3.2.9. Steuerungs- und Uberwachungseinrichtung

Der Verschleifi der Baugruppen der Steuerungs- und Uber-
wachungsapparatur ist unbedeutend, und bei Bedarf kann
jeder beliebige Apparat bei der ordentlichen periodischen
Reparatur ausgewechselt werden, Deshalb begrenzt die
Steuerungs- und Uberwachungsapparatur nicht die fest-
gelegte Norm des Laufwegs fiir die Werkreparatur und die
Zwischenuntersuchung. ' <

4, Schluffolgerungen

4.1, Technologische und organisatorische Mafinahmen

Die Ausbesserung der elektrischen Lokomotiven wird mit
vollkommener Demontage letzten Endes durch die Not-
wendigkeit bestimmt, die Reifen der Radsédtze zu erneuern.
Zum Zeitpunkt dieser Rep3raturarbeiten kann man auch
alle iibrigen Reparaturarbeiten der Bauteile der elektrigchen
Lokomotiven vom Typ WL 8 ausFihren.

Der Laufweg zwischen den Ausbesserungen mit einer voll-
kommenen Demontage der elektrischen Lokomotive kann
im Bereich von 500- - -600 000 km legen. Diese Schlufifolge-
rungen beziehen sich auch auf die elektrische Lokomotive
WL 23 und auf die neue elektrische Lokomotive WL 10.-

Bei durchschnittlichen tiglichen Laufleistungen von 800 bis
900 km betrdigt die Dauer der Laufzeit zwischen der ersten
Werkreparatur 2,5-+3 Jahre. Dabei kann man, wenn die
angefiihrten Mafinahmen zur ErhShung des genormten
Laufwegs der einzelnen Bauteile wirksam werden, auf die
Zwischenuntersuchung vollkommen verzichten. Der Wegfall
der Zwischenuntersuchung erméglicht es, die Ausbesserung
der elektrischen Lokomotiven bedeutend zu vereinfachen,
und befreit die Depots von grofien’ Reparaturarbeiten, die
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mit der Demontage der elektrischen Lokomotiven verbun-
den sind und die man, da nur kleine Werkstatthallen zur
Verfiigung stehen, schwerlich automatisieren oder mechani-
sieren kann. ’ ‘ ‘

4.2. Okonomischer Nutzeffekt

Der Skonomische Nutzeffekt beim -Wegfall der Zwischen-’
untersuchung von elektrischen Lokomotiven ergibt sich aus
den unterschiedlichen Ausgaben fiir Zwischenuntersuchung
und zusétzliche periodische Reparatur, die die Zwischen-
untersuchung nach dem Zyklus ersetzt, sowie dus der Ver-
ringerung der Ausgaben, die mit der Verringerung der
Standzeiten der elektrischen Lokomotiven in der Ausbesse-
rung und mit der Verringerung der technologischen Aus-
riistung zusammenhingen. Es miissen auch die zusétzlichen
Ausgaben fiir das Auswechseln und die Reparatur der Achs-
lager, fiir das Abdrehen der Kollektoren usw. beriicksichitigt-
\yerden. ’

Die Berechnungen haben gezeigt, daf nur durch eine Ver-
ringérung der-Ausgaben fiir die Ausbesserungen eine Ein-
sparung in Héhe von 10 bis 15 Prozent aller Ausbesserungs-
kosten erreicht wird, Unter Beriicksichtigung aller aufge-
zdhlten Faktoren kann diese Einsparung noch viel gréfer
sein. :
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Winogradow Sowersch ie sistemij r a elektrowosow nowych
tipow ' . ’

~ Zelesnodorozni t (1964) 2, S. 31---35

Verschleifuntersuchungen an elektrischen und Dieseltriebfahrzeugen der
Deutschen Reichsbahn
~ Forschungsarbeit der VES Raw Leipzig ~

Die Rekonstruktion der Schnelitriebwagen Bauart ,,KoIn*

Fiir die internationalen Schnelltriebwagenverbindungen der
Deutschen Reichsbahn miissen leistungstdhige und reprdsen-
tative Dieseltriebziige zur Verfilgung stehen. Da eine so-
fortige Indienststellung der benétigten Neubauschnelitrieb-
wagen der Bauart .Gorlitz* nicht erfolgen konnte, war es
notwendig, die vorhandenen fint dieselelektrischen Schnell-
triebwagen der Bauart .Koln" zu rekonstruieren (Bild 1).

Fiir die Erarbeitung der ReRonstruktionsunterlagen wurde
eine Konstruktionsgruppe aus Mitarbeitern der Rbd, des
Raw Wittenberge, der VES- W Delitzsch und der VES M
Halle gebildet. Die Entwicklungs- und Konstruktionsunter-
lagen wurden im Raw Wittenberge gefertigt.

1. Wagenausstattung

Die in den Abteilwagen und im Speisewagen vorgenomme-
nen Verinderungen ergeben einen besseren Gesamtein-

druck.” Der Speisewagen ist neuy ausgestaltet worden. Den .

Wiinschen der Mitropa nach einigen Veridnderungen in der
Kiiche, der Anrichte und einem Verschlufifach im Gepéck-
abteil wurde entsprochen. Aufierdem wurden im Gepack-
raum verschliefibare Ficher fiir die Post und den Zoll vor-
gesehen, Die Aufienbeschriftung des Triebwagenzugs wurde
den UIC-Bestimmungen entsprechend ausgefiibrt.

2. Heizung

Die veraltete Pintsch-Olheizung geniigt wegen fehlender
Ersatzteile nicht mehr den gestellten Anforderungen. Sie
wurde durch den Einbau der &lgefeuerten, automatisch ge-
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steuerten Heizkesselanlage HETO 40S erneuert. Die neue
Anlage wurde dem worhandenen kombinierten System von
Kiihlwasser-Vorwdrmung ~und Warmwasser-Abteilheizung’
unter Beriicksichtigung der verschiedenen baulichen Aus-
fithrungen der Endwagen und des Mittelwagens angepalfit.
Fiir den Einbau des Heizkessels selbst, des Glihumformer-
Aggregats und anderer Zubehdrteile unter dem Wagen-
kasten waren auf Grund der bestehenden beengten Platz-

Rild 1 SVT Bauart .Kéln-Reko™




Bild 2 Anordnung des Heizkessels HETO 40 § unter dem Wagenkasten

verhdltnisse aufwendige Konstruktionsarbeiten notwendig
(Bild 2). Die Abgaskanile an den Heizkesseln waren wegen

des erforderlichen gréfieren Querschnitts neu zu entwickeln,

wobei die neuesten Erkenntnisse bestméglicher wérme- und
abghsisolierender Mafnahmen genutzt wurden. Das ge-
samte kombinierte Kiihlwasser- und Heizungsrohrsystem
wurde iiberarbeitet und neu aufgestellt, dabei wurden zu-
sitzliche Feuerldschstutzen zur Verbesserung des Brand-
schutzes vorgesehen. Die automatische Steuerung der Hei-
zungsanlagé und ihre elektrischen Zubehorteile wurden der
vorhandenen elektrischen Wageninstallation eingegliedert.

3. Elektrische Fahrzeuganlage

Neben den schon genannten Verdnderungen der elektri-
schen Anlage, die durch den Einbau der neuen Heizungs-
anlage bedingt waren, wurden zahlreiche Verbesserungen
in der elektrischen Fahrzeugausriistung vorgenommen. Auf
die urspriinglich vorgesehene Réhrenbeleuchtung mufite aus
Termingriinden verzichtet werden. Die vorhandene Be-
leuchtung wurde jedoch erweitert und die bisher vorhande-
nen Lichtregler durch leistungsfihigere ersetzt.

Fiir die Ladung der Batterie aus einem 110-V-Gleichstrom-
netz, fiir die 220-V-Wechselstromeinspeisung in das Licht-
netz und fiir die Telefon- sowie die Steuerverbindung zwi-
schen den Wagen, wurden neue Steckvorrichtungen instal-

Bild 3 Lage des Puffers vom Mittelwagen in der 90-m-S-Kurve

|

1 Fahrt-
richtung
——
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liert. Durch die angeordneten elektrischen Kupplungen ist
u. a. auch bei der Uberfahrt auf den Fihrschiffen ,Danmark”
und ,Warnemiinde” die Moglichkeit geboten, von den
Schiffselektranten elektrische Energie zum Betrieb der Kiihl-
wasserumwaélzpumpen, der Beleuchtung und der Batterie-
ladung zu entnehmen. Mit Ausnahme der noch verwen-
dungsfahigen Anzeigeinstrumente ,Motordrehzahl” und
JKiithlwassertemperatur” wurden neue standardisierte Me§-
instrumente verwendet. :

Fiir die Mefiinstrumentenbeleuchtung wurde die moderne,
energiesparende UV-Beleuchtung angewandt.

Die Befehlsschaltgerdte wurden neu beschafft und ebenso
wie die Sichtmelder in iibersichtlicher Form auf dem Fiih-
rerpult angeordnet. ‘

Die Kapazitit der bisher eingebauten Gitterplatten-Batte-
rien 2 X 4ky 285 mit je 200 Ah konnte den gewachsenen
Anspriichen nicht mehr gerecht werden.

Der Einbau der in Aussicht genommenen 300-Ah-Gitter-
platten-Batterie war wegen der beengten Platzverhdltnisse
nicht méglich. Unter Berticksichtigung der vorgesehenen
Einbauverhiltnisse zeigten die Untersuchungen iiber die
Einsatzméglichkeiten der Gewebetaschenplatten-Batterien
3 Gt 195 positive Ergebnisse. Obwohl die Nennkapazitat der
3 Gt 195 mit 195 Ah noch unter der der 4ky 285 mit 200 Ah
liegt, sprechen die tatsdchlichen Zusammenhdnge zwischen
der Batteriekapazitit und die Anzahl der Ladungen fiir die
Gt-Zelle.

Da aulier dem giinstigen kapazitiven Verhalten auch noch
das Einbauvolumen, es dndert sich gegeniiber der Gi-Batte-
rie nur unwesentlich, fiir die Gt-Batterie sprach, fiel die
Entscheidung zugunsten der Gewebetaschen-Batterie aus.

4, Konstruktionsinderungen
infolge der Trajektierungsbedingungen

Wesentlichen Umfang an den Rekonstruktionsarbeiten nah-
men die Verdnderungen an jedem Wagen ein, die in Aus-
wertung mehrerer Fahrzeuglaufproben in 90-m-Kurven und
Trajektierungsversuchen notwendig wurden. Im besonderen
waren die Verhéltnisse auf dem danischen Fahrschiff ,Dan-
mark® zu beachten, da hier bei der Auffahrt auf das Schiff
eine 90-m-S-Kurve ohne Zwischengerade durchfahren wer-
den mufi, auch unter Beriicksichtigung starker Pegelschwan-
kungen. Auf der Fihrverbindung Warnemiinde - Gedser

Bild 4 Lage der Kurzkupplung in der 90-m-S-Kurve
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Schevtt A-A

Bild 6 Luftansaugsystem

Schniti 8-8

1 Gehéuse, 2 Abgasstutzen, 3 Luft-
ansauggitter, 4 Abgasturbolader,
5 Lederbalg, 6 Luftkanal, 7 Luft-
filterkasten, B Strefkmetallfilter,
9 Zugangsklappe zu den Filterein-
sitzen

S S S o 3000 9 g o o I I L o o I Iy

XX XXM X

AT e

2

TOTOTIE

X2

AT

8,

<

3

i

K]

b

v %
s ks
.

S

i)

I

[4

[4

g

bl

2

o

K

*

g

K3

K

54

»

K

0%

W

——

sind bei Einsatz des Fihrschiffes ,Danmark” Wasserstinde
von + 0,90 m und - 0,70m zu NN fiir die Trajektierung
zulassig, ohne daf besondere Vorkehrungen zu tref_fer_i sind.

Die Bilder 3 und 4 veranschaulichen die sich beim Auffah-
ren auf das Féhrschiff ,Danmark” ergebenden Verhéltnisse
an den Zug- und Stofivorrichtungen.

Es ergaben sich etliche bauliche Verdnderungen an den Zug-
und Stofvorrichtungen der Wagen, an den Ubergangs-
‘briicken und den Faltenbilgen. Die Schraubenspindel war
in verldngerter Ausfihrung neu anzufertigen. Auch die Zug-
stange war zu verlingern, um im vergroferten Langloch
die Zapfen der Spindelmuttern aufnehmen zu koénnen. Die
Pufferplatten wurden so umgebaut, daf der Mittelwagen
nur Puffer und die Endwagen nur Gleitflichen erhielten. Die
Aufhingevorrichtung des Faltenbalgs wurde verldngert, um
eine bessere Bedienbarkeit zu erreichen. Die Faltenbalg-
befestigung mittels Keilen wurde verbessert und durch Ket-
ten gesichert.

Die einzelnen Wagen des Triebzugs miissen in Vorbereitung
des Trajektierungsvorgangs lose und, nach Beendigung
wiedet normal gekuppelt werden. Die Zugspindel ist dem-
entsprechend mit einem eigens dafiir konstruiérten Rat-
schenschliissel ein- bzw. auszuschrauben. Um den SVT bei
stiirmischer See auf dem Fahrschiff festzurren zu konnen,
wurden je Wagen auf beiden Seiten zwei Trossendsen an-
gebracht. Aus betrieblichen Griinden war der Einbau einer
akustischen Signalanlage zwischen den Wagenubergangen
und den Fiihrerstdnden erforderlich.

Nach Umbau der Fahrzeuge war es nicht mdglich, einige
Probetrajektierungen auf das genannte Féhrschiff durch-
- zufithren; so zeigten sich die noch vorhandenen Miéngel
erst, als die Triebwagen im reguldren Betriebseinsatz mit
der .Dann;lark“' trajektiert wurden.

Das Losen der Faltenbalgbefestigung bei dem &ufierst
knapp bemessenen Gesamtaufenthalt der Triebwagenziige
im Fahrbahnhof erwies sich als zu zeitaufwendig. Durch das
Anbringen von Vorreiberschnellverschliissen konnte dieser
Arbeitsgang wesentlich beschleunigt werden. Die fiir die
Trajektierung bendtigten Pufferbohlen aus Holz wurden oft
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stark beschidigt. Aus einer vorgenommenen Verstirkung
der Bohlen resultierte die Erkenntnis, daf die Verwendung
de{:artxger Bohlen fiir die Trajektierung der Triebwagen-
ziige ungeeignet ist; sie erfordert stets schwere korperliche
Arbeit, ist zeitaufwendig und durchaus nicht betriebssicher
(Zerstdrung bzw. Beschddigung der Bohlen). :

Um diesen Nachteilen zu begegnen, wurde éin neues Tra-
jektierungsprinzip entwickelt. Besondere arretier- und
klappbare Puffergleitflichenverlingerungen an den End-
waden vermégen die Aufgaben der Pufferbohlen anstands-
los zu tibernehmen — ndmlich die Filhrung der Pufferteller
bei den sich gege}lseitig verschiebenden Wagen bei Fahrt

‘Bild 5 CKD Dieselmotor K 12V 170 DR
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in der 90-m-S-Kurve. Dieses neue Trajektierungsprinzip hat
bisher seine volle Gebrauchsfihigkeit im Trajektierungs-
betrieb nachgewiesen.

5. Einbau‘eines Dieselmotors

Der Hauptanteil der zu leistenden Rekonstruktionsarbeit
betraf den Einbau neuer Dieselmotoren und alle in diesem
Rahmen zu lésenden Probleme.

Fir den Einbau standen drei geeignete Motortypen zur
Vorauswahl: der in Frage kommende MAN-Motor hitte er-
hebliche Anderungen am Maschinenrahmen und am Dreh-
gestell erfordert und schied somit fiir weitere Untersuchun-
gen aus.

Der Einbau des Maybach-Motors GT 06a ware ohne weiteres
mdglich gewesen, auf Grund' der ‘langen Lieferfristen des
genannten Motors mufite jedoch auf den CKD-Motor K 12
V 170 DR IV zuriickgegriffen werden (Bild 5). Um den letzt-
genannten Dieselmotor einbauen zu kdnnen, war zwar
eine Reihe von Veranderungen vorzunehmen, doch sprach
die kurze Lieferzeit fiir seine Verwendung.

Dieset Motorentyp ist die aufgeladene Version des Saug-
motors 12 V 170 DR, der bereits seit 1961 in den 410-PS-Eil-
triebwagen zum Einbau gelangt. Die verwendeten Teile bei-
der Motorentypen sind maximal vereinheitlicht. Der Diesel-
motor K 12V 170 DR wird in der CSSR u. a. in ‘die Diesel-
lokomotive T 444 eingebaut.

Der Dieselmotor wird wie bisher starr im Maschinen-
rahmen gelagert. Die notwendigen Verdnderungen am Ma-
schinenrahmen waren gering. Von der vorgesehenen elasti-
schen Lagerung des Maschinenrahmens im Drehgestell auf
Gummielementen wurde wegen der noch nicht in jeder Hin-
‘sicht befriedigenden Versuchsausfilhrungen in anderen

Triebwagen Abstand genommen und die b:shenge starre

Lagerung beibehalten.

Fiir den SchmierSlwérmetauscher und -filter wurde ein be-
sonderes Traggeriist entworfen, das aus Platzgriinden auf
dem Dieselmotor montiert wurde. Die Haupttriger des Ge-
riistes haben Rohrquerschniit und werden gleichzeitig fiir
den Motorschmierdlumlauf genutzt. Das Luftansaugsystem
wurde grundsatzlich neu gestaltet. Die Luft wird nicht wie
bisher iiber eine Dachhutze, sondern iiber ein Gehduse mit
seitlich angeordneten Gittern angesaugt. Dieser Gehduse-
aufbau umschliefit gleichzeitig die Mindung des Abgas-
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schachtes; er veremt die bisher getrennt angeordneten Dach-
hutzen und den Schornstein (Blld 6). Die Filtereinsétze sind
hinter dem Abgasschacht in den Luftansaugschacht einge-
baut. Die Zuganghchkext ist von der hinteren Motorhauben-
tiir im Einstiegraum gegeben.

Verschiedene Zubehdrteile, wie die Kraftstoff- und Schmier-
sifilter, der Oldruck- und Kiihlwasseriiberleitungswichter,
der Oleinfillstutzen und der Olpeilstab wurden aus Einbau-
grinden an zuginglichere Stellen verlegt. Die Motor-
schmierdlvorpumpe wurde im Maschinenrahmen eingebaut.

Unter Beachtung des’ Drehgestellausschlags beim Befahren
der 90-m-S-Kurve zwangen die gréfieren Abmessungen des
Motors dazu, die bisherige innere Motorhaube entfallen zu
lassen. Bei der Neugestalturig der (dufieren) Motorhaube
war eine besondere Schallisolierung notwendig, gleichzeitig
durften jedoch die einzelnen Haubenklappen nicht zu
schwer und unhandlich werden. Die Klappen wurden unter
Verwendung von diinnen Blechen als Hohlkasten ausgebil-
det, mit Antidréhnmasse behandelt und mit superfeiner
Glaswolle in 50 mm starker Schicht ausgekleidet. Zwei Zug-
federpaare bedingen den Massenausgleich der seitlichen
Haubenklappep und ermdglichen ein leichtes Anheben der
Klappen. Bei der Neugestaltung der Motorhaube wurde
gleichzeitig der Einbau verbesserter Sitze fiir Triebwagen-
fiihrer und Beimann vorgenommen. Im Fiihrerstand wurden
die Decke und der Fufiboden im Hinblick auf bessere Schall-
und Wirmeisolation neu gestaltet; die Decke selbst ist mit
Lochblech verkleidet.

Glemhzelhg mit dem Einbau des neuen Dieselmotors wurde
eine den UIC-Bedingungen entsprechende Brandschutz-
anlage installiert. Die Feuermeldung erfolgt iiber ein akusti-
sches Signal, und gleichzeitig wird die Treibstoffzufuhr ab-
gesperrt.

6. Schlufibetrachtung

Durch die Schaffung der Baureihe SVT Bauart ,K&ln-Reko”
kann die Deutsche Reichsbahn ihre derzeitigen internatio-
nalen Verkehrsverpflichtungen erfiillen. Die durch den Ein-
satz der Schnelltricbwagen erzielten kiirzeren Fahrzeiten,
lassen sich zwar nicht absolut als Skonomischer Nutzen aus-
weisen, besitzen dafiir aber eine nicht zu unterschatzende
verkehrswerbende Wirkung, was durch steigende Verkehrs-
einnahmen bestétigt wird.

Bremsklotzumstellvorrichtungen fiir Spurwechselradsdtze

Durch die Verwendung von Spurwechselradsilzen ist es
mdglich, ohne Umladen und chne Umsetzen der Wagen mit
geschlossenen Ziigen ohne Zeitverlust von Normalspur auf
sowjetische Breitspur und umgekehrt iiberzugehen. Da die
Wagen, die dafiir in Frage kommen, durchweg mit Klotz-
bremse ausgeristet sind, folgt zwangslaufig die Notwendig-
keit, diese so zu gestalten, dafi sie sich ebenfalls auto-
matisch auf die neue Spur einstellt. Die Bremsklstze miisgen
mit dem Verschiecben der Radscheiben auf der Achswelle
auf den Zapfen des Bremsdreiecks auf neue Spurweite ver-
schoben und verriegelt werden.

Um das zu erreichen, wurden besqndere Bremsklotzumstell-
vorrichtungen entwickelt, die den nachfolgend angegebenen
Bedingungen geniigen miissen:

® Die Vorrichmng muf sich automatisch ohne Einwirkung
von Hand auf die fieue Spur einstellen.
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® Alle Lagerstellen sowie Federn der Vorrichtung missen
durch Abdecken oder Einkapseln vor Verschmutzung ge-
schiitzt werden, damit die Funktionstiichtigkeit nicht beein-
trachtigt wird.

® Der Lagerzapfen des Bremsdreiecks muf durch eine
Schmiervorrichtung dauernd geschmiert sein.

® Die Bremskldtze miissen in iliren Endlagen auf den Lager-
zapfen fixiert sein, damit €in Uberschleifen der Bremskldtze
vermieden wird. Die Fixierung in der Endlage muf einer
Kraftwirkung von etwa 100kp in Umstellrichtung stand-
halten.

® Die Vorrichtung muf in jhren'Abmafien so gehalten sein,
daf sie ohne Verdnderung der serienmifiig hergestellten
Drehgestelle in diese eingebaut werden kann. Sie mufi an
die vorhandenen genormten Austauschteile der Bremsanlage
angebaut werden konnen.
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