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(54) Niedrig-Lokomotive

(57)  Eine Niedrig-Lokomotive (30) soll fur Gleisbau-
arbeiten bereitgestellt werden, die unter einem soge-
nannten Portalkran durchfahren kann, so dass diese
beim Verlegen des Gleismaterials mit Jochen beladene
Waggons unter dem Portalkran durchziehen kann. Die
Niedrig-Lokomotive umfasst ein Flhrerhaus, das aus
zwei Fihrerstédnden (31) besteht, die links und rechts
an dem Korpus der Lokomotive angesetzt sind. Durch

eine hydraulische Einrichtung lassen sich die Fihrer-
stande nach unten verfahren, so dass die Lokomotive
(30) auf eine Gesamthdhe von weniger als 2,55 m ge-
bracht werden kann. Bei einem Verfahren zum Verlegen
von Gleismaterial fahren die Lokomotive sowie die mit
Jochen beladenen Waggons unter einem Portalkran
hindurch, nachdem die an der Lokomotive seitlich an-
gebrachten Fihrerstande (31) nach unten gefahren
worden sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Loko-
motive, wie sie beispielsweise bei Gleisbauarbeiten
zum Einsatz kommt, und genau genommen betrifft sie
eine niedrig gesetzte Diesellokomotive sowie deren
Verwendung zum Transportieren von Gleismaterial.
[0002] Zum Bau von Gleisen wird in aller Regel ein
sogenannter Portalkran verwendet, der sich auf links
und rechts neben dem zu bauenden Gleis provisorisch
angeordneten (Behelfs-) Schienen bewegt. Die zu ver-
legenden Jochen (fertig verbundene Schienen mit der
Schwelle) stehen auf Waggons bereit, wobei eine ein-
zelne Joche eine Gesamtlange von etwa 120 m auf-
weist.

[0003] Bei dem bisher bekannten Arbeitsablauf fahrt
der Portalkran langsam (Schritttempo) von seinem Ar-
beitsstandort zurlick zu den Waggons und nimmt jeweils
eine neue Joche auf. Da sich der Portalkran nur im
Schritttempo bewegen kann, ist die daraus resultieren-
de Arbeitsweise sehr langsam und der damit verbunde-
ne Zeitaufwand sehr hoch.

[0004] Um bei den Gleisbauarbeiten Zeit und damit
auch Kosten zu sparen, ware es daher wiinschenswert,
wenn die Lokomotive unter dem Portalkran hindurch
fahren kénnte. Die géngigen Strecken-Diesellokomoti-
ven kdnnen derartiges nicht leisten, denn sie sind daflr
zu hoch. Da die Hohe unterhalb eines Portalkrans mit
aufgenommener Joche 2,55 m betragt, darf eine hierfir
geeignete Lokomotive aufgrund des einzuhaltenden Si-
cherheitsabstands nicht héher als 2,35 m sein.

[0005] Eine Méglichkeit, eine fiir diesen Zweck geeig-
nete "Niedrig"-Lokomotive, die ein Héhenmal von 2,35
m nicht Uberschreitet, bereitzustellen, besteht darin,
zwei entsprechend niedrige, d.h. kleine Lokomotiven
zusammen zu koppeln und das Fuhrerhaus jeweils "ab-
zuschneiden". Aus Sicherheits- und verschiedenen
technischen Griinden ist derartiges jedoch nicht reali-
sierbar. Eine solche Doppel-Lokomotive wére vor allem
nicht in der Lage, die bendétigte Zugkraft aufzubringen.
[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine Lokomotive flir Gleisbauarbeiten bereitzustel-
len, die unter einem Portalkran im vorgenannten Sinne
hindurch laufen kann und die die erforderliche Zugkraft
besitzt, um beim Verlegen des Gleismaterials mit Jo-
chen beladene Waggons unter dem Portalkran hin-
durchziehen zu kénnen.

[0007] Zur Ldsung dieser Aufgabe wird gemaf einem
Aspekt der Erfindung eine Lokomotive vorgeschlagen,
die einen Lokomotivrahmen umfasst, zwei voneinander
beabstandete mehrachsige Drehgestelle, die am Loko-
motivrahmen angebracht sind, ferner ein Getriebe und
einen Antriebsmotor, der oberhalb eines der Drehge-
stelle auf dem Lokomotivrahmen befestigt ist, ein Fih-
rerhaus, das aus zwei getrennten Fuhrerstdnden be-
steht, die links und rechts an dem Korpus der Lokomo-
tive angesetzt sind, sowie eine hydraulische Einrich-
tung, um die Fuhrerstande nach oben und unten zu fah-
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ren. Bei nach unten gefahrenen Fihrerstdnden weist
die Lokomotive eine Gesamthdhe auf, die geringer als
2,55 m (Portalkranhéhe) ist und es damit erlaubt, dass
sie unter dem Portalkran hindurchfahren kann.

[0008] Die erfindungsgemafle Lokomotive ist daher
derart ausgestaltet, dass sie insgesamt niedrig gesetzt
ist, wobei die Fihrerstdnde nach unten gefahren wer-
den koénnen, so dass ihr Dach dann jeweils etwa auf der
Hoéhe des niedrig gesetzten Korpus der Lokomotive
liegt. Auf diese Weise kann die Lokomotive die mit Jo-
chen beladenen Waggons unter dem Portalkran hin-
durchziehen und an das vordere Ende der Gleisbauar-
beiten beférdern. Der auf provisorisch verlegten Schie-
nen sehr langsam laufende Portalkran braucht dann
nicht mehr zuriickzufahren, um jeweils eine neue Joche
aufzunehmen, sondern nur noch vorwarts, und zwar im
Zuge des Voranschreitens der Gleisbauarbeiten. Im
Vergleich zu dem bisherigen Arbeitsablauf wird damit
durch den Einsatz der erfindungsgemafien Lokomotive
bei der Gleisverlegung eine Zeitersparnis von etwa 35%
erzielt.

[0009] Ein weiterer Vorteil im Vergleich zu bekannten
Lokomotiven besteht darin, dass infolge der auf beiden
Seiten der Lokomotive vorgesehenen Flhrerstande der
Lokomotivfihrer die Lokomotive von jeder Seite aus
steuern kann. Ein noch weiterer Vorteil im Vergleich zu
bekannten Lokomotiven besteht darin, dass bei ande-
ren Arbeitseinsatzen der Lokomotive oder bei normaler
Streckenfahrt die Fihrerstdnde wieder nach oben ge-
fahren werden kénnen, so dass die Sicht bzw. Ubersicht
wie gewohnt gegeben ist.

[0010] GemaR einem optionalen Merkmal der Erfin-
dung kann der Antriebsmotor ein Dieselmotor sein. Die-
ser kann dariber hinaus derart aus dem Zentrum ver-
setzt sein, dass das Drehgestell hinreichende Lauffrei-
heit aufweist, wobei in diesem Fall aufgrund der Dreh-
zahl ein Zwischengetriebe zwischen den Antriebsmotor
und das Getriebe geschaltet ist. Vorteilhafterweise ist
der Antriebsmotor 80 mm aus dem Zentrum versetzt.
[0011] Gemal einem weiteren optionalen Merkmal
der Erfindung kann die Lokomotive bei nach unten ge-
fahrenen Fiihrerstanden eine Hohe von 2,32 m aufwei-
sen.

[0012] Ferner kann die hydraulische Einrichtung ge-
maf einem noch weiteren optionalen Merkmal der Er-
findung nur auf einer Seite vorgesehen sein. Vorteilhaf-
terweise umfasst die hydraulische Einrichtung eine Hy-
draulikpumpe.

[0013] GemaR einem weiteren optionalen Merkmal
der Erfindung kdnnen die Drehgestelle zweiachsig sein.
[0014] Ferner kénnen die Fihrerstdande optional je-
weils ein Fuhrerpult umfassen. Die Verbindung zwi-
schen dem jeweiligen Fihrerpult und einem Fihrer-
bremsventil bzw. einem Zusatzbremsventil ist dabei vor-
teilhafterweise elastisch gehalten. Dies wird vorzugs-
weise mittels fiir jeden Fiihrenstand separater, elasti-
scher Gummirohrverbindungen verwirklicht.

[0015] Des weiteren kénnen die Flhrerstande in die
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gleiche Richtung oder in entgegengesetzte Richtungen
ausgerichtet sein.

[0016] Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung
wird die Verwendung der Lokomotive zum Transportie-
ren von Gleismaterial bereitgestellt. Dabei fahrt die er-
findungsgemaRe Lokomotive bei nach unten gefahre-
nen Fuhrerstdnden unter einem Portalkran hindurch
und zieht mit Jochen beladene Waggons unter diesem
hindurch.

[0017] Weitere Merkmale, Einzelheiten und Vorteile
der vorliegenden Erfindung ergeben sich aus der nach-
stehenden Beschreibung einer Ausfiihrungsform sowie
anhand der beiliegenden Zeichnungen. Hierbei zeigen:

Figur 1A eine Seitenansicht einer vereinfachten
Schnittdarstellung einer Diesellokomotive des
Standes der Technik,

Figur 1B eine Draufsicht der in Figur 1A dargestell-
ten Diesellokomotive,

Figuren 2A und 2B Seitenansichten einer verein-
fachten Schnittdarstellung einer Lokomotive ge-
man einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfin-
dung, die einen der Fihrerstande in verschiedenen
Positionen darstellen,

Figur 2C eine Draufsicht der in den Figuren 2A, 2B
dargestellten erfindungsgemafien Lokomotive,

Figur 3 eine Seitenansicht einer vereinfachten
Schnittdarstellung der erfindungsgemafen Loko-
motive ohne Fihrerstand,

Figur 4A eine Seitenansicht der erfindungsgema-
Ren Lokomotive, und

Figur 4B eine Endansicht der in Figur 4A gezeigten
Lokomotive.

[0018] Die Figuren 1A und 1B zeigen eine Diesello-
komotive 20 des Standes der Technik. Der Fahrzeugteil
der in den Figuren 1A, 1B gezeigten bekannten Diesel-
lokomotive, bei der es sich um eine Streckendieselloko-
motive der Baureihe 211 handelt, besteht im Wesentli-
chen aus einem Lokomotivrahmen 22, einem Fuhrer-
haus 21 mit Fihrerpult und -sitz 17, einer vorderen und
hinteren Maschinenverkleidung sowie zwei zweiachsi-
gen Drehgestellen 19.

[0019] Hinter der hinteren, d.h. in den Figuren 1A, 1B
rechts angedeuteten Verkleidung befindet sich neben
dem Dieselmotor 1 noch eine Kiihlergruppe 8. Unter der
vorderen, d.h. inden Figuren 1A, 1B links angedeuteten
Verkleidung befinden sich ein elektrisch betriebener
Druckluftkompressor 14 und ein Kraftstoffbetriebsbe-
halter 11. Zwei Kraftstoffbehalter 10, von denen nur ei-
ner gezeigt ist, sind in der Mitte der Lokomotive neben
den Rahmenlangstragern untergebracht. Das Flissig-
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keitsgetriebe 2 ist unter dem Fuhrerhaus in den Rah-
mentrdgern eingehangt. Das Fuhrerhaus 21 ist auf
Gummiprofilen gelagert und besitzt zwei gegenuberlie-
gende Fuhrerpulte 17, von denen eines gezeigt ist.
[0020] Derinden Figuren 1A und 1B gezeigte Diesel-
motor 1 verfligt (iber eine Ansaugturbine und Uber eine
entsprechend passende Motorlagerung, durch die der
Motor auf dem Lokomotivrahmen 22 befestigt ist. Die
bendtigte Verbrennungsluft wird Gber einen Luftfilter 5
und Ansaugschlauche zugefiihrt. Die Abgase werden
Uber einen Schalldampfer 4 an der Stirnseite des Flih-
rerhauses 21 nach oben abgeleitet. Dabei dient der
Auspuffschacht 15 als zusétzlicher Schalldampfer.
[0021] Die Dieselanlage besteht aus zwei (Haupt-)
Kraftstoffbehaltern 10 und einem kleinen, oben liegen-
den Kraftstoffbetriebsbehalter 11. In diesen kleinen Be-
halter wird der Kraftstoff Gber eine Pumpe aus den zwi-
schen den Rahmentragern liegenden Hauptbehaltern
gefordert und so der Motor mit Kraftstoff versorgt.
[0022] Der Dieselmotor 1 ist Uber eine elastische
Kupplung und eine Gelenkwelle an das Fllssigkeitsge-
triebe 2 angeschlossen. Die Flansche der Antriebswelle
liegen symmetrisch zur Mitte der Lokomotive. Von dort
werden die jeweils ndchsten Radsétze der Drehgestelle
19 Gber Gelenkwellen angetrieben. Von hier aus werden
die dulReren Radsétze ebenfalls Uiber Gelenkwellen an-
getrieben.

[0023] Die gezeigte bekannte Diesellokomotive 20
verfligt Gber eine mehrlésige Lokbremse. Fir die Erho-
hung der Reibungswerte Rad/Schiene schlieRt die Lo-
komotive ein Besandungssystem ein, das Uber elektro-
pneumatische Ventile ausgel6st wird. Die bendtigte
Druckluft wird Uber einen elektrisch betriebenen Druck-
luftkompressor 14 angesaugt und in Luftbehaltern ge-
speichert.

[0024] Die Figuren 2A, 2B und 2C zeigen eine Aus-
fihrungsform einer Lokomotive gemaf der vorliegen-
den Erfindung.

[0025] Die erfindungsgemaRe Lokomotive unter-
scheidet sich vom Stand der Technik insbesondere da-
durch, dass sie statt der sonst tblichen Hohe von 4,25
m, wie sie beispielsweise eine Lokomotive der Baureihe
211 (ohne Signalhupe) besitzt, ein Hohenmal} von le-
diglich etwa 2,32 m aufweist, wenn sich die Flhrerstan-
de in der heruntergefahrenen Position befinden.
[0026] Um fir Gleisbauarbeiten unter einem Portal-
kran durchfahren zu kénnen, sind bekannte Dieselloko-
motiven allein im Korpus, d.h. ohne das Fihrerhaus,
schon zu hoch, da dieser bereits etwa 1 m mehr aus-
macht als die Gesamthéhe der erfindungsgemafien Lo-
komotive.

[0027] Der Fahrzeugteil der erfindungsgeméafien und
in Figuren 2A, 2B und 2C gezeigten Lokomotive 30 be-
steht im Wesentlichen aus einem Lokomotivrahmen 34,
einem links und rechts angeordneten Flhrerstand 31,
der hydraulisch in der Hohe verfahren werden kann, ei-
nem niedrig gesetzten vorderen 32 und hinteren Vorbau
33, einem vorderen und hinteren Gewicht 51 bzw. 52
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sowie zwei zweiachsigen Drehgestellen 35.

[0028] Unter der in Figur 4A gezeigten Verkleidung
des vorderen Vorbaus 33 sind insbesondere ein elek-
trisch betriebener Druckluftkompressor 53 und ein
Kraftstoffbehalter 45 angeordnet. Hinter der Verklei-
dung des hinteren Vorbaus 32 befindet sich neben dem
Dieselmotor 40 noch eine Lufteranlage mit Kiihlvorrich-
tungen 42. Bauelemente wie beispielsweise ein Heizol-
behalter 9, ein Kesselspeisewasserbehalter 12, ein
Heizdampfkessel 13, ein Dreikreis-Warmetauscher 6
usw., wie sie in den Figuren 1A und 1B dargestellt sind,
dienen bei der dort gezeigten bekannten Streckendie-
sellokomotive lediglich der Beheizung des Zuges und
kénnen daher bei der erfindungsgemafen (Gleisbau-)
Lokomotive 30 weggelassen werden.

[0029] In Bezug auf die Drehgestelle 35 und das Lo-
komotivengewicht unterscheidet sich die erfindungsge-
maRe Lokomotive nicht von der vorstehend beschriebe-
nen bekannten Diesellokomotive. Der Lokomotivrah-
men 34 der erfindungsgemafen Lokomotive 30 stitzt
sich ferner wie der Lokomotivrahmen 22 der in den Fi-
guren 1A, 1B gezeigten Diesellokomotive 20 an vier
Punkten (iber je zwei Schraubenfedern an den Drehge-
stellen 35 ab.

[0030] DerinFigur2C gezeigte Dieselmotor 40 ist aus
dem Zentrum (von dem Fihrerhaus in den Figuren 2A-
2C aus gesehen auf die rechte Seite) derart versetzt,
dass das darunter liegende Drehgestell 35 bei verrin-
gerter Gesamthohe der Lokomotive eine hinreichende
Lauffreiheit aufweist. In der in Figur 2C veranschaulich-
ten Ausfiihrungsform ist der Dieselmotor etwa 80 mm in
dem vorgenannten Sinne versetzt. Hersteller des hier
eingebauten 1000 PS starken Motors (2100 U/min) ist
Caterpillar Inc., lllinois, USA. Der Motor ist Uber eine
passende Motorlagerung (nicht gezeigt) auf dem Loko-
motivrahmen 34 befestigt. Um die gewtlinschte Leistung
von dem Dieselmotor 40 an das Getriebe 41 zu lbertra-
gen und um dieses an der daflir vorgesehenen Stelle in
den Rahmentragern zu belassen, wird ein Zwischenge-
triebe 48 (Untersetzung) verwendet.

[0031] Beidem vorgenannten Getriebe 41 handelt es
sich um ein Turbo-/Wandlergetriebe von Voith Turbo
GmbH & Co. KG, Heidenheim (Voith Flissigkeitsgetrie-
be L216 rs). Das Zwischengetriebe 48 ist mit einer Ge-
triebeuntersetzung von 2000 auf 1500 Umdrehungen/
min konstruiert.

[0032] Das Zwischengetriebe 48 ist Uber eine elasti-
sche Kupplung und eine Gelenkwelle an das Getriebe
41 angeschlossen, welches in den Rahmentragern ein-
gehangt ist. Die Flansche der Antriebswelle liegen wie
bei der vorstehend beschriebenen bekannten Lokomo-
tive symmetrisch zur Mitte der Lokomotive, wobei die
jeweils nachsten Radsatze der Drehgestelle 35 Uber
Gelenkwellen angetrieben werden. Von hier aus werden
die dulReren Radsétze ebenfalls Uiber Gelenkwellen an-
getrieben, wie dies in Figur 3 gezeigt ist.

[0033] Seitlich neben dem Dieselmotor ist ein Getrie-
bedlwarmetauscher 49 angebracht. Der Kraftstoffbe-
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halter 45 der erfindungsgeméafRen Lokomotive, der den
Motor 40 mit Kraftstoff versorgt, befindet sich neben den
Fihrerstdnden 31 in dem vorderen Vorbau 32 der Lo-
komotive. Neben dem Kraftstoffbehalter 45 ist eine
24V/-(2x12V) Batterie 36 angeordnet.

[0034] Die bendtigte Verbrennungsluft wird dem Die-
selmotor 40 Uber jeweils einen rechts und links des Mo-
tors angeordneten Luftfilter 46 und entsprechende An-
saugschlduche (nicht gezeigt) zugefihrt. Die Abgase
werden Uber einen symmetrisch zur Langsachse der
Lokomotive liegenden Schallddmpfer 47 nach oben ab-
geleitet, wie dies in Figur 3 zu sehen ist.

[0035] Die groRte zulassige Geschwindigkeit der er-
findungsgemaRen Lokomotive betragt im Schnellgang
100 km/h und im Langsamgang 65 km/h. Der ge-
wiinschte Gang lasst sich Uber einen in Figur 2C ge-
zeigten Wendeschalthebel 57 einstellen.

[0036] Wie insbesondere in Figur 2C zu sehen ist,
sind im hinteren Vorbau 33 neben dem Motor 40 eine
Lufteranlage mit Kiihlvorrichtungen 42 und ein nachge-
schaltetes Lifterrad 43 (Behr GmbH & Co., Stuttgart)
eingebaut, die angepasst sind, um die bendtigte Kiihl-
leistung fiir den Motor bereitzustellen. Fir das Lifterrad
43 ist ein hydrostatischer Antrieb vorgesehen, beste-
hend aus einem Olmotor (nicht gezeigt) und einer Lif-
terpumpe 44 (Druckdlpumpe), die mit Keilriemen vom
Getriebe 41 her angetrieben und aus dem Ldufteranla-
gedlbehalter 50 mit Ol versorgt wird.

[0037] Die Steuerung von Dieselmotor 40, Getriebe
41 und Untersetzungsgetriebe 48 erfolgt Uiber eines von
zwei Fihrerpulten 37. Bei dieser Steuerung handelt es
sich um ein elektro-pneumatisches System, d.h. durch
einen Schalthebel werden eine Reihe von Magnetven-
tilen betétigt, durch die den am Motor 40 und an den
Getrieben 41 bzw. 48 angebauten pneumatischen Re-
gelsystemen die Steuerluft zugeteilt wird.

[0038] Die Bremsanlage der erfindungsgemagen Lo-
komotive entspricht im Wesentlichen der der vorste-
hend beschriebenen bekannten Lokomotive. Sie ver-
fugt uber vier Doppelbremszylinder, wobei sich jede Ein-
heit zwischen den Radsatzen an dem Drehgestellrah-
men befindet und aus einem Zylinder mit zwei entge-
gengesetzt drickenden Kolben besteht.

[0039] Das Besandungssystem der Lokomotive 30
wird Uber elektro-pneumatische Ventile 55 ausgeldst.
Die bendétigte Druckluft wird tiber einen mechanisch an-
getriebenen Druckluftkompressor 53 angesaugt. Der
Druckluftkompressor bzw. Luftpresser 53 lauft und fullt
Luft (fir die Bremsen) in die Luftbehalter. Wenn die Luft-
behalter voll sind, schaltet das elektro-pneumatische
Ventil 55 automatisch ab, der Druckluftkompressor lauft
leer, bis wieder Luft benétigt wird. Die Zuschaltung er-
folgt dann automatisch durch das Ventil.

[0040] Eine seitlich angesetzte Handbremse 56 wirkt
nur auf ein Drehgestell 35 und kann von auf3en betatigt
werden.

[0041] Erfindungsgemal ist das Fuhrerhaus geteilt,
wobei die beiden Fihrerstdnde 31 links und rechts an
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dem Korpus der Lokomotive 30 etwa auf der Hohe der
Getriebe 41, 48 und zwischen den beiden zweiachsigen
Drehgestellen 35 angesetzt sind. Die so erhaltene Ge-
samtbreite der Lokomotive geht gleichwohl nicht Gber
das einzuhaltende UIC- (Union Internationale des Che-
mins de fer = Internationaler Eisenbahnverband) Profil
hinaus. Die Fuhrerstande kénnen mittels einer Hydrau-
likpumpe 54 hydraulisch nach oben und nach unten ge-
fahren werden, wie dies in den Figuren 4A und 4B in
gestrichelten Linien angedeutet ist. Diese Hydraulik ist
im vorliegenden Beispiel nur an einer Seite eingebaut,
kann aber auf Wunsch auch doppelseitig erfolgen.
[0042] Fir die Sicherheit des Fahrers im Fihrerstand
31 ist ein schwerer U-Trager (gebogen; nicht gezeigt)
bereitgestellt, der mit dem Lokomotivrahmen 34 verbun-
den ist.

[0043] Die fir die Fahrt notwendigen Bedienelemente
sind in jedem der beiden Flhrerstande 31 vorgesehen.
Jeder Fihrerstand 31 besitzt ein Flhrerpult 37, neben
welchem jeweils ein Fiihrerbremsventil 38 und ein Zu-
satzbremsventil 39 angeordnet sind, wie dies in Figur
2C gezeigt ist. Durch die auf beiden Seiten der Loko-
motive vorgesehenen Fihrerstdnde 31 mit Fihrerpul-
ten 37 erhalt der Lokomotivfiihrer die Moglichkeit, die
Lokomotive von jeder Seite aus zu steuern. Die beiden
Teile des Fuhrerhauses kénnen auch "spiegelsymme-
trisch" angeordnete Flhrerpulte 37 aufweisen, was den
Vorteil hat, dass der Lokomotivfiihrer stets auf der in
Fahrtrichtung gleichen, beispielsweise der rechten Sei-
te stehen kann. Die elektrischen Einrichtungen sind je-
weils in Apparateschranken 58 untergebracht, die ge-
genuber der Fiuhrerpulte angebracht sind.

[0044] Bei Diesellokomotiven des Standes der Tech-
nik ist das FUhrerhaus fest verankert, also nicht beweg-
lich. Die Verbindungen sind demzufolge dort starr. Im
Unterschied hierzu sind bei der erfindungsgemafien Lo-
komotive die Verbindungen zwischen Kommandopult/
Fihrerpult 37 und Fihrerbremsventil 38 bzw. Zusatz-
bremsventil 39 beweglich und erlauben es damit, dass
die Kabinen nach oben bzw. wieder nach unten verfah-
ren werden kénnen. Wie man aus den Figuren 2A und
2B ersehen kann, sind die Verbindungen zwischen Fih-
rerpult 37 und Fihrerbremsventil 38 bzw. Zusatzbrems-
ventil 39 bei der erfindungsgeméafiien Lokomotive daher
elastisch gehalten.

[0045] Die vor allem fur die Gleisverlegung entwickel-
te erfindungsgemafe Niedrig-Lokomotive ist durch das
Verringern der Korpushdhe und die Méglichkeit des Auf-
und Abfahrens der Fihrerstdnde derart ausgestaltet,
dass jene beim Verlegen des Gleismaterials die mit Jo-
chen beladenen Waggons unter dem Portalkran durch-
ziehen kann. Bei anderen Arbeitseinsatzen der Loko-
motive oder bei normaler Streckenfahrt hat der Loko-
motivfihrer ferner die Mdoglichkeit, die Fihrerstande
hochzufahren. Die Sicht bzw. Ubersicht (iber die Strek-
ke ist dabei weiterhin wie gewohnt vorhanden.

[0046] Der Arbeitsablauf des erfindungsgemalien
Verfahrens zur Verlegung von Gleismaterial ergibt sich
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wie folgt:

[0047] Beim Gleisbau lauft ein Portalkran links und
rechts auf neben dem zu bauenden Gleis provisorisch
angeordneten Schienen. Die Jochen, d.h. die jeweils
fertig mit der Schwelle verbundenen Schienen, stehen
auf Waggons bereit. Bei dem herkémmlichen Arbeits-
ablauf fahrt der Portalkran langsam (Schritttempo) von
seinem Arbeitsstandort zuriick zu den Waggons und
nimmt jeweils eine neue Joche auf. Da sich der Kran
nur sehr langsam bewegt, ist diese Arbeitsweise mit
sehr hohem Zeitaufwand und entsprechend hohen Ko-
sten verbunden.

[0048] Die erfindungsgemafe Niedrig-Lokomotive
erlaubt es hingegen, die bendtigten Waggons mit den
zu verlegenden Jochen zu der Verwendungsstelle zu
bringen, so dass der Portalkran nicht mehr zuriickfahren
muss, sondern nur noch vorwérts, und zwar im Zuge
des Fortschreitens der Gleisbauarbeiten. Bevor die Lo-
komotive unter dem Portalkran hindurchféhrt, werden
die an der Lokomotive seitlich angebrachten Fihrer-
stédnde 31 etwa auf die H6he des niedrig gesetzten Kor-
pus heruntergefahren, so dass die Lokomotive unter
dem Portalkran hindurchfahren und die mit Jochen be-
ladenen Waggons unter dem Portalkran durchziehen
kann. Die derart angepasste Lokomotive fahrt sodann
unter dem Portalkran hindurch und der Portalkran
nimmt eine neue Joche von den Waggons auf und setzt
diese an der gewiinschten Stelle wieder ab. Mit dem
Voranschreiten der Gleisbauarbeiten werden die vor-
stehenden Schritte wiederholt.

[0049] Im Vergleich zu dem bisherigen Arbeitsablauf
wird durch den Einsatz der erfindungsgemafen Loko-
motive bei der Gleisverlegung eine Zeitersparnis von et-
wa 35% erzielt.

Bezugszeichen
[0050]

1 Dieselmotor

2 Flussigkeitsgetriebe

4 Schalldampfer

5 Luftfilter

6 Dreikreis-Warmetauscher
7 Getriebedlwarmetauscher
8 Kahlergruppe mit Lifterrad
9 Heizolbehalter

10  Kraftstoffbehalter

11 Kraftstoffbetriebsbehalter
12  Kesselspeisewasserbehalter
13  Heizdampfkessel

14 Druckluftkompressor

15  Auspuffschacht

16  Lufterpumpe

17 Fihrerpult und -sitz

19 Drehgestelle

20 Diesellokomotive

21 Flhrerhaus
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22  Lokomotivrahmen

23  Schaltschréanke fiir Elektrik und Heizung
30 (Niedrig-) Lokomotive

31 Fudhrerstand links und rechts

32  Vorderer Vorbau

33  Hinterer Vorbau

34  Lokomotivrahmen

35 Drehgestelle

36 Batterie 24V

37  Fahrerpult

38  Fuhrerbremsventil

39  Zusatzbremsventil

40 Dieselmotor

41  Getriebe

42  Lufteranlage mit Kihlvorrichtungen
43  Lufterrad

44  Lufterpumpe

45  Kraftstoffbehalter

46  Luftfilter fir den Dieselmotor

47  Abgas-Schalldampfer

48  (Zwischen-) Getriebe

49  Getriebedlwarmetauscher

50 Lufteranlagetlbehalter

51  Gewicht

52  Gewicht

53  Druckluftkompressor

54  Hydraulikpumpe

55  Elektro-pneumatisches Ventil

56 Handbremse

57  Wendeschalthebel 65/100 km/h

58  Apparateschrank fiir elektrische Anlage
Patentanspriiche

1. Lokomotive (30) zum Transportieren von Gleisma-

terial, wobei die Lokomotive einen Lokomotivrah-
men (34) umfasst, zwei voneinander beabstandete
mehrachsige Drehgestelle (35), die am Lokomotiv-
rahmen (34) angebracht sind, ein Getriebe (41), ei-
nen Antriebsmotor (40), der oberhalb eines der
Drehgestelle (35) auf dem Lokomotivrahmen befe-
stigt ist, ein Fuhrerhaus, das aus zwei Flhrerstan-
den (31) besteht, die links und rechts an dem Kor-
pus der Lokomotive (30) angesetzt sind, sowie eine
hydraulische Einrichtung, um die Fuihrerstéande (31)
nach oben und unten zu fahren, wobei die Lokomo-
tive bei nach unten gefahrenen Fiihrerstanden (31)
eine Gesamthohe aufweist, die geringer als 2,55 m
ist.

Lokomotive nach Anspruch 1, wobei der Antriebs-
motor (40) ein Dieselmotor ist.

Lokomotive nach Anspruch 2, wobei der Antriebs-
motor (40) derart aus dem Zentrum versetzt ist,
dass das Drehgestell (35) hinreichende Lauffreiheit
aufweist, und wobei zwischen den Antriebsmotor
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10.

1.

12.

13.

10

(40) und das Getriebe (41) ein Zwischengetriebe
(48) geschaltet ist.

Lokomotive nach Anspruch 3, wobei der Antriebs-
motor (40) 80 mm aus dem Zentrum versetzt ist.

Lokomotive nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wo-
bei die Lokomotive bei nach unten gefahrenen Fiih-
rerstdnden (31) eine Hohe von 2,32 m aufweist.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei die hydraulische Einrichtung nur auf ei-
ner Seite vorgesehen ist.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die hydraulische Einrichtung eine Hy-
draulikpumpe (54) umfasst.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die Drehgestelle (35) zweiachsig sind.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei die Fihrerstéande (31) jeweils ein Fuh-
rerpult (37) umfassen.

Lokomotive nach Anspruch 9, wobei die Verbin-
dung zwischen dem jeweiligen Fihrerpult (37) und
einem Fihrerbremsventil (38) bzw. einem Zusatz-
bremsventil (39) elastisch gehalten ist.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Anspri-
che, wobei die Fihrerstdnde (31) in die gleiche
Richtung ausgerichtet sind.

Lokomotive nach einem der vorstehenden Ansprii-
che, wobei die Fihrerstande (31) in entgegenge-
setzte Richtungen ausgerichtet sind.

Verwendung einer Lokomotive nach einem der An-
spriche 1 bis 12 zum Transportieren von Gleisma-
terial, wobei die Lokomotive (30) bei nach unten ge-
fahrenen Fihrerstdnden (31) unter einem Portal-
kran durchfahrt und mit Jochen beladene Waggons
unter dem Portalkran durchzieht.
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