KRAUSS-MAFFEI MUNCHEN




Einsatzort und Einsatzbedingungen

Wie in vielen anderen Landern werden auch in
Spanien die guten alten Dampflokomotiven nach und
nach abgelost. Der Betrieb wird auf moderne Trak-
tionsmittel umgestellt: Dieselloks. Seit Ende 1966
verkehrt die modernste und starkste Ausfuhrung:
4000 PS-starke dieselhydraulische Lokomotiven.

Bei diesen Lokomotiven handelt es sich um eine ver-
starkte Version der bekannten DB-Lok V 200. Die
Verstarkung war erforderlich wegen der schwierigen
Gebirgsstrecken Spaniens. Auch geht die Planung
der Spanischen Staatsbahn (RENFE) dahin, die An-
hangelasten zu steigern und die Fahrzeiten zu ver-
klrzen. Dazu wird auch das Streckennetz mit gro-
Bem Aufwand ausgebaut, der Oberbau verstarkt. Auf
groBen Teilstrecken sind bereits durchgehend ver-
schweiBte Schienen verlegt.

Die klimatischen Verhaltnisse Spaniens weisen im
Wechsel der Jahreszeiten krasse Gegensatze auf.
Darauf muBte die Ausrustung der Loks abgestimmt
werden. So werden im Winter, der im Gebirge hef-
tige Schneesturme mit sich bringt, Temperaturen
von —20° C erreicht. Im Sommer klettert das Ther-
mometer auf +45~ C bei einer Luftfeuchtigkeit von
z. T. uber 90%.

Die von Krauss-Maffei entwickelten und konstruier-
ten Lokomotiven werden z. T. im Werk Minchen ge-

baut, z. T. in Spanien in Lizenz hergestellt. Der be-
wegliche Einsatz sowohl im Reisezug- als auch im
Guterzug-Dienst garantiert eine hohe Ausnutzung
jeder einzelnen Lok.

Die Betriebswerte nach fast zweijahrigem Einsatz
konnen als ausgezeichnet angesehen werden., Die
Verfugbarkeit der Loks lag im Durchschnitt bei 95%b.
Die als erste gelieferte Lok legte in 18 Monaten
223 447 Strecken-Kilometer zurick. Sie bewaltigte
dabei rd. 95 000 000 tkm, wobei sich der Kraftstoff-
verbrauch bei nur 5—6 g/tkm bewegte.

In der Nahe Madrids, von wo aus alle Strecken stern-
formig ins Land gehen, wurde ein modernes Depot
errichtet. Gestltzt auf dieses Depot konnte bereits
im Sommer 1967 der Gesamtverkehr der Strecke
Madrid—Zaragoza—Mora la Nueva mit 18 Lokomoti-
ven Ubernommen werden. Es handelt sich hierbei
um eine ausgesprochene Gebirgsstrecke, die u. a.
mit 16 bzw. 18% die Puerto Jadrague nordwestlich
der Cordillera Ibérica Uberwindet. Bei verkirzten
Reisezeiten werden Reiseziige mit 800 t Zuglast
befordert und Guterzuge bis 1000 t.

Inzwischen wurde auch der Betrieb auf weiteren,
nicht weniger schwierigen Strecken ubernommen.
Uberall haben sich die neuen Lokomotiven bestens
bewahrt.

— e = FRANKRTETICH
§ =t BILBAC @ = =
1.-'\__
F, MIRANDA o | ~.
d ALSASUA ™ ——i Ny
_,...ﬁ, ’\.-J"‘\_ e
.Lﬁ.‘_‘fi\r'q.q._‘
B ZARAGOZA
s )‘j @ VALLADOLID -
o SALAMANCA MORA 95— BARCELONA ———
< A @ ®
)
® { J GUADALAJARA
{ EA_DHID O
= ,,«) =N
:;'-" CACERES —_—_—
\ ®
LsH0n X, ALCAZARC =
= o _’; ;
= 4 ALBACETE 7 MALLORCA =—=
o 1 s
= c
i s o = ALICANTE
! ——
! e CARTAGENA Q
. ® cranana
CADIZ T e
|0 [100 | 200 1300 400  |500 Km ==

Mo




Aufbau und Ausriistung

Die Aufgabenstellung der Spanischen Staatsbahn
Red Nacional de los Ferrocariles Espanoles (RENFE)
erforderte eine weitestgehende Anlehnung an bereits
gebaute und damit bewahrte Lokomotiven. So ergab
sich eine Ableitung von der DB-Lok V 200,

Die Lokomotiven sind vollig symmetrisch gebaut.
Der Lokomotivkasten ist in sieben Abschnitte unter-
teilt: den in der Mitte liegenden Kihlerraum, zwei
Motorraume, zwei Flhrerstande und die beidseitigen
Vorbauten an den Stirnseiten.

Im Kihlerraum sind die beiden Kuhlergruppen mit
den hydrostatisch angetriebenen Liftern installiert.
Darunter sind auf dem Rahmendeckblech die Luft-
presser, Vakuumpumpen, Vorwarmgerate und Hilfs-
getriebe flr Lifterpumpenantrieb angeordnet. Wenn
erforderlich, kénnen diese Aggregate durch Klap-
pen an den Seitenwanden ein- und ausgebaut wer-
den. Auch ein Geréateschrank fur elektrische Appa-
rate fand hier seinen Platz.

Die Motorraume sind vom Kihlraum durch leichte
Zwischenwande abgetrennt. Tiren an den Seiten-
gangen ermdoglichen den ungehinderten Zutritt. An
die Motorraume schlieBen sich die Fuhrerstiande
an. Doppelwandige Wande und Tiren bilden die
schalldammende Trennung.

Am Untergestellrahmen sind zwischen den Drehge-
stellen funf Leichtmetallbehalter fiir den Kraftstoff,
die Bremsluftbehalter, die Batterie und ein Teil der
Kraftstoffanlage mit Bedienungselementen unterge-
bracht.

Untergestelirahmen

Der Untergestellrahmen in Stahl-Leichtbauweise
tragt die gesamte Maschinenanlage und die Kraft-
stoffbehalter. Er ist mit dem Aufbau verschweiBt und
setzt sich im wesentlichen zusammen aus zwei von
Puffer zu Puffer durchgehenden Stahlrohren, die mit
angeschweiBten Stahlblechen und dem Rahmen-
deckblech eine briickenartige Konstruktion bilden.
Nach unten stellen zwei turmartige Bauteile die Ver-
bindung mit den Drehgestellen her.

Unmittelbar auf den Rahmenstirnflachen sind die
Puffer aufgeschraubt. Unter den RahmenauBenwan-
gen sind Verstarkungsplatten angeschweiBt. Sie er-
moglichen das Anheben der Lok.

Seitliche Schirzen im Mittelteil des Rahmens und
an den Rahmenstirnverbindungen halten die Dreh-
gestelle von auBen her frei zuganglich. Hinter den
Schurzen befinden sich Batterie- und Batterieklemm-
Kasten, Olabscheider, Kraftstoff-Hauptfilter, Kraft-
stoff-Sammelleitung und ein Teil der Kraftstoff-Lei-
tungen mit Absperr- und AblaBhahnen.

Aufbauten

Der Kastenaufbau aus blechverkleideten Hut- und
Z-Profilen in Schalenbauweise ist mit dem Rahmen
verschweilit. Die Gesamtkonstruktion erhalt so hohe
Biege-, Torsions- und Knickfestigkeiten. Wandungen
und Turen sind mit Schallschluckmasse gespritzt.
Z. T. sind sie auch doppelwandig ausgefuhrt, wobei
die Zwischenraume mit Mineralfasermatten ausge-
fullt, die Wande mit Schallschluckmasse gespritzt
und mit Jute-Barytol-Matten beklebt sind.

Kihlanlage

Zu jeder der beiden Antriebsanlagen gehdren ein
Kuhlwasserhaupt- und Nebenkreislauf. Im Haupt-
kreislauf wird die Motor- und Getriebewarme zum
Kuhler abgeleitet, im Nebenkreislauf die Warme,
die vom Ladeluftkihler des Dieselmotors aufgenom-
men wird. Die Kuhlwassertemperatur wird geregelt
durch Dachkihler mit Klhlerjalousien und ein LUf-
ter-Regelsystem mit Hydro-Gigant-Antrieb.

Im Hauptkreislauf flieBt das Kuhlwasser Uber den Ge-
triebeocl-Warmetauscher zur Motorkuhlwasserpumpe.
Von hier wird es durch den Schmierdl-Warmetau-
scher und den Motor in den Kuhler zurickgepumpt.

Parallel zum Getriebedl-Warmetauscher ist ein Uber-
druck-Ventil in die Leitung eingebaut, das bei zu gro-
Bem Wasserdurchlauf offnet.

Zwischen Kiihler und Getriebedl-Warmetauscher ist
das Vorwarmgerat parallel geschaltet. Zwischen des-
sen Ein- und Austritt-Leitung befindet sich eine Rick-
schlagklappe, die einen ricklaufigen Kreislauf ver-
hindert. Damit vor der Motorkiihlwasser-Pumpe kein
Unterdruck entsteht, ist eine Ausgleichsleitung ein-
gebaut. Der Klimator, der die Warmluft fur die Schei-
benklaranlage und zur Fihrerhaus-Beheizung abgibt,
ist ebenfalls parallel zum Getriebedl-Warmetauscher
geschaltet.

Die Kihlwasser-Temperatur wird in der Austrittlei-
tung vom Motor zum Kuhler gemessen. In der glei-
chen Leitung befindet sich ein Temperaturwachter.
der einen Kaltstart des Motors (Kihlwassertempera-
tur unter 40 C) verhindert. In der zweiten Leitung
ist ein Thermostat eingebaut, der den Motor bei Uber-
temperatur (Ansprechpunkt 103°C) auf Leerlauf
schaltet.

Die beiden Klhlwasser-Systeme arbeiten unabhangig
von einander, sind jedoch durch ein Mischventil ver-
bunden, das in den Nebenkreislauf am Austritt Lade-
luftkiihler eingebaut ist. Es 6ffnet sich bei Tempera-
turen unter 23° C und |48t kaltes Wasser vor der Mo-
tor-Kihlwasserpumpe in den Hauptkreislauf stromen.

Auch die Ausgleichsleitungen der beiden Kreislaufe
sind verbunden, um den Zulauf warmen Wassers in
den Nebenkreislauf zu ermoglichen. Eine Ruckschlag-
klappe verhindert den Riickstrom des Wassers.



LichtanlaBmaschine
Flhrertisch

Hydraulisches Getriebe
Elastische Kupplung
Auspuffschalldampier
Dieselmotor

MaschinenraumliRer
Hillsgetriebe mit LONerpumpean
Kihler

Lifter

Erafistofibahilier
Gelankwellen




Achstriek
Grofe Vakuumpumpa fir Zugbremse
Kompressor for Lokbremse

Kleine Vakuumpumpe for Zugbremse
Vorheizgerat




Drehgestell und Laufwerk

Eine geschweilite Blechtrager-Konstruktion bildet
den Rahmen der beiden innengelagerten Trieb-Dreh-
gestelle. Je zwei der vier auskragenden Langsholme
sind an ihren Enden durch einen eingeschweiBten
Kopftrager verbunden. An den Holmen sind die
Achsblattfeder-Spannschrauben und die Bremshan-
geeisen aufgehangt. Die Achsblattfedern sind im
Achslenkergehduse beweglich gelagert.

Die vier Treibradsatze werden mit je zwei Achs-
lenkern gefiihrt. Diese sind an einem Ende uber Si-
lentblocs querelastisch und verschleiBfrei am Dreh-
gestellrahmen angelenkt. Das andere Ende dient
als Gehause fur die innenliegenden Pendelrollen-
lager. Blechschutzkappen schutzen die Labyrinth-
dichtungen an den Achslagerdeckeln gegen Spritz-
wasser.

Auf dem Mittelteil der Achswelle sitzt das Kegel-
rad-Achsgetriebe Maybach C 34/1 mit den ange-
schraubten Drehmoment-Stltzblechen. An den Stirn-
flachen der Achswellen sitzen — jeweils am entspre-
chenden Radsatz — die Geber flur Geschwindigkeits-
messung und -Registrierung und Sicherheitsfahr-
schaltung.

Im offenen Innenraum des Drehgestellrahmens la-
gern in vier Federtopfen Kegelfedern, deren Druck-
stempel mit Hartmangan-Platten armiert sind. Das
Gegenstiuck bilden kugelige Hartmangan-Druckplat-
ten, die an einem turmartig in das Drehgestell hin-
einragenden Bauteil des Bruckenrahmens befestigt
sind. Sie stehen den Druckstempeln am Drehgestell
gegenuber. Bei seitlicher Auslenkung zwischen
Drehgestell und Bricke bewirken sie die erforder-
liche Ruckstellung.

Die Antriebs- und Bremskrafte werden in beiden
Fahrtrichtungen Uber Hartmangan-Platten ubertra-
gen. An den Drehtirmen des Untergestelles haben
sie Kugelflachen, wahrend die Gegenstlucke an den
Drehgestellrahmen ebene Flachen haben.

Bremsanlage

Alle acht Rader der Lokomotive werden doppelseitig
uber Druckluftbremszylinder abgebremst. Die Ab-
bremsung liegt Uiber dem geforderten Wert von 80 %
des vollen Dienstgewichtes. Eine Vakuumbremse
bremst den Wagenzug. Zwei elektrisch angetriebene
Vakuumpumpen mit abgestufter Forderkapazitat er-
zeugen das notwendige Vakuum.

Durch das Fuhrerbremsventil der Vakuumbremse
wird automatisch die indirekte Bremsung ulber ein
Proportionalventil in der Vakuumhauptleitung ausge-
I6st. Ein Zusatzbremsventil auf jedem Fihrerstand,
das mit der Vakuumbremse nicht in Verbindung steht,
betatigt die direkiwirkende Lokbremse. Weiterhin
befindet sich in jedem Fuihrerhaus eine Handrad-
Bremsspindel, die auf das darunterliegende Drehge-
stell-Bremsgestange wirkt und so zwei Achsen ab-
bremst.

Flihrerstand

Auch die Fihrerstand-Seitenwande sind schalliso-
lierte Doppelwande. In den schragen Seitenwanden
befinden sich Schiebefenster mit Armstutzen, an den
Stirnseiten jeweils zwei ebene, feste Scheiben. Jeder
Fuhrerstand ist durch zwei Einstiegtiren zu errei-
chen, uber denen sich ebenfalls feste Fenster be-
finden.

Jeweils auf der rechten Seite des Fihrerraumes ist
der Fuhrerstuhl fest eingebaut. Alle Gerate, Instru-
mente und Bedienungselemente sind hier ubersicht-
lich angeordnet. Links vom Fuhrertisch befindet sich
jeweils ein Apparateschrank mit den elektrischen
Geraten der Steuerungsuberwachung und den MeB-
instrumenten.

Der gepolsterte Fuhrersitz mit Rickenlehne ist in
vier Richtungen verstellbar: nach oben und unten,
und vorn und hinten. Der Begleitersitz ist fest ein-
gebaut und mit einem Schreibpult ausgestattet. Im
Fuhrerhaus 1 sind auBerdem ein Kleiderschrank, ein
transportabler Werkzeugkasten und ein Gerateka-
sten eingebaut, im Fuhrerhaus 2 das elektronische
Schaltgerat der Sicherheitsfahrschaltung.

Unter dem Fihrerhaus befindet sich das Getriebe.
Der FuBboden besteht in diesem Bereich aus zehn
herausnehmbaren Doppelklappen. |hre gute Schall-
isolierung dampft die Getriebegerausche zum Fuh-
rerraum auf ein Minimum ab. Die Klappen liegen auf
einem kreuzartig geschweilten Gerippe aus U-for-
mig gekanteten Langs- und Querspriegeln. Auch
dieses Gerippe laBt sich herausnehmen, so daB das
Getriebe leicht aus- und eingebaut werden kann.
Auch Bremsarmaturen, Bremsluftverdichter, Vakuum-
pumpen, Vorwarmgerate und Hilfsantriebe fur die
Lifterpumpen sind leicht zuganglich und durch Klap-
pen aus- und einzubauen.

Dieselmotoren

Die beiden Maybach-Mercedes-Benz-Dieselmotoren
(16 Zylinder, Viertakt) erbringen je eine Leistung
von 2000 PS bei 1600 U/min. Sie sind auf V-formig
angestellten Schwingmetall-Elementen elastisch auf
den Motortragern gelagert. Zusatzlich sind 16 Stop-
per-Elemente eingebaut.

Die Verbrennungsluft fur die Motoren wird von bei-
den Seiten des Maschinenraumes durch Mehrfach-
disen-LUftungsgitter angesaugt. Dabei durchstromt
sie je 4 X 2 hintereinander angeordnete Filter. Durch
Luftschachte aus Leichtmetall und uber Faltenbalge
als Verbindung zwischen Luftschacht und Ansaug-
stutzen wird sie den Motoren zugefihrt.

Die Abgase werden uber Kompensatoren und Abgas-
schalldampfer nach oben abgefiuhrt. Zwei elektrisch
angetriebene Lifter blasen die Motorraumwéarme ins
Freie.

Die Motoren selbst kénnen durch die Dachklappen
ausgebaut werden.



Kraftiibertragung

Die Verbindung zwischen Dieselmotor und Getriebe
erfolgt Uber eine Schwingmetall-Kupplung und eine

Gelenkwelle, die an den Antriebsflansch des Getrie-
bes angeschlossen ist.

Das Getriebe enthalt einen Hochgang und zwei Dreh-
momentwandler. Diese kénnen mit dem mechani-
schen Nachschalt- und Wendegetriebe entweder
uber eine Ubersetzungsstufe oder eine direkte Stufe
verbunden werden, Weiterhin finden wir die Einrich-
tungen zur automatischen Steuerung der Fahrstufen,
zur Olversorgung der Wandler, zur Schmierung der
Getriebeteile und flir die Hilfsabtriebe.

Die vier Gange werden automatisch eingesteuert,
abhangig von Motordrehzahl und Fahrgeschwindig-
keit. Bei den Wandlern erfolgt die Einsteuerung
durch Fillen und Entleeren, bei den Gangzahnra-
dern Uber Abweisklauen. Die Synchronisierung (iber-
nimmt die Bremskupplungsstufe.

Auch die Wendeschaltung wird iber Abweisklauen
in die gewunschte Fahrtrichtung umgelegt. Eine
fahrtrichtungsabhangige Pumpe verhindert unbeab-
sichtigte Wendeschaltungen.

Der Kupplungskreislauf der dynamischen Einfach-
bremse befindet sich ebenfalls im Getriebegehause.
Der Primarteil sitzt auf der Getriebehauptwelle,
wahrend der Sekundarteil fest mit dem Gehause ver-
bunden ist.

Elektrische Einrichtungen und Steuerung

Das Bordnetz der Lokomotiven hat eine Spannung
von 110 Volt. Gespeist wird es von den Licht-AnlaB-
maschinen der beiden Maschinenanlagen. Alle Strom-
verbraucher-Uberwachungs- und Steuerungselemen-
te, elektrisch angetriebene Hilfsmaschinen, Beleuch-
tung — werden von hier aus mit Strom versorgt. Die
Bleibatterien mit einer Kapazitat von 300 Ah werden
ebenfalls von diesen Maschinen aufgeladen.

Alle Steuerimpulse der Mehrfachsteuerung werden
elektrisch Ubertragen. Durchgefiihrt werden sie teils
pneumatisch, teils dlhydraulisch.

Zum Schutz der Maschinenanlagen sind folgende Si-
cherheitsmaBnahmen getroffen:

Automatisches Abstellen der Motoren
bei zu niedrigem Kihlwasserstand

bei zu niedrigem Schmierdldruck
Automatische Leerlaufschaltung

bei zu hoher Kihlwassertemperatur
bei zu hoher Getriebedltemperatur
AnlaBsperre

bei zu niedrigem Schmierdldruck
bei zu geringer Kihlwassertemperatur

Sonstiges

Die Lokomotiven sind mit einem elektronischen
Schleuderschutzgerat ausgeriistet. Diesem &uBerst
empfindlich ansprechenden und reagierenden Gerit
kommt bei diesen Lokomotiven mit hoher Leistungs-
ziffer — Verhaltnis der installierten Leistung zum Rei-
bungsgewicht — eine besonders groBe Bedeutung zu.
Weiterhin ist eine Totmanneinrichtung eingebaut. Bei
Ausfall des Lokomotivfuhrers schaltet sie die Motor-
leistung automatisch ab und fiihrt eine Notbremsung
des Zuges durch. Ein gekuppeltes Registriergerat
uberwacht die Dienstbereitschaft des Lokomotivfiih-
rers.

Hauptdaten
Achsfolge B'B’
Spurweite 1668 mm
Zah| der Achsen 4
Lange uUber Puffer 20350 mm
Gesamtachsstand 16250 mm
Drehgestellachsstand 3200 mm
GroBte Hohe 4267 mm
GroBte Breite 3082 mm
Treibraddurchmesser (neu) 1016 mm
Kleinster befahrbarer Kurvenradius

auf Hauptstrecken 250 m

auf Nebenstrecken 100 m

Gesamtgewicht (bei vollen Vorraten) 88 t

Leergewicht 791
Achslast (bei vollen Vorraten) 22 t
Kraftstoffmenge 5000 |

Motorleistung bei 1600 U/min 2x2000 PS
GroBte Anfahrzugkraft am Radumfang 29000 kg
GroBte Dauerkraft 26500 kg

GroBte zuldassige Geschwindigkeit 130 km/h







