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Editorial

Der Augustist Europas klassischer Reisemonat: Die halbe Bevolke-
rung rollt in den Urlaub oder von dort wieder nach Hause. Von
denen, die nicht verreisen, ist ein gut Teil damit beschaftigt, die
urlaubende Hilfte zu verkostigen und zu bewirten. Leider bleibt
von diesem Kunden-Kuchen nur ein sehr geringer Teil an der Bahn
hangen, allen Bemiithungen der letzten Zeit (Touristik-Zug u.d.)
zum Trotz. Privat-Pkw und Flugzeug sind die Verkehrsmittel der
Wahl. Ahnliches gilt fiir den Giiterverkehr, wo zwar Lkw kreuz
und quer durchs zukiinftige Euroland brettern, Bahnfracht aber
einen gut Teil der Transportzeit auf Rangier- und Grenzbahnhdéfen
verbringt. Seit dem 1. Juli haben es die internationalen Spediteure
noch leichter: Mit Verkiindigung der sogenannten ,Kabotage-Frei-
heit” diirfen sie nicht nur Fracht von einem EU-Land ins andere
transportieren, sondern dort auch wieder Ladung aufnehmen und
diese entweder zuriick oder an ein anderes Ziel beférdern. Dies
war bislang nur recht eingeschriankt méglich. Fiir die Fuhrunter-
nehmen 6ffnen sich so weitere Einnahme- und Einsparungsquel-
len.
Und die Bahn? Zwar gilt die Kabotage-Freiheit auch fiir sie - so
konnte beispielsweise nun die SNCF in Deutschland oder Oster-
reich Transportleistungen anbieten — doch diirfte sie sich auf dem
begrenzt aufnahmefdhigen Schienennetz nur schwer verwirkli-
chen lassen.
Ganz untatig verharrt die Bahn freilich nicht: Die Giiter-Tochter DB
Cargo und ihre niederldndische Cousine NS Cargo werden in
Kiirze unter dem Namen ,Rail Cargo Europe” fusionieren (s. 5. 47).
Im grenzenlosen Europa sollen sich auch fiir den Schienenverkehr
neue Perspektiven eréffnen. Man braucht kein Hellseher zu sein,
um vorhersagen zu konnen, daf? die beiden ihren Giiter-Zug nicht
lange alleine werden schleppen miissen.
Wohin die Erweiterung gehen diirfte, zeigt ein Testzug, den die DB
Cargo am 23. Juni auf die Strecke schickte: Drei Loks der Baureihe
152 beforderten einen 3200 t schweren Zug mit Tonerde von Lim-
burg/Lahn via Lotschberg und Simplon bis ins italienische Domo-
dossola (s. S. 46). Eine gleichartige Fahrt mit Loks der SBB- und
BLS-Reihen 450 / 460 folgte am 9. / 10. Juli. Klares Ziel: Freie Fahrt
fiir DB- und Schweizer Loks so weit der (Wechselstrom-)Draht
reicht. BLS-460er im Ruhrgebiet oder am Ostseestrand? Modell-
bahner diirften sich angesichts dieser Einsatzmoglichkeiten die
Finger lecken!
Was heute noch zukunftsweisend erscheint, diirfte jedoch in Kiirze
auch schon wieder iiberholt sein. Die Schienenverkehrsindustrie
plant namlich schon weiter: Auf Basis der DB-Reihe 152 bauen
Siemens und Krauss-Maffei fiir die DSB eine sechsachsige Zweisy-
stemlok. Adtranz testet die friithere , 12X in der Schweiz ebenfalls
fiir zwei Stromsysteme, will sie gar fiir vier tauglich machen. Auch
die DB Cargo baut vor: Mit weiteren 4000-PS-Dieselloks nach
Muster der letztes Jahr umgebauten 232 800 lieflen sich schon bald
Giiterziige der Rail Cargo Europe trefflich vom Amsterdamer Ha-
fen in jede Ecke Europas beférdern. Auf Stromsystem-Grenzen
wire dabei keine Riicksicht zu nehmen, auf teure Lok-Neubauten
konnte zumindest fiir einige Zeit verzichtet werden.

Thre EJ-Redaktion

Nachruf

Nach langer Leidenszeit ist Wolfgang Borgas am 2. Juni 1998 abends durch
einen sanften Tod von seinen Beschwerden und Schmerzen erlost worden.
Uber Jahrzehnte hat Borgas eine groBe Gemeinde von Modelleisenbahnern mit
Berichten liber seine Anlage erfreut und viele gute Bastel- und Gestaltungsanre-
gungen gegeben. Die Wirklichkeit und vor allem die Atmosphdre des groBen
Vorbilds hat er meisterlich in seine Modellanlage umgesetzt. Dabei wurde er
tatkraftig von seiner Frau unterstiitzt. Ihr gilt unser Beileid und Mitgefiihl.

Leider war es Borgas nicht vergénnt, eine weitere, bereits in Angriff genommene
Veréffentlichung durch unseren Verlag iber sein Lebenswerk in Handen zu
halten.
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Is AbschiuB des Diesellokbeschaffungsprogramms
der Deutschen Bundesbahn aus den flinfziger
Jahren begann am 17. Mai 1968 die Indienststel-
lung der Baureihe 218. In die Entwicklung des
einmotorigen Typs mit elektrischer Zugheizung
waren alle Erfahrungen mit den bereits vorhandenen
Varianten der V 160-Familie (V 160/216, V 162/217,
V169 001 und V 320 001) eingeflossen. Die als V 164
projektierte 218 wurde — nach Ablieferung der zwolf
Vorserienlokomotiven — bis 1979 in vier Bauserien be-
schafft. Die Weiterentwicklung wahrend der Bauphase
wurde im wesentlichen durch die Leistungssteigerung des
Dieselmotors von 1840 auf 2060 kW (2500 bzw. 2800 PS)
gepragt. Nach Ablieferung der kompletten Baureihe stand
der Bahn ein leistungsstarker und zuverlassiger vierachsi-
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0 Kra'ﬁpéket Als nach wie var Egistungbblarkste &
Qlly dfeselhjfdraullschp Lok der OB AG ist die
Baurgihe 218 auf einigen nicht eleklrifizierten

Magistralen die Stitze im hochwertigen
Reisezugverkehr — uid dies haufig in Doppel-
traktion, Wie hier im Ma;JQ‘BS\@uf der Aligau-
bahn (218 441 und 448, Bkide Bh Kartipten,
mit IR 2165 Oberstdorf — Minchen).
Abb.: G. Zimmermann
Farben-Vielfalt: Kein anderer Loktyp hierzulan-
de weist ein solch vielfaltiges Erscheinungsbild
auf wie die 218. Von den sieben Farbvarianten
sind auf den beiden Bildern dieser Doppelseite
vier zu sehen. Rechts Touristik-Zug-Design,
Orientrot-Weif3 und ,Altrot” (218 418 und 005,
beide Bh Regensburg, sowie 218 280, Bh
Haltingen; aufgenommen im Bh Regensburg).
Abb.: C. Mack!

ger Universalloktyp mit hydraulischer Kraftibertragung

zur Verfligung, der auch nach 30 Jahren noch immer als
Standard der Dieseltraktion bei der heutigen DB AG gilt.
Bis auf drei unfallbedingte Abgénge ist die Baureihe noch
komplett vorhanden. Und die Einsatzprognostik flir die 218
reicht immerhin bis zum Jahr 2010. Unser Lok-Portrat
beschreibt die Umbauten und Modernisierungen, durch die
sich im Laufe der Zeit — insbesondere seit Anfang der
neunziger Jahre — zahlreiche technische Spezifikationen
innerhalb der Baureihe ergeben haben. Die von Anfang an
bestehenden Ausrustungsunterschiede der einzelnen 218-
Serien sind in Tabellenform dargestellt. Die Bauausfih-
rung, die im wesentlichen auf dem Grundkonzept der

V 160-Typenreihe basiert, ist ausfthrlich in unserer EJ-
Special-Ausgabe 7/94 beschrieben.
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Hutzen zur Abgasfuhrung

Urspringlich erfolgte bei der Baureihe 218
der Abgasaustritt iiber zwei Offnungen im
Dach ohne besondere Fihrung. Klagen
von Reisenden und Personal iiber Abgas-
belastigungen, besonders im ersten Reise-
zugwagen hinter der Lok, veranlaBten die
Bundesbahn bereits Anfang der siebziger
Jahre zu Untersuchungen uber eine ver-
besserte Abgasfiihrung. Als dann die Sen-
sibilisierung gegeniiber den Dieselabgasen
und die mégliche Gesundheitsgeféahrdung
weiter zugenommen hatte, wurden MaB-
nahmen ergriffen.

Nach meBtechnischen Untersuchungen
und einer Betriebserprobung von 20 Loks
in den Jahren 1981 bis 1983 wurden 1984
aus drei maglichen Varianten die Abgas-
hutzen — Kaminaufsatze auf dem Lokomo-
tivdach — ausgewdhit. Sie sollen die Abga-
se in jedem Belastungszustand des Motors
mithoher Ausstrémgeschwindigkeit so weit
von der Lok und den Reisezugwagen weg-
blasen, daB3 der Reisekomfort nicht mehr
beeintrachtigt wird. Folge dieser Nachri-
stung ist eine eingeschrankte UIC-Fahig-
keit durch die Inanspruchnahme der Fahr-
zeugbegrenzung EBO I, so daB das UIC-
Raster der 218 im grenzlberschreitenden
Verkehr zu andern bzw. an den (brigen
Maschinen wegzulassen ist.

Anfang der neunziger Jahre zeigte sich,
daf3 die Abgashutzen nicht in allen Fallen
wirksam waren. Besonders bei den neuen
IR-Wagen, deren Ansaug6ffnung fir die
Beliftung am Wagendach angeordnet ist,
gelangten Abgase wieder ins Wageninne-
re. Die Wirksamkeit der Hutzen wurde da-
her nochmals untersucht. Hieraus zog man
schlieBlich die SchluBfolgerung, dafB eine
Verbesserung nur mit einem abgasopti-
mierten Dieselmotor zu erreichen ist (siehe
Absatz ,Abgasoptimierung").

Neue Energieversorgung

Die Energieversorgungsanlagen der Bau-
reihe 218 wurden ab 1990 den gestiege-
nen Anforderungen der Wagen immer we-
niger gerecht. Die modernen Einrichtun-
gen der Wagen verlangten einen Blindlei-
stungsaustausch, der aus physikalischen
Grinden vom alten Hullkurven-Umrichter

Oben: Unikat: 218 217, seit Ablieferung in
Regensburg beheimatet (hier aufgenommen
im Bahnhofsbereich von Bamberg), wurde in
den TEE-Farben Bordeauxrot-Beige lackiert
und soll in dieser Optik auch erhalten bleiben.
Ab der 218 218 wurde dann Ubrigens die
ozeanblau-beige Farbgebung angewandt.
Abb.: F. v. Meissner

Mitte und unten: Weitere Farbvarianten: Die
einst fir den CityBahn-Verkehr Kéln —
Gummersbach mit einem speziellen Anstrich
in Orange-Kieselgrau versehenen 218 aus
Hagen (Mitte 218 137 im Mai 1986 mit CB-Zug
in Engelskirchen) sind langst wieder umlak-
kiert. Und recht ziigig kommt bei der Baureihe
nun auch das neue DB AG-Farbschema
Verkehrsrot-Grau-Weif3 zur Anwendung, wie
unten zu sehen bei 218 356 des Bh Muhldorf,
hier in Doppeltraktion mit 218 238, Bh
Kempten, mit EC 166 nach Zirich vor der
Abfahrt in Minchen Hbf (30. April 1998).
Abb.: Ch. Kirchner (Mitte), G. Zimmermann
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218-Klassik: In der ,altroten” Lackierung rollen
heute nur noch wenige Loks der Baureihe. Im
September 1992 gehorie auch die damalige
Regensburger 218 233 noch dazu — hier in
klassischem Murrbahn-Ambiente mit D 2668
Gorlitz — Stuttgart bei Oppenweiler.

Abb.: J. Horstel

nicht zu gewahrleisten ist. Die Deutsche
Reichsbahn hatte zu dieser Zeit 20 Loks
ihrer Baureihe 219 (ex 119; danach 229)
u.a. mit modernen Energieversorgungsan-
lagen bei der damaligen Krupp Verkehrs-
technik, Essen, ausriisten lassen. Dies bot
auch der Bundesbahn die Chance, die neue
Energieversorgungstechnik zu testen. Eine
am 16. August 1992 durchgefiihrte MeB-
fahrt Minchen — Lindau mit der 229 120,
bei der die Lok alle als versorgungskritisch
eingestuften Wagen elektrisch speisen
muBte, hatte die DB-Fachleute schlieBlich
Uberzeugt: Krupp wurde beauftragt, vier
Baumusteranlagen zuliefern, diein218 494
und 496 bis 498 eingebaut wurden. Bis
1995 wurden dann noch 218 400 bis 419
ebenso umgerustet.

Das alte Prinzip des Hllkurven-Umrichters
der Baureihe 218 beruht auf zwei gegen-
parallel geschalteten Stromrichtergruppen,
die die positive und negative Halbwelle der
Ausgangsspannung bilden. Durch das Ein-
schalten der Stromrichtergruppen im
16°%/s-Hz-Takt wird die Ausgangsspannung
aus einzelnen Abschnitten der im Genera-
tor erzeugten dreiphasigen Wechselspan-
nung gebildet. Da dieser Umrichter nur im
Gleichrichterbetrieb ausgesteuert wird, ist
nur eine geringfliigige ohmisch-induktive
Belastung maglich. Zielstellung fur den
neuen Umrichter war, einen hohen Blind-
leistungsaustausch mit den Verbrauchern
im Reisezugwagen zu gewéhrleisten. Die
Wechselspannung sollte keinen Gleich-
spannungsanteil aufweisen. Letzteres ist
notwendig, um mit magnetisch hochausge-
lasteten und damit massesparenden Trans-
formatoren im Reisezugwagenpark arbei-
ten zu kénnen.

GTO-Umrichtertechnik

Die gestiegenen Anforderungen wurden
mit einem neuen Prinzip, dem Umrichter
mit Gleichspannungs-Zwischenkreis, erflllt.
Hierbei wird die dreiphasige Wechselspan-
nung des beibehaltenen Generators zu-
néchst gleichgerichtet. Der Gleichrichter ist
eine halbgesteuerte Drehstrom-Bricken-
schaltung. Ein Zwischenkreisfilter, im we-
sentlichen aus einem Kondensator beste-
hend, muB beim Zuschalten in zwei Stufen
auf ca. 1000 V vorgeladen werden. Dieses
Filter dient auBer der Glattung der Gleich-
spannung auch als Energiespeicher. Es
kann Energie zur Deckung kurzzeitiger
Spitzen abgeben und ist fur den Blindlei-
stungsaustausch unerlaBlich. Der Wech-
selrichter ist mit GTO-Thyristor-Modulen
aufgebaut, die den Strom zu- und abschal-
ten konnen. Die Ausgangsspannung ent-
steht durch zeitgleiche Taktung der GTO-
Ventile mit Polaritatswechsel.

Durch weitgehende Ubernahme der alten
lokseitigen Ansteuerung der Anlage ist die-
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se in den bekannten Betriebsmodi weiter

zu betreiben. Der Parallelbetrieb von zwei
Energieversorgungsanlagen ist in der Stel-
lung ,I+1I* des Anlagenwahlschalters még-
lich. Bedingung ist ein gestecktes Steuer-
kabel zwischen den Loks, die beide mit
einem GTO-Umrichter ausgeristet sein
missen. Der Parallelbetrieb des alten Hll-
kurven- und des neuen GTO-Umrichters ist
physikalisch nicht realisierbar. Ziel der Ent-
wicklung aber war, die Doppeltraktionsfa-
higkeit zwischen allen 218 zu erhalten. In
diesen Féllen erlaubt die Steuerung entwe-
der den Betrieb des GTO-Umrichters oder
den des Hillkurven-Umrichters. Durch ver-
schiedene Steckertypen sind Fehlhandlun-
gen zuséatzlich ausgeschaltet.

Ausrustung mit ZWS/ZDS

Zunachst flir den neuen Wendezugbetrieb
der IR-Linie 26 zwischen Ulm und Lindau
(Stidbahn) ab Juni 1995 und danach fir
den Einsatz vor Doppelstockwendezligen
Mainz — Alzey — Worms (ab 1997) muBten
einige 218 eine entsprechende neue Steue-
rung erhalten. Die alte Doppeltraktions-
steuerung verlangt fur jeden Befehl und

jede Meldung eine Leitung. Auf den Wen-
dezugbetrieb angewendet bedeutet dies,
36 Leitungen durch den Wagenpark fihren
zu mussen. Um Leitungen einzusparen,
wird das zeitmultiplexe Ubertragungsver-
fahren angewendet, das nur ein Adernpaar
bendtigt. Fr die Befehls- und Melderich-
tung wird je ein Ubertragungskanal belegt.
Die Daten werden in ,Datentelegrammen”
zyklisch und vollduplex Ubertragen, d.h. in
Befehls- und Melderichtung werden unun-
terbrochen und gleichzeitig Daten dbertra-
gen. Als Ubertragungsmedium dient ein
durch alle Fahrzeuge des Zuges gekuppel-
tes Adernpaar der UIC-Leitung.

Die Zuge sollten ausschlieBlich in der Kon-
figuration Lok+Wagenzug+Steuerwagen
gefahren werden. Ein spater méglich er-
scheinender Fllgelbetrieb in der Konfigu-
ration Lok+Wagenzug+Lok lie3 die Reali-
sierung der ZDS zweckméBig erscheinen.
Die vorgesehenen Reisezugwagen verlang-
ten 218 mit GTO-Umrichter. Trotz Verwirk-
lichung der ZDS ist der Parallelbetrieb aber
nur in der erstgenannten Anordnung mog-
lich, nicht jedoch in der Konfiguration
Lok+Wagenzug+Lok, Flir eine entspre-
chende Ausristung wurden zunéchst die

Baureihe 218: 30 Jahre Diesellok-Standard



Loks 218 400 bis 404 mit GTO-Umrichter
ausgewdhlt. Sie gehodrten damals zum
Bh Regensburg, wurden danach zum
Bh Kempten umstationiert und sind heute
beim Bh Ulm beheimatet. Die neue Steue-
rung schrankt die Nutzung der konventio-
nellen Wendezugsteuerung im brigen nicht
ein. Auf gleicher Basis wurden dann weite-
re zwdlf 218 umgebaut. Insgesamt sind
derzeit folgende Maschinen — verteilt auf
die Bh Libeck, Kaiserslautern und Ulm —
mit ZWS/ZDS ausgeriistet:

Bauserie _(_Anzahl] Lok-Nr.

1(7) 218 102 - 107, 118

4(10) 218 400 - 404, 411 - 412, 414
- 415, 417

Abgasoptimierung

Auch bei der Dieseltrakiion will die DB AG
heute dem Bild einer sauberen, leisen und
umweltfreundlichen Bahn entsprechen. Vor
rund drei Jahren wurden daher MaBnah-
men ergriffen, um die — dem Alter der 218
entsprechenden — Dieselmotoren mit Lauf-
leistungen von mehr als 2,6 Millionen Kilo-
metern im Verbrauchs- und Emissionsver-
halten zu optimieren. Fahrgastbeschwer-
den (ber Geruchsbeladstigungen durch Die-
sellokabgase intensivierten diese Aktivita-
ten. Vom Motorenhersteller MTU, Fried-
richshafen, durchgefiihrte Untersuchungen
zeigten, daf3 eine Optimierung beim Motor-
typ 12 V 956 TB 11 wirtschaftlich ist, beim

7 | ARMSHEIM

dlteren Typ TB 10 dagegen nicht. 1995
wurden zundchst zwei TB 11-Motoren opti-
miertundin den Loks 218 420 (Bh Regens-
burg) sowie 218 351 (Bh Miihldorf) erprobt.
Dabei ergaben sich folgende Werte:

s 63% weniger Kohlenmonoxid

s B4% weniger Kohlenwasserstoffe und

s B6% weniger Ru

Zudem reduzierte sich der Kraftstoffver-
brauch um 8%. Das positive Ergebnis fiihr-
ten zu weiteren Umrlstungen von TB 11-
Motoren in den Jahren 1996/97.
Verbessertwerden im wesentlichen die Ein-
spritzpumpen, die Einspritzdiisen und die
Aufladung, ergdnzt durch eine Erhthung
des Verdichtungsverhéltnisses und der Zy-
linderreihenabschaltung im unteren Last-

Universell:
Ihre freizligige
Verfligbarkeit
stellt die
Baureihe 218
auch im
Guterverkehr
unter Beweis,
vor allem im
Raum
Stdostbayern
(,Chemiedrei-
eck") oder in
Nordostbay-
ern, wie hier
auf der
Strecke Hof —
Regensburg,
wo die
Vorserienlok
218 010 des
Bh Regens-
burg am

14. Mai 1997
einer 232 mit
Guterzug
Vorspanndien-
ste leistet.
Abb.: H. Folz
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Links oben: Dreierlei in einer: 218 414,

Bh Kaiserslautern, steht als Beispiel fir eine
der Loks mit GTO-Umrichter, fir die Gruppe
mit ZWS/ZDS-Ausrlistung und ist mit einem
abgasoptimierten TB 11-Motor ausgeriistet.
Alles ist u.a. flr die Bespannung der Dosto-
Wendeziige Mainz — Alzey — Worms wichtig
(hier mit SE 14806 in Armsheim, Juni 1997).
Abb.: R. Spielhofen

Rechts: Kleiner Einsatzbereich: Nur wenige
Strecken befahren die 218 des Bh Karlsruhe —
u.a, die Murg- und Kinzigtalbahn, Hochwertig-
ste Leistung ist ein IR-Zugpaar, hier 218 295
mit IR 2916 in Freudenstadt (Oktober 1997).
Abb.: H. Folz

bereich. Als Resultat wurde auch eine ver-
besserte Beschleunigung festgestellt. Der-
zeit sind folgende Loks mit einem abgasop-
timierten TB 11-Motor ausger(stet:

Bauserie (Anzahl) Lok-Nr.

2(7) 218 204, 207, 214, 226, 227, 231,
237

3 (24) 218 301, 303, 309, 312, 316, 341,
345,351-359, 364, 369, 378, 382,
383, 389, 390, 395

4 (25) 218400, 402, 405, 408, 409, 411,
412,414, 415,417,419, 422, 425,
442444 451,464 471,473,474,
476 - 478, 482

Remotorisierung

Da die DB AG derzeit davon ausgeht, die
Baureihe 218 noch Uber das Jahr 2010
hinaus einzusetzen, dabei aber nur der
MTU-Motor TB 11 unterwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten optimiert werden kann, wur-
de auch fiir die Loks mit den anderen Mo-

tortypen ein Konzept gesucht. Auch die
steigenden Instandhaltungskosten fir den
TB 10-Motor und der fehlende Tauschbe-
stand flr den Pielstick-Motor erforderten

eine Losung, die mit dem MTU-Motor
+1B 11 neu” gefunden wurde.

Weitere Angebote der Firmen Zeppelin Bau-
maschinen GmbH mit dem Caterpillar-Mo-
tor 35168 DI-TA sowie MTU mit dem Motor
16 V 4000 R40 boten die Chance, im Hin-
blick auf neu zu beschaffende Dieselloks
bereits jetzt in der Baureihe 218 eine Kom-
ponentenerprobung einzuleiten.

MTU-Motor 12V 956 TB 11 neu

Durch die gleiche Nennabtriebsdrehzahi
wie beim friiheren TB 11 sind keine Ande-
rungenam Stromungsgetriebe erforderlich.
Eingebaut ist der neue Motor bislang in:

Bauserie (Anzahl) Lok-Nr.

1(5) 218 124,126, 171,172, 174

2(10) 218 250, 252, 253, 255, 265, 266,
273,282 - 284

3(2) 218 332, 335

4(3) 218 496 — 498

Ausriistungs-Ubersicht der einzelnen 218-Bauserien
Vorserienlokomotiven 218 001 — 012 (Baujahr 1968/69):

Ausriistung eingebaut in
Dieselmotor MTU 12 V 856 TB 10 218 001 - 012
Stromungsgetriebe MTU K 252 SUBB 218 001
Strémungsgetriebe Voith L 820 rs 218 002 -012
Behr-Anlage Bauform A {18/10) 218 001, 007 - 012
Voith-Anlage Bauform A (15/9) 218 002 - 006

Erste Bauserie 218 101 — 170 (Baujahr 1971/72):

Dieselmotor MTU 12 V 856 TB 10 218101 -170

Strémungsgetriebe MTU K 252 SUBB 218 101 — 111, 113170
tromungsgetriebe Voith L820brs+d 218 112

Behr-Anlage Bauform A {(16/10) 218 101 - 170

(218 127 ist ausgemustert)

Zweite Bauserie 218 171 - 298 (Baujahr 1972 - 74):

Dieselmotor MTU 12V 856 TB 10 218 171 — 196, 242 — 288

Dieselmotor Pielstick 16 PA 4 W 200 218 197

Dieselmotor MTU 12 V 856 TB 11 218 198 — 241, 289 — 298
Stromungsgetriebe MTU K252 SUBB  218171-182,184—188, 170- 193, 195,
219-224.226-231,233,236-239,247
=266, 271 —2B8, 291 - 298

218 183, 189, 194, 196 — 218, 225, 232,
234 — 235, 240 - 2486, 267 — 270, 290
218171 -298

Stromungsgetriebe Voith L 820 brs + d

Behr-Anlage Bauform A (17/9)
(218 243 und 267 sind ausgemustert)

Dritte Bauserie 218 299 — 398 (Baujahr 1974 — 76):

Dieselmotor MTU 12 V 956 TB 11 218299 - 322, 340 - 398

Dieselmotor Pielstick 16 PA 4 V 200 218323 -339

Stromungsgetriebe MTU K 252 SUBB  218299-302, 305,309-310,313-314,
318, 321, 323, 324, 327 — 332, 334, 336,
338342, 345, 350, 352, 356, 359393,
395 - 398

218 303 — 304, 306 — 308, 311 —-312,
315—-1317, 319 - 320, 322, 325 - 328,
333, 335, 337, 343 — 344, 346 — 349,
351, 353 — 355, 357 — 358, 394

218 299 — 304, 340 — 381, 384 — 385,
383 - 396

218 305 - 322, 382 - 383

218 323 - 339, 386 — 388, 397 — 398

Stromungsgetriebe Voith L 820 brs + d

Behr-Anlage Bauform A (17/9)

Voith-Anlage Bauform A {(15/9)
Behr-Anlage Bauform V
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218 399, umgebaut aus 215 112 (1975):

Dieselmotor MTU 12 V 856 TB 11, Stromungsgetriebe Voith L 820 Brs + d, Behr-
Anlage Bauform A (17/9).

Vierte Bauserie 218 400 — 499 (Baujahr 1976 — 79):

Dieselmotor MTU 12 'V 956 TB 11 218 400 — 426, 435 — 455, 463 — 484
Dieselmotor Pielstick 16 PA 4 \ 200 218 427 — 434 ", 456 — 482 ', 485499
Stromungsgetriebe MTU K 252 SUBB  218402-413,415-427, 464 - 467, 471,
472, 475, 476, 480 — 482, 486, 487
218400-401,414,428-463,468—470,
473—-474,477,479,483-485,488-499
Behr-Anlage Bauform V 218 400 — 493
"' Die Lokomotiven 218 430 — 434 und 218 456 — 462 sind seit September 1996 als
210 430 — 434 und 210 456 — 462 ausgegliedert (vgl. Abschnitt ,Ertlichtigung far
160 kmi/h")

Eingliederung der 210 001 — 008 als 218 901 — 908 (1979 - 81):

Dieselmotor MTU 12 V 956 TB 11, Strémungsgetriebe Voith L 820 brs + d, Behr-
Anlage Bauform A (16/10). Die Lokomotiven wurden nach dem Ausbau der Gastur-
bine weitgehend der Baureihe 218 angeglichen.

Stromungsgetriebe Voith L 820 brs + d

Dieselmotoren

Wassergekihlte Viertakt-Dieselmotoren mit Turboaufladung und Ladeluftkiihlung
Typ 12V856TB10 12V956TB11 16 PA 4V 200
eingestellte Leistung 1840 kW 2060 kW 1885 kW
Nenndrehzahl 1500 min! 1500 min! 1500 min?
Stromungsgetriebe

Zwei hydraulische Drehmomentwandler W | mit TeilfGllung in Fahrstufe 1, hydrody-
namische Bremse

Typ MTU K 252 SUBB Voith L 820 brs

Eingangsleistung 1486 kW 1486 kW
Eingangsdrehzahl 1500 min™ 1500 min™
Schaltpunkte in Fahrstufe 15

Schnellgang WI/WII ca. 110 km/h ca. 100 km'h
Langsamgang WI/WII ca. 70 km/h ca. 85 km/h

{Der in der Tabelle dargestelite Ausristungsstand entspricht dem Zeitpunkt der
Indienststellung, Die erst in den letzten Jahren aus immer héher werdenden
Instandhaltungskosten und neuen Forderungen beziiglich des Emissionsverhal-
tens begonnenen Anderungen an der hier dargestellten Ausriistung sind in den
einzelnen Textabschnitten beschrisben.)
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Teilweise ist der TB 11 neu bereits mit dem
elektronischen Motormanagement ECS
ausgeriistet. Letzteres faBt alle Funktionen
der Regelung, Uberwachung und Steue-
rung am Dieselmotor zusammen. Ein inte-
griertes Testsystem uberwacht alle Senso-
ren und Aktoren und meldet Stérungen.

Motor CAT 3516B in 218 112

Der Caterpillar-Dieselmotor ist zur Erpro-
bung in der 218 112 (Bh Libeck) einge-
baut. Voraussetzung war, die Bedienung
der Lok nicht wesentlich zu andern. Der
Motor hat folgende Hauptdaten:

Wassergekiihlter 16-Zylinder-Viertaki-Dieselmotor

Typ 3516B-DI-TA
UIC-Leistung 1940 kKW
Nenndrehzahl 1800 min’!

Das 16-Stellungsgerat zur Drehzahlsteue-
rung in der 218 112 wurde deaktiviert. Ein
elektronischer Fahrstufenumsetzer tber-
nimmt die Drehzahlansteuerung. Uber-
wacht wird der elektronisch gesteuerte Die-
selmotor durch das Motormanagement. Die
die, Fahrzeugsteuerung eingebundene

Im Jahre 1992 gab es dann erneute Pla-
nungen far 160 km/h. Vorgesehen war,
Schlafwagenziige vom Typ Talgo (mit pas-
siver Neigetechnik) auch auf nicht elektrifi-
zierten Strecken mit hohen Geschwindig-
keiten verkehren zu lassen. Zum erneuten
Nachweis der Eignung fiir 160 km/h wurde
die Kemptener218 451 u.a. mitneuen Quer-
démpfern ausgeriistet. Bei MeBfahrten auf
der Strecke Giitersloh — Neubeckum traten
bis zu einem Tempo von Vma+ 10% keine
zu hohen Fihrungskrafte auf. Auch diese
Aktivitaten wurden aber abgebrochen.

Fur den ab Frihjahr 1994 geplanten Ein-
satz der Baureihe 218 im IC-Verkehr Ham-

Motoriiberwachung blieb weitgehend er-
halten. Nur der Ansprechwert der Uber-
drehzahl muBte, bedingt durch die hohere
Nenndrehzahl des Motors, auf 1850 min™
angehoben werden. Die héhere Abtriebs-
drehzahl des CAT-Motors gegentber dem
MTU-Motor machte auch eine Anderung
der Eingangsubersetzung im Strémungs-
getriebe erforderlich. Anderungen sind noch
fir die Kraftstoffanlage, die Luftansaugung
und die Motorschmierung zu verzeichnen.
Die Lok, die zunéchst vom Bh Kempten aus
im Einsatz war, istim Dezember 1997 nach
Libeck umgesetzt worden und hat bislang
in Uber 1725 Betriebsstunden eine Lauflei-
stung von ca. 87 000 km absolviert.

MTU-Motor 16 V 4000 R40

Der zweite von der Industrie angebotene
Dieselmotor, der MTU 16 V 4000 R40, wird
jetzt zur Erprobung in die 218 485 (Bh
Libeck) eingebaut. Am Strémungsgetrie-
be sind die gleichen Anderungen erforder-
lich geworden wie beim CAT-Motor. Verlo-
ren geht damit die freizligige Tauschbar-
keit der Getriebe mit Loks der friiheren
Ausfihrung. Eine neue Hauptgelenkwelle
verbindet den Dieselmotor mit dem Stro-
mungsgetriebe. Die Hauptdaten:

Wassergekiihlter 16-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor

Typ 16 V 4000 R40
UIC-Leistung 2000 kW
Nenndrehzahl 1800 min’'

Die Darstellung aller MaBnahmen im Mo-
torbereich entspricht dem Stand Januar

burg —Berlin mit einer Geschwindigkeit von
160 km/h waren die bisherigen Untersu-
chungen aber eine gute Vorarbeit. Anfang
1994 erfolgten Bremsbewertungsfahrten
und Beschleunigungsmessungen zur fahr-
zeugtechnischen Zulassung — wiederum
mit der 218 451. Danach wurden zwdlf Li-
becker 218 fur den IC-Einsatz Hamburg —
Berlin ausgewéhlt, im Werk Bremen fir
160 km/h ertiichtigt und als Baureihe 210
(Zweitbesetzung) eingereiht:

218 430 - 434 und 456 - 462
neu 210430 - 434 und 456 - 462
Die Wahl fiel u.a. auf diese Loks, weil sie
zur 4. Bauserie gehdren und mit der Megi-
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1998. Bis Ende des Jahres kénnen weitere
16 Motoren TB 11 neu eingebaut werden.
Die Vorarbeiten zur Remotorisierung sind
mit dem Einbau des CAT-Motors 3516B
und des MTU-Motors 16 V 4000 eingelei-
tet. Nach etwa einjéhriger Erprobung wird

die Entscheidung zugunsten eines der bei-

den Aggregate fallen missen.

Ertlichtigung fiir 160 km/h

Bereits 1984 bestand der Wunsch, die Fahr-
zeiten im hochwertigen Schnellzugverkehr
Minchen — Schweiz auf der Allgaubahn
zwischen Minchen und Lindau zu verkiir-
zen. Hierzu wurden Untersuchungen mit
dem Ziel eingeleitet, die zulassige Strek-
kengeschwindigkeit zu erhéhen und zu prii-
fen, ob die auf dieser Strecke eingesetzten
218 flir 160 km/h hergerichtet werden kén-
nen. Das lokseitige Ergebnis war positiv,
da eine entsprechende Umrlstung der 218
bau- und funktionsgleich wie bei den vor-
mals fiir 160 km/h gebauten Gasturbinen-
loks der Baureihe 210 (ab 1981 Baureihe
218.9) hatte erfolgen kénnen. Mit der
218 903 wurden dann zwar auch Versuche
durchgefiihrt, die der Bestimmung verfig-
barer Reserven der Seriendrehgestelle
dienten, zu einem planméaBigen Einsatz
der Baureihe 218 mit 160 km/h kam es
letztlich aber doch nicht, weil nicht genii-
gend Loks (flir Doppeltraktion) zur Verfi-
gung standen und keine Wirtschaftlichkeit
nachgewiesen war.

Radsatzfederung ausgeriistet sind. Einge-
baut sind Pielstick-Motoren und Voith-Ge-
triebe. Bei beibehaltener Radsatzgetriebe-
tbersetzung wird der Wandler 2 des Stro-
mungsgetriebes — wie seinerzeit bei den
210 001 bis 008 — bis 160 km/h ausgefah-
ren. Um das Eingreifen des Ubertourungs-
schutzes zu vermeiden, mufite dieser auf
eine der Geschwindigkeit im Schnellgang
entsprechende Drehzahl eingestellt wer-
den. Die héhere Geschwindigkeit bedingt
auch héhere Gelenkwellendrehzahlen. Die
langen Gelenkwellen zwischen Getriebe
undinnerem Radsatzgetriebe muBtendurch
eine neue Bauart ersetzt werden. Die Rad-
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