Deutsche Bundesbahn

Bundesbahn-Zentralamt MiUnchen

Dieselhydraulische Lokomotive
Baureihe 232

Spurweite

Hauptangaben

Radsatzanordhung
Zahl der Radsatze

Abmessungen

Lange uber Puffer .
Gesamtradsatzstand
Drehzapfenabstand .
Drehgestellradsatzstand

GroBte Hohe
GroBte Breite . .
Treibraddurchmesser neu/abgenutzt

Kleinste befahrbare Krummung . .
Kleinste befahrbare Aus- und Abrundung am Ablaufberg

Gewichte

Dienstgewicht (Reibungsgewicht bei ?/3 Vorraten)
GroBte Radsatzlast mit vollen Vorraten.

Leistung

UIC-Nennleistung (bei 736 Torr, 20° C und 70%0 Luftfeuchtigkeit) bei 1500 U/min
Gebrauchsdauerleistung (bei 725 Torr und 30° C) bei 1475 U/min .

Dampfheizanlage

Geschwindigkeiten
GroBte zulassige Geschwindigkeit

im Schnellgang

im Langsamgang
Kleinste Dauergeschwmdlgkelt |n der hochsten Dauerfahrstufe

im Schnellgang

iIm Langsamgang

Zugkrafte am Radumfang

GroBte Anfahrzugkraft
GroBte Dauerzugkraft

Im Schnellgang

Im Langsamgang

Betriebsstoffvorrate

Dieselkraftstoff

Heizol

Kesselspelsewasser

Sand

23 000
17 710
13 260
4 350
4 225
2 955

- 1100/1020

R = 140
R = 300

121,4
20,9

2 X 2000
2 <1900
1200

160
100

45
27

40

17,2
28,5

5000
1350
4800

360

999/252 Kurzbeschreibung der dieselhydr. Lokomotive BR 232 A4d 1Vb80 Miinchen XI 70—1000 A 118
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2 ] 14 15
1 Dieselmotor 6 Kuhlanlage 11 Diesel-Luftpresser-Generator-Aggregat
2 Gelenkwelle 7 Ausgleichsbehalter 12 Elektr. Luftpresser
3 Turbogetriebe 8 Motorraumentitufter 13 Kraftstoffbehalter
4 UV-Getriebe 9 Heizkessel 14 Speisewasserbehalter
5 Radsatzgetriebe 10 LichtanlaBmaschine 15 Heizoibehalter
Beschreibung

Allgemeines

Die Diesellokomotive 232 wurde von den Henschel-Werken AG, Kassel, in Zusammenarbeit mit dem Bundes-
bahn-Zentralamt Miinchen entwickelt. Sie ist fur den Fernschnellzug-, schweren Schnellzug- und Guterzugdienst

vorgesehen.

lhre Fahrzeugbegrenzung entspricht der EBO, Anlage 9, Bild 1, und der Begrenzung fur Triebfahrzeuge nach
UIC-Kodex Nr. 505 V.

Die Lokomotive besteht aus dem Fahrzeugteil mit dem Lokkasten, den 2 Triebdrehgestellen mit je 3 Radsatzen

und dem mechanischen Bremsteil, der Maschinenanlage, der elektrischen Anlage, der Heizdampfkesselanlage und
der Steuerungs- und Uberwachungsanlage. Letztere ermdglichen den einméannigen Betrieb der Lokomotive. Die
raumliche Aufteilung und die Anordnung der Hauptbauteile zeigt vorstehende Schnittzeichnung.

Fahrzeugteil

Untergestellrahmen und Kastenaufbau sind in Stahlleichtbauweise geschweit und tragen die Maschinen- und Heiz-
dampfkesselanlage. Der Untergestellrahmen ist aus zwei in Léangsrichtung von Puffer zu Puffer durchgehenden
Kastentragern und Quer-Bechtrdgern zu einer Brickenkonstruktion hoher Biege- und Knickfestigkeit zusammen-
geschweiBt. In zwei dieser Quertrdger sind die beiden Drehzapfen so eingeschweiBt, daB jeweils uber dem Dreh-
zapfen ein tunnelartiger Durchbruch zur Aufnahme der Gelenkwelle zwischen Turbo- und Verteilergetriebe vor-

handen ist.

Der Kastenaufbau ist in Schalenbauweise aus Hut-, Z-Profilen und Blechen gefertigt und mit dem Untergestell-
rahmen zu einer gemeinsamen Tragkonstruktion verschweiBt; er hat wesentlichen Anteil an der Biegefestigkeit

der Lokomotive.

Der Innenraum des Lokkastens ist durch Zwischenwande in den Motorenraum mit Heizdampfkesselanlage, einen
auf jeder Seite anschlieBenden Getrieberaum mit Kuhlanlage und Hilfsbetrieben und einen geraumigen Fuhrer-
raum an jedem Ende aufgeteilt. Die Wande sind mit Dammaterial gegen Schall- und Warmedurchgang wirk-
sam isoliert. Die beiden Seitengange sind von beiden Fihrerraumen aus durchgehend begehbar.

Abnehmbare Dachklappen und Beluftungsgitter in den Seitenwanden ermoglichen den Ausbau der Anlagen.
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Der Lokomotivkasten stutzt sich Uber seitliche Gleitsticke und je zwei Schraubenfedern auf Konsolen zu beiden
Seiten der Drehgestelle ab. Diese vier Schraubenfedern sind uber eine am Drehzapfen gelagerte Fuhrungsstrebe
so miteinander verbunden, daB sie bei SeitenstoBen eine gemeinsame Querauslenkung erfahren, die in ihrer Wir-
kung der Charakteristik einer Wiege gleichkommt.

Die Drehgestellrahmen sind aus verwindungssteifen Kastentragern zusammengeschweif3t. Die beiden geraden Langs-
holme sind an den beiden Enden durch je einen Kopftrager verbunden. In der mittleren Querstrebe der Dreh-
gestellrahmen ist die Drehzapfenpfanne eingeschweift.

Die Radsatze werden in Langsrichtung der Lokomotive durch geschweil3te Radsatzlenker verschleiB- und spielfrei
gefihrt. Die Lenker sind am Drehgestellrahmen in Silentblocs drehbar angelenkt und am anderen Ende uber Megi-
federn abgestitzt, um die QuerstoBe elastisch aufzunehmen. Die unten liegenden Blattfedern sind an den
Gabelstegen der Radsatzlenker drehbar gelagert; die Blattfedern der beiden inneren Radsatze eines Drehgestells
sind Uber Ausgleichhebel miteinander verbunden. Die Megi-Federn der Radsatzlenker sind so eingestellt, daf
bei 2?/3 Vorraten die ruhende Last allein von den Blattfedern aufgenommen wird. Erst beim Durchfedern beteili-
gen sich auch die Gummi-Elemente an der Lastaufnahme.

Die 232 ist mit Spurkranzschmierung ausgerustet. Es werden jeweils die Spurkranze des vorauslaufenden ersten
Radsatzes geschmiert.

Die 232 hat Scheibenbremsen mit je einem Bremsscheibenpaar an jedem Rad. Als Bremssteuerungssystem wurde
die KE-Bremse mit Steuerventil KE 2a-s und Umstellvorrichtung fur Guter-, Personen- und Schnellzuge sowie eine
Zusatzbremse eingebaut. In der R-Stellung der Umstellvorrichtung (Rapid-Bremse) besteht bei jeder Geschwindig-
keit hohe Abbremsung. Bei G- und P-Stellung der Umstellvorrichtung schaltet ein Bremsdruckregler bei steigender
Geschwindigkeit und zwar bei rund 53 km/h die Abbremsung von ,hoch® auf ,niedrig” und bei fallender Geschwin-
digkeit bei rund 45 km/h von ,niedrig® auf ,hoch® um. Gleitschutzregler verhindern das Gleiten der Rader. Mit
der zusatzlich eingebauten Magnetschienenbremse kann auch bei Geschwindigkeiten Uber 140 km/h ein Kkurzer
Bremsweg eingehalten werden. Bei Schnellbremsung wird die Magnetschienenbremse automatisch miteingeschaltet.
Die in jedem Fuhrerraum vorhandene Spindelhandbremse wirkt jeweils auf das darunter liegende Drehgestell.

Ein elektrisch angetriebener Luftverdichter fordert 1175 I/min gegen einen Hauptluftbehélterdruck von 10 kg/cm?.
Mit dem Diesel-Luftpresser-Generator-Aggregat kann die Luftmenge um 1250 I/min erhoht werden.

Jeder FlUhrerraum enthalt ein Fuhrerpult mit Gerate- und Instrumentenschrank, ein vom Kuhlwasser durchflossenes
Heiz- und Luftungsgerat mit Entfroster, zwei Druckluftscheibenwischer, einen Fuhrer- und einen Beifahrersitz, zwei
Feuerloscher und zwei Sonnenblenden. Im Fihrerraum 2 ist ein Kleiderschrank vorhanden.

Unter dem Rahmen sind die Behalter fur Kraftstoff, Heizdl und Kesselspeisewasser, die Hauptluftbehalter (1000 I)
und die Batterie elastisch befestigt. Im mittleren Teil ist die Feuerloschanlage angeordnet.

inenaniagen
Maschinenaniag ZV - Diagramm

fur Diesellok der Baureithe 737 (Gd=1214¢)
mit zwer 2000 PS Motoren

591

Die Maschinenanlagen bilden zwei voneinander unabhan-
gige Gruppen, die je auf ein Drehgestell arbeiten. Als
Antriebsmotoren sind zwei aufgeladene MTU 16-Zylinder-
Viertakt-Dieseimotoren der Type MB 16 V 652 TB 10 mit
einer Leistung von je 2000 PS vorhanden. Die Motoren
sind mit Schwingmetallschienen elastisch auf dem Lok-
rahmen gelagert.
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Die Verbrennungsluft wird durch seitliche Luftschlitze uber i ) S sink

Luftfilter angesaugt. Die Abgase von Motoren und Heiz- | e ocsorschussgeai

dampfkessel werden durch je einen Schacht Uber das Ma-

schinenraumdach hochgefuhrt. : "1.

Die Antriebsleistung wird von den Dieselmotoren uber %
Schwingmetallkupplungen und Gelenkwellen auf die bei-
den hydraulischen Getriebe ubertragen. Verwendet wer-
den Voith-Turbo-Getriebe L 218 rv mit zwei Wandlern,
einer Kupplung und einem eingebauten Wendegetriebe.
Jedes Getriebe ist im Hauptrahmen in 3 Punkten gelagert;
der hintere Stutzpunkt ist wegen der erforderlichen Langs-
und Querbeweglichkeit elastisch ausgebildet. Mit einem
primarseitigen Abtrieb des hydraulischen Getriebes ist
uber eine elastische Kupplung und eine Gelenkwelle die
Lichtmaschine gekuppelt. Vom freien Ende der Lichtan-
laBmaschinenwelle werden mittels Keilriemen die beiden
hydrostatischen Lufterpumpen fur die Kuhleranlage ange- "
trieben. Der unterhalb des Lokrahmens liegende Abtrieb |
des hydraulischen Getriebes gibt Uber eine Gelenkwelle o
die Antriebsleistung an das im Drehgestell eingebaute ;. | WGl

Umschalt- und Verteilergetriebe (UV-Getriebe) weiter.
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Diese UV-Getriebe sind rein mechanische Getriebe; die } L o : .
beiden Geschwindigkeitsbereiche Schnellgang — Langsam- 0 . .

—— = Fahrgeschwindigkeit V (km/h)

gang werden an den Getrieben von Hand geschaltet. Der




duBere und der mittlere Radsatz eines jeden Drehgestells werden uUber Gelenkwellen vom UV-Getriebe unmittelbar,
der innere lber einen Radsatzdurchtrieb des mittleren Radsatzes und Gelenkwelle mittelbar angetrieben. Die Steu-
erung und Schaltung der Turbo-Getriebe ist voll selbsttatig und vollzieht sich in Abhéangigkeit von Fahrgeschwin-
digkeit und Motorfiillung. Die den Fahrtrichtungswechsel bewirkende Wendeschaltung ist Bestandteil der Turbo-
Getriebe.

Das im Dieselmotor, im Motorschmierdl- und Getriebedlwarmetauscher und in den Ladeluftkuhlern erwarmte Kuhl-
wasser wird in einer Kihlanlage mit hydrostatischem Lifterantrieb (Bauart Behr) ruckgekuhlt. Das Kuhlsystem ist
in einen Hauptkreislauf fir Motor, Motorschmierél und Getriebedl und in einen Nebenkreislauf fur die Ladeluft-
kithlung aufgeteilt. Jeder Kihlkreislauf hat einen eigenen Lufterregler, der den Lufter und die Ein- bzw. Austritts-
jalousie steuert und dem Warmeanfall anpaBt. Im Kihlsystem liegen ein Haupt- und ein Zusatzausgleichsbehal-
ter, ein Kihlwasseriiberwachungsgerat, ein Zweikreiswarmetauscher zum Vorwarmen des Kuhlkreislaufes und eine
elektrisch angetriebene Kihlwasserumwaélzpumpe. Das Kuhlwasser kann tUber Warmetauscher durch Fremddampf
oder Dampf aus der eigenen Heizdampfkesselanlage vorgewarmt und warmgehalten werden.

Elektrische Ausrustung

Zwei mit den beiden Flussigkeitsgetrieben gekuppelte LichtanlaBmaschinen speisen eine 110 V-Bleibatterie von
240 Ah, die elektrischen Antriebsmotoren fir die Hilfsbetriebe, die Beleuchtungsanlage und die elektrische Steu-
erungs- und Uberwachungsanlage. Bei stehendem Fahrdieselmotor erzeugt ein Diesel-Luftpresser-Generator-Aggre-
gat die bendtigte Luft und elektrische Energie. Die LichtanlaBmaschinen werden je durch einen Transduktorregler
mit Knickkennlinie geregelt und sind Uber Leistungs-Sperrzellen auf die Batterie geschaltet.

Steuerungs- und Uberwachungsanlage

Die Dieselmotoren und die hydraulischen Getriebe mit der Wendeschaltung kdénnen von jedem der beiden Fuh-
rertische aus elektro-pneumatisch gesteuert werden. Durch die Fahr- und Wendeschalter werden elektromagnetische
Druckluftventile betatigt, die den an den Dieselmotoren und Getrieben angebauten pneumatischen Stellgeraten die
erforderliche Steuer- bzw. Arbeitsluft zuteilen. Die elektro-pneumatische Steuerung hat 15 Fahrstufen.

Die Maschinenanlagen und die Heizdampfkesselanlage werden in ihren Funktionen und Betriebszustanden selbst-
tatig Uberwacht. Das Abstellen einer Anlage infolge Storung und die Art der Storung wird dem Fahrzeugfuhrer
durch Leuchtmelder angezeigt.

Die Lokomotive ist mit elektronischer Sicherheitsfahrschaltung wegabhangig mit Zeituberwachung (Sifa), sowie mit
induktiver Zugbeeinflussung (Indusi) ausgerustet.

Heizungs- und Liftungsanlage

Zur Versorgung der Reiseziige mit Heizdampf und zum Vorwarmen der Maschinenanlage ist die Lokomotive mit
einer Heizdampfkesselanlage ausgeristet. Zur Verwendung kam der von der Firma Hagenuk, Kiel, in Lizenz der
Firma Vapor Heating Co, USA, gebaute Kessel Type OK 4625 mit einer Dampfleistung von 1200 kg/h.

Die Heizdampfkesselanlage besteht aus dem Dampfkessel und den in einem Gerateschrank untergebrachten Hilfs-
betrieben und Steuerungsanlagen, ferner aus dem Heizélbehalter und dem Speisewasserbehalter. Der Dampfkessel
ist ein nach dem Zwangsdurchlaufprinzip arbeitender, selbsttatig geregelter, olgefeuerter Wasserrohrkessel. Die
Regelung der Anlage ist von Vollast bis '/s Last eine stetige Folgeregelung der Heizol- und Verbrennungsluftmenge
in Abhangigkeit von der Speisewassermenge und diese wiederum eine solche in Abhangikeit vom Dampfdruck
und damit von der abgenommenen Dampfmenge. Unterhalb '/s-Last ist die Regelung intermittierend. Es wird Die-
selkraftstoff oder extra leichtes Heizol verfeuert und aufbereitetes Wasser verdampft. Der Kessel ist mit einer auto-
matischen Abschlammvorrichtung ausgestattet.

Die jeweilige Betriebsart der Anlage — Heizen, Vorwdrmen der Maschinenanlage — wird mittels der im Fuhrer-
raum und am Heizkessel befindlichen Schalter bzw. Ventile eingestellt.

Jede Maschinenanlage wird durch Einblasen von Dampf aus der eigenen Anlage oder von Fremddampf in den
Zweikreiswarmetauscher unter gleichzeitiger Inbetriebnahme der Umwalzpumpe des Kuhlwasserkreislaufes vorge-
warmt. Zwei an den Motorkihlkreislauf angeschlossene Scheibenklaranlagen liefern Warmluft fur die Heizung der
Fihrerraume und die Klarhaltung der Fensterscheiben. Die Scheibenklaranlagen kénnen nach Absperren des Kuhl-
wasserzulaufes auch zur Liftung verwendet werden. Zwei Lufter in den Dachklappen beltuften den Motor- und Heiz-
dampfkesselraum und fluhren die Warme aus diesen Raumen ab.



