt die Bremskraftkurve
ab 20 km/h Geschwindigkeit noch etwas iiber der Zugkraft-
kurve der Lokomotive (Bild 4). Die Bremskraftkurve ist im
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unteren Bereich etwa eine Parabel entsprechend der Kennlinie
einer festgebremsten Turbokupplung. Im oberen Bereich fillt
sie annihernd nach einer Hyperbel ab. Dies infolge automa-
tischer Fiillungsbegrenzung fiir konstante Wiarmeabfuhr an der
Kiihlergrenze.

Der schematische Lingsschnitt: des Getriebes 1. 630 r U2
(Bild 18) zeigt die am Getriebegehiuse angebaute Bremse in
Form einer hydraulischen Doppelkupplung, deren Sekundir-
beschaufelung mit dem Gehduse fest verbunden ist, wihrend
die Primirbeschaufelung auf der verlingerten Turbinenwelle
des Turbogetriebes sitzt. Durch Verindern der Olfiillung wird
die Bremse geregelt. Thr Olkreislauf ist an die Fillpumpe des
Getriebes angeschlossen. Mit dem kombinierten Fahr- und
Bremsventil im Fiihrertisch konnen iiber ein pneumatisch ge-
steuertes Stellungsgerit fiir die Bremsfiillung 8 Bremsstufen
eingestellt werden. Ein Doppelmanometer auf dem Fiihrertisch
zeigt das Einschalten der Bremse durch den Steuerluftdruck und
den Oldruds im Gehiuse der Bremse an. Letzterer ist ein Maf
fir die vorhandene Bremskraft.

Wie schon im Abschnitt 2.42 Kiihleranlage erwihnt, wird
die Bremswirme aus dem Ol iiber zwei Wirmetauscher an den
Haupt- und an den Ladeluft-Kithlwasserkreislauf der Loko-
motive abgefithrt. Da beim Bremsbetrieb der Dieselmotor nur
mit etwas erhShter Leerlaufdrehzahl ldufc und somit nur wenig
Wirme an das Kithlwasser abgibt, steht trotz verringerter
Liifrerleistung eine ausreichende Kiihlerkapazitit zur Ver-
fligung.

Die dynamische Bremse und die Druckluftbremse der Loko-
motive sind. gegeneinander pneumatisch verriegelt. Beim Ein-
schalten der dynamischen Bremse wird die ggf. eingeschaltete
Druckluftbremse der Lokomotive geldst, um ein Uberbremsen
der Treibrider zu verhindern. Der Wagenzug kann jedoch un-

abhingig von der dynamischen Bremse mit Druckluft gebremst
werden.

26 Die Druckluft-Vakuumanlage

Die Lokomotive ist mit einer kombinierten Drucklufi-
Vakuumbremse der Firma Westinghouse, Hannover, ausge-
riistet. Wihrend der Wagenzug mit Vakuum gebremst wird,
wird die Druckluftbremse der Lokomotive iiber ein vakuum-
gesteuertes Druckluftventil betdtigt. Auflerdem kann die Loko-
motive durch das Zusatzbremsventil direkt mit Drucklufc ge-
bremst werden.

Zur Druckluftanlage gehdren ferner-die Motor- und Ge-
triebesteuerung fiir Zweifachtraktion, die Schleuderschutzein-
richtung, die Totmanneinrichtung, die Drucklufthdrner, die
Scheibenwischer sowie die Sandstreueinrichtung.

Die Druckluft wird von einem 2-zylindrigen Westinghouse-
Luftpresser, Typ 420P 4-50 a mit einer Forderleistung von
810 I/min bei 8 atii Gegendruck erzeugt und in zwei Behiltern
von je 1501 gespeichert. -

Die Westinghouse-Vakuumpumpe Typ 806 P 1-60 hat eine
Leistung von 8900 |/min bei 68 %o Vakuum. Beide werden, wie
schon ausgefiihrt, iiber elastische Kupplungen vom Verteiler-
getriebe angetrieben. Die Einschaltdauer des Luftpressers be-
trigt rechnerisch etwa 60 %o.

Die Togo-Lokomotive hat die gleiche Druckluft-Vakuum-
anlage, ihre Steuerung ist jedoch nur fiir Einfachtraktion aus-
gefiihre.

Bei der Spanien-Lokomotive wird auch der Wagenzug mit
Druckluft gebremst. Die Bremseinrichtung wurde von der Fa.
Knorr geliefert und speziell auf das Zweikammerbremssystem
der Bahn abgestimmt,




Werkfoto Henschel

Bild 19:
Schrank mit
elektrischen
Schaltgerdten

Der Drucklufterzeugung dienen zwei Vierzylinder-Knorr-
Luftpresser Typ VV 230/180 N-1 mit einer Forderleistung von
je 1800 }/min bei 10 atii Gegendruck. Die drei. Hauptluftbehil-
ter haben einen Inhalt von zusammen 770]. Die Fahr- und
Bremssteuerung fiir Einfachtraktion wurde ebenfalls von der
Firma Knorr geliefert.

Da die Togo- und Spanien-Lokomotiven nicht in Zweifach-
steuerung gefahren werden konnen, wurde auf den Einbau
einer Schleuderschutzeinrichtung verzichtet.

27 Die elektrische Ausriistung

Die elektrische Ausriistung ist fiir eine Batteriespannung von
24V und eine Generatorspannung von 28 V ausgelegt. Der
Bosch-Generator Typ LJ/GUL 2000/94/950 hat eine Dauer-
leistung von 3000 W. Der am Dieselmotor angebaute Bosch-
Anlasser, Typ AL/FTB 15/24/R 2 leistet 15 PS. Der Strom wird
in einer Nickel-Cadmium-Batterie der Firma Nife von 250 Ah
Kapazitit, bezogen auf 5-stiindige Entladung gespeichert. Die
18 Zellen sind in 6 Batteriekidsten zusammengefafit und in
einem Batteriebehilter auf der linken Seite der Lokomotive
unterhalb des Hauptrahmens untergebracht.

Aufler fiir das Anlassen des Dieselmotors wird der Strom
zum Betrieb des Vorwirmgerites und zur Speisung der Uber-
wachungs- und Beleuchtungsstromkreise bendtigt. Dazu ge-

horen auch die Kontrolleinrichtungen der Motor- und Getriebe-

steuerung und der Totmanneinrichtung. Die Kontrolleinrich-
tungen der Zweifachsteuerung sind an einen gesonderten
Stromkreis von 74 V angeschlossen, der von einem Einanker-
umformer gespeist wird. Durch die hohere Spannung sollen
Kontaktschwierigkeiten, die hauptsichlich durch Korrosion bei
dem tropischen Klima bedingt sind, vermieden werden.

Die Beleuchtung der Lokomotive besteht aus Stirnscheinwer-
fern von 250 W, den Signallampen, der Instrumentenbeleuch-
tung und den Fithrer- und Maschinenraumlampen, ferner aus
einer Reihe von Anschluf8steckern fiir Handlampen.

Die Bleibatterien der Togo- und Spanien-Lokomotiven von
der Fa. Wilhelm Hagen haben 24 V Spannung und eine Kapa-
zitit von 360 Ah bei 5stiindiger Entladung. Je 12 Zellen sind
in zwei Gruppen parallel geschaltet und in 4 Batteriekisten
zusammengefaflt. Alle Stromkreise dieser Lokomotiven haben
einheitlich 24 V Batteriespannung,.
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Bild 20: Henschel-Lokomotive mit Reisezug anf der Fahrt von Bangkok nach Chiengmai

3. Messungen und Probefahrten

Alle Lokomotiven wurden einer eingehenden Werkserpro-
bung unterzogen. Neben der allgemeinen Funktionspriifung
wurden folgende Einzelmessungen vorgenommen:

Spannungsmessungen am Drehgestellrahmen an den Stel-
len, die sich einer genauen Berechnung entziehen.

Spannungsmessungen an den Drehzapfentiirmen und Dreh-
zapfen eines Hauptrahmens aus gleichem Grunde. Hori-
zontale Belastung der Drehzapfen mit 35 Mp. Dies ent-
spricht der Verzdgerung eines Drehgestelles mit 5 g.

Drehschwingungsmessungen an der Maschinenanlage.

Messung der Driicke an den wichtigsten Stellen in den
Kiihlwasserkreisldufen.

Ferner wurden bei jeder Lokomotive auf einem mehrere
hundert Meter langen Schmalspurgleis im Werksgelinde mit
Hiife anderer dieselhydraulischer Lokomotiven als Brems-
lokomotiven die grofiten Zugkrifte im Geschwindigkeitsbereich
von 0 bis 25 km/h gemessen.

Fiir Probefahrten bei der Deutschen Bundesbahn erhielt eine
der ersten Lokomotiven Sonderdrehgestelle fiir Normalspur
und eine normale Zug- und Stof}vorrichtung.

Die Leer- und Lastfahrten fanden auf der Strecke Kassel —
Warburg statt. Diese Strecke ist 50 km lang und weist mehrere
Steigungen von 7 bis 11 %o auf. Wihrend die Leerfahrten der
allgemeinen Funktionspriifung und Beurteilung der Laufeigen-
schaften dienten, wurde fiir die Lastfahrten ein Meflprogramm
aufgestellt. Gefahren wurden Giiterziige mit Gesamtgewichten
von rund 1100 Mp einschliefllich der Dampflokomotive BR 44.
Die Diesellokomotive fuhr als Vorspann, die Dampflokomotive
lief leer mit und iibernahm die Bremsung des Zuges. Lediglich
auf der stirksten Steigung, die mit einer Kriimmung zusam-
menfillt, mufite die Dampflokomotive mit Leistung fahren.

Im Abstand der Kilometersteine wurden folgende Groflen

gemessen und notiert bzw. mit Punktdrucker aufgezeichnet.
Geschwindigkeit
Fahrstufe
Motordrehzahl
Auflentemperatur
Maschinenraumtemperatur
Ladelufttemperatur vor Ladeluftkiihler
Ladelufttemperatur hinter Ladeluftkiihler
Ladeluftdruck
Motordltemperatur
Motordldruck
Getriebedltemperatur vor Wirmetauscher
Kiihlwassertemperatur, Motoraustritt
Kithlwassertemperatur vor Pumpe, Hauptkreislauf
Kiihlwassertemperatur nach Getriebesl-Wirmetauscher
Kiihlwasserdruck nach Pumpe, Hauptkreislauf
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Kiihlwassertemperatur vor Ladeluftkiihler
Kiihlwassertemperatur nach Ladeluftkiihler
Kiihlwasserdruck nach Pumpe, Ladeluftkreislauf.

Auf Grund der Meflwerte konnte die Kiihlleistung der
Kiihleranlage auf Einsatzbedingungen umgerechnet werden,
wodurch ihre ausreichende Bemessung bestitigt wurde.

Infolge des relativ schweren Zuges mufite die Lokomotive
den grofiten Teil der Strecke mit Vollast fahren. Die kleinste
Dauergeschwindigkeit wurde auf den grofiten Steigungen teil-
weise unterschritten, ohne dafl unzulissige Getriebedl- oder
Kiihlwassertemperaturen aufgetreten wiren. Die Werte des
Schlepplastdiagramms wurden sicher erreicht. Bei 14 km/h Ge-
schwindigkeit wurden 14 Mp Zugkraft ausgeiibt, was einer
Reibungsziffer von p = 0,26 entspricht. Die Steigung von 7 %o
konnte trotz leichter Kurve mit 20 km/h durchfahren werden.

Die bei diesen Fahrten ebenfalls durchgefiihrten Schwin-
gungs- und Geriuschmessungen auf dem Fiihrerstand der Loko-
motive zeigten ein normales Ergebnis. Die Beschleunigungs-
werte, gemessen auf dem Fuflboden, lagen bei Vollast und bei
Geschwindigkeiten von 28 bis 60 km/h zwischen 120 und
140 cm/s? vertikal und 60 bis 120 cm/s? horizontal im Bereich
von 13 bis 49 Hz. Der Geriuschpegel wurde bei Vollast und
12 km/h sowie 55 km/h mit 91 Phon nach Bewertungskurve B,
DIN 5045 gemessen. Die gleichen Meffahrten wurden auch mit
einer Spanien-Lokomotive unternommen; die Mefergebnisse
entsprechen im wesentlichen denen der Thailand-Lokomotive.
Zusitzlich konnte hier auf den Gefilleabschnitten der Strecke
die Wirkung der hydrodynamischen Bremse erprobt werden. Es
zeigte sich, dafl im Gefille die zulidssige Hochstgeschwindigkeit
des Zuges grofltenteils ohne Zuhilfenahme der Druckluftbremse
gehalten werden konnte.

4, Probe- und Betriebsfahrten in Thailand

Kurz nach Inbetriebnahme der ersten Lokomotive wurde mit
den Probefahrten zum Nachweis der Leistungsbedingungen der
Spezifikation begonnen. Danach wurde u. a. gefordert:

Einen Reisezug von 450 Mp in der Ebene mit 80 km/h zu

Werkfoto Henschel

Bild 21: Henschel-Lokomotive mit Reisezug anf dem Viadukt
Nr. 1 zwischen Mac Tan Noi und Khan Tal, Steigung 25 %o

Einen Giiterzug von 400 Mp iiber eine Steigung von 25 %o
zu ziehen.

In Tafel 2 sind einige bemerkenswerte Daten von Probefahr-
ten und Fahrten vor fahrplanmifligen Ziigen zusammengestellt.
Zu einzelnen Fahrten ist noch folgendes zu bemerken:

Fahrt 2: 60km lange Bergstrecke mit grofiter Steigung von
22 %o. Anfahrt in 22 %o.

Anfahrt in 22 %o; die Temperaturangaben beziehen
sich auf die Meflwerte auf der Steigung von 22 %o.
Die Fahrzeit auf der Steigung 25 %e betrug 35 Minu-
ten.

Fahre 3:

Ebene Strecke mit einer Steigung von 14 bis 18 %o auf
5 km Linge. Temperaturen der Maschinenanlage nor-
mal. Kraftstoffverbrauch auf einer Strecke von 757 km
21001, d. h. 2,8 /km.

Fahrt 5 und 6 mit etwas korrigierter Motoreinstellung.

Fahrt 4:

befordern. Im Monat Mai 1964 wurde bei 18 in Betrieb genommenen
Einen Giiterzug von 1200 Mp in der Ebene mit 50 km/h zu ~ Lokomotiven eine durchschnittliche Laufleistung von 11 200 km
beférdern, je Lokomotive erreicht; das ergibt eine Durchschnittsleistung
Tafel 2: Betriebsergebnisse bei Fahrten
; 1 2 3 4 | 5 6
Lokomotiv-Nr. 3002 3002 3006 3006 3006 3006
Fahrt-Datum 13. 2. 1964 13. 2. 1964 21. 2. 1964 22. 3. 1964 28. 4. 1964 4. 5. 1964
Zuglast Mp Giiterzug Giiterzug- Reisezug Reisezug Reisezug Reisezug
1176 409 375 440/370 450 400
Wagenzahl — 11 14/12 14 11
Strecke — Bangkok— Geng koi— Bangkok— Bangkok—Sungei Bangkok— Bangkok— |
Geng koi Patzungl Chieng mai| Golok u. zuriick ] Park Cheng Chiengmai
1 u. zuriick
Streckenlinge km 1500 2300 750
Auflentemperatur °C 32 32 33 33 23 50 -
(Gewitterregen)
Kiihlwassertemperatur °C 77 78 78 78 79
Motordltemperatur °C 89 89 8$ 88 89
Getriebedltemperatur °C 95 95 92 90 98
Beschleunigung in der Ebene
von O auf km/h 50 70 70
in einer Zeit von 7 min 9s 4 min 4 min 235
Hachstgeschwindigkeit km/h 70
Mittlere Geschwindigkeit km/h 44
Geschwindigkeit auf 20 %0 km/h — 20 — —_
auf 22 % km/h 20 —_ 25 (400 Mp) —
auf 24 % km/h — 18 — —
auf 25 %0 km/h - 17 — 20
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von rund 370 km pro Tag. Die Hochstwerte betragen 750 km
pro Tag. Trotz teilweise schwieriger Streckenverhdltnisse mit
starken Steigungen und Kriimmungen wirken sich hier die zu
durchfahrenden langen Strecken giinstig aus.

Zusammenfassung

Eine neue Baureihe dieselhydraulischer Henschel-Lokomo-
tiven fiir Schmalspurbahnen wird anhand der fiir Thailand
gelieferten Lokomotiven beschrieben. Auf die typischen Kon-
struktionsmerkmale wird besonders eingegangen. Abschlie-
Rend wird iiber die Messungen und die Erprobung in Deutsch-
land und in Thailand berichtet.

Summary

A new class of diesel hydraulic Henschel locomotives for
narrow-gauge railway is described based upon the locomo-
tives delivered to Thailand. The typical construction charac-
teristics are shown in detail. Finally, information is given

about dimensions and the tests carried out in Germany as
well as in Thailand.

Résumé

On décrit une nouvelle série de construction de locomo-
tives Henschel Diesel-hydrauliques pour chemins de fer & voie
étroite, se basant sur les locomotives livrées au Thailand. On
détaille tout particuliérement les caractéristiques typiques de
la construction. On termine par le rapport sur les mesures et
essais effectués en Allemagne et au Thailand.

Resumen

Una nueva serie de locomotoras Diesel hidraulicas Henschel
para ferrocarril de via estrecha se describe a base de las loco-
motors suministradas a Thailand. Se subrayan particular-
mente las caracteristicas de construccién. Al fin se da un
informe sobre las dimensiones y las pruebas realizadas en
Alemania y Thailand.



