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Griner Kraftprotz auf Schienen

SCHIENENFAHRZEUGE MIT HYBRIDANTRIEB liegen im Trend. Alstom
entwickelt eine neue Plattform fiir Rangierloks mit drei Achsen. Das
modulare Konzept verspricht bis zu 50 % Treibstoffeinsparung.

VoN RAIMUND LANG

LAUS HILLER gehort zu jener Sorte

Vollbluttechnikern, die ihr Fach-

wissen mit anschaulichen Ver-

gleichen zu vermitteln wissen. Die
Titigkeit einer Rangierlokomotive erklirt er
zum Beispiel so: »Stellen Sie sich einen Klein-
wagen vor, der einen fiinf Tonnen schweren
Anhinger zieht — und zwar im zéhfliissigen
Stadtverkehr«, sagt der Leiter des Geschifts-
bereichs Service und Lokomotiven bei Als-
tom Deutschland. Tatsichlich hat Rangie-
ren auf Schienen gewisse Ahnlichkeit mit
dem ungeliebten Stop-and-Go-Verkehr,
den jeder Autofahrer kennt. Meist werden
nur kurze Strecken von hochstens ein paar
tausend Metern zuriickgelegt, bei niedrigen
Geschwindigkeiten bis etwa 15 Kilometer
pro Stunde. Haufiges Abbremsen, Stoppen
und Wiederanfahren sind die Regel. Eine
Spezialanwendung des Eisenbahnwesens,
fiir die sich ideal das noch junge Konzept
des effektiven und damit energiesparenden
Hybridantriebs eignet. Der franzosische
Konzern Alstom hat auf der diesjihrigen
Branchenmesse Innotrans in Berlin eine
neue Plattform fiir dreiachsige Rangierloks
mit Hybridantrieb vorgestellt. Laut Unter-
nehmen sparen die neuen Loks im besten

STOP-AND-GO-VERKEHR. Alstom setzt bei Rangierlokomotiven auf Hybridantrieb.

Fall die Hilfte des bisher benétigten Treib-
stoffs ein.

»> Ausgereiftes Konzept <<

Beim Rangieren benétigt man kurzfristig
hohe Leistungen, um den Reibwiderstand der
Zuglast zu iiberwinden. Je nach Zuglast bis zu
1.000 Kilowatt, iiber den Tag gerechnet be-
tragt die durchschnittliche Leistung dagegen
nur ein Zehntel bis Zwanzigstel davon. »In der
Regel lduft eine Rangierlok bis zu 18 Stunden
am Tag, 4.000 bis 5.000 Stunden pro Jahr,
sagt Hiller. Aus diesen Charakterisierungen
erschliefSt man unschwer, dass ein Hybrid-
antrieb hier Sinn machen konnte: Eine krif-
tige Batterie ergidnzt den dieselelektrischen
Antriebsstrang. Sie ist so ausgelegt, dass sie
genug elektrische Leistung fiir fast alle Be-
triebsarten vom Grundverbrauch im Stand
bis zum Anfahren liefert. Nur bei extrem ho-
he Lasten und starker Beschleunigung schal-
tet sich der Generator ein und liefert die feh-
lende Energie. Zudem lddt der Generator die
Batterie auf. »Wir haben die Hybridlok sechs
Jahre getestet, das Konzept ist ausgereift«, be-
tont Hiller. Mit der v6llig neuen Lokomotiv-
Plattform H3 bekommt der Hybridantrieb
von den Alstom-Ingenieuren nun ein ganz

neues maschinenbauliches und elektrotech-
nisches Zuhause.

» Giinstiger und effektiver <<

Alle H3-Zuge haben eine Spitzenge-
schwindigkeit von 100 km/h, einen Kur-
venradius von 60 Metern und bieten je nach
Ausfiihrung bis zu 1.000 Kilowatt Leistung.
Gegeniiber der aktuellen V100-Plattform
wurde auflerdem eine Achse eingespart.
Drei Achsen reichen fiir die nétige Zug-
kraft aus, um so gut wie simtliche in Eur-
opa tiblichen Rangierlasten abzudecken.
»Eine vierte Achse wiirde den Kaufpreis der
Lok um rund 200.000 Euro erhéhen, sagt
Hiller. »Fiir einen Mehrwert, den nur eine
Minderheit von Anwendern benétigt.« Ge-
gentiber herkommlichen Rangierlokomo-
tiven derselben Leistungsklasse soll diese
Technologie zwischen 30 und 50 % Diesel
einsparen. Die Hybridvariante ist das Leit-
produkt der neuen H3-Familie. Doch auch
die anderen Antriebsvarianten sollen ihr Pu-
blikum finden. Da gibt es etwa die Dual-En-
gine: In dieser Version hat die Lok keine Bat-
terie, dafiir aber zwei Generatoren, die bis zu
700 Kilowatt im Dauerbetrieb leisten. Wird
weniger Kraft benétigt, schaltet man einfach
einen der beiden ab. Hier liegt die Treibstof-
fersparnis bei bis zu 25 %. »Die Hybrid-Lok
ist halbstark, die Dual-Engine mittelstarke,
bringt es Klaus Hiller auf den Punkt. »Wenn
man richtig Power braucht, gibt es die Sing-
le-Engine-Variante.« Diese hat nur einen
Motor an Bord, dafiir einen, der mit 1.000
Kilowatt sowohl fiir den Rangierdienst als
auch fiir leichten Streckendienst bis 100 Ki-
lometer Fahrweg in Frage kommt.

»> Akku-Lokomotive <<

Die vierte und damit letzte Variante be-
notigt tiberhaupt keinen Dieseltreibstoff.
Als sogenannte Akku-Lokomotive ist die
H3 dabei mit zwei Nickel-Cadmium-Bat-
teriepacks ausgeriistet. Die Spitzenleistung
betrigt zwar die rangiertypischen 700 Kilo-
watt, dafiir speichern die Akkus allerdings
nur so viel Energie, wie man brauchte, um ei-
ne 100-Watt-Gliihbirne 2.000 Stunden lang
leuchten zu lassen. Zwei bis drei Stunden
lasst sich bei konstanter Geschwindigkeit ar-
beiten, dann muss die Lok an die Steckdose.
Denkbar sind Anwendungen im stiddtischen
U-Bahn-Bau oder fiir Unternehmen, die nur
wenige Transporte mit konstanter Last auf
unbehindertem Geldnde zu erledigen ha-
ben. Auch fiir den Betrieb in Hallen, wo Ver-
brennungsmotoren wegen der Schadstoff-
entwicklung nicht erlaubt sind, kommt die
Akku-Lok in Frage. |
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