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Ein Jahrhundert Deutscher Eisen-
bahnen hat sich vollendet. Von kleinsten
Anféingen aus haben sich die Deutschen
Eisenbahnen zu dem gewalligen Ge-
bilde entwickelt, das den stolzen Titel
nwDeutsche Reichsbahn' trdgt. An der
Jahrhundertwende eine kleine Rast zu
machen und Umschau zu halten iiber
das Erreichte, hat die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft in Niirnberg, der
GeburtsstittederDeutschenEisenbahnen,
eine Schau erétfnet, wie sie an Vielseitig-
keit wohl nicht iibertroffen werden kann. Deutschen Reichsbahn hat anldflich der

Das ,,Organ‘* betrachtet es als seine Jahrhundertfeier dem Organ in liebens-

Ehrenpflicht, des Jubildums festlich zu Dwm‘,ﬂ"’,;'}:ﬁﬁm wiirdiger Weise folgende freundlichen
gedenken. Hat es doch die Deutschen [T IR TES Worte gewidmet:

Eisenbahnen von ihren ersten Anfdngen
an begleitet und feierte es doch selbst
in diesem Jahre seinen 90. Geburtstag!

Das vorliegende Heft ist der Gegen-
wart zugewandt und zeiglt im Rahmen
der Niirnberger Jubildumsschau das
Gesicht der Eisenbahn 100 Jahre
nachihrem ersten Erscheinen. Ein Riick-
schau haltendes Heft folgt zu dem
geschichtlich denkwiirdigen Tag des
7. Dezember.

Der Herr Generaldirektor der

Das ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens* ist selbst ein Stiick Eisenbahn-
geschichte. Es gibt wohl keinen Eisenbahningenieur Mitteleuropas, der nicht selbst in jungen
und alten Jahren Anregungen fiir seine Tdtigkeit auf dem Gebiete der Eisenbahntechnik aus dem
altbekannten ,,Organ’ gewonnen hat.

Im Jahre des Jubildums der Deutschen Eisenbahnen begliickwiinsche ich das ,,Organ
fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens' zu seinem Weg in das zweite deutsche Eisenbahn-

jahrhundert.
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Uberblick iiber die Jubiliumsschau der Deutschen Reichsbahn.

Am 7. Dezember 1835

fulir der erste deutsche Eisenbahnzug auf der ersten deutschen
Eisenbahnlinie zwischen den Stidten Nirnberg und Fiirth.
Rund 6 km war die Strecke lang. Der Fuhrpark, iiber den die
Gesellschaft, ,, Die Ludwigs-Eisenbahngesellschaft in Nirnberg™
verfiigte, bestand aus einem aus England bezogenen ,,Dampt-
wagen®’, neun Personenwagen und 5 Pferden, da der Betrieb
zundchst mit Dampfwagen- und Pferdefahrt gemischt gefiihrt
wurde.

Aus diegen kleinen Anfingen ist das gewaltige Netz der
deutschen Eisenbahnen entstanden, das heute rund 69000 km
umfafit mit 25000 Lokomotiven und nahe an 700000 Wagen.
Die Deutsche Reichsbahn, die, von den wenigen in Deutschland
in Privatbesitz stehenden Bahnen abgesehen, die Trigerin
des Eisenbahnverkehrs in Deutschland ist, hat es als ihre
Ehrenptlicht betrachtet, das denkwiirdige Jahr 1935 nicht
voriibergehen zu lassen, ohne dem deutschen Volk Rechen-
schaft abzulegen iiber das, was in einem 100jihrigen Zeit-
raum auf dem Gebiet des Kisenbahnwesens in Deutschland
in ernstem Sinnen und tatkraftigem Wirken geschaffen worden
ist. So erstand die Nirnberger Ausstellung. Sie muflite an
der Stitte erstehen, wo einst der Grundstock gelegt wurde,

und sie soll Zeugnis ablegen von dem gewaltigen Ergebnis der
Entwicklung, das auch die kihnsten Phantasten vor hundert
Jahren sich nicht ertrinmen konnten. Was auf dem Gebiet des
Fahrzeugbaues als letztes Ziel erveicht wurde, fiithrt die Aus-
stellung vor: Die Riesen der Dampflokomotiven, gleich ge-
steigert in ihrer Leistung, die von den ehemaligen 40 PS. des
Adlert auf 3000 PS. gewachsen sind, wie in ihrer Wirtschaft-
lichkeit und ihrer Anpassung der dulieren Form an die auf nahe
an 200 km gestiegene Geschwindigkeit; die neuen Formen fiir
die Umgestaltung des Personenverkehrs: Triebwagen mit den
verschiedensten Antriebseinrichtungen; die vor 100 Jahren
noch ginzlich im Unbekannten ruhende elektrische Loko-
motive mit ihrer aus einem unsichtbaren Reservoir schipfen-
den, d. h. fast unbegrenzten Leistung. Und welch ein Unter-
schied besteht in den Wagen von 1835 und 19357 Um diesen
recht sinnfillig in Erscheinung treten zu lassen, hat die Deutsche
Reichsbahn den historischen ersten Zug Deutscilands natur-
getreu nachbilden lassen. Vom Ludwigsbahnwagen — noch
durchaus in der Form und den Maflen der Landstralen-
kutsche zum modernen vierachsigen Schuellzugwagen mit
den groBen, freie Bewegung bietenden Réumen, mit behag-
lichen Sitzen, weiten Aussichtsfenstern, mit priachtiger das Auge
erfreuender Innenausstattung, welch ein Schritt! Und welch

| weiterer bedeutender Schritt, auf dem freilich erst die aller-
jiingsten Jahre ein rascheres Tempo eingeschlagen haben, liegt
nicht in der Steigerung der Reisegeschwindigkeit! 13 Min.
brauchte der erste Zug um die Strecke Niunberg—DFiirth zu-
riickzulegen, das sind rund 30 km/h, ihnen stehen jetzt Zahlen
von 190, im regelméfigen Verkehr von 160 km/h gegeniiber,
und die Fahrgelegenheit ist so giinstig gestaltet worden, daf
es moglich ist von den groflen Stidten Deutschlands zur
Hauptstadt in einem Tag hin und zuriick zu gelangen. Kann man
da noch bestreiten, daBl wir im Zeitalter des Verkehrs stehen ?

Aber volkswirtschaftlich gesehen ungleich wichtiger ist
zweifellos die Leistung der Eisenbahn im Giiterverkehr!
Wenn heute Nahrungs- und Genufimittel aus den Erzeuger-
gebieten in die entferntesten Verbrauchsgegenden versandt
werden kénnen, wenn die nur in wenigen Staaten Deutsch-
lands im Boden ruhende Kohle zur Beheizung und zum
Fabrikbetrieb iber ganz Deutschland verteilt wird, wenn
Rohstoffe aus den deutschen Hifen an alle Produktionsstitten
herangefiithrt und deren Fertigerzeugnisse iiberall hin auf die
billigste und schnellste Weise befordert werden konnen, so
geschieht dies ja auf den rastlos auf den Schienen ratternden
Ridern. Wie ganz anders, als vor 100 Jahren der , Adler®,
in seine Teile zerlegt, vom Rhein auf der Landstralle mit
Pferdefuhrwerk die rund 500 km lange Strecke von Kéln
nach Niirnberg gebracht werden mulite, ganze 7000 kg!

Zum Fahrzeug gehért der Weg. Sie haben sich gemeinsam,
manchmal nicht in gleicher Phase, aneinander emporentwickelt.
Schon bei der Ludwigs-Eisenbahn mufiten bald stirkereSchienen
eingebaut werden. Tn der Neuzeit, die es auf einen Achsdruck
von 20 t, auf vielachsige Fahrzeuge, auf Geschwindigkeiten von
160 km/h gebracht hat, war eine rege Forschungs- und
Erfahrungsarbeit nétig, den Oberbau, die Gleis- und Weichen-
bauformen bis zu den jetzigen Gewichten und Maflen zu ent-
wickeln. Aber auch die sorgfiltige Verlegung und Unterhaltung
vollzieht sich jetzt im Maschinenzeitalter ganz anders wie in
den Anfingen des Eisenbahnwesens. Dafi die Geschwindigkeit
hinsichtlich der Sicherung des Eisenbahnwesens eine ganz
andere Bedeutung hat als vor 100 Jahren, ist ja eine auch fiir
den Laien selbstverstdndliche Sache.

# #*
*

Nach diesen einleitenden Worten wollen wir einen allge-
meinen Uberblick in Form eines Rundganges durch die Aus-
stellung geben; wobei auch die in den Einzelaufsitzen be-
handelten Gegenstinde kurz angefithrt werden sollen. Es soll
dabei der Gesamtplan und der Hallengrundrii (Abb. 2) mit
den Erliuterungen zugrunde gelegt werden.

Die Ausstellung befindet sich im Siiden der Stadt auf
einem zwischen Siidbahnhof und dem Rangierbahnhof liegenden
Gelinde, und benutzt die auf diesem Gelidnde errichteten neuen
groBen Umladehallen, die gerade rechtzeitig fertig wurden und
ihrem eigentlichen Zweck noch nicht iibergeben waren. Sie
bestehen aus zwei 300 m langen Schiffen (von 60 m Gesamt-
breite) mit 7 Gleisen und einem an der westlichen Lingsseite
vorerst nur auf die Linge von 180 m reichenden, auf der
AuBenseite geschlossenen Anban, der spiter fiir die Anfuhr der
Lastkraftwagen an die Rampen dienen soll. Auf der dstlichen
Seite der Umladehallen schlieBen sich Vorfithrungsgleise fiir die
Zugbeeinflussung und fiir eine im Betrieb gezeigte Schnellzug-
lokomotive an, auf der den Ausstellungsbesuchern die Mitfahrt
gestattet ist; auf der westlichen Seite der Umladehallen ist ein
groBes Freigelinde fiiv Oberbau, Sicherungswesen und Bahn-
unterhaltung. Der ganze Ausstellungsbezirk und das anschlies-
sende Gelinde wird von dem geschlossenen Gleisring, auf dem
die NachbildungdesLudwigs-Eisenbahnzuges verkehrt,umzogen.

Das nordliche Vorgelinde der Ausstellung, noch im Friih.
jahr ein &der nur mit diirftigem Pflanzenwuchs bestandene,
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Sandboden, ist durch girtnerische Kunst zu einem |
freundlichen Zugang ausgestaltet worden, den man
vom Eingang an der Allershergerstrafe (Bahnunter- 2 |
fiihrung) bis zum Halleneingang neben dem fiir die
Ausstellung errichteten, mit den Wappen der Stidte
der 27 Reichsbahndircktionen geschmiickten Turm
zuriickzulegen hat,

Wir betreten zunéchst die Vorhalle und den
Ehrenraum, in dem Wandkarten mit dem Netz der
deutschen Bahnen im Jahre 1850, zur Zeit der poli-
tischen Ohnmacht und Zerrissenheit, mit den viel-
maschigen Landesgrenzen wund Eisenbahnverwal-
tungen, und 1935 mit dem Achtung gebietenden ein-
heitlich verwalteten Netz der Deutschen Reichshahn
die Winde schmiicken. TFerner legt die Aufstellung
der Biisten der vier Ménner die sich hauptsichlich «
um die Vorbereitung und Einfihrung der Eisenbahnen
in Deutschland verdient gemacht haben: List,
Harkort, Baader und Scharrer Zeugnis von
dem dankbaren Gedenken der Nachwelt ab.

”

L Forfsefzung  der VorfThrungsbata

Raum 1 ist der Geschichte der Eisenbahn ge-
widmet, gewissermallen zur Andeutung, dal} all das,
wag die Ausstellung als Leistung der Gegenwart zeigt,
nur auf dem Wege langsamen geschichtlichen Ent-
wickelns erreicht werden konnte. So finden wir Ur-
kunden iiber die ersten Eisenhahnen Deutschlands,
Bild einer Probefahrt der Taunusbahn, Bahnhife
aus den Anfingen des Eisenbahnwesens. Bilder von
Eisenbahnbriicken (Hochfelder Rheinbriicke 1873),

|
|
Bild eines Eisenbahnzuges der Coln-Mindener Bahn 1847 f il o
usw. Auch der Humor kommt hier zu seinem Recht und ‘I‘ | - Ei =
eine kleine Bliitenlese aller Scherz- und Spottbilder die / f % IR L TR
iither die gute alte Eisenbahn, insbesondere iiber die f’ S S i Ml ALY
Lokalbahnen in den Jahren sich sammelten, ist hier [ L E’l gf;a X [

an der Wand wiedergegeben.

Mit dem Raum 2 gehen wir iitber zu den
Leistungen der Reichsbahn. Die eine Wand dieses
Raumes ist dem Gedenken der Leistungen der deut-
schen Eisenbahner im Weltkriege geweiht. 25573 aus
den Reihen der Eisenbahnkameraden starben den |\|{
Tod fiir das Vaterland von den nahe an 500000, die | H
fir den Kampf und fir die Erfillung der Verkehrsaut-
gaben hinauszogen. Welchen Umfang die Leistungen
der Eisenbahn auf den weitabliegenden Kriegsschau-
platzen hatten, davon geben die folgenden Zahlen ein
Bild: Es waren aullerhalb der deutschen Grenzen im
Dienst 8737 Lokomotiven, 13627 Personenwagen und
166174 Gepick- und Giiterwagen.
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Zwel in Form eines Reichsadlers gehaltene Dar-
stellungen veranschaulichen die Organisation der
Deutschen Reichsbahn, ihr Kapital, sowie die jihr-
lichen Auftrige, die von der Reichsbahn an die Wirt-
schaft gegeben werden und hier auf den verschieden-
sten Teilgebieten ihre befruchtende Wirkung austiben.

Raum 3 enthilt Darstellungen aus dem Gebiet
des Personenverkehrs und zeigt Deutschland als
Durchgangsland fiur den Mitteleuropiischen Reise-
verkehr, wofiir es als im Herzen Europas gelegen
schon seit den alten Handelsbeziehungen friiherer
Zeiten besondere Bedeutung besitzt. Dali hier sinn-
fillig dargestellt wird: ,,Mit der Reichsbahn reisen \
Sie bequem® und ,,Mit der Reichshahn reisen Sie

Freigeldnde

fafirzeyge
[

Sonder,

schnell* ist eine selbstverstindliche und wohlbe- B L —
griindete Werbung. Ein Modell des jungst in Dienst | S —

gestellten Bodenseeschiffes , Deutschland™ mit Diesel- \ T \

motor und Voith-Schneider-Propeller (die Bodensee-
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schiffahrt steht im Reichsbahnbetrieb) und eine Fahrkarten-
druckmaschine bilden den Mittelpunkt dieses Raumes,
Entsprechend izt Raum 4 fiir den Giiterverkehr
bestimmt. Hier nimmt den Mittelpunkt das von Lehrlingen des
Reichshbahnaushesserungswerkes Kassel gefertigte Modell einer
Gritterabfertigung mit Giiterhalle, Freiladehof, Kranusw. ein. Die
Wanddarstellungen zeigen die ein Abbild der Wirtschafts-
konjunktur ergebenden Zahlen der menatlichen Wagen-
gestellung, die Umladezeit eines Giiterwagens, also seine Aus-
nutzung, dann die wichtigen Angaben tiber die Geschwindigkeit

auf, denn hier wirkt sich das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem
der Eizenbahn aus, Bilder von Spezialgiiterwagen an denWinden
vervollstindigen diese Abteilung.

Der Weg fithrt in den wichtigen Raum 5 ,,Betrieb
und Zugférderung'*. Der fir den Eisenbahnbetrieb,
sowohl was Kapitalaufwand wie Betriebskosten anlangt so
bedeutungsvolle Verschiebedienst ist durch das betriebsfahige
Modell einer Ablaufanlage fiir Giiterwagen vertreten.
Aus den Wanddarstellungen erfahren wir die Steigerung der
Teistungen in 10- und 5jihrigen Zeitraumen vom Jahr 1835
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Abb. 3. Hallengrundrif}.
Erlauterung
(Die Ziffern stimmen mit den in der Ausstellung angebrachten {iberein).
Nummer Nummer
im im
Grundrif . Grundriff
— Innenriume. 24 Schlafwagen
1 I.-I;stoyscher Raum ; 25 3 Wechselstromlokomotiven Reihe £ 04, E 44, 1 18
2 Die BEisenbahn im Weltkrieg 2 Speisewagen
: 1 :eﬂrsonenverkehr 27 Wechselstromtriebwagen
4 Giiterverkebr 28 3-teiliger diesel-hydraulischer Sehnelltriebwagen
.’i. Betrieb, Zugford?ﬂmg ‘ . 29 Viertelzug der Berliner Stadtbahn
6 Der liisenbahner im Dienst, Fiirsorge der Reichs- 30 2-teiliger diesel-elelktrischer Schnelltriehwagen
~ bahn fiir ihr Personal 21 Bremsen
7 O‘b_‘?ﬂ)&u 32 Tlektrischer Aussichtswechselstromtriebwagen
8  Briicken- und Hochbau 33 Dieselhydraulische Lokomotive
9 Werkstitten o 5 34 Dieselelektrischer Triebwagen mit Steuerwagen
10 Fernsprechwesen, Elelktrisierung 25 Anhiinger fiir Triebwagen
11 Motorisierung, Reichskraftfahrbalnen Bt 2 vierachsige Personenwagen
12 Die Reichsbahn im neuen Staat. 37 Postgepiclwagen
Fahrzeughalle. 38 Postwagen
14  Unterrichtswagen 39 Gritterwagen
15 2 eignungstechnische Untersuchungswagen 40 Lastkraftwagen und Behalter
16 Unterrichtswagen fiir Starkstrom 41 2-achsiger Triebwagen mit Steuerwagen
17 Stromlinienzug 42 4 Kleinlokomotiven
18  Hebebockanlage 43 Tiefladewagen
19 2 Einheits-Dampflokomotiven Reihe 86 und 64 44 Zweikraft-Verschiebelokomotive
20 2 Mitteldrucklokomotiven fiir 25 atii Reihe a  Gleis mit elektrischer Fahrleitung

24 und 44
21 2 Dampflokomotiven mit geschweifitern Rahmen
Reihe 71 und 89

22 Stromlinien-Schnellzugslokomotive Reihe (5
23 Schnellzug-Mitteldrucklokomotive Reihe 02

der Giiterziige, die ja gerade im letzten Jahrzehnt durch
leistungsfihige, schneller fahrende Giiterzuglokomotiven, durch
die Einfithrung der durchgehenden Druckluftbremse und
stirkere Sonderung der Ziige nach Verkehrsaufgaben bedeutend
zugenommen haben. Damit im Zusammenhang hat die Be-
férderungsdauer eines Gutes abgenommen, wie eine Dar-
stellung fiir die Jahre 1932/34 zum Ausdruck bringt. Volls-
wirtschaftlich bemerkenswert ist die Darstellung, wie sich die
heférderten  Giiter nach Gruppen ausscheiden, so machen
Kohlen 299%,, Braunkohlen 13,5%,, Eisen und Stahl 6,79 der
beférderten Gesamtmenge aus. Nicht das gleiche Verhaltnis

weisen natiirlich die Hinnahmen aus den einzelnen Gruppen

b Vorfiihrungsgleise fiir die Zugbeeinflussung, die
Dampflokomotive mit Rangierfunk und den
OberbaumeBwagen

¢ Strafenfalirzeuge fiir Eisenbahnwagen-
beforderung

bis 1934, wiedergegeben in Millionen-Zugkilometer; es stehen
als Anfangs- und Endzahlen gegeniiber: 1845: 2,8 Millionen

Zugkilometer, 10 t mittlere Gitterzugnutzlast; 1934: 225 Milli-
onen Zugkilometer und 276 t mittlere Giiterzugnutzlast. Eine
andere Tafel zeigt anschaulich die Zunahme von Linge, Ge-
wicht, Geschwindigkeit nnd ,,Wucht (mt) der Schnellziige.
Letztere erreicht bei 120 km/h ein Maf von 32200 mt, ein fiir
die Abbremsung und den Bremsweg bedeutsame Gréfe.
Mit Interesse wird der Besucher auch die Darstellung der
Entwicklung der Steigungsverhéltnisse betrachten. Auf die
Steigung 1:40 mit reinem Reibungsbetrieb ging man eigentlich
schon bald iiber. Die Geislinger Steige mit 1:45 wurde schon
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1850 befahren (hier hittte man in der Darstellung auch die schiefe
Ebene Neuenmarkt—Marktschorgast im Zuge der Bahnstrecke
Niirnberg—Bamberg—Hof, die als erste Steilbahn der Welt
1844 begonnen und 1848 in Betrieb genommen wurde, noch
anfiithren konnen). In der Neuzeit wagt man bekanntlich viel
stirkere Neigungen und die 1930 in Betrieb genommene Strecke
Suhl—Schleusingen weist 1:15 auf. An Zahnradstrecken geht
aus der Karte hervor Erkrath—Hochdahl 1841 mit 1:30, die
Héllentalbahn 1887 mit 1:18 (jetzt Reibungsbetrieb); als stirkst
geneigte Bahn Deutschlands die allerdings als reine Bergbahn
zu betrachtende Zugspitzbahn mit 1:4 (1930).

In lapidarer Weige kiindigt eine in Blockform gestaltete
Darstellung die gewaltigen Zahlen der Fahrzeuge der Deutschen
Reichshahn in 15 Gattungen. — Kohlenverbrauch wmd die
Steigerung der Leistungstahigkeit der Triebwagen zeigen
weitere Wanddarstellungen. Der fiir die Erhohung der Reise-
geschwindigkeit bedeutsamen Frage der Anfahrgeschwindighkeit
ist ebenfalls eine anschauliche Darstellung gewidmet. Die
grifite Beschleunigung erreicht der eleltrische Schnelltrieb-
wagen, indem er auf chener Bahn in einer Minute die Ge-
schwindigkeit von 99 km/h, in zwei Minuten von 126 km/h
erreicht.

Abh. 4.

Die Reisegeschwindigkeiten selbst sind in ihrer Zunahme
an dem Beispiel der Strecke Berlin—Magdeburg (142 km)
gezeigh; brauchte man im Jahre 1820 zwei Tage, so sind es
jetzt mit dem D-Zug 114, mit dem Personenzug 3 Stunden.
Weitere Beispiele hierfiir bilden die Reisegeschwindigkeit der
Sehnellziige fiir eine Anzahl von Berlin ausgchender Fern-
strecken. So wurden fiir die Strecke Berlin—Miinchen 1927
noch 10 Stunden gebraucht, wihrend 1935 die Zeit auf
7 Stunden 53 Minuten abgemindert werden konnte. — Das
Modell einer neuzeitlichen Lokomotivbekohlungsanlage mit
Greiferkran gibt einen Ausschnitt aus dem Lokomotiv-
betriebsdienst.

Zum Schnellverkehr gehért die in diesem I'all unbedingt
notwendige bessere Zugsicherung, wie sie durch die beiden
Banarten der Opsi und Indusi verkorpert wird. Nach einer
Wanddarstellung sind bisher 4826 Streckenkilometer mit diesen
SicherheitsmaBnahmen eingerichtet oder werden z.Z. damit
versehen. — Als letzte Darstellung dieses Raumes sei noch eine
Karte der fiir 160 km/h in Aussicht genommenen Schnell-
verkehrslinien der Deutschen Reichsbahn erwihnt.

Der Raum 6 zerfillt durch Zwischenwinde in drei Teil-
riume. Der erste Teilraum zeighb den Tisenbahner im
Dienst, dargestellt in GroBphotos aus dem Dienst der ver-
schiedenen Sparten des Bahnunterhaltungsarbeiters, wie des

Lokomotivfiihrers und Stellwerkbeamten. Mit 274324 Beamten
und 356581 Arbeitern (zusammen 630905 Angehérigen) ist die
Reichsbahn der groBte Arbeitgeber, nicht nur Deutschlands,
sondern der ganzen Welt. Welche Aufmerksamkeit diesem
wertvollsten Faktor eines solchen Riesenunternehmens zu-
gewendet wird, zeigen die {ibrigen Darstellungen dieses Raumes.
Sie zeigen das Bestreben, auch den Dienst schin und be-
friedigend zu gestalten durch Verschénerung der Arbeits-
plitze, der Dienstriume, Werkstitten, Hife usw. Dann werden
die weitgehenden Bemiihungen der Verwaltung dargestellt,
ein fiir seinen Dienst gut vorbereitetes und mit seinen Ob-
liegenheiten durchaus vertrautes Personal zu besitzen durch
das Unterrichtswesen, sowohl das freiwillige wie das dienst-
liche, wie es in den verschiedenen Stufen der Dienstanfénger-
schule, der Verwaltungsschule, der Verwaltungsakademie und
den Dienstvortrigen sich entfaltet.

Die Auslese und eignungstechnische Priifung ist besonders
eingehend dargestellt. Hierin erhilt man niheren Einblick
durch die lings dieser Tnnenrdiume aufgestellten zwei Unter-
richts- und zwei eignungstechnischen Wagen mit allen Ein-
richtungen. Aus den Wagen sei besonders erwithnt die Ein-

Abb. 5.

richtung fiir die Priifung von Lokomotivfithrern auf Be-
achtung der Signale und rechtzeitige Bedienung der Lin-
richtungen der Lokomotive wie sie die RBD Miinchen ent-
wickelt hat. Welche Anforderungen fiir den Rangierdienst
gestellt werden und wie diese Eignung geprift wird, ist im
Raum 6 dargestellt. Ergebnisse der Leistungsuntersuchungen
beschlieBen die Zusammenstellung.

Diese Rinume enthalten auch die Darstellung der Fiirsorge
der Verwaltung fiir ihren Personalkérper. KEs wird hier die
Titigkeit der Verwaltung auf dem Gebiet des Wohnungs-
wesens, dann des Gesundheitsdienstes (bahnérztlicher Dienst)
gezeigt, Versinnbildlicht wird die Personalfiirsorge durch ein
im Mittelpunkt des Raumes stehendes Modell des erst vor
kurzem erdffneten Erholungsheimes des Reichsbahnwaisen-
hortes Lindenberg im bayerischen Allgéu.

Uber die nichsten Réiume kinnen wir schneller hinweg-
gehen, da sie in den einzelnen Aufsitzen besprochen sind. Der
Raum 7 ist der Raum fiir den Oberbau und enthilt Modelle
und FEinzelteile die sich fiir die Aufstellung im Freien nicht
eigneten. An der Wand Photos aus dem Dienst der Bahnunter-
haltung.

Der Raum 8§ ist zur Hilfte dem Hochbau und dem Briicken-
bau gewidmet. Ein groBes Olgemiilde stellt die Rheinbriicke
bei Maxau nach ihrer Vollendung dar.
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Hier hat ein Modell des noch im Bau hefindlichen Riigen-
dammes Anfstellung gefunden. Die gegeniiberliegende Wand
enthilt Darstelluingen von Hochbauten der jiingsten Zeit, vor
allem Empfangs- und Betriebsgebiude.

Das Eisenbahnwerkstittewesen enthidlt Raum 9.
Der Blick fillt hier zunichst auf das im MaBstab 1:50 herge-
stellte Modell der im Bau befindlichen Triebwagen-, Kraftwagen-
und Kleinlokomotivwerkstitte beim RAW Niirnberg. — ,,Die

Abb. 6.

Reichsbahn motorisiert®'; auch fiir den Werkstiattedienst mubBte
dieser Ruf seine Auswirkungen haben. Dag Modell 140t er-
kennen, dafl der Aufbau der Erhaltungstechnik fitr motorisch
betriehene Fahrzeuge in vollem Gange ist. Die im letzten
Jahrzehnt in der rhaltung der Schienenfahrzeuge gewonnenen
Erkenntnisse sind in Verbindung mit den aus der neufertigenden

Abb. 7.

Motoren- und Kraftwagenindustrie zu iibernchmenden Fer-
tigungsverfahren der technischen Gestaltung des Werkes
zugrunde gelegt worden. Auf der Glasumrahmung des Modells
sind in gleicher Farbe wie im Modell selbst die Haupt- und
Teiltliisse der Fertigung aufgemalt mit der Erliuterung, aus
der hervorgeht, dali der GrundriB3 der Halle durch die Gestalt
und Anordnung der Fertigungsfliisse bestimmt ist, und daB
die Reihenfolge der Arbeitsplitze und der Einsatz der Arbeits-
mittel nach dem Arbeitsablaufplane sich ergibt.

Die rechte Wand des Ausstellungsraumes zeigt die Orga-
nisation der Arbeit in einem Reichsbahn-Aushesserungswerk,
Ein Schaubild liBt den durch die Fahrzeugerhaltung in Umlauf

gesetzten GeldfluB und die befruchtende Wirkung auf die
Volkswirtschaft erkennen. In Bildern und kurzen Sétzen sind
Ausschnitte aus der Planung der Arbeit, also aus der Arbeits-
aufnahme, der Fristensetzung, der Arbeitsvorbereitung und
aus der Ausfithrung der Arbeit einschliefilich der Arbeitsab-
nahme gezeigt. Einige Bliatter weisen auf die Bedeutung der
Werkstittenstatistik hin. Bilder aus dem Lehrlingswesen und
welcher Wert

verschiedene Lehrlingsarbeiten lassen erkennen,

Abb. 8.

auf die fachliche, koérperliche, geistige und charakterliche Aus-
bildung des Nachwuchses an Fachhandwerkern gelegt wird.
Im Schaupult vor der Wand hefinden sich Darstellungen aus
Unfallverhiitung und Hinweise auf die Dienst- und Lohn-
ordnung,

Die gegentiberliegende Wand zeigt einige Texte, die iiber
die Organisation und die Aufgaben der Fahrzengerhaltung
unterrichten, hauptséchlich aber Grofilichtbilder aus der Arbeit
der Aushesserungswerke. Im Schrigpult vor der Wand sind
Bilder und Texte aus der Geschichte des Werkstittewesens
zu sehen. Von der bescheidenen ersten Eisenbahnwerkstitte
der Niirnberg-Fiirther-Eisenbahn fiihrt die Bildfolge iiber ver-
schiedene Werkanlagen und Werkeinrichtungen der folgenden
Jahrzehnte bis in die Jetztzeit des Werkstittewesens.

Ein Zylinderblock mit Ausdrehvorrichtung und ein Stiick
einer Feuerhiichse mit verschiedenen Schweilungen sollen
Beispiele sein fiir die Besonderheit der Erhaltungsarbeit an
Lgisenbahnfahrzeugen.

Der Raum 10 fiihrt in das vielseitige und mit den feinst-
erdachten Apparaten arbeitende Fernmeldewesen ein, iiber
das der Aufsatz Seite 328 niheren Aunfschlul} gibt.

In welcher Weise sich die Reichsbahn des motorisicrten
Straflenfahrzeugs bedient, um ihre als Gesamtaufgabe auf-
gefallte Giitertransportleistung zu verbessern, zeigt der
Raum 11 in einer Anzahl dem Betrich entnommener Bilder:
Umschlag von Lastkraftwagen auf Eisenbahnwagen, TLast-
kraftwagenschuppen, Exprefigutzustellung, Lastkraftwagen-
baunarten. Aber das Strallenfahrzeug hat sich auch selbstandig
gemacht und vermittelt auf den 6ffentlichen Stralien und auf
den ,,Reichsautobahnen® Leistungen in einem Verkehr, dessen
volkswirtschaftliche giinstige Abgrenzung zur Schiene das noch
nicht zum Abschlufl gelangte Bestreben der Reichsregicrung
ist. Dal} beide Verkehrsarten nicht gegeneinander, sondern
miteinander zu arbeiten berufen sind, zum Wohle des Volks-
ganzen, das zeigh symbolisch ein grolies Wandbild der Szene,
wie bei dem ersten Spatenstich fiir die Reichsautobahnen der
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn dem Fiihrer und
Reichskanzler den Spaten iiberreicht,
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Die Lastkraftwagen selbst sind in den groBlen Hallen
(vergl. Abb. 1) Plan Nr. 40 ausgestellt, und zwar sind es je ein
Lastkraftwagen von 5 Tonnen Tragkraft mit normalem Antrieb
durch Dieselmotor, durch Dampf und durch Holzgas. Da
diese Fahrzeuge erst vor kurzem in dem Fachheft 7/8 des
,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.” ausfiihrlich behandelt wurden,
kann hier auf ein niheres Eingehen verzichtet werden. Der
erstgenannte Lastkraftwagen ist mit einem Motorspill aus-
geriistet, dessen Arbeitsweise durch Auf- und Abladen eines
fahrbaren Grolibehilters vorgefithrt wird.

Auch die Grolibehiilter in wverschiedener Griofe sind an
dieser Stelle gezeigt.

Der Raum 12 ist der Darstellung der Reichgbahn im
neuen Staat gewidmet. Wir staunen, wenn wir die aufler-
ordentlichen Zahlen lesen von den ungeheuren Leistungen der
Reichsbahn, die bei den verschiedenen Riesenveranstaltungen in
der jiingsten Zeit bewiltigt wurden. 770000 Teinehmer wurden
am Parteitag 1934 in zwei bis drei Tagen nach Niirnberg
gefahren und wieder in die Heimat, und nach Hunderttausenden
zithlen auch die Beforderungsziffern fiir andere Veranstaltungen,
Daf} die Reichshahn sich auch hewul3t ist, Dienerin des Volkes

Abb. 9.

zu sein, und ihren Teil am Aufbau und an der Milderung der
Not beitrigt, das zeigen folgende Zahlen: 980 Millionen gab
die Reichsbahn fir zusitzliche Arbeitsbeschaffung aus, 28,7
war ihr Anteil am Winterhilfswerk, ungerechnet ihre Leistungen
fiir frachtfreie Befoérderung von Lebensmitteln.

Damit haben wir die Innenrdume besichtigh und wenden
uns nun der Fahrzeugschau in den beiden Léngsschitfen
der Halle zu. Es sind hier im ganzen 46 Schienenfahrzeuge auf-
gestellt, wobei die eine Einheit bildenden zwei- und dreiteiligen
Triebwagen natiirlich nur einfach gezéhlt sind. Der Strom-
linienzug mit vier Wagen, der auseinandergenommen werden
kann, ist hinsichtlich der Wagen vierfach gezihlt. Die Fahr-
zeuge gruppieren sich nach:

Dampflokomotiven. . . . . . . . . . . . . . 8%

Diesel- Strecken- und Dieselverschiebelokomotiven 2

Dieselkleinlokomotiven . . . . . . . . . . . 4
Elektrische Lokomotiven . . . . . 3
Dieseltriebwagen und Steuerwagen =
Elektrische Triebwagen und Steuerwagen .3
Reisezugwagen (einschliefilich Speise- und Schlaf-
wagen, sowie Triebwagenanhanger) 9
Post- und Postgepickwagen o owow e v u 2
Wagen fiir Unterricht und Eignungspriifung . 4
Giterwagen . . . . . . . . . .. ... T

*) Mit der im Betrieb vorgefiihrten Lokomotive sind es 9.

Zu den in den Hallen aufgestellten Schienenfahrzeugen,
die rund 1000 m Gleislange bedecken, kommen noch auf
der Ostlichen Hallenseite auf den Vorfiihrungsgleisen ein
zweiachsiger Triebwagen fiir die Vorfiihrung der Zugbeein-
flussung und eine Schnellzuglokomotive der Gattung 01; ferner
der Oberbaumelwagen, der Interessenten auf Wunsch eben-
falls vorgetfihrt wird. Alle Fahrzeuge sind mit ausfithrlichen
Beschreibungen und Zeichnungen versehen; wie tiberhaupt
alles Gezeigte weitgehend zuginglich gemacht ist und somit
miglichst in seiner Wirkungsweise vorgefithrt wird.

Im Freigelinde am Westrand stehen: ein 75 t-Kran, sowie
Wagen fir Bahnbau- und Bahnunterhaltungszwecke: ném-
lich ein Sprengwagenzug zur Unkrautvertilgung mit vier
Behiilterwagen, ein Umrilwagen, ein sechsachsiger Weichen-
beforderungswagen fir 20t Tragkraft, zwei Schotterwagen,
ein Gleisverlegungswagen der Bauart Niemag, endlich vier
Wagen eines Weichenbauzuges.

Auf einem Hebebockstand am siidlichen Ende der Halle
wird gezeigt, wie eine Lokomotive (1 D-Lokomotive der vor-
maligen bayerischen Staatsbahn) von den Radsitzen ab-
gehoben wird. Rechnet man alle diese Fahrzeuge hinzu, dann
umfalit die Ausstellung 64 Schienenfahrzeuge.

4I""' 3 o ﬁ'
. 0 T i
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Abb. 10.

Damit ist eine Vielseitigkeit gegeben, wie sie wohl noch
keine Eisenbahnausstellung geboten hat. Diese Vielseitigkeit
spiegelt das ungestiime Dringen und Suchen nach einer Aus-
weitung der gegenwértigen Leistungen der Eisenbahn, die
im heiflen Wettkampf mit anderen Verkehrsmitteln steht und
ihren Kunden das beste, schnellste und bequemste Verkehrs-
mittel bieten mul}, aber auch in innerer wirtschaftlicher, wie
in volkswirtschaftlicher Hinsicht gezwungen ist, die ver-
schiedensten Wege zur Hrreichung sparsamsten Betriebes zu
versuchen., Denn dag ist das Kernzeichen am Ende der ab-
gelaufenen 100 Jahre: Die Eisenbahn ist nicht mehr souverin,
ihre Monopolstellung ist dahin. TIn ungestiimem Laufe durch
die gewaltigen wirtschaftlichen und technischen Krifte der
Gegenwart in wenigen Jahren zu festgefiigten Gebilden er-
starkt sind der Kraftwagen der Strafie und das Flugzeug und
Luftschiff erstanden und machen ihr Recht auf Teilhaftigkeit
am Verkehr geltend. Wie wird die Entwicklung weitergehen
und wie wird sich das Ende des Verkehrs im zweiten Jahr-
hundert gestalten ?

Uber die einzelnen Fahrzeuge bringen wir ausfiihrliche
Beschreibungen von berufener Seite auf den folgenden Seiten,
auf die wir daher verweisen.

Bemerkt sei lediglich noch, dali auf der breiten Mittel-
rampe der Halle sechs Dieselmotoren von Verbrennungstrieb-
wagen, sowie der Achsantrieb des Henschel-Dampftriecbwagens
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ausgestellt sind. Von den Motoren ist besonders zu erwihnen
der zwolfzylindrige Motor der Maybach-Werke (direkte Ein-
spritzung) mit durch Abgasturbine betriebenem Auflade-
geblase, durch das dem Motor Frischluft von 1.5ati zu-
gefithrt und die Leistung von 400 auf 600 PS erhoht wird,

und zwar ohne Irhéhung der Anfangsdricke, weil die
groflere  Brennstoffmenge auf eine verlingerte Fillungs-

Abb. 11.

periode verteilt wird. Weiterhin wird vorgefiihrt der Zwei-
wellenmotor der MAN (die zwei in V-form gestellten Gruppen
von je sechs Zylindern [420 PS, direkte Einspritzung]) arbeiten
auf zwei Wellen und ein 150 PS Motor dieser Firma. Von
Daimler-Benz kommt ebenfalls ein Zwdlfzylinder-V-Motor

Abb. 12.
von 450 PS und ein 130 PS-Motor, beide nach dem
Daimler-Benz -Vorkammerverfahren arbeitend. Von be-

sonderem Interesse ist der liegende Triebwagenmotor von
170 PS der Deutschen Werke in Kiel, zu dem auf S. 300
beschriebenen Triebwagen gehdrig.  Als weiteres Einzelteil
eines Triebwagens ist der Achsantrieb des Henschel-Dampt-
triechwagens ausgestellt. Niheres tiber die Motoren bei den
Triebwagen, in denen sie verwendet sind.

Auch von den elektrischen Lokomotiven ist ein bemerkens-
wertes Kinzelteil ausgestellt, namlich die Feinreglersteuerung,
durch die es maglich ist, die einzelnen Schaltstufen des Trans-
formators, die sprunghafte Steigerung der Zugkrifte ergeben,
weiter zu unterteilen, wobel der Feinregler fiir jede Trans-

formatorstufe nacheinander immer wieder erneut eingesetzt
wird,

Wird die Halle auf der 6stlichen Seite verlassen, so schlieBt
sich zuniichst das freie Gleis mit dariiber gespannten Fahr-
leitungen an, das die verschiedenen Bauweisen, wie sie sich
durch die Geschwindigkeitserhéhung entwickelt haben, zeigt.

Die benachbarten Gleise dienen der Vorfithrung der
Zugbeeinflussung und der Betriebslokomotive. Auf der west-
lichen Seite der Halle (in der Verlingerung der Immenriume)

Abb. 13,

schlieffen sich im KFreien die Culemeyerschen StralBen-
tahrzeuge an zur Beforderung schwerster Lasten auf der
Stralle, vor allem ganzer Eisenbahnfahrzeuge.  Hiertber
Néaheres Seite 315,

Wir stehen damit im Freien und {iberblicken das Geléinde
des Oberbaues und des Sicherungswesens; auch dariitber ent-
hilt das Heft eingehendere Sonderberichte (Seite 317 u. 321).
Der ganze Platz wird, wie schon erwihnt, umzogen von der
GHeisschleite der Ludwigs-Eisenbahn mit einem Bahnhof gegen-
iiber der Eingangspforte der Halle.

Dem nachgebildeten Zug konnte leider kein so ebenes und
gerades Bett bereitet werden, wie auf der Urstrecke. Infolge
der Gelindeunebenheiten weist die Strecke, die nur in einer
Richtung durchfahren wird, Neigungen von 1:40 und Stei-
gungen von 1:130 auf, der Zug besteht dafiir auch nur aus
fiinf Wagen, und die Lokoemotive hat bei der Nachbildung
durch Steigerung des Dampfdruckes etwas mehr Pferdestéirken
erhalten, zudem sind auch zwei Bremser den Wagen beige-
geben, um auf den Getillen den Zug zu beherrschen, Uber die
Nachbildung des Zuges, der, inshesondere was die Lokomotive
anbelangt, eingehende historische Studien erforderte, werden
wir im zweiten der Jahrhundertfeier gewidmeten Heft ein-
gehend berichten.

* " *

Die Ausstellung wurde am 14, Juli in Gegenwart des
Herrn Generaldirektors und seines Stellvertreters, vieler hoher
geladener Géste und einer groflen Anzahl Eisenbahner aus
dem Bezirk der Reichsbahndirektion Nirnberg vom Reichs-
verkehrsminister Freiherr Eltz v. Ribenach {feierlich er-
offnet. An die Eroffnung schlof} sich ein Rundgang an, der
die vielseitige und wohlgelungene Gestaltung den Festgisten
vor Augen fiihrte. Die Gestaltung lag in den Hénden von
Reichsbahnoberrat Weili und Reichsbahnrat Kael}. Als
kiinstlerischer Berater stand Professor Lechner zur Seite.

So mige diese Schau ein Denkmal sein fiir das, was auf
dem Wege iiber viele Generationen das heutige Geschlecht
erreicht hat. Sie mige gleichzeitig ein Mahnruf sein, nimmer
zu rasten, stets vorwirts zu streben, wie es das Symbol des
Eisenbahners, das rollende gefliigelte Rad, ja an sich schon
zum Ausdruck bringt.
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Die Dampfilokomotiven und Motorkleinlokomotiven.

Von Direktor bei der Reichsbahn Dr.

Ing. e. h. R, P, Wagner.

Hierzu Tafel 12 und 13.

Die auf der Ausstellung gezeigten Dampflokomotiven
beweisen, dall die manchmal vertretene Meinung, die Dampi-
lokomotive sei nicht mehr entwicklungsfihig und anpassungs-
tihig, unzutreffend ist. Im Gegensatz dazu sind vollkommen
neue Entwicklungstypen und Spitzenkonstruktionen zu sehen.
Ob diese wirklich nur ein letzter Versuch sind, ihr Dasein
zu behaupten und nur ein Schrittmacher fir den Triebwagen,
wird der Freund der Dampflokomotive der Geschichte Gber-
lassen konnen.

Vertreten sind unter den Dampflokomotiven in erster
Linie zwei Schnellfahrlokomotiven, dann fiinf Typen von Ein-
heitslokomotiven, die auch heute trotz der neuen Bestrebungen
nicht als iiberholt gelten kénnen, sondern den gesunden,
modernen Lokomotivbestand der Reichsbahn bilden, und
schlielflich Versuchslokomotiven fiir einen Druck von 25 atii,
sogenannte Mitteldrucklokomotiven. Ferner sind von Motor-
kleinlokomotiven drei Fahrzeuge der Leistungsgruppe 11
ausgestellt, darunter eines der Einheitshauart mit Rohdlmotor
und Zahnridergetriebe, ein zweites mit Rohélmotor und
Fliissigkeitsgetriebe der Bauart Voith und ein drittes mit einer
Schwellkoks-Sauggasanlage und Zahnradgetriebe. Eine groflere
Zweikratt-Verschiebelokomotive mit Speicher und Auflade-
Rohélmotor schlieBt sich an. Zum Schlull wird eine Klein-
lokomotive der Leistungsgruppe I beschrieben.

Dampflokomotiven.
Schnellfahrlokomotiven.

1. 2C2 (h 3)-Schnellzuglokomotive Reihe 05 (Abb. 1 Taf. 12),
geliefert von den Bm&ng Lokomotiv-Werken GmbH,
Hennigsdort im Jahre 1935, Plan Nr. 22%).
Grofite Geschwindigkeit . 175 km/h

Zylinderdurchmesser 450 mm

Kolbenhub . T 660,

Treibraddurchm./Laufraddurchm. 2300/1100 mm

Gesamtachsst. [fester Achsstand . 13900/5100 ,,

Dmnatge\m(-ht/Re1bungsgewmht 126,7/56,3 t

Achsdruck . 18,8t
Kesseldruck 20 kg/em?
Rostfliche . 4,7 m?
Heiztliche ; . 256,0 .,
Ub(.l]utzmheuﬂache 90 .,
Rohrlinge . 7,0 m
Tender: ‘stselvorlat 37 m3
Kohlenvorrat . 10 t.

Die Lokomotive wird wegen des al]gomunen Interesses, das
sie in konstruktiver Beziehung beanspruchen darf, in einem
der néchsten Hefte des ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.” in
aller Ausfithrlichkeit beschrieben werden. Sie ist fiir Fahr-
geschwindigkeiten von 175 bis 180 km/h gebaut und hat bisher
auf einer Versuchsfahrt, wo sie volle Leistung zeigen durfte,
vor einem Zuge von, 197 t eine Geschwindigkeit von 191,7 km/h
entwickelt.

Beim Entwurf der neuen Gattung wurde an deutscher
Steinkohle als Heizstoff und an der Rostfeuerung festgehalten,
da die verwendete Rostgrifie eben noch die Bedienung durch
einen Heizer gestattet. Die &uBlere Umhiillung der Lokomotive
hat ihre Stromlinienform, soweit das Schienenfahrzeug sich
iberhaupt der Stromlinie anzupassen vermag, erhalten auf
Grund sorgfiltiger Versuche mit Modellen im Windkanal und
mit verkleideten Einheitslokomotiven. Die Lokomotive ist
eine 2 C 2-Lokomotive, gekuppelt mit einem finfachsigen

*) Die Angaben beziehen sich auf den Plan Abb. 1, Seite 266

und ermdéglichen das rasche Auffinden in der Ausstellung.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Tender, der vorn ein Drehgestell mit Einpunltstiitzung und
hinten drei im Hauptrahmen gelagerte Achsen hat. Die Loko-
motive hat vorn ein Drehgestell mit Innenrahmen und doppelter
Abfederung und hinten ein Drehgestell mit AuBlenrahmen und
ebenfalls doppelter Abfederung. Durch die Anordnung des
Aulienrahmens am hinteren Ende wird seitliches Neigen der
Lokomotive wirkungsvoll gedimpft. Wihrend der bisherigen
Versuchsfahrten ist der ruhige Lauf der Lokomotive und ihr
geringes seitliches Neigen auf der Iahrt mit hochster Ge-
schwindigkeit durch Krimmungen besonders bemerkenswert
und deutet aut eine sehr hohe Standsicherheit hin. Die Treib-
rider haben 2300 mm Durchmesser erhalten, um die Drehzahl
nur miBig gegen die bisherige zu erhéhen ; simtliche Laufrider,
auch die des Tenders, haben 1100 mm Durchmesser. Von den
05-Lokomotiven, die bisher in zwei Stiick gebaut sind, ist die
ausgestellte 05001 an allen Laufachsen mit Rollenlagern der

Abb, 1. 2C2

(h 3)-Schnellzuglokomotive Reihe 03.

Bauart Kugelfischer ausgeriistet, wihrend die andere zum
besseren Vergleich und fir den Fall des Milerfolges Gleitlager
erhalten hat.

Der Kesseldruck wurde nach dem Vorgang der kleinen
Versuchslokomotive Reihe 71 erstmals auf 20 atii gebracht.
Bis auf weiteres werden alle Kessel neuer Einheitslokomotiv-
gattungen fir diesen Dampfdruck entworfen. Der Kessel be-
gteht aus einem miBig legierten Molybdinstahl mittlerer Festig-
keit, die Feuerbiichse und die Stehholzen sind noch aus Kupfer
gefertigt.  Der Kessel hat Heiz- und Rauchrohre von 7m
Lange erhalten, die einen, ebensoguten Kesselwirkungsgrad wie
bei den iibrigen mit langen Kesseln ausgeriisteten Iinheits-
lokomotiven gewihrleisten. Der Uberhitzer entspricht der
Bauart Reichsbahn-Zentralamt., Wegen der geringen iiber dem
Kessel zur Verfiigung stehenden Bauhohe mufiten die Dom-
unterteile aus einem hochwertigen Stahlgull gefertigt und von
innen in den Kessel eingenietet werden. Die iibrigen Kessel-
aufbauten wurden unter die Stromlinienverkleidung gelegt und
durch Klappen zuginglich gemacht. Die Kesselausriistung ent-
spricht im {brigen den Rinheitslokomotiven.

Der Rahmen ist ein leicht gehaltener Barrenrahmen.
Wegen der Aufteilung der Kolbenkrifte auf drei Zylinder
konnte er trotz der Grofle der Lokomotive noch mit 90 mm
Dicke ausgefithrt werden. Alle drei Zylinder liegen waagerecht

Neue Folge. LXXII, Band.

ither der Drehgestellmitte, die beiden #dufleren treiben die
| mittlere gekuppelte Achse, der innere die erste gekuppelte
| Achse an. Der Treibstangenlinge wegen ist er um 125 mm
nach vorn verschoben.

Um den Dampfdurchlall durch die Zylinder mdglichst
| zwanglos zu gestalten, wurde fiir den kleinen Zylinderdurch-
15./16, Heft 1935, 42
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messer von 450 mm ein Schieberdurchmesser von 300 mm ge-
withlt: aullerdem wurde die Heusinger-Steuerung so weit ge-
indert, dal} sic ein schr frithes und grofles Voreréffnen und
starkes Uberschneiden der Kanile, also groBe Kanaloffnungen
iiber dem Wege, ergibt. Jeder Zylinder hat einen getrennten
Steuerungsantrieb, beim Innenzylinder ist er von der um die
Grolie der Exzentrizitit gekripften Achswelle der zweiten
gekuppelten, Achse abgeleitet.

Die Lokomotive ist mit allen Achsen durch die Einkammer-
drucklufthremse Knorr gebremst, und zwar die fithrende Achse
des vorderen, Drehgestells durch einen Klotz mit 509/ des Achs-
drucks, seine zweite Achse mit 809, alle {ibrigen Achsen durch
zweil Bremsklotze mit 1809, des Achsdruckes. Die Loko-
motive hat erstmals einen Bremsdruck-Fliehkraftregler er-
halten, der von einer Achse abgeleitet und von 60 km/h auf-
wirts wirksam ist.  Der Tender hat aullerdem selbsttitige

Bremsdruckregelung abhingig von der Last der Vorrite er-
halten. Die Lokomotive hat ferner cine Einrvichtung fir induk-
tive Zugheeinflussung die bei der hohen Geschwindigkeit be-
sonders geboten erscheint.

Abh, 2.

Der Tender ist in die Stromlinienverkleidung der Loko-
motive cinbezogen. Zu diesem Zweck ist das Fithrerhaus villig
geschlossen und durch einen mit Klappen beweglichen Seiten-
wandteil ahgedeckt. Die Verkleidung der Lokomotive oberhalb
des Umlaufs erlaubt mit Hilfe verschlieBbarer Klappen den
Zugang zu den darunter liegenden Teilen, unterhalb des Um-
laufs wird das Triebwerk in der Hauptsache durch Roll-
klappen zuginglich gemacht. Auf dem Tender ist die Kohlen-
einfilloffnung durch zwei auf Rollen laufende, fernrohrartig
zuriickschiebbare Deckel verschlossen. Da bei dem villig ge-
schlossenen Kohlenraum das Hervorholen der Kohle fiir den
Heizer unmdoglich ist, wurde der Tender erstmals unter loser
Anlehnung an ein amerikanisches Vorbild mit einer durch
zwei Druckluftzylinder angetriebenen Kohlenvorschubvorrich-
tung verschen.

2. 202 (h 2)-Sehnellzngtenderlokomotive Reihe 61 (Abb. 2
Taf. 12), gelietert von der Lokomotiviabrik Henschel
& Sohn AG Kassel im Jahre 1935. (Plan Nr. 17.)

Arolite Geschwindigkeit . . | 175 km/h
Zylinderdurchmesser . 460 mm
Kolbenhub . . . . ... 150,

Treibraddurchm./Laufraddurchm.
Gesamtachsst. [fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht
Grofiter Achsdruek . .

Gewicht auf {m . . . . .
Kesseldruek . . . . . . .
Rostflache

2300/1100 mm

2 C 2 (h 2)-Schnellzugtenderlokomotive Reihe 61.

Heizfliche . . . . . . . . . . . . 151,9 m?
Uberhitzerheizfliche 69.2
Rohrlange . . . 5,0 m
Wasservorrat . 17 m3
Kohlenvorrat . . . . ; . W 5 t.

Die Lokomotive ist fiir dieselben Fahrgeschwindigkeiten
gedacht wie die Reihe 05, doch soll sie nicht freizigige D-Zug-
wagen, mit threm héheren Gewicht, sondern einen fiir sie be-
sonders gebauten Zug von vier leichten Wagen beférdern, mit
dem sie durch Scharfenberg-Kupplung verbunden ist. Da das
Gesamtgewicht des Zuges nur 130 t betrigt, konnte die Dampf-
leistung der Lokomotive sowohl wie auch die ihr beizugebenden
Vorrite wesentlich kleiner gehalten werden als bei der 05. Fuar
die Achsanordnung war bestimmend, dall in jeder Richtung
fitr die Fithrung ein zweiachsiges Drehgestell mit Innenrahmen
verlangt werden muBte. Da auch drei gekuppelte Achsen er-
wilnscht erschienen, um das listige Radschleudern wie bei
2 B 2-Lokomotiven zu vermeiden, ergaben sich sichen tragende
Achsen, die eine Unterbringung der Vorrite im Gesamtgewicht
von 22 t aut der Lokomotive selbst ermdglichten. Die Loko-
motive ist also als Ten-
derlokomotive mit wech-
selweiser ~ Fahrrichtung
gebaut, auf dem Fiihrer-
stande sind die Bedie-
nungsstinde des Loko-
motivfithrers mit allen
Handgriffen und den
meisten Manometern dop-
pelt vorhanden, und zwar
jeweils in der Fahrtrich-
tung rechts. Die Loko-
motive ist ebenfalls véllig
verkleidet, doch multe
die Stirnform der Ver-
kleidung wegen des Zu-
sammenarbeitens mit
dem Kopf des ersten
Wagens diesem besonders
angepallt werden. Es ergibt sich daraus eine etwas andere
Stirnaushildung als bei der Reihe 05,

Auch bei dieser Lokomotive wurde der neue Dampfdruck
von 20 atii angewendet und ein mibig legierter Kesselbaustoff
verwendet. Teuerbiichse und Stehbolzen bestehen wiederum
noch aus Kupfer. Die Laufrider haben wie bei der 05-Loko-
motive 1100 mm, die Treibrider 2300 mm Durchmesser,
der Rahmen konnte wegen der geringen Kolbenkrifte als
Barrenrahmen von 80 mm Dicke ausgebildet werden. Die
Zylinderverbindungen. Gleithahn und Schwingentriager sind
zur Erzielung geringen Clewichtes geschweilt.

Die Lokomotivenleistung konnte in  zwei Zylindern von
460 mm Durchmesser untergebracht werden, aulerdem wurde
hier zum ersten Male im Gegensatz zur Reihe 03 versuchsweise
ein auf 750 mm vergroflerter Kolbenhub angewendet. Die
Versuche miissen zeigen, ob die verbesserte Zylinderschmierung
die groliere Kolbengeschwindigkeit erméglicht. Die Heusinger-
Steuerung hat ebenfalls die bei der 05 erwithnten Eigenschaften,
die sie fiir Schnellauf besonders befahigen.

Als Bremse wurde die Hildebrand-Knorr-Schnellbahn-
bremse angewandt, simtliche Réder sind doppelseitig durch
zweiteilige Klotze abgebremst, wobei das in der Fahrtrichtung
jeweils nacheilende Drehgestell durch einen Umfiillhahn mit
180 Bremsprozenten abgebremst wird. die Achsen des vor-
laufenden jedoch nur mit 50 und 809.

Als eigenartiges Zusatzelement hat die Lokomotive noch
zwei Turbogeneratoren von je 10 kW Leistung tiir die Loko-
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motiv- und Zugbeleuchtung, fiir die induktive Zugbeein-
flussung, fiir die Liifter und Luftheizung des Wagenzuges und
schlieBlich fiir den Antrieb automatischer Trittbrett-Hebe-
vorrichtungen am ganzen Zuge erhalten, die vom Fihrerhaus
aus gesteuert werden,

Zwel Wasserkasten liegen seitlich neben dem Langkessel,
zwei zwischen den Rahmenplatten und einer unter dem Kohlen-
kasten hinten. Der Kohlenkasten ist oben durch Deckklappen
abgeschlossen.

Die Lokomotive ist, um die Einheit mit dem Zuge be-
sonders hervorzuheben, in dessen Farben gestrichen, also bis
zur Héhe der Fihrerhausfenster und der Wasserkastenober-
kante in dem bliaulichroten Ton der Rheingoldwagen, dariiber
in Elfenbeinfarbe, nur die Decke der Verkleidung und des
Fiihrerhauses ist mit Riicksicht aul den Rauchniederschlag
schwarz gehalten.

Einheitslokomotiven:

3. 2 U1 (h 2)-Finheits-Sehnellzuglokomotive Reihe 01
[Abb. 3 Taf. 12%)], geliefert von der Friedr. Krupp AG,
Lokomotivfabrik in Essen im Jahre 1935,
130/140 km/h

600 mm

660,

Grofite Geschwindigkeit .
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub .

1000
2000/100¢

Qe
1.2

12400/4600 .
112,0/60,3

Treibraddurchm./Laufraddurchm,

- 1mm

Gesamtachsst./fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht

Groliter Achsdruck 20,1t
Gewicht auf 1 m 7.8
Kesseldruck 16 kg/em?
Rostfliche 4,5 m?2
Heizflache R 247,
Uberhitzerheizfliche . . . . . . . 84
Rohrlange 5 st 6,8 m
Tender 4 T 32: Wasser 32,5 m?
Kohle 10 t.

Die Einheits-Schnellzuglokomotive der Reihe 01, die in den
Jahren 1925/26 als erste Lokomotive nach dem Vereinheit-
lichungsplan der Reichsbahn gebaut worden war, ist bereits
ausfithrlich in der Literatur behandelt worden (7. VDI Nr. 52,
1926 ,Fuchs-Wagner: Die 2 C 1-Einheits-Schnellzugloko-
motive der Deutschen Reichsbahn®). Sie soll daher hier nur
kurz erwihnt werden. IThre Bewihrung diirfte allen Schnellzug-
reisenden bekannt sein. In der Ebene kann sie 800 t schwere
Schnellziige mit 100 km/h und 350 t schwere Ziige mit 130 km/h
beférdern,

Die Lokomotive ist als erste mit dem 6.8 m langen Kessel
und dem Uberhitzer Bauart Zentralamt ausgeriistet worden
und hat damit einen Kesselwirkungsgrad von rund 689, bei
voller Leistung und rund 749, bei halber Leistung errcicht,
also fast den Kesselwirkungsgrad moderner ortsfester Anlagen.
Auch die einfache Dampfdehnung hat sich bei den 16 atii
Betriebsdruck bestens bewihrt,

Neu an der ausgestellten Lokomotive ist die mit Riicksicht
auf die erhohte Fahrgeschwindigkeit verbesserte Abbremsung
sdmtlicher Achsen. Beim Drehgestell ist die fithrende Achse
mit 509%,. die nachlaufende mit 809/ abgebremst, samtliche
gekuppelten und die Schleppachse mit 1809,

4. 11 (h 2)-Einheits-Personenzug-Tenderlokomotive Reihe 64
(Abb. 4, Taf. 12, Plan Nr. 19),
geliefert von der Maschinenfabrik EBlingen AG im
Jahre 1935.
GroBte Geschwindigkeit |
Zylinderdurchmesser

90 km/h
500 mm

*) Diese Lokomotive wird im Betrieb vorgefiihrt.

Kolbenhub . W, % % w3 B
Treibraddurchm./Laufraddurchm. .
Gesamtachsst. /fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht

660 mm
1500 ,’8 50 mm
9000/3600 ,,

74,9/45,5 t

Groliter Achsdruck 15,3t
Gewicht auf 1 m 6,0 .,
Kesseldruck 14 kg/cm?
Rostfliche 2,04 m?
Heizfliche . 1044
Uberhitzerheizfliche 36,1,
Rohrlinge 3.8m
Wasservorrat . 9 m3
Kohlenvorrat 3t

Viel Interesse hat ihrer vielseitigen Verwendbarkeit wegen
die sogenannte leichte Typenrcihe der Reichsbahn mit 15t
Achsdrmek erregt.  Die beiden hervorstechendsten Vertreter
der Reihe sind die Gattungen 64 (1 C' 1) und 86 (1 D 1). Sie
sind hereits in der Literatur behandelt (Glasers Annalen, Sonder-
heft vom (. Juli 1927).

Die Reihe 64 wurde fiir 90 km/h-Geschwindigkeit aus-
gelegt und mit 1500 mm  groflem Treibrad versehen, um
Personenziige im Flachland sowohl auf Nebenbahnen als auch
auf Hauptbahnstrecken beférdern zu kiénnen. Threr Bauart
nach hat sie gleich gute Fahreigenschaften in beiden Fahrt-
richtungen. Sie hat leichte Laufachsen von 850 mm Durch-
messer, gelenkt durch Deichseln, die fiir die ganze Typenreihe
einheitlich sind.

Der Kessel ist fiir 14 atiit Dampfdruck gebaut und ertrigt
die erfahrungsgemiali auf Nebenbahnen und Kleinlokomotiv-
stationen zu erwartende weniger sorgsame Behandlung. Feuer-
biichse und Stehbolzen sind aus Kupfer, doch ist jene entgegen
fritherer Ubung vollstindig geschweiBt. Das hervorstechendste
Merkmal des Kessels und der iibrigen Teile ist die tiir die da-
malige etwa sieben Jahre zuriickliegende Bauzeit weit-
getrichene Gewichtsersparnis, die alle Teile mafigebend beein-
fluBt hat, und zwar, wie sich jetzt nach siehenjihrigem Betrieb
sagen labt, ohne schidliche Wirkung.

Die Lokomotive hat einen Barrenrahmen von 70 mm
Dicke und leichte Rahmenquerverbindungen, die hisher in
diimnwandigem Stahlgufl ausgefithrt wurden, von jetzt an aber
aus Blechen zusammengeschweilit werden.  Auch fir den
diinnen. Barrenrahmen ist der Grundsatz maligebend geblichen,
dal} er in der Waagerechten méglichst steif, in der Senkrechten
aber durch Anniherung von Ober- und Untergurt nachgiebig
gestaltet werden sollte. Mehrfache Pendelbleche verbinden ihn
mit dem Kessel und itbernehmen, die steife Abstiitzung gegen-
ither den Radsitzen, erlauben aber dem Kessel, leichtem Ver-
zichen wihrend des Anheizens zu folgen.

Interessant ist auch, dall trotz des leichten Gewichtes
der Speisedom mit dem darunter liegenden Winkelrost-
Schlammabscheider der Regelbauart und Abschlammschiebern
unter dem Schlammabscheider und an der Entleerungsstelle
des Stehkessels noch untergebracht werden konnten.

Ein Teil des Wasservorrats ist in seitlichen Wasserkisten
neben dem Kessel gelagert, ein anderer Teil unterhalb des
Kohlenkastens an der Riickwand des TFiithrerhauses.

Der vordere Laufradsatz ist mit dem ersten Kuppelradsatz
durch Ausgleichhebel verbunden, ebenso der hintere Laufrad-
satz mit den beiden hinteren gekuppelten Radsitzen. Die
Lokomotive hat also die bei allen Lokomotiven der Reichsbhahn
angestrebte Vierpunktstiitzung, die nur bei Lokomotiven mit
zwei Drehgestellen verlassen werden mufite.

Die Lokomotive ist hauptsichlich ausgestellt ihrer ver-
starkten Bremsanordnung wegen, die cbenfalls eine Vor-
bedingung firr die immer weiter erhdhten Zuggeschwindigkeiten
ist. Simtliche Réder sind mit doppelseitiger Klotzbremse ver.

42%

Lokomotiven der Reihe 80 drei Stitck fitr Heiﬁdjmpfw und
drei Stiick fiir NaBdampfbetrieb ausgefithrt worden*).

*) Ausgestellt ist nur die Heifldampflokomotive.

—rr TEXVILOUE WUEE s s F e w e w v Sy ey

*) Die Lokomotive wurde, obwohl in der Bauart etwas ver-
schieden, den Vierzylinderverbundlokomotiven der Reihe 02 zu-
gewiesen.
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schen, und zwar sind die Bremsklotze unterteilt, um das Ver-
zichen beim Erwiarmen in kleinen Grenzen zu halten. Bei
einem Viertel der Wasser- und Kohlenvorrite zeigt die Ab-
bremsung der vorlaufenden Achse 509, dic der nachlaufenden
Laufachse 809,. Die Bremse wird selbsttétig durch einen mit
der Steuerung in Verbindung gebrachten Umschalthebel fiir
die Fahrtrichtung gesteuert. Um bei dem groBen Ausschlag
der Deichselachsen die Bremsgestdnge nicht unnétig schwer
zu machen, wurde der Bremszylinder auf dem Lenkgestell
selbst untergebracht.

{ se

5. 1D 1 (h 2)-Giiterzug-Tenderlokomotive

Reihe 86, geliefert von F.
im Jahre 1935 (Abb.

CroBte Geschwindigkeit .
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub | e e
Treibraddurchm./Laufraddurchm.
Gezamtachsst./fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht

Schichau, Elbing
5 Taf. 12),
70 km/h
570 mm
660 ,,
1400/850 mm
. 10300/5100 ,,
88.5/60,6 t

GroBiter Achsdruck 15,5t
Cewicht auf 1 m .. 6.4 .,
Kesseldruek . . . . . . . . . ... l4tkgfem?
Rostfliche . 2,34 m?
Heizfliche 17,3 ,,
Therhitzerheiztliche 47,0 .,
Rohrlinge . 4,5m
Wasservorrat . . . . .. 9 m3
Kohlenvorrat . . . . . 4t

Diec 1 D1-Tenderlokomotive der Bauartrecihe 86
soll einerseits die Aufgabe der 1 C1 im Hiigelland iiber-
nehmen, andererseits auf Strecken mit geringer Steigung.

6. 1B 1 (h 2)-Personenzug-Tenderlokomotive Reihe 71
(Abb. 6 Taf. 12, Plan Nr. 21),

geliefert von der Berliner Maschinenbau AG
vorm. L. Schwartzkopff, Wildau b. Berlin.

Grofite Geschwindigkeit . 90 km/h
- - kiinftig oo .
Zylinderdurchmesser 310 mm
Kolbenhub . e e e e 660 ..
Treibraddurchm./Laufraddurchm. 1500/850 mm
' geplant . . . 1600 v

Gesamtachsst. ffester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht

8400/3000 ,,
58,6/29.8 t

GroBiter Achsdruck 15.1 ¢

yewicht auf 1 m 3.0 .,
Kesseldruck 20 kg/cm?
Rostfliche . .. 1,37 m2
Heizflache . . . . . . . . . ... .674
Uberhitzerheizfliache . ... 286 .,
Rohrlinge . . . . . . . . . . ... 33 .,
Wasservorrat . e 7 m3
Kohlenvorrat . . . . . . . . . .. 3t

Einer durch Wettbewerbsriicksichten bedingten und

ziemlich eng umrissenen Betriebslage sucht die Personenzug-
tenderlokomotive der Reihe 71 gerecht zu werden. Der Riick-
gang zumal des Kurzstreckenverkehrs hat dem Triebwagen
mit seinem beschrinkten Platzangebot zur Daseinsberechnung
verholfen, dessen  Schwichen einerseits die  geringe Ver-
groBerungsmoglichkeit des Platzangebotes und andererseits
die geringe Eignung zur Mitnahme von Giitern im Begleit-
wagen sind. Aus diesem Grunde ist der Wunsch nach einer
kleinen. leichten aber leistungsfihigen und schnellen Dampf-
lokomotive nie ganz ver-
schwunden : ihm entspricht die
Reihe 71. -

In erster Linie war zu
fordern leichteste Bauart, leis-
tungsfihiger Kessel und nicht
zu  knappe Vorrite. Die

Abb. 3.

vorzugsweise auf Nebenbahnstrecken. Giterziige und langsam
laufende Personenziige iibernehmen. Zu diesem Zweck hat
sie eine gekuppelte Achse mehr als die Reihe 64 erhalten, dazu
cinen kleineren Raddurchmesser und Zylinder, die auf 570 mm
Durchmesser vergrofiert worden sind. Die Laufachsen stimmen,
wic schon erwithnt, vollkommen mit denen der Reihe 64 in
Bauart, Lenkung und Bremse iiberein. Der Kessel ist chen-
falls ein vergrolBerter Kessel der Reihe 64 er hat noch eine
geschweiBte Kupferfeuerbiichse.  Beim Barrenrahmen wurde
die Plattenstirke von 70 mm noch beibehalten. Als Treibachse
ist, um kwrze Stangen zu vermeiden, die dritte gekuppelte
Achse gewihlt worden.  Als Héchstgeschwindigkeit wurde
70 km/h vorgesehen, Alle {ibrigen Bauteile entsprechen teils
denen der Reihe 64, teils sind sie in Anlehnung an die ver-
groBerte Leistung der Lokomotive durchgebildet.

1 B 1 (h 2)-Personenzug-Tenderlokomotive Reihe 71.

leichteste Bauart war in einer
fiir kleine Kolbendriicke noch
ausrcichenden Form zu er-
zielen  durch einen diinn-
wandigen  Blechrahmen, der
mit dem Wasserkasten als
untrennbares Ganzes in
Schweillkonstruktion zusam-
mengefaBt wurde. Fiir groBere
Lokomotiven wire eine der-
artige  Bauart ohne weit-
gehende  Erfahrungen kaum
fiir zuldssig zu erachten.

Als Achsanordnung ergab sich die Notwendigkeit von
zwel gekuppelten Achsen. Um fiir die jedenfalls zu erreichende
Geschwindigkeit von 90 km/h ausreichende Ruhe des Laufes
in beiden Fahrtrichtungen zu erreichen, war die Vorschaltung
je ciner Deichselachse an beiden Enden dringend erwiinscht.
Die Treibriader sind bei den ersten Versuchslokomotiven noch
1500 mm hoch ausgefithrt fiir cine Fahrgeschwindigkeit von
90 km/h, bei allen weiteren Lokomotiven werden sie jedoch
1600 mm Durchmesser erhalten und sich damit fir eine Fahr-
geschwindigkeit von 100 km/h cignen.

Der Rahmen wurde aus 16 mm dicken Platten gefertigt
und durchgekropft. Die Riaume zwischen den Rahmenplatten
sind moglichst fiir Wasserkisten ausgenutzt, sie sind als
untrennbare Schweilkonstruktion konsolartig fortgesetzt als
seitlich neben dem Kessel liegende Wasserkisten. Auch alle
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iibrigen. Rahmenverbindungen sind aus geschweiliten Blechen Der Achsdruck wurde wiederum auf 15t festgelegt. Der

ausgefiihrt und mit dem Rahmen verschweilit. Fiir die
Deichseln wurde ebenfalls eine besondere leichte Schweil3-
konstruktion neu entworfen.

Der Kesseldruck wurde erstmals bei der Deutschen

Reichsbahn auf 20 atii gebracht. Der Kesselbaustoff ist ein
leicht legierter Molybdinstahl von, hoher Warmfestigkeit.
Der Kessel zeigt cine gemischte Niet- und Schweilibauart,
wobei hauptsichlich alle Verbindungen geschweilit wurden,
deren Vernietung ein besonders umstéindliches Anpaf- und
Anrichtverfahren voraussetzt. Die Feuerbiichse besteht noch
aus Kupfer, hat unten im Mantel im Neuzustande Vorschuhe
aus Kuprodur erhalten und ist ebenfalls vollig geschweil3t.
Die Stehbolzen sind ebenfalls aus Elektrolytkupfer.

Die Lokomotive hat bereits die verstirkte Abbremsung
nach den neuesten Richtlinien erhalten, nach der je zwei
Bremsklitze mit unterteilter Sohle auf sdmtliche Achsen
wirken. Auch die Deichselgestelle tragen je einen Brems-
zylinder; in die Zuleitung jedes einzelnen ist ein umschaltbarer
Druckregler eingeschaltet, der beim Umlegen der Steuerung
selbsttiatig dem vorderen Bremsszylinder den fiir 509, Ab-
bremsung nétigen Druck gibt. Die gekuppelten Rader und die
hinten laufende Deichselachse werden mit 809, abgebremst.

7. C(h2) [und C (n2)]-Verschiehelokomotive Reihe 89
(Abb. 7, Taf. 12, Plan Nr. 21),
geliefert von Henschel & Sohn Kassel im Jahre 1934.

irofite Geschwindigkeit . 45 km/h

Zylinderdurchmesser 420 mm
Kolbenhub . : 550 ,,
Treibraddurchmesser 1100 ,
Glesamtachsst. /fester Achsstand 3300/3300 mm
Dienstgewicht/Reibungsgewicht 45,0/45,0 t
GI'(’jBt-cr Achsdruck . : 15,0 ,,
Gewicht fiir 1 m 4,7 .,
Kesseldruck 14 kg/em?
Rostfliche . 1,4 m2
Heizfliche . : 67.0 .,

U bmhltzolhclzﬂachc 24,1 ,,
Rohrlinge . 2,8 m
Wasservorrat . 4.0 m3
Kohlenvorrat 2,01t

In dieselbe Typenreihe wie die B.ltm]t 71 kann die Ver-
schiebelokomotive Reihe 89 eingerechnet werden. Der all-
gemeine Verkehrsriickgang zeigte, dafl neben der C-gekuppelten
Verschichelokomotive der Reihe 80 (der 17 t-Reihe zugeharig)
noch ein Bediirfnis bestand fur eine ganz leichte dreifach ge-
kuppelte Verschiebelokomotive fiir den Abdriickdienst, be-
sonders aber auch fiir das Beistellen von Kurswagen auf
Personenbahnhéfen. Um die Baukosten, derartig kleiner Loko-
motiven maoglichst niedrig zu halten, wurde bei ihrer Aus-
fithrung auf manche der Verbesserungen verzichtet. die sonst
fir die Reichsbahnlokomotiven kennzeichnend sind. Ferner
wurde ein bemerkenswerter Versuch mit der Schaffung dieser
Reihe verbunden:

In emzelnen Reichsbahndirektionen war immer und
immer wieder die Behauptung aufgetaucht, dali der Heil3-
dampf im Verschiebebetrieb seine Vorteile nicht geltend machen,
kinne ; infolgedessen sei eine Naldamptlokomotive mit ihren
geringeren, Kosten und dem Fortfall der Unterhaltungskosten
fiir den Uberhitzer vorzuziehen. Die Frage wurde mehrfach
im deutschen Lokomotivausschufl behandelt und kam schl’eB-
lich zu dem Niederschlag, es mége ein praktischer Versuch ver-
anstaltet werden. Daher sind von den sechs bisher gebauten
Lokomotiven der Reihe 89 drei Stiick fiir HeiBdampf- und
drei Stiick fiir NaBldamptbetrieb ausgefithrt worden®).

#) Ausgestellt ist nur die Heildampflokomotive.

Treibraddurchmesser wurde zu 1100 mm angenommen gleich
dem der Baureihe 80 und 81 im 17 t-System, wo er sich bewédhrt
hatte. Aus dem Treibraddurchmesser ergab sich der Kolbenhub
von 550 mm. Der Kesseldruck wurde bei dieser Lokomotive
mit 14 atii angesetzt, 20 atii wurden nicht angenommen, da
bei diesem Druck die NaBdampflokomotive keine geeignete
Dampfentspannung hitte erzielen kénnen. Die Ausfithrung
ist wiederum halb geschweilt, wihrend die des Rahmens, der
Rahmenverbindungen und der Wasserkisten fast vollkommen
geschweillt ist wie bei der Reihe 71. Die Kesselbleche konnten
bei 14 atii in Iesselblechgiite I unlegiert verwendet werden.
Die Feuerbiichsen bestehen bei drei Lokomotiven aus 3%igem
Nickelstahl, bei den anderen aus Reduktionsstahl; die Steh-
bolzen sind simtlich aus St C 10.61.

Der sehr kleine Durchmesser beider Zylinder von 420 mm
Durehmesser erlaubte es, die Rahmenplatten noch diinner als
bei der Reihe 71 zu halten, nimlich 14 mm dick.

Somit sind alle Vorbereitungen fiir einen einwandfreien
Vergleichsversuch fiir die Vorteile im Verschiebebetrich
gegeben, Hrst wenn die Versuche eindeutig ein Ergebnis
nach der einen, oder anderen Richtung gebracht haben, werden
die ecinzelnen Bauteile der Lokomotlvon auf ZweckmdBigkeit
des Fortlassens oder Hinzufiigens im einzelnen durchgebildet
werden,

Mitteldrucklokomotiven.

Einen Punkt besonderer Aufmerksamkeit des Lokomotiv-
teils der Ausstellung bilden die drei ausgestellten Mittel-
drucklokomotiven der Reichsbahn. Nachdem bei- den
Versuchen mit der Schmidt-Hochdruck- und der Loffler-
Hichstdrucklokomotive erkannt worden war, dall die Be-
herrschung der Maschinenelemente, wie Kolbenringe, Stoft-
buchsdichtringe, Rohrdichtungen einerseits, und des Wasser-
umlaufs andererseits noch lingere Entwicklungszeitrdume
erfordern wiirde, wurde mehrfach die Forderung laut, wenig-
stens das Wirmegefille, das auBerstens mit dem Lokomotiv-
kessel iiblicher Bauart zu erzielen wiire, nutzbar zu machen.
Da eine Turbinenlokomotive der Firma Maffei bereits einen
Kessel fiir 22 atit Druck hatte, der sich giinstig verhielt,
wurde die Grenze der Verwendbarkeit von flachen, durch
Stehbolzen versteiften Stehkessel- und Feuerbiichsplatten bei
25 atii vermutet. Die Reichsbahn hat nun einen grofiziigigen
Versuch unternommen, indem sie zwei Sohne]lzuglo];omotwen,
zweil schwere (Hiterzuglokomotiven und zwei leichte Personen-
zuglokomotiven, fiir 25 atii entwerfen und bauen und daneben
noch zwei alte 2 C-Schnellzug-Drillinglokomotiven der Bauart-
reihe 172 in Dreizylinderverbund mit einem 25 atii-
Kessel umbauen lie. Daf in jedem Falle zwei Lokomotiven
gebaut wurden, entsprang dem Wunsche, maglichst viele
von den zum ersten Male verwendeten harten legierten Kessel
baustoffen zu erproben. Von den drei neu gebauten Loko-
motivtypen ist je eine auf der Ausstellung vertreten.

8. 2 C1 (h 4 v)-Schnellznglokomotive Reihe 02%)
(Abb. 8, Taf. 12, Plan Nr. 23),
geliefert von Friedr. Krupp AG im Jahre 1932

Grofite Geschwindigkeit . 140 km/h

Zylinderdurchmesser HD . . 350 mm
» ND ... ... 320 .,

Kolbenhub . 660 ..

00001259
000
12000/4500 .,
106,3/54,9 t
18.9 ,,

Treibraddurchm./Laufraddurchm, mm

Gesamtachsst./fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht
ir6fBter Achsdruck .

*) Die Lokomotive wurde, obwohl in der Bauart etwas ver-

schieden, den Vierzylinderverbundlokomotiven der Reihe 02 zu-
gewiesen.



Kesseldruck Wi s w fu . 25 kg/em?
Rosttliche . . . . 40l m?
Heizfliche .. 206,8 .,
Uberhitzerheizfliche 84.6 .,
Rohrlinge :omi o 6.8 m
Tender: Wasservorrat . 32,5 m?
Kohlenvorrat . 10t

Die Lokomotive ist ihrem &uBleren Aufbau nach der
leichten, Schnellzuglokomotive 03 méglichst angeglichen, ihre
Leistung ist aber durch die VergréBerung des Druckgefilles
der 01 néher gekommen. Da auch ihr Baugewicht etwas iiber
dag der 03 hinausgeht, wenn es auch innerhalb des 18 t-
Systems bleibt, steht die Lokomotive etwa in der Mitte zwischen
01 und 03.

Fiir den Bau dieses und aller tibrigen Kessel wurde erst-
mals die Berechnung grundsitzlich auf Grund der Warm-
festiglkeit durchgefithrt und ein méglichst warmfester Kessel-
baustoff verwendet. Bei der ausgestellten Lokomotive ist die
Rohrlinge 6800 mm, als Kesselbaustoftf wurde ein hoch legierter
Chrommolybdinstahl von 52 kg/mm? Festigkeit und 36 kg/mm?
Streckgrenze gewihlt. Die Feuerbiichse besteht aus weichem
Kruppschen 1Z-Stahl und IZ-Stehbolzen. Diese wie auch
Rauch- und Heizrohre sind eingeschweilit. Als interessanter
Vergleich mag hier erwithnt werden, dall die Schwesterlokomo-
tive ecinen Kessel aus Kupfer-Mangan-Stahl ebenfalls mit
IZ-Feuerbiichse und Stehbolzen erhalten hat; bei ihr wurden
die Rohre nur 5800 mm lang gehalten, da das Licferwerk
befiirchtete, bei langen Rohren nicht die fiir einen so hohen
Kesseldruck erforderliche hohe Dampfeintrittstemperatur von
etwa 425° zu erhalten. Die ausgestellte Lokomotive besitzt
den Dreischleifeniiberhitzer Bauart RZM, die andere
einen Schmidt-Grolirohritberhitzer,

Im  Anlieferungszustand enthielten beide Lokomotiven
eine Feuerbiichswasserkammer, um die bestrahlte Heizlliche
wirksam zu vergrifiern.  Wihrend des  Versuchsbetriebes
zeigten sich jedoch Ausbeulungen im Hals der Wasserkammern,
wie sie auch in den Vereinigten Staaten ofters beobachtet

Abb. 4. 2C1(h4 V}—SchnélIzugl()k:nnnl\ive

worden sind.  Diese konnten durch sorgsamstes Auswaschen,
nicht vermieden werden. Die Wasserkammern wurden, daher
ausgebaut und ohne Ausbau der Feuerbiichse durch ein in die
Decke eingeschweilites Blech ersetzt.

Die Gesamtbauart der Lokomotive schlieBt sich moglichst
eng an die der 03 an, doch ergibt sich ein grundlegender Unter-
schied dadurch, daf} der hohe Kesseldruck die Abspannung des
Dampfes in einer Stufe nicht mehr zuliell. Die Lokomotive
wurde daher als Vierzylinderverbundlokomotive unter An-
lehnung an die Einheitsbauart 02 entwickelt. Da die Gewichte
sehr knapp waren und die Kolbenkrifte eines Vierzylinderver-
bundtriebwerkes sich zum Teil ausgleichen, wurde der Haupt-
rahmen aus zwei nur 90 mm dicken Barrenplatten hergestellt.
Beide Platten sind wie auch sonst iiblich versteift, die vordere
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Versteifung zwischen den Auflenzylindern bildet das Stahl-
gulistiick der innen liegenden Hochdruckzylinder, die schrag
iiberhoht liegen und die erste gekuppelte Achse antreiben. Die
aulien liegenden Niederdruckzylinder treiben die zweite ge-
kuppelte Achse an. Jede Lokomotivseite hat, wie bei der
02-Lokomotive, nur eine Steuerung, die unmittelbar auf die
Niederdruckzylinder und iiber eine Schwinge hinweg auf die
Hochdruckzylinder wirkt.

Die Abbremsung entspricht, da die Lokomotiven fiir
140 km/h Geschwindigkeit freigegeben sind, der der iibrigen
Nehnellzuglokomotiven derselben Geschwindigkeit.

9. 15 (h 4 v)-Mitteldrucklokomotive Reilhe 44 (Abb. 9, Taf. 13,
Plan Nr. 21),
geliefert von Henschel & Sohn im Jahre 1932,
80 km/h
420 mm
680,
660,
1400/1000 mm
9650/3400 ,
105,3/100,7 t

Grifite Geschwindigkeit
Zylinderdurchmesser HD . . . . .
i ND: + 2% = »
Kolbenhub . . . . . . . . . ..
Treibraddurchm./Laufraddurchm.
Gesamtachsst. [fester Achsstand
Dienstgewicht/Reibungsgewicht

GraBter Achsdruck 20t
Kesseldruck . 25 kg/em?
Rostflache 4,7 m?
Heizflache . . . . . . . . . . . 2204 ,,
Uberhitzerheiztliche . 109.,7 ,,
Rohrlinge . . . . . . . . 58 m
Tender: Wasservorrat . 32 m3
Kohlenvorrat . 10t

Die Lokomotivgattung, aus der heraus die 1 l-Lokomotive
entwickelt wwrde, war die dreizylindrige Binheitsgiiterzug-
lokomotive Reihe 44 fiir 20 t- Achsdruck; sic entspricht dieser
in miglichst vielen Teilen. Das Lieferwerk hat fiir diese
Lokomotive und ihre Schwesterlokomotive als Kesselbaustotf
harten Stahl der Dortmunder Union verwendet, und zwar fiir
die ausgestellte Lokomotive einen St 52 mit ciner Warmstreck-
grenze von  mindestens
28 kg/mm?, ciner Hirte,
die noch ecin brauchbares
Nachstemmen, wenn auch
unter erhéhtem Zeit- und
Werkzengverbrauch,  ge-
stattet. Die Feuerbiichse
ist aus 39%jigem Nickel-
stahlblech wie stets 10 bis
Il mm dick, die Steh-
holzen sind aus St C 10.61
gefertigt. Auch diese beiden
Versuchsmaschinen hatten
urspriinglich  Feuerbiichs-
wasserkammern,sie warden,
aus  demselben  Grunde
Beendigung des Versuchs-

Reihe

wic bei der Reihe 04 bald nach
betriebes entfernt.

Die Feuerbiichse ist, da das Lieferwerk bei dem hohen
Druck ein Durchdriicken der Eckradien des schwachen Feuer-
biichshleches befiirchtete, mit groflen Radien hergestellt und
durch Radial-Stehbolzen nach amerikanischen Vorbildern mit
dem Stehkessel verbunden. Der kurze Versuchsbetrieb, dem
beide Lokomotiven bisher unterworfen waren, hat wesentliche
Unterschiede zwischen dieser und der unversteiften Bauform
von Krupp nicht gezeigt. Der Kessel hat eine Rohrlinge von
5800 mm, der Uberhitzer weicht insoweit von dem Uberhitzer
Bauart RZM ab, als nicht drei Rohrschleifen in einem Rauch-
rohr parallel sondern hintereinander geschaltet sind. Das Er-
gebnis ist, wie zu erwarten war, eine iiberhohe Uberhitzung,
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die 6tters bis auf 450° und mehr angestiegen ist. Einerseits hat
diese Uberhitzungstemperatur fiir die Hochdruckkolbenringe
groBe Schwierigkeiten mit sich gebracht, andererseits aber
auch den Kohlenverbrauch in besonders giinstigen Betriebs-
lagen bis auf etwa 0,84 kg/PSch abgesenkt,

Auch diese Lokomotive wurde als Vierzylinder-Verbund-
lokomotive ausgefithrt, und zwar wurde hier, ebenfalls nach
amerikanischem Vorbild, an das sich die Baufirma sehr stark
anlehnte, je ein zusammengehdriger Hoch- und Niederdruck-
zylinder aus cinem GuBstiick gefertigt. Beide GuBstiicke sind
in, der Lokomotivmitte verschraubt. Die Anordnung hat den
Vorteil kurzer, wenig gekiihlter Dampfwege zwischen Hoch-
und Niederdruckzylinder und den Nachteil gréBeren Bau-
gewichts und der Notwendigkeit. bei Beschidigung des Aulien-
zylinders ein sehr teures Stiick ersetzen zu missen. Auch
diese Bauform der Zylinder bildet somit einen Gegenstand des
Versuches. Die Innenzylinder liegen schrig und treiben iiber
die erste gekuppelte Achse hinweg die zweite an, wihrend die
auBen liegenden Niederdruckzylinder die dritte gekuppelte
Achse antreiben. Die Steuerung ist wie bei der Reihe 04
durchgebildet.

Die vordere Laufachse und die erste gekuppelte Achse
sind in einem KrauB-Helmholtz-Gestell vercinigt, dessen Bau-
teile dem der Reihe 43/44 entsprechen,

Wegen der groBen Kolbenkrifte ist der Barrenrahmen
100 mm dick ausgefithrt. Alle iibrigen wegen des hoheren
Kesseldruckes von der Einheitsausfihrung abweichenden Bau-
teile sind méglichst der Reihe 04 angeglichen.

10. 1 € (h 2 v)-Mitteldrucklokomotive Reihe 24
(Abb., 10 Taf. 13, Plan Nr. 20),

gebaut von den Borsig-Lokomotiv-Werken im
Jahre 1932,

Grolte Geschwindigkeit . . . . . 90 km /h

Zylinderdurchmesser HD . . . . 400 —mm
- ND . . .. 600 ,

Kolbenhub . . . . . : 660,

1 500;'85() mim
.6300/3600 ,
57,6/45,1 t

. 1825 ¢
25 kg/em?
2,06 m?
104,05 ,,
. 36.6 .,

Treibraddurchm./Laufraddurchm. . .

(Gtesamtachsst. [fester Achsstand

Dienstgewicht/Reibungsgewicht

Grofiter Achsdruck

Kesseldruck . . . . . . . ..

Rostfliche . . . . . . ..

Heizfliche . § o8 & ¥

Uberhitzerheizfliche . . . . . . . .

Rohrlinge . . . . . . . . . 3.8 m

Tender: Wasservorrat . 16 m3

Kohlenvorrat . . . . . . . . 6t

Die Einfiihrung des Druckes von 25 atii brachte bei der
ausgestellten kleinen Lokomotivgattung Reihe 24 fiir den
Kongtrukteur ein besonderes Problem mit sich. Als erprobte
Bauart mufite die zweistufige Entspannung des Dampfes im
Vordergrunde stehen: bei dieser hatte sich der Konstrukteur
zu entscheiden, ob er fur I olbenkrifte, die in zwel Stangen
und Lagern bequem zu verarbeiten waren, zu der unnitig
verwickelten, Vierzylinder-Bauart greifen oder zu der seit
Finfiihrung des Heildampfes gern verlassenen Zweizylinder-
Verbundbauart zuriickkehren wollte. Die Schwierigkeiten,
die diese fiir das Anfahren und fiir einen ruhigen Lauf der
Lokomotive bieten, sind allgemein bekannt, dennoch er-
scheinen sie leichter ertriiglich als ein Vierzylinder-Verbund-
triebwerk kleinster Zylinder- und Stangenabmessungen. Die
eine der beiden Versuchslokomotiven und zwar die ausgestellte
wurde daher als Zweizylinder-Verbundmaschine ausgefiihrt.
s darf hier nebenbei erwihnt werden, dafl bei der Schwester-
lokomotive der Versuch gemacht wurde, die Abspannung des

Dampfes in einer Stufe mit Gleichstromzylindern der Bauart
des Verfassers zu versuchen, die eine verdnderliche Kompression
durch Steuerung des Auspuffes ergibt. Der mit dieser Bauart
angestellte Versuch hat jedoch keine Vorteile ergeben, da er
Ekleinere schadliche Raume erfordert als der Betrieb sie bei
ung mit Ritcksicht auf das Verkrusten der Kolbenstirnflichen,
gestatten kann. Die Regelbauart, falls eine zustande kommt,
diirfte also der Ausstellungslokomotive entsprechen.

Fitr den Kessel der Lokomotive ist ein besonders harter
Molybdénstahl von 55 bis 62 kg/mm?® Festigkeit und eciner
Warmstreckgrenze von 28 kg/mm? bei 2259 verwendet worden.
Der Baustoff bercitete schon betrachtliche -Schwierighkeiten
beim Anrichten, Nieten und vor allem beim Stemmen. Die
Feuerbiichse ist aus weichem. millig legiertem Molybdinstahl
mit 35 bis 44 kg TFestigkeit und hat 10 mm Wanddicke. Die
Stehbolzen sind Hanomag-Aufdornstehbolzen, ebenfalls ans
weichem Molyhdianstahl.

Baulich zeigt die Lokomotive starke Anpassung an die
in der Literatur bereits beschriebene Einheitsbanart Reihe 24
der Reichsbahn, die ihrerseits wieder, abgesehen von der durch
die Lastverteilung bedingten Kessellage, weitgechend mit der
Reihe 64 iibereinstimmt. Die allgemein verwendbaren durch
den hohen Druck bedingten Teile sind wiederum an die der
Bauart Reihe 04 angelehnt, die Dampttithrung zu und von
den Zylindern ist dhnlich der bei den fritheren NaBdampf-
Zweizylinder-Verbundlokomotiven.

Motorlokomotiven.
(Plan Nr. 42))

Die vier ausgestellten Reichsbahn-Kleinlokomotiven (drei
der Leistungsgruppe 1T, eine der Leistungsgruppe I) geben einen
zutreffenden Querschnitt durch die Entwicklung, die das Ge-
hiet der Kleinlokomotiven in den letzten Jahren bei der Reichs-
bahn erfahren hat. Ausgestellt sind als Vertreter der Regel-
banart in der Leistungsgruppe 11 eine Diesellokomotive mit
Zahnradgetriebe, eine ebenfalls mit Rohélmotor angetriebene
Kleinlokomotive, bei der das Zahnradgetriebe durch ein Voith-
Fliissigkeitsgetriebe ersetzt ist; endlich ist eine Kleinlokomotive
die die neuesten Bestrebungen der Reichsbahn zur Nutzbar-
machung heimischer Treibstoffe im ersten betriebstiichtigen
Zustande, also im Augenblick eines Erstlingserfolges darstellt.
Es ist verstindlich, dafl diese Ausfithrung weder im Gaserzeuger
noch im Reiniger noch im Motor einen Endzustand darstellt,
da ja die Entwicklung der Fahrzeug-Gaserzeuger fiir Abfall-
stoffe erst in jiingster Zeit, besonders auf Betreiben der
Reichgbahn, aufgenommen worden ist.

Der Verwendungszweck der Kleinlokomotive ist allgemein
bekannt: Die bisher langsam fahrenden und auf jedem Bahn-
hof die értlichen Verschiebegeschifte erledigenden Giiterziige
sollen dadurch beschleunigt werden, dal} sie von diesen Ver-
schichegeschiiften entlastet werden und die Frachten nur auf-
zunelimen oder abzusetzen haben. Hierdurch wird die Reise-
daver der Einzelfrachtstiicke sowohl wie auch der Wagen-
ladungen nach Unterwegsstationen gekiirzt. Je nach der Menge
der aufkommenden Frachten werden griflere oder kleinere
Kleinlokomotiven eingesetzt, und zwar sind bisher in Dienst
gestellt eine Leistungsgruppe I, die fiir kleinste Bahnhéfe und
Lasten bestimmt und mit Motoren von 20 bis 25 PS-Leistung
ausgeriistet ist. Die Leistungsgruppe 11 ist fiir grélere Bahnhafe
bestimmt, beférdert gréflere Anhingelasten mit Geschwindig-
keiten bis zu 30 km/h und hat als Antrieb Verbrennungs-
moforen, vorzugsweise bisher Rohdllokomotiven, von 50 bis
70 PS-Leistung.  Einer der wichtigsten Grundsitze fiir Bau
und Betrieb der Kleinlokomotiven war, dall sie nur von einem
Mann bedient zu werden brauchen, und zwar von einem fiir
die Bedienung ausgebildeten, im dibrigen aber ungelernten
Bahnhofarbeiter. Der Gedankengang entspricht etwa dem
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der StrafBenpolizeiverordnungen, nach denen bisher die Fiihrung
langsam laufender Strallenzugmaschinen unausgebildeten
Fithrern ohne Iiihrerschein iiberlassen war.
11. Einheits-Kleinlokomotive II mit Ridergetriehe (Ko 4654)
(Abb. 11 Taf. 13),
gebautvonder Lokomotiviabrik Arn. Jungin Jungen-
thal bei Kirchen an der Sieg im Jahre 1935.

Lange tiber Puffer . . 6450 mm
Grofite Breite . . 3050
1 Hohe . 2700
Leistung . b0PS
Achsstand . 2506 mm
Raddruchmesser . 850 ,
Dienstgewicht . 15 t.

Antriebsmotor: Dieselmotor (Firma Jung).

Viergang-Réadergetriebe.

Héchstgeschwindigkeit 30 km/h.

Die gezeigte Kleinlokomotive besteht in der Hauptsache
aus drei Bestandteilen, nidmlich aus dem Motor mit seinen
Hilfseinrichtungen wie Wasserkithlung usw., dem Réder-
getriebe und dem Fahrzeugteil. Nachdem jahrelang die Reichs-
bahn Kleinlokomotiven einer Anzahl Firmenbauarten gekauft
und im Betriebe erprobt hatte, stellte es sich klar heraus, daB
die Anforderungen im Eisenbahnbetriebe sich wesentlich unter-
scheiden von denen, die von den Serienlokomotiven bei der
Arbeit auf FabrikanschluBigleisen verlangt wurde. Die Bahn-
hofsarbeit war erheblich hirter und nahm die Lokomotiven
derartig mit, dall die Firmen selbst das Bediirfnis verspiirten,
von ihren Werktypen abzugehen und Sondertypen fiir die Bahn-
hofarbeit der Reichsbahn zu bauen. Als die Entwicklung
diesen Punkt erreicht hatte, lag klar zutage, dall ein dankbares
Feld fiir eine Vereinheitlichung jeder Leistungsgruppe von
Kleinlokomotiven gegeben war. Diese Vereinheitlichung, die
von den Kleinlokomotivtirmen selbst in einem Gemeinschafts-
biiro durchgefiithrt wurde, hat restlos umfafit den Fahrzeugteil
und das Zahnridergetriebe, fiir dessen Kraftiibertragung auf
die Achsen von der Reichsbahn-Hauptverwaltung Ketten-
antrieb vorgeschrieben wurde. Nicht vereinheitlicht sind die
Motoren, da man hier von dem Gedanken ausging, die besten
Bauarten, die von den Motorenfirmen geliefert wurden, als
(tanzes zu priiffen, Weniger geeignete Bauarten sollten hierbei
ausgeschieden werden, doch erschien es ratsam, den Motor als
unteilbares Ganzes zu behandeln. Natiirlich sind der Raum-
bedarf und die Wellen- und Leitungsanschliisse ortlich so weit
festgelegt, dald die Motoren mit geringer Miihe gegeneinander
ausgetauscht werden kénnen. Die in Frage kommenden Dreh-
zahlen sind durch Auswahl der Motoren so weit eingegrenzt
worden, dal} ihre Verschiedenheit durch Anderung des ersten,
den Kupplungen vorgeschalteten Vorgeleges ausgeglichen
werden konnte. sl

Der Motor der ausgestellten Kleinlokomotive entwickelt
50 PS bei 850 Umdr./Min. Das Getriebe enthilt, wie schon
erwihnt, ein Vorschaltriderpaar zum Ausgleich der Motor-
geschwindigkeiten und dahinter drei Hauptwellen. Sémtliche
Riader bleiben dauernd im ‘Eingriff. Als Lager dienen
durchweg Wiilzlager. Das Getriebe ist so ausgebildet, dall es

an keiner Stelle planmifiig geschmiert zu werden braucht; |

hierzu geniigt die Olférderung durch die Zahnrader und der
Oldunst. Vier Ginge sind vorgesehen, und zwar sind diese
paarweise so zusammengefalit, dall jeweils eine fiir zwei Giénge
gitltige Haltekupplung ruckweise eingeschaltet und dann erst
das Motordrehmoment durch eine arbeitsfihige Fahrkupplung
auf das Getriebe geschaltet wird. Die Haltekupplungen, die
keine Reibungsarbeit zu verrichten haben, sind auf die vor-
letzte Getriebewelle gelegt und befinden sich innerhalb des Ge-
triebekastens, sie arbeiten also im Oldunst; ihre Lamellenzahl

und der Lamellendruck sind hierauf abgestellt. Die Fahr-
kupplungen sitzen auf der (etriebewelle, die der Vorgelege-
welle nach- und der Haltekupplungswelle vorgeschaltet ist.
Sie liegen auferhalb des Getriebekastens und sind ihrer Be-
lastung und Reibungsziffer nach fiir Trockenbetrieb eingestellt.
Die Hiilfte der Lamellen besteht aus Stahl, die andere Halfte
hat aufgenietete Juridbelige. Um die Reibungswirme gut ab-
zufiihren, sind mdglichst viele Liiftungslécher und Warme-
abfilhrungsflichen vorgesehen. Séamtliche Getriebewellen
liegen in der Fahrzeugachse, von der letzten Getriebe-
welle wird die Kraft durch Kegelrider an eine in einem ge-
trennten Geh#use liegende kurze Querwelle abgegeben, die aus
dem Gehduse beiderseits heraustritt und hier auf jeder Seite
ein Blockkettenrad trigt. Das eine Rad treibt die vordere
Achse, das andere die hintere Achse der zweiachsigen Klein-
lokomotive an. Der Fahrtrichtungswechsel wird bei Stillstand
durch eine auf der Kettenradwelle sitzende Klauenkupplung
gesteuert, Die Kette ist eine Duplexkette schwerer Aus-
fithrung; der Betrieh zeigte, dal} eine erheblich schwerere Aus-
fiithrung fiir das Beschleunigen von Anhingelasten nétig war als
selbst bei schwersten Lastkraftwagen.

Der Fahrzeugteil ist in Radausgestaltung, Achslagerung
(Rollenlager) und Bremse so einfach wie méoglich gehalten, um
den Preis der neuartigen kleinen Fahrzeuge fiir die Reichsbahn
wirtschaftlich zu gestalten.

Besonders bemerkenswert ist das betriebliche Arbeits-
verfahren der Kleinlokomotiven. An beiden Stirnenden ist
zwar die normale Wagenkupplung vorgesehen, jedoch wird von
ihr nur ausnahmsweise Gebrauch gemacht. In der Regel wird
rangiert mit einer Uberfallkupplung, die sich selbsttitig in den
Zughalken der Fahrzeuge einlegen kann und die durch FuBitritt
vom Bedienungsstande aus wieder ausgeklinkt wird. Der Be-
dienungsstand ist so eingerichtet, dafl der FuBlboden besonders
niedrig liegt; dem Bedienungsmann ist es also mdéglich, mit
leichter Mihe die Kleinlokomotive zu verlassen, um Kupp-
lungen auszuhingen, Simtliche Bedienungsgriffe sind an
beiden Lingsseiten der Lokomotive vorhanden, die eigent-
lichen Bedienungsstinde liegen so, dall der Fahrer das
Arbeiten der selbsttitigen Kupplung noch mit dem Auge
verfolgen kann.

Die Bremse wird durch beiderseitig liegende FuBhebel be-
dient und kann durch eine Sperrklinke festgehalten werden;
durch eine Nachstellvorrichtung im Fihrerhausboden ist sie
ohne Zeitverlust wiahrend des Betriebes leicht nachstellbar.

Die Beleuchtung der Kleinlokomotive ist elektrisch, der
Strom wird der Anwerferbatterie entnommen. Als Signalvor-
richtung ist eine durch Auspuffgase betriebene Pfeife vor-
handen, deren Ton sich grundsitzlich stark von dem aller
StraBenfahrzeuge unterscheiden mufl. AuBerdem sind die
Kleinlokomotiven mit einem Zeitwegschreiber ausgeriistet, der
ein willkommenes Mal fiir den Anspannungsgrad bedeutet.

12. Einheits-Kleinlokomotive IT mit Voith-Fliissigkeitsgetriche
(Kof 4814) (Abb. 12 Taf. 13),
geliefert von der Berliner Maschinenbau AG
vorm. L. Schwartzkopff im Jahre 1935

Hauptabmessungen wie Kleinlokomotive I mit Réder-
getriebe.

Antriebsmotor: Deutz-Dieselmotor F 6 M, 65PS bei
1000 Umdr./Min.

Bei dieser Lokomotive, die von einem Sechszylinder-
Deutz-Dieselmotor angetriehen wird, ist das Zahnridergetriebe
durch cin Fliissigkeitsgetriebe der Bauart Voith in Heiden-
heim/Brenz ersetzt worden. Das hier verwendete Getriebe ist
zweistufig gehalten worden, d. h. es enthélt eine Wandler- und
eine Kupplungsstufe. Um seine Abmessungen klein zu halten,
ist vom Motor aus zuerst eine Ubersetzung ins Schnelle von
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1:2,7 vorgeschaltet worden, hinter dem Voith-Getriebe liegt
dann eine Untersetzung von 4:1 vor dem der Regelbauart ent-
sprechenden Kegelradwendegetriebe, das seinerseits die Kette
antreibt.  Die Bauart des auf den TFottinger-Patenten be-
ruhenden  Voith-Getriebes darf als bekannt vorausgesetzt
werden, seine Bedienung ist denkbar einfach. Zuerst wird der
Wandler durch eine kleine Zubringerpumpe mit Ol gefiillt und
ithertrigt hierdurch das Motordrehmoment elastisch auf das
Fahrzeug. Die Wirkungsgradkurve, die ziemlich steil ansteigt,
erreicht ihren Bestwert tiir den Wandler bei etwa 12 bis 13 km/h;
von dort fillt der Wirkungsgrad wieder ab. Bei 14,8 km/h

wird selbsttitig durch einen Iliehkraftregler die Kupplung mit |

Ol gefiillt und wihrend des Fiillvorganges der Wandler ent-
leert. Die Kupplung iibernimmt nun die Ubertragung des
Drehmomentes; da sie mit hohem Wirkungsgrad (etwa 989)
arbeitet, wird nun der Betrieb wirtschaftlicher als es ein Riéder-
getriebe zu erreichen vermag.

Das geschilderte Arbeitsverfahren hat fiir die Bedienung
durch ungelernte Krifte auBerordentliche Vorziige, da das
Gangschalten ginzlich entfillt und die Wahl zwischen Wandler
und Kupplung sich von selbst vollzieht. Die Unterhaltung
des Getriebes dirfte sich gimstig stellen, da alle Teile in
Ol laufen.
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erkannt, dall die Holzvergasung durchaus nicht eine so ein-
fache und vollkommene Lésung darstellt, wie von ihren An-
héingern versprochen. Die Gaserzeuger brauchten, wenn alles
gut gehen sollte, ecinen aus Hart- und Weichholz mdoglichst
gemischten Brennstoff bestimmter Kantenlinge und hohen
Trocknungsgrades. Die Verwendung des bei der Reichsbahn
am héufigsten vorkommenden Abfallholzes, némlich alter
Schwellen, bereitete bisher noch nicht {iherwundene Schwierig-

" keiten. Andererseits lag es nahe, der einheimischen Treibstoff-

erzeugung dadurch entgegen zu kommen, dafl man die Schwel-
Teererzeugung aus Braunkohle férderte, indem der Abfallstoff,
nimlich der Schwelkoks, verwendet wurde; der Mangel an
Verwendungsméglichkeit dieses Abfallproduktes hatte bisher
den Preis des Schwelteeres stark belastet. Fir diesen Schwel-

| kols sind geeignete Brikettierungsverfahren entwickelt worden,

so z. B. das pechfreie Webersche Verfahren, wobei dem
Koksgrus verschwindende Mengen Ton und Zellpechablauge als
Bindestotf beigesetzt werden. Diese griindlichen, planméBig
durchgefithrten Versuche haben die Haupterfordernisse von
raserzeuger und Reiniger klar erkennen lassen, so daf} die
Konstruktion zielbewulit die Mittel zu ihrer Verwirklichung
suchen kann. Ks sind bisher drei verschiedene Gaserzeuger-

bauarten im Versuchsbetriebe und unabhingig davon drei

Baunarten von Reinigeranlagen, die
hoffentlich bald zu einer Einheits-

bauart fithren werden.

Die ausgestellte Kleinlokomotive
ist von der Lokomotivfahrik Orenstein
und Koppel geliefert, alle Teile, auch
der Motor, wurden von ihr hergestellt.
Der  Gaserzenger hat aufsteigende
Vergasung, ist ohne Schamotteaus-
mauerung hergestellt und fiir alle teer-
freien Brennstoffe geeignet. Der An-
saugluft wird bei héherer Leistung des
Erzeugers Wasserdampf zwecks Misch-
gaserzeugung zugesetzt. Der Gaser-
zeuger ist bei dieser Lokomotive noch
il vor dem Motor zwischen den Rahmen-

7 /] platten eingebaut, da die erste Aus-
i /"' i ) \ fithrung reichlich Platz erforderte; alle

| 11 1ores 1 v
Weidegeiite 1-147.:1 kiinftigen Gaserzeuger werden auf der

Molorwelle
== n= 1000/ [136]
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Fliissigkeitsgetriebe Bauart Voith.

Abb. 5.

13. Einheits-Kleinlokomotive IT mit Sauggasanlage fiir Schwel-
koks Kb 4758 (Abb. 13 Taf. 13),

geliefert von Orenstein und Koppel in Drewitz im
Jahre 1935.

Lénge iiber Puifer . 7403 mm

Achsstand 2506
Raddurchmesser . ; 850
Motorleistung 55 his 60 PS

,, drehzahl . 850 Umdr./Min.
Dienstgewicht . 15 t.

Antriebsmotor O und K Viertakt-Vergasermotor S 50,
vier Zylinder 150 mm Durchmesser, Hub 220 mm, Kompressions-
verhiltnis 1:8; bel Sauggasheizwert 1200 WE/m?: 55
bis 60 PS/850 Umdr./Min. Die Bauart entspricht der
Einheits-Kleinlokomotive IT in allen Teilen. Der Rahmen ist
wegen Unterbringung des CGaserzeugers linger gehalten.

Die Kleinlokomotive ist einer der allerersten Pioniere auf
dem Wege, den die Reichsbahn beschritten hat, um von aus-
lindischen Treibstoffen freizukommen. Schon frith wurde

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Tolge,

einen Seite der Plattform, spiter
vielleicht auch im Bedienungstisch im
Fiithrerhaus untergebracht und werden
so eine geringere Fahrzeuglinge er-
geben. Der Herdteil des KErzeugers ist doppelwandig aus-
geftihrt, und zwar aus hoch verzunderungsfestem Blech; der
Herdrost ist kippbar und kann geriittelt werden. Uber dem
Verbrennungsraum ist ein gerdumiger Fill- und Vorratsraum
mit der Tulléffnung eingebaut. Der Wasserdampfzusatz zum
Sauggas, der gleichzeitig der Kiihlung des Herdes dient, wird
der Belastung durch einen Ansaugregler angepalit.

Das (Gas wird gereinigt in sechs Schleuder- und Prall-
plattenreinigern, die je rechts und links aullerhalb der Rahmen-
platten verlegt sind. Die Behiilter sind leicht geneigt, um
Niederschlagwasser abzufithren. Durch Herausziehen der in
ihnen enthaltenen Blechspiralen werden sie leicht gereinigt.
Das gereinigte und gekthlte Sauggas geht durch einen Kon-
densattopf zu einem Mischventil und wird hier mit der Ver-
brennungsluft gemischt. In ihm sind zwei Drosselklappen
vorhanden, die eine wird durch einen Regler betétigt, die
andere zum Anfahren durch Handzug vom Fiihrerstande aus.
Ifiir das Anheizen des Gaserzeugers ist ein kleiner Ventilator
vorgesehen, der das Gas absaugt. Sobald der Motor in Betrieb

T.XXTI, Band.

kommt, wird der Ventilator abgeschaltet.
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Als Motor ist ein ehemaliger vierzylindriger Verbrennungs-
motor mit ciner Kolbenbohrung von 150 mm und einem Hub
von 220 mm verwendet worden, dessen Vergaser entfernt und
durch das Mischventil ersetzt worden ist. Das Kompressions-
verhiiltnis lie sich auf 1:8 bringen. Beim Bau von Sonder-
motoren liBit sich leicht 1:9 erreichen, da Sauggas voll-
kommen klopffest ist. Der Motor leistet 55 bis 60 PS bei
850 Umdr./Min. und einem Sauggasheizwert von 1200 WE/m?.
14. Dreiachsige Dieselelektrische Zweikraft-Speicherlokomotive

V 16004 (Abb. 14 Taf. 13),
geliefert von den Siemens-Schuckert-Werken AG.,
Berlin-Siemensstadt im Jahre 1933,

Lénge iiber Puffer . . 9100 mm

GroBte Breite . . 3140,

,,  Héhe . . 3895
Achsstand . 21002100
Raddurchmesser . 1000,
Dienstgewicht . 47,4 ¢
Achsdruck ‘B 8§ 15.8 ,,
Héchstgeschwindigkeit 40 km/h
Ladeanlage: Deutz- Diesclmotor A4 M, 75PS, 900

Umdr.-Min., SSW-Stromerzeuger, 48 kW.Dauerleistung bei
320 Volt.

Fahrmotoren: Vier Tatzenlagermotoren je
Stundenleistung bei 290 Volt und 600 Umdr./Min.

Speicher: 160 Zellen; 405 Ah bei dreistiindiger Ent-
ladung.

50 kW-

Die Lokomotive ist bestimmt fiir einen Versuch, der dar-
tun soll, ob ein derartiges Zweikraftfahrzeug sich fir den
Dienst auf groflen Personenbahnhifen vorzugsweise eignet.
Die Lokomotive ist nach Reibungsgewicht und Speicher-
leistung fiir das Verschieben von 600t schweren Ziigen ge-
eignet, andererseits soll sie aber auch beim Beisetzen einzelner
Wagen wirtschaftlich arbeiten. Die mittlere Belastung betriigt
ungefihr 15%, der Spitzenleistung. Es war also erforderlich,
eine grofle Speicherleistung und eine kleine Leistung des Diesel-
motors vorzusehen. Dieser Motor ist mit einer elektrischen
Lademaschine gekuppelt, lauft wihrend des Fahrbetriches
dauernd und ladet den Speicher auf. Der bisherige Betrieb hat
gezeigh, dall die Leistung der Ladeanlage bei angestrengter
Arbeit auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin eben noch not-
diirftig ausreicht, um den Leistungsbedarf der Speicheranlage
zu erginzen. Je nach der Belastung erhalten die Fahrmotoren
den Strom entweder aus dem Speicher oder nur aus der Lade-
maschine oder aus Speicher und Lademaschine zusammen.
Vorhanden sind drei Fahrmotoren mit Einzelachsantrieb. Der
Dieselmotor und der Stromerzeuger sind unmittelbar gekuppelt
und auf einem geschweiliten Rahmen unter Zwischenschaltung
schwingungsdampfender Mittel in drei Punkten auf dem Loko-
motivrahmen abgestiitzt. Der Dieselmotor wird angelassen,
indem der Stromerzeuger als Motor ihn anwirft. Uberstrom-
und Riickstromrelais dienen der Sicherung des Stromerzeugers
bei Ausfall des Dieselmotors. Zum Antrieb jeder Achse dient
ein gekapselter Gleichstrom-ReihenschluBBmotor von 50 kW-
Stundenleistung mit Tatzenlageraufhingung und Stirnrad-
vorgelege. Durch den Streckenfahrschalter im Fiihrerhaus
werden die Motoren in zwei Hauptschaltungen, in Reihe oder
parallel, geschaltet.

Die Bremse ist eine Druckluftbremse mit elektrisch be-
triebenem Verdichter; sie wirkt mit doppelten Klotzen auf
jedes Lokomotivrad.

In technischer Beziehung ist die Lokomotive ebenfalls
ausgezeichnet tiir Einmannbedienung zu verwenden.

15. Einheits-Kleinlokomotive der Leistungsgruppe %)
(verstirkte Bauart 1935). (Abb. 15 Taf. 13).

Im Jahre 1934 sind 80 Kleinlokomotiven der Leistungs-
gruppe I mit einer Motorleistung von 20 bis 25 PS beschafft
worden. Thre Bauart ist von Reichshahnrat Niederstrasser
im Heft 6 des ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.”, Jahrgang 1935
eingehend beschriehen worden.

Im Betriebe hat sich herausgestellt, dafi die Leistung
dieser Einheits-Kleinlokomotive auf vielen Bahnhéfen fiir den
Verschiebedienst zu schwach ist. Das gleiche gilt von den his-
herigen Firmenbauarten, die ebenfalls nur eine Motor-
leistung von 20 bis 25 PS besitzen. Bei der Durchbildung der
Einheitsbauart ist die Motorleistung gegeniiber den fritheren
Bauarten nicht erhoht worden. Auch war die Zugkraft des
dritten Ganges nur fiir die Leerfahrt der Kleinlokomotive
selbst vorgesehen, nicht aber fiir die Mitnahme eines Ghiter-
wagens.

Die Forderung des Betriebes ging nun dahin, eine Klein-
lokomotive der Leistungsgruppe I zu erhalten, deren Anfahr-
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Abb. 6. Getriebe der Einheits-Kleinlokomotive Leistungsgruppe I.

zugkraft wesentlich iber der der bisherigen Bauart liegt und
deren Zugkraft im dritten CGang fiir die Mitnahme und die
Beschleunigung eines Giiterwagens ausreicht. Dabei sollte von
der bisherigen Kinheitsausfithrung nicht in  wesentlichen
Punkten abgewichen werden und der fiir die verstirkte Bauart
aufzuwendende Mehrpreis im ertriglichen Verhiltnis zu der
erzielten Mehrleistung stehen.

Die im Benehmen mit der Arbeitsgemeinschaft fir Klein-
lokomotiven angestellten Untersuchungen ergaben, dafl es
durchaus maglich ist, an Stelle der bisher verwendeten Zwei-
zylindermotoren der Motorenbauanstalten Deutz, Junkers
und Kaelble Dreizylindermotoren derselben Typen von 35 bis
40 PS und einer Drehzahl von 1000 bis 1200 einzubauen. Dies
war mit Riicksicht auf die Ersatzteilbewirtschaftung unbedingt
zu fordern.

Das hisherige Getriebe konnte im Gesamtaufbau fiir die
erhihte Leistung beibehalten werden. (Schematische Dar-
stellung des Getriebes s. Textabb.) Es muBten nur die Welle 2
und die Zahnrider des ersten Ganges verstirkt und einige
unwesentliche Anderungen vorgenommen werden. Ferner
wurden an Stelle der Stahllamellen mit aufgenicteten Jurid-
segmenten bei der Kupplung des ersten Ganges Stahllamellen
mit durchgeprefitem Juridbelag verwendet. Bei aufgenicteten

*) Der Bericht iiber diese Kleinlokomotive stammt von dem
fiir den Entwurf zustindigen Dezernenten des R. Z. A. Miinchen,
Reichsbahnoberrat Rudolf Graf3l.
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Juridsegmenten ist wegen der Nietkipfe die vollstindige Ab-
nutzung des Belages mnicht mdglich. Bei durchgepreBten
Lamellen kann dagegen die Abnutzung bis zur geringstmoglichen
Stiarke des Belages getrieben werden. Die Stahllamellen mit |
durchgeprelitem Juridbelag ermdoglichten auch, die Zahl der
Lamellenpaare von finf auf sechs zu erhéhen, was mit Rick-
sicht auf die Lebenzsdauer der Kupplung des ersten Ganges
erwiinscht ist. An Stelle der hisher verwendeten zwei elastischen
Verbindungsglieder zwischen Welle und Motor einerseits und
Welle und Getriebe andererseits ist nur noch eine elastische
Verbindung zwischen Motor und Getricbe vorgesehen.

Der Rahmen dieser verstirkten Kleinlokomotivbauart |
wurde aus 30 mm-Blech ausgefithrt und vollstindig geschweilit.
Die Verstiarkung der Rahmenbleche war erforderlich, weil sich
die Rahmenblechstirke von 10 mm bei der bisherigen Aus-
fithrung als zu schwach erwiesen hat. Durch den schweren
Rahmen wurde auch das Reibungsgewicht entsprechend der
griferen Zugkraft und auch die Widerstandsfihigkeit der Loko-
motive gegen RangierstéBe erhoht.

Das Reibungsgewicht der Lokomotive wurde auf rund 10 ¢
gegeniiber rund 8 t der bisherigen Bauart erhéht. Dabei wurde
auf den Ausgleich der Gewichtsunterschiede der einzelnen
Motorenbanarten verzichtet.

1400 PS Diesellokomotive

Bei der neuen, verstirkten Ausfithrung der Lokomotive
wurden gleichzeitig einige Wiinsche des Betriebes beriick-
sichtigt. So wurde das seitliche Trittbrett bis Vorderkante
Rahmen durchgezogen, die Schmiergefifie der Achsbuchsen
etwas kriftiger gestaltet und der Zugang zum Getriebe dadurch
verbessert, dall der bisher feste Teil der Seitenwand des Vor-
baus abnehmbar gemacht wurde.

Line Probelokomotive der geschilderten Bauart mit einem
Kaelble-Motor ist von der Lokomotivbhauanstalt Gmeinder & Co.,
Mosbach/Baden gebaut und in der Versuchsanstalt fiir
Lokomotiven beim Reichshahnausbesserungswerk Grunewald
eingehend untersucht worden. Dabei wurden folgende Zug-
krifte festgestellt: Im ersten Gang 2400 kg entsprechend 250 t
Zuglast, im zweiten Gang 1200 kg entsprechend 185 t Zuglast
und im dritten Gang 500 kg entsprechend 60t Zuglast.

Die erzielte Leistungssteigerung von 60 v. H. gegeniiber
der Leistung der hisherigen Ausfiihrung wurde mit einem geld-
lichen Mehraufwand von nur rund 20 v. H. erreicht. Von der
beschriebenen verstirkten Einheits-Kleinlokomotive der Lei-
stungsgruppe 1 sind zur Zeit 60 Stick im Bau bei den
Lokomotivbauanstalten: Maschinenfabrik Eflingen, Gmeinder
& Co., Mosbach/Baden, Rheiner Maschinenfabrik Windhoff AG.,
Rheine/Westfalen.

mit Fliissigkeitsgetriebe.

Von Reichshahnoberrat R. GraBl, Reichsbahn-Zentralamt Miinchen.

Hierzu Abh. 16

Der Dieselmotor hat sich in den letzten Jahren als Kraft-
quelle fiir Schienenfahrzenge in weitem Umfang fiir kleine und
mittlere Leistungen durchsetzen kénnen. Auf diesem Gebiet
ist er im groBlen und ganzen betriebssicher. Die Getriebefrage
bietet bei diesen Leistungen keine Schwierigkeiten mehr. Die
Einftithrung des Dieselmotors bei Leistungen von 1000 PS und
mehr im Lokomotivhetrieb scheiterte bisher stets an der Frage
der Kraftiibertragung von der Dieselwelle zu den Achsen.
Versuchsausfithrungen mit mechanischer, elektrischer und
Druckluftitbertragung haben zwar viele Erkenntnisse gebracht
und sind als wertvolle Pionierarbeiten anzusprechen, haben
aber letzten Endes nicht befriedigt.

Die Vervollkommnung des Fliissigkeitsgetriebes nach
dem Fottinger-Prinzip, das fiir kleine und mittlere Leistungen
von der Tirma Voith, Heidenheim zu einem brauchbaren und
betriebssicheren Ubertragungsmittel durchgebildet wurde, bot
die schon lange erwiinschte Gelegenheit, eine Dicsellokomotive

grifierer Leistung durchzubilden. So entstand im Auftrag der
Hauptverwaltung der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft die |
jetzt fertiggestellte Diesellokomotive mit Fliissigkeitsiiber- |
tragung, die — was besonders hervorzuheben verdient — in
knapp acht Monaten seit Anftragserteilung von den beteiligten
Firmen in enger Zusammenarbeit mit dem zustindigen Kon-
struktionsdezernat des Reichsbahn-Zentralamtes Miinchen her-
gestellt wurde und im folgenden kurz beschrieben ist.

Die von der Firma Kraul-Maffei gebaute Diesel-
lokomotive, die erste dieser Grofie mit Flussigkeitsiibertragung,
ist zur Beforderung von Giiterzligen auf Nebenbahnen be-
stimmt, auf denen der Personenverkehr auf Triebwagenbetrieb
umgestellt igt. Sie soll ferner Ziige schichen und Personen-
ziige beférdern, die von Nebenbahnen auf IHauptbahnen
iibergehen. Rine Ansicht der Lokomotive zeigt Abb. 16 auf
Taf. 13.

Der Nebenbahnbetrieb begrenzt den zulidssigen Achsdruck
auf 15t. Die Achsanordnung 1 C 1 gewihrleistet einen ein-
wandfreien und ruhigen Lauf bei der gewihlten Hdchstge-
schwindigkeit von 100km/h im Hauptbahnbetrieb.  Die
Forderung — das Schieben von Ziigen auf Strecken, wo Kopi-
bahnhife die Umstellung erschweren oder verhindern — wird

auf Tafel 13.

durch elektrische TFernsteuerung der Lokomotive erfiillt
Schlieflich sind in den Stirnwinden der Fiihrerabteile Tiiren
und Ubergangsbriicken vorgesehen, um die Lokomotive auch
im |, Leig"-Verkehr*) verwenden zu kinnen.,

Ein Dieselmotor der MAN, mit einer Dauerleistung von
1400 PS bei 50 v. H. Aufladung dient als Antriebsmaschine
der Lokomotive (s. Textabb. 1). Zum Antrieb simtlicher

Abb. 1.

MAN Dieselmotor.

Hilfsmaschinen ist ein
W6V 15/18 vorgesehen,
ist. Den Ladestrom fir
dieses Motors.

besonderer Motor der Type MAN
der mit einem Generator gekuppelt
dic Batterie liefert die Lichtmaschine

Hauptangaben:

Linge tber Puffer . . 14400 mm
Gesamtachsstand . 10000 ,,
Fester Achsstand . 3800 ,,
Treibraddurchmesser 1400 ,,
Laufraddurchmesser 850 .,
Dienstgewicht . : 75t
Reibungsgewicht . . . . . . . . . . . .. 45 |,

*) Beférderung leichter Stiickgut-Giiterwageneinheiten.
43%
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Bemessung des Fliissigkeitsgetriebes: Wandler bis 48 km/h,
Kupplung I bis 70 km/h, Kupplung 1T bis 100 km/h
MAN Hauptdieselmotor W8V 30/38, Leistung
ohne und mit Aufladung 920/1400 PS
Hochste und Leerlaufdrehzahl in der Min.  700/250
Zylinderzahl . . . . . . . . . .. .. .. 8

Zylinderdurchmesser. 300 mm
Kolbenhub wono@m s owow s g im i s B80
Drehzahl des Aufladegeblises in der Min. . .11000
MAN-Hilfsdieselmotor W6V 15/18, Leistung . 120 PS

Hochste und Leerlaufdrehzahl in der Min. 1.'100/ 500

Zylinderzahl ]
Zylinderdurchmesser. 150 mm
Kolbenhub R . 180
Spannung fiir die Steuerung und die Be-
leuchtung (Gleichstrom) . . . . 24V

Die Zylinderkopfe des Hauptdieselmotors sitzen einzeln
auf jedem Zylinder und haben je zwei Kinlaf3- und zwei AuslaB-
ventile (wegen der durch die Aufladung hedingten gréfieren
Gasmengen), sowic ein AnlaBventil zum Anlassen mit Druck-
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bunden. DasGetriebe (Textabb. 2) arbeitet nach dem Féttinger-
Prinzip und besteht aus einem Drehmoment-Wandler und zwei
Kupplungen. Die Drehzahl des Hauptmotors wird durch den
Hochgang von 700 auf 1770 Umdr./Min. erhoht, um die Ab-
messungen des Getriebes in ertriglichen Grenzen zu halten.
Der Wandlerteil des Getriebes besteht aus dem Pumpenrad,
dem Turbinenrad und einem fest mit dem CGeliuse verbundenen
Leitrad. Das Turbinenvad sitat auf der Abtriebswelle. Die
beiden Kupplungen sind unter sich gleich und bestehen aus
einem Pumpenrad und einem Turbinenrad. Das Pumpenrad
der Kupplung T arbeitet auf ein Planctengetriehe (BHS-
Stoeckicht-Getriebe), wobei die Abtrichswelle mit geringerer
Geschwindigkeit (1,41:1) angetrieben wird. Das Pumpenrad
der Kupplung IT arbeitet unmittelbar auf die Abtriebswelle.
Am Ende der Abtriebswelle befindet sich ein Kegelrad, das
zwei Tellerriider antreibt, die lose auf der sogenannten Wende-
welle sitzen. Durch eine zwischen den beiden Tellerriadern
liegende verschichbare Klauenkupplung kann je nach der
Fahrtrichtung das eine oder andere Tellerrad fest mit der Welle
verbunden werden. Auf der Wendewelle sitzen auBerhalb der
Tellerrdder zwei Stirnrider, die in zwei weitere,
auf der Blindwelle sitzende Réder, eingreifen. Die
Gehéuse fir Hochgang- und Flissigkeitsgetriebe
(einschlieflich BHS-Stoeckicht- und Wendege-
triebe) sind aus Blech geschweillt und bilden
zusammen einen Kasten, der zwischen die
Rahmenbleche der Lokomofive eingelassen ist.
Er ist, soweit irgend méglich, in sich versteift und
zur Rahmenversteifung herangezogen. Zwei unter
dem Kasten angebrachte Behilter nehmen das Ge-
triebecl und das Zahnradschmiersl, sowie die
dafiir erforderlichen Pumpen auf. Die Umschal-
tung von Wandler auf Kupplung I und von Kupp-
lung T auf Kupplung IT geschieht selbsttitig in
Abhéingigkeit von der TFahrgeschwindigkeit. Der
Getriebekasten stiitzt sich an einem Ende auf die

besonders ausgebildeten Blindwellenlager, so dal
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der Abstand zwischen Blindwelle und Wendewelle

Abb. 2.

luft. Je vier Zylinder haben eine gemeinsame Auspuffleitung,
die an die Aufladegruppe (System Biichi) angeschlossen sind.
Die Aufladegruppe besteht aus Abgasturbine und Geblise, die
beide auf gemeinsamer Achse sitzen. Die Frischluft wird von
aullen durch Filter angesaugt und in die Ansaugleitung des
Motors gedricks. Die Abgase werden durch das Dach ins Freie
gefiithrt.

Die Kurbelwanne des Motors ist aus acht StahlguBteilen
zusammengeschweilt. Sie ist im Rahmen tief heruntergezogen
und gibt durch ihre auBerordentlich starre Form eine gute
Rahmenversteifung. Zum Anlassen und Abstellen des Motors
sind elektropneumatische Ventile vorgesehen. Der Motor hat
Fiillungsregelung mit Endbegrenzung der Drehzahl bei 250
und 500 Umdr./Min.

Der Hilfsmaschinensatz (Hilfsdieselmotor, Generator
und Luftpresser) sitzt auf einem gemeinsamen Rahmen, der
zur Vermeidung von Erschiitterungen und Gerfuschen auf
Schwingmetall gelagert ist. Der Generator liefert Gleichstrom
von 220 V zum Antrieb der Hilfsmaschinen, der Luftpresser
die AnlaBluft fiir den Hauptdiesel. Der Motor wird elektrisch
angelassen.

Der Hauptmotor ist iber eine Voith-Maurer-Kupplung mit
dem Hochgang des von der Maschinenfabrik Voith, Heidenheim
entwickelten und hergestellten Fliissigkeitsgetriebes ver-

Fliissigkeitsgetriebe der 1 C1 Diesellokomotive,

stets gewdihrleistet ist. Am anderen Ende liegt
er mit Nasen auf dem Lokomotivrahmen. Mit
dem Rahmen ist das Getriebegehduse durch eine
griflere Zahl von Palibolzen verschraubt, so daf
diese bei der erwihnten Art der Auflagerung nicht auf Ab-
scherung beansprucht werden.

Der Lokomotivrahmen ist als Blechrahmen mit 25 mm
Starke ausgefithrt und vollstindig geschweilit. Neben dem
Kurbelkastengehiuse des Hauptdieselmotors und dem Ge-
triebekasten, die — wie bereits erwihnt — zur Rahmenver-
steifung herangezogen wurden, sind in der iiblichen Weise ge-
niigend weitere Versteifungen vorgesehen.

Die Kiihler sind zwischen Hauptmotor und Fiihrer-
stand auf den AuBenseiten des Wagenkastens angeordnet.
Vorhanden sind Kiihler fiir das Kiihlwasser der beiden Motoren,
das Getriebedl, das Zahnradschmierél und das Motoren-
schmiersl. Auf der Innenseite der Kiihler hefinden sich Luft-
schiichte, durch die ein im Dach untergebrachter Liifter dic
Kithlluft ansangt. BEr wird von einem besonderen Liifter-
motor, der unter dem IuBboden zwischen den Rahmen-
blechen sitzt, durch eine senkrechte Welle angetricben. Die
elelktrisch angetriebene Kiihlwasserpumpe ist zwischen den
Luftschiichten auf dem FuBboden in der Nihe des Wasser-
kiihlers untergebracht. Der Verdichter fiir die Bremsluft
und die Anlafiluftflaschen befinden sich auf dem Umlauf-
blech in gleicher H¢éhe mit dem Hauptdiesel. Fir die
Heizung der Lokomotive und des Zuges ist ein Dampfkessel
mit Olfeuerung vorgesehen.
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Der mittlere Teil des Wagenkastendaches kann nach Losen
von Schrauben zum Ausbau des Motors und des Getriebes ab-
gehoben werden. In diesem Dachteil sind zwei Behilter ein-
gebaut, die zur Aufnahme des Brennstoffes und des Heiz-
kesselwassers dienen. Ferner wurde ein Teil der Seitenwand
abnehmbar gemacht, nm den Hilfsmaschinensatz seitlich aus-
bauen zu koénnen.

Die Schalttafel ist vom Innern des Maschinenraumes aus
zuginglich, so dal Stérungen an den Schiitzen, Sicherungen
usw. leicht gefunden und behoben werden kiénnen. Die beiden
Fiihrerstinde sind dhnlich wie die der Triebwagen ausgebildet.
An MeBgeriten wurde nur das unbedingt nétige vorgesehen, um
dem Fiihrer den Fahrbetrieb zu erleichtern. Die MeBgeriite
werden zur Vermeidung der Blendung des Lokomotiviiihrers
indirekt beleuchtet. Die gesamte elektrische Einrichtung wurde
von Brown, Boveri & Cm geliefert. Bei ihrer Durchbildung
wurde vor fL]lem auf Emiao]]helt und Betriebssicherheit griofiter
Wert gelogt. Zur leichteren Auffindung von Fehlern wurden
alle Leitungen zweipolig verlegt und MassenanschluB nur an
einer Stelle vorgesehen.

Samtliche Achsen der Lokomotive sind abgebremst, und
zwar werden die Kuppelachsen und die jeweils hinten laufende
Laufachse mit 80 v. H., die jeweils vorne laufende Laufachse
mit Hilfe einer Umschaltvorrichtung mit 50 v. H. abgebremst.

Es wurde die iibliche Knorr-Lokomotiv-Bremseinrichtung ver-
wendet. Um in lingeren Gefillstrecken auch die Bremskraft
des Flissigkeitsgetriebes ausniitzen zu konnen, ist am Fahr-
schalter noch eine besondere Bremsstufe vorgesehen. In dieser
ist bei Leerlaufdrehzahl des Hauptmotors der Wandler ge-
fallt. Die Sekundirteile werden gegeniiber den Primirteilen
der Kupplung mit hoheren Geschwindigkeiten gedreht, so dafl
eine falsche Beaufschlagung der Schaufeln und damit eine
Bremswirkung eintritt.

Die Bedienung der Lokomotive ist einfach. Nach dem
Anlassen des Hilfsdieselmotors und nach Erzeugung der er-
forderlichen AnlaBluft wird der Hauptdieselmotor angelassen.
Dann wird bei Leerlauf des Hauptmotors das Wendegetriebe
eingeschaltet. Nach dem Losen der Bremse wird der Motor auf
seine volle Leistung gebracht, wobei der Wandler die ent-
sprechende Zugkraft erzeugt. Nach Hrreichung einer Ge-
schwindigkeit von 48 km/h schaltet sich die Kupplung I und
hei 70 km/h die Kupplung TT selbsttitig ein. Bei Steigungen
schaltet sich jeweils die betreffende Kupplung oder der Wandler
ein, wenn die Geschwindigkeit auf den Wert der Umschalt-
grenze gesunken ist.

Weitere Kinzelheiten bleiben einem besonderen Aufsatz
vorbehalten.

Personenwagen.
Von Reichsbahnoberrat Diihnick, Berlin.

In dem Bestreben, die Betriebsanlagen und Betriebsmittel
stets den neuesten Anforderungen des modernen Verkehrs
anzupassen, hat die Deutsche Reichsbahn im Jubiliumsjahr
neue Personenwagen herausgebracht, die gegeniiber den bis-
herigen Ausfithrungen wesentliche Verbesserungen aufweisen.

Personenwagen fiir Lokomotivhetrieh.
1. Vierachsiger Durchgangswagen mit Ubergang 2./3. Klasse
(BC4i).
Der ausgestellte B C41i-Wagen (Plan Nr. 36) gehirt zu

der Serie der neuen, fiir den Ril- und Personenzugverkehr

Stahlblechen,  zusammengeschweillten  Drehpfannentrigern
wird der Fullboden nicht abgestiitzt, sondern freitragend
darither hinweggefiihrt (federnder Hauptquertriger). Diese
Hauptquertriager sind in ganzer Héhe der dulleren Langtriger
durchgefihrt und mit breiter Basis an diese angeschlossen,
Die ibrigen Quertriger sind teils einfach, teils doppelt aus-
gefithrt. Letztere sind, sofern sie ganz oder teilweise als Hohl-
trager ausgebildet sind, mit Ausschnitten versehen, damit
sie auch innen einen Schutzanstrich erhalten kénnen. Die
Untergestellvorbauten sind besonders kriftig ausgefiihrt, um
eine gute Aufnahme der auftretenden Léngskrifte und deren

bestimmten Durchgangswagen, deren  GrundriB-
anordnung in Textabb. 1 gezeigt wird. ,_
. . _ 3 2 E 2 E RN % 2|9 |2 3 B
Die Hauptdaten des B C 4 i-Wagens sind: -+ —E-- T TACT TACT TACT TACT TACT TACT IS -
Wagenlinge {iber Puffer . . 21035 mm H?\ S e el e e e e /ﬁ'—'ﬂ
Wagenkastenlinge : . 19735, L _ 21810 ' |
Wagenkastenbreite iiber AuBenblech 2981 ,
Wagenhohe ther SO . 3931 - T a
Drehzapfenabstand 13375 ,, & Ez |2 : 2 J]ﬁ 2 JJJU 3 m
Drehgestellachsstand 3000 ,, i T TICT T LT % Pttt |t |
Abteillinge der 2. Klasse 2000 ,, Fv\ = il = Ew ﬂ m m H =
» » 3 L] 1 600 33 = 270 =
Vorraumlinge 2. Klasse . 923 .,
I 1888 ., e i ¥
P]dtuahl Klasse . i s o w5 24 ! 1 3 UJS LUJL.J&LJS 3 J m.i "
i 3. T oumom om ow om w v e 36 . S Y M A Mo A Wi i
Betriebsgewicht . . 34500 kg e m m m FW rq 'l wv_"
Das aus leichten Normal- und Sonderprofilen | 20860 ‘
gefertigte Untergestell des in geschweiliter Bau- Abb. 1. Vierachsige Durchgangswagen mit Ubergang (Bauart 35)

weise ausgefiihrten Wagens ist zur Aufmahme der

Querbeanspruchungen in den dulleren Seitenfeldern

durch Schriigstreben versteift. Die Anordnung der mittleren
Léngstriger, Quertriger und Schrigstreben ist so getroffen,
dall sie mit ihren oberen Flanschen in einer Ebene licgen.
Die Quertriger sind moglichst in Abteilmitte angeordnet,
um den FuBboden dort zu unterstiitzen, wo die Belastungen
durch die Nutzlast am gréfiten sind. Der FuBboden stiitzt
sich unmittelbar auf das Untergestell. Nur auf den aus

MaBstab 1:200.

Tragen mit herangezogenen Seiten-

Ubertragung auf die zum
winde sicherzustellen.
Bei der Durchbildung des Wagenkastens ist auf die
Moglichkeit der wirtschaftlichen Fertigung der Stirnwinde,
Seitenwiinde und des Daches in Vorrichtungen und auf die
Erzielung grofiter Steifigkeit bei geringstem Gewicht besonders
Bedacht genommen. Es sind vorwiegend Walzprofile ver-
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wendet worden. Abb. 2 zeigt einen Schnitt durch die Seiten-
wand und die Langtrigerausbildung.

Zur Aufnahme der Querkrifte sind in den Seitenwinden
in der Nihe der Drehpfannentriger Diagonalstreben zwischen
Untergurt und Briistung sowie zwischen Briistung und Ober-
gurt vorgeschen.

Das Dach ist durch Anordnung von zwei seitlichen 3 mm
starken Wutenblechen und drei Lingspfetten besonders steif
ausgebildet. Abb. 3 bringt einen Schnitt
durch das Dach.

Uber den Vorrauminnendecken sind
versteifte Rammbleche eingebaut, die
zusammen mit den Wagenkasteneck-
siulen, den Stirnwandtiirsiulen, dem
Untergestell und Dach den Vorraum
rammfest machen.

Die Seitenwandbleche sind unterhalb
der Briistung 2,5 mm, oberhalb 2,0 mm
stark. Sie sind mit Lochschweillung auf
‘ den Gerippeprofilen befestigh, Die 1,25 mm
starken Dachbleche sind aufgenictet.

Um die Zwischenriume zwischen den
Seitenwénden zweier Wagen zu ver-
ringern, sind die Seitenwinde etwa 200 mm
titber die Stirnwiinde hinausgezogen.

Der FuBboden ist wie bisher als
hélzerner Doppelboden ausgebildet. Er
kann in besonderen Vorrichtungen aufer-
halb des Wagens gefertigt und in drei
grofien Einzelteilen in den Wagen ein-
gelegt werden. Giinge, Abteile und Vor-
riume sind mit Linoleum ausgelegt,
wihrend der IFullboden der Aborte
mit roten wund gelblichen sechseckigen
Xylolithplatten bedeckt ist.

Der Wagen enthilt vier Abteile
2. Klasse und 414 Abteile 3. Klasse mit
Sitzplitzen fiir 24 Reisende 2. und
36 Reisende 3. Klasse, also insgesamt
60 Sitzplatze.

Die vier Abteile der 2. Klasse sind
geschlossen ausgeftihrt. Nach dem Seiten-
gang werden sic durch doppel-
fliglige Schiehetiiren mit
Jummileiste abgeschlossen.  Die
Abteillinge ist  gegeniiber der
fritheren Bauweise der Personen-
wagen von 1870 mm auf 2000 mm
vergriflert worden. KEs sind in
jeder Sitzreihe drei herausziehbare
und untereinander austauschbare
Sitze mit Armlehnen und Kopf-
backen angeordnet (Sitzplatzan-
ordnung 0 - 3). Die Sitze sind
Abb. 2. Seitenwandschnitt besonders bequem ausgebildet und
des vierachsigen Durchgangs- weicher als frither gepolstert. Die

wagens, Winde sind bis zur Héhe der

Bristung mit Plisch bespannt.

Oberhalb der Bristung sind die Wandflichen ebenso wie die

Tiiren aus im Teakholzton gebeiztem Riisternholz gefertigt.

Die Decke ist aus hellem schlichtem Ahornholz ausgefiihrt.

Die Kéampferleisten haben iiber den Gepicknetzen Gummi-
schutzleisten erhalten,

Die Ausstattung des Seitenganges entspricht der Abteil-
ausstattung der 2. Klasse.

In den Abteilen ist auf einer Querwand zwischen den
Bildern ein Spiegel angecordnet. Ein Lampenkérper fir drei

)

950

7930

L 80-70-6

£00

25
o]

150.43.555

Glithbirnen zu je 40 Watt und fiir eine blaue Nachtlampe ist
in der Mitte der Dachkassette eingebaut. Der Lampenabschlul3
enthilt gleichzeitig die Offnungen fiir die Entliftung.

Die 3. Klasse ist als Grofiraum ausgebildet. Die einzelnen
Abteile werden durch einen Zwischengang verbunden, zu
dessen Seiten wie bisher zwei- und dreisitzige Béinke ange-
ordnet sind (Sitzplatzanordnung 2 - 3). Die Abteillinge ist
von 1550 auf 1600 mm vergréflert worden. Die glatt, ohne
eingelassene Fillungen ausgefiihrten Winde und das Leisten-
werk bestehen wie bisher aus Eichenholz. Die Decke ist matt
elfenbeinfarbig gestrichen. In den beiden seitlichen Decken-
wuten ist in Abteilmitte je ein einfacher Lampenkérper fiir
eine 40 Watt-Glithbirne vorgeschen. In der Mitte der Dach-
kassette befindet sich der Baldachin fiir die Entliiftung.

Die mit Gewichtsausgleich versehenen Fenster haben in der
2. Klasse eine Breite von 1200 mm, in der 3. Klasse von 1000mm
erhalten (frither 1000 und 800 mm). Die Sicht ist dadurch
verbessert worden, dafi die Brisstung gegeniiber den bisherigen.
Bauarten von 900 mm auf 800 mm gesenkt wurde. Die
Abteilfenster sowohl der 2. als auch der 3. Klasse haben zum
Otfnen und SchlieBen auBer den Handgriffen noch Kurbel-
antriech mit Freilauf nach beiden Drehrichtungen erhalten.
Die Fenster des Seitengangs haben nur Handgriffe. Vor

Abb. 3. Durchschnitt des vierachsigen Durchgangswagens.

den Abteilfenstern der 2. Klasse sind Klapptischchen ein-
gebaut, wihrend die 3. Klasse feste Tischchen behalten hat,

Die Abteilwiinde beider Klassen, sind mit groflen, in die
Wiinde eingelassenen braun geténten Bildern versehen, deren
Rahmen durch verdeckte Beschlige an den Winden befestigt
gind, so daB die wnrubig wirkenden Befestigungsschrauben
entfallen.

Tiir die Beschlige wurde an Stelle von Bronze und Messing
Hydronalium verwendet.

An jedem Wagenende befindet sich ein Abort, der wiec
bisher von dem Vorraum zugénglich ist. Unter dem Wasch-
becken ist ein kleines Schrinkchen fiir zwei Wasserkannen
cingebaut. Der Spiegel ist ohne Rahmen ausgefithrt. Die im
Dach untergebrachten Behélter fiir das flielende Wasser ent-
halten einen derart groBen Wasserinhalt, dal} die frither vor-
geschenen Ausgleichleitungen zwischen den beiden Behiltern
fortgelassen und die Fiill- und Uberlanfleitungen wesentlich
einfacher und ohne Hihne ausgefiihrt werden konnten. Auch
fiir die Abortheschlige wurde weitgehend Hydronalium ver-
wendet.

Dic Wagenheizung ist mit selbsttitiger Regelung
ausgefithrt, Die selbsttitigen Regler sind an den Abteilseiten.
winden unter den Gepicknetzen eingebaut. Sie konnen auf
drei Wiirmestufen eingestellt werden.

Fiir die elektrische Beleuchtung des Wagens ist die
Binheitsbauart der Deutschen Reichsbahn mit Lichtmaschine
und zwei Nickel-Cadmium-Batterien vorgesehen.

Die Druckluftbremse ist mit einem Bremsgestinge-
steller und sclbsttitiger Lastabbremsung ausgeriistet.
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Es werden stets 809 des leeren oder des besetzten Wagens
abgebremst.

Der Wagen hat wie bisher Drehgestelle der Bauart
., Gorlitz 3 leicht® erhalten, bei denen jedoch der nach dem
Wagenende zu gelegene Teil derart durch-
gebildet ist, dall moglichst grofle, freie Riume
tir die Durchfithrung der Abortabfallrohre
entstehen. Dadurch ist das Drehgestell wesent-
lich freizligiger geworden als bisher. Gleich-
zeitig wurde die Abstiitzung und Aufhingung
der Bremse derart gedndert, dafi die zu Ver-
spannungen Anlafl gebende Endbremsstange
am Festpunktbock fortgefallen ist.

geriickt und die Kanten der Fensterdffnungen abgeschrigt.
Die Verkleidungsbleche sind mit Lochschweillung an den Seiten-
wandsiulen befestigt. Durch geteilte Ausfithrung des Obergurtes
werden” Seitenwand und Dach derart fiir sich abgeschlossen,

Das Gesamtgewicht des wesentlich ver-
besserten und verstirkten Wagens bLetrigt
etwa 34,5t betrielLsfertig. Abb. 4 bringt die
Ansicht des Wagens.

2. D-Zugwagen 1./2./3, Klasse (ABC4ii). (Plan Nr. 36.
gwag

Der Wagen gehirt zu der in Abb. 5 gezeigten Seric neuer
D-Zugwagen.

Die neuen D-Zugwagen sind dhnlich wie die nenen vier-
achsigen Durchgangswagen in geschweiliter Bauweise aus-
getiihrt.

Die Hauptdaten des ausgestellten ABC 4 ii-Wagens sind:

Abb. 4.

Vierachsiger Durchgangswagen mit Ubergang (Bauart 1935).

dal} cine getrennte Fertigung von Wand und Dach mag-
lich ist. Durch die iiber die ganze Dachlinge durchgefiihrten
400 mm  breiten Seitenwuten aus 3 mm starkem Blech wird
eine besondere Steifigkeit des Daches erreicht.  Die obere
Kante der Wutenbleche ist nach innen abgebogen, damit dem
Falten der Wutenbleche in Querrichtung ein zusitzliches
Widerstandsmoment entgegengesetzt und gleichzeitig Pfetten-
wirkung erreicht wird. Das Dachblech ist 1,25 mm stark.
Ferner sind auch bei diesem Wagen Dach und Seitenwinde

Wagenlinge tber Puffer. . . . . . . . . . 21250 mm - Verri . for Lisek B hent awel W g7
Wagenkastenlinge . . . . . . . . .. ..1095 . zur Verringerung der Liicken zwischen zwel W agen iiber die
Wagenkastenbreite iitber Aulenblech 2974 _f.‘:at_lrn\[\"fu.ule um etwa QQO mm nach jeder Seite hinausgezogen.
\Va:uenkaste'nhi)‘he ither SO 3033, Die Stirnwandbleche sind 2 mm stark.
Drehzapfenabstand . . . . . . . . . . . . 14250 | .l?er _‘/Vagen hat ein Abteil .'l. Klasse, mvui;—.\bteile‘ﬂ Klasse
Drehgestellachsstand . . . . . . . . . . . 3000 . m}(l .J:ilnt Abteile 3 Klasse mit 4, 12 und 40, also insgesamt
Abteillinge der 1. Klasse . . . . . . . . . 2300 ., 56 Sitzplatze. Die Platzanordnung entspricht der bisherigen
" s 0 % mivasowssow 2900 4 der D-Zugwagen.
5 I - gonowox s o v w0 oo LA Die Abteile 1. und 2. Klasse erhalten eine einheitliche
Vorraumlinge der 2. Klasse . . . . . . 920 Linge von 2300 mm (frither 2150 und 1970 mm). Der Unter-
- soB . oo.oo... 1000 schied der Ausfithrung beider Klassen liegt auller in der ver-
Platzzahl 1. Klasse . . . . . . . . . . . . 4 schiedenen Platzzahl (vier und sechs Plitze fiiw ein Abteil)
% A EE B R R 12 nur in der Holz- und Plischausstattung. Die Abteile werden
- I T e 40 nach dem Seitengang durch hesonders breite Doppeltiiren mit
Betriebsgewicht. . . . . . . . . . . 38.8t groBen Fensterflichen abgeschlossen. Die Sitze sind dhnlich
Auch bei diesem Wagen sind weitgehend leichte
Normal- und Sonderprofile verwendet worden. Das |
Untergestell ist vollstindig geschweillt und mit | 2 AEEK
sprengwerkartig angeordneten waagrechten Schriig- ‘ 1
streben zur Aufnahme der seitlichen Verbiegungs- *_‘_ - —
beanspruchungen versehen. Auch hier sind die Unter- 21804

gestellvorbauten derart kriftig ausgefithrt, dali eine
gute Ubertragung der auftretenden Lingskrifte auf
Langtriger und Seitenwiinde gewilhrleistet wird.
Zur Erhshung der Rahmensteifigkeit sind die Quer-
trager auf breiter Basis an die Langtriiger ange-

schlossen.
Auch bei dem Entwurf dieses Wagens ist be-
sondere Riicksicht auf wirtschaftliche Fertigung und

auf grofite Iestigkeit bei geringstem Gewicht ge-
nommen. Zur Erhshung der Biegungstestigkeit und
zur Aufnahme der Biegungsheanspruchungen, die

- 21250
n TTTTT]
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von den auf den Langtrigern aufgesetzten Seiten-
wandsiulen ausgeitbt werden, konnen, sind unter
den Siulenanschliissen Verstirkungsrippen in den
U-Triigern eingeschweit. Die Vorbauten sind als
konstruktion ausgefiihrt.

Fiir die Seitenwandbekleidung sind unterhalb der Briistung
Bleche von 3 mm und oberhalb der Briistung von 2 mm Starke
gewiihlt. Zur Verringerung des Luftwiderstandes bei hohen
Geschwindigkeiten sind die Fenster moglichst weit nach aullen

Ramm-

Abb. 5. D-Zugwagen (Bauart 1935).

wie bei einem geriumigen modernen Kraftwagen hesonders
bequem und weich gepolstert und auch mit Kopfbacken und
mit Armrollen oder Armstiitzen ausgeriistet. Die Seitenwinde
sind bis zur Briistung mit Plisch bespannt. An den festen,
nach dem Seitengang gelegenen Wandteilen, befinden sich
noch kleine, in der Wand eingelassene Klapptischchen. Die
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Platznummern sind tiber den Sitzen in die Wand ein-
gelassen.

In der 1. Klasse sind die Seitenwinde oberhalb der

Bristung und die Abteiltiren aus Drapé-Mahagoni, die Decke
aus Gebirgsahorn ausgefithrt. Der Fullbodenliufer ist dem
Bezugsstoft der Sitze angepalt.

Die Winde der Abteile 2. Klasse sind oberhalb der
Briistung mit Teakholz fourniert. Die Farbe des gemusterten
Pliisches der Polster und Wandbespannung sowie des Fuliboden-

£

Abb. 6. Abteil 1. Klasse der neuen D-Zugwagen (Bauart 1935).

ldufers ist der Tonung des Teakholzes angepalit. Die Innen-
decke ist auch hier aus Gebirgsahorn ausgefithrt.

Die Abteile beider Klassen echalten dreiarmige Lampen-
korper fir je drei Glithbirnen fiir je 40 Watt und eine Dunkel-
lampe.

Abb. 7.

Abteil 2. Klasse.

Abb. 6 zeigt die Innenansicht eines Abteils 1. Klasse in
Richtung auf die Eingangstiiren gesehen, wiahrend Abb. 7 die
Innenansicht 2. Klasse in Richtung zum Seitenwandfenster zeigt.

Die Abteile der 3. Klasse sind von, 1600 aaf 1700 mm ver-
lingert worden. Sie sind wie bisher in Eiche ausgefiihrt. Die
Bénke sind hier jedoch mit einfach aber bequem gepolsterten
Sitzen und Rickenlehnen versehen., Die Decke ist wieder matt
elfenbeinfarbig gestrichen. Auch hier sind tiber den Gepiick-
netzen in der Kimpferleiste Gummischutzleisten angebracht.
In der Abteilmitte ist an der Decke ein zweiarmiger Lampen-
kérper vorgesehen.

| stehenden Schlaggerdusche zu dimpfen und eine gute

Die Abteiltiiren aller Klassen haben auf den Innenrahmen
Gummileisten erhalten, um die beim Zuwerfen der Tiiren ent-
Ab-
dichtung zu erreichen. Die Schlésser der Seitengangtiiren sind
vereinfacht und in den Tiirrahmen eingelassen worden.

Der Seitengang ist durch je eine Pendeltiiv nach den
beiden Vorrdumen zu abgeteilt; aullerdem trennt eine weitere
FPendeltiir den Seitengang der 1. und 2. Klasse vom Seitengang
der 3. Klasse. Die Ausstattung des Seitenganges entspricht vor
den Abteilen der 1. und 2. Klasse der der 2. Klasse; er ist mit
Tealkholz und unterhalb der Briistung mit dem Abteilpliissch
der 2. Klasse bespannt. Der Seitengang 3. Klasse ist ebenso wie
der Vorraum 3. Klasse in Eiche ausgefithrt. Der Vorraum
2. Klasge ist mit Teakholz fourniert.

Die mit Gewichtsausgleich versehenen Fenster haben bei
der 1. und 2. Klasse eine Breite von 1400 mm (frither 1200
und 1000 mm). Die Fenster der 3. Klasse sind 1000 mm breit
(frither 800 mm). Sowohl @ber den Abteil- als auch iiber den
Seitengangfenstern sind besonders wirksame Liiftungsklappen
eingebaut. Die Abteilfenster der 1. und 2. Klasse haben neben,
dem oberen Betdtigungsgriff noch Kurbelantrieb mit Freilauf
erhalten.

Alle Abteile haben klappbare Fenstertischchen, deren
Befestigungskonsole derart ausgebildet sind, dafl die fir den
Winterverkehr zum Schutz gegen Zugluft vorgesehenen neu-
artigen Fenstermintel in einem Schacht liegen. Die Mintel
kiénnen in jeder gewiinschten Zwischenstellung eingestellt
werden. Im Sommerverkehr werden die Schichte nach Ent-
fernung der Fenstermintel abgedeclt.

Die Abteile aller Klassen sind wieder mit braun, geténten,
in die Wand eingelassenen Bildern geschmiickt. Aublerdem
sind in der 1. und 2. Klasse Spiegel vorgeschen,

Die gerdumigen Aborte sind in der Giblichen Weise ausge-
stattet. Der FuBboden besteht aus farbigen Xylolithplatten.

Der Wagen besitzt neben der Dampfheizung auch elek-
trische Heizung, und zwar beide mit selbsttitiger Regelung.
Die dreistufigen Regler sind an den Abteilwinden unter den
Gepiicknetzen angebracht,

Jeder der beiden Wasserbehiilter wird auch bei diesem
Wagen fir sich gefiillt. Die Ausgleichleitung, die im Winter
leicht einfriert, ist auch hier in Wegfall gekommen. Dadurch
konnten Fill- und Uberlaufleitungen ohne Hihne ausgefiihrt
werden,

Die elektrische Beleuchtung entspricht der bisher tiblichen
Ausfiihrung.

Die Druckluftbremse ist als Schnellbremse mit 1309, Ab-
bremsung ausgefithrt (KKS) mit gekoppeltem Beschleuniger,
Schnellfiiller und doppelten, Bremsklétzen.

Der Wagen hat ebenfalls geschweilite Drehgestelle, Bau-
art Gorlitz 3 leicht in geschweiliter Ausfithrung erhalten.

Das Gesamtgewicht des Wagens betrigt betriebsfertig
38,8 t.

3. Vierachsiger Post- und Gepiickwagen fiir Schnellziige
(Pw Post 4 ii). (Plan Nr. 38.)
AbD. 9 zeigb Aufsicht und Grundril des Wagens.
Die Hauptdaten dieses ebenfalls in geschweiliter Bauweise
ausgefithrten Wagens sind:

Wagenlinge iiber Puffer . 22470 mm

Wagenkastenlinge . . . . . . . . . 20170,
Wagenkastenbreite tiher Aullenblech 2896 .
Hihe des Aufbaudaches iiber SO L. 4250,

” »» Tonnendaches ,, ,, . . . .. 3706
Drehzapfenabstand 15450 ,,
Drehgestellachsstand 3600 .,



90, Jahrg. Heft 15/16
1. Aungust 1935,

Diihnieclk, Personenw agen.

287

Ladegewicht des Gepickraumes . . . . . .
% ., Postraumes
Betriebsgewicht . . . . . . . .

5700 kg
4800 ,,
S6000 ,,
Das Untergestell ist bei diesen Wagen so durchgebildet,
daB die auftretenden Krifte ohne Beanspruchung des Kasten-
gerippes aufgenommen werden. Die dulieren Lan:rl‘mgm haben
U-formigen Querschnitt und werden aus zwei Winkelform-
stahlen 50 > 100 % 10 mm gebildet, zwischen denen in be-
stimmten Abstinden Stahlbleche von 10 mm Stirke eingefiigt
sind, Die Drehpfannentriger sind kastenfirmig ausgebildet.
Von den Quertrigern werden die im mittleren Teil
des Untergestells liegenden aus zwei zusammenge-
schweillten U-formigen Formstihlen gebildet, withrend
die {ibrigen Quertriager als einfache U-Triger aus- e
gefithrt sind.
Das Kastengerippe ist in seiner Querschnitts-

form und sonstigen Ausbildung den D-Zugwagen
angepallt. s wird aullen mit angeschweiliten

Blechen von 2.5 mm Stirke verkleidet. Die innere
Verschalung besteht im Dienst- und Postraum aus
10 mm starken Kiefernbrettern, die im unteren Teil
durch eine 10 mm starke Sperrholzverkleidung er-
setzt sind. Im Gepickraum ist bis zur Hohe von
1250 mm iiber Fuliboden eine 20 mm starke Brettverschalung
und dariiber eine solche von 12,5 mm Stirke vorgesehen.

Das Dach ist wie bisher als Tonnendach mit einem Aufbau
im Dienstabteil ausgebildet, um dem Zugfithrer den Uberblick
iber Zug und Strecke zu gestatten. Es wird durch Lings-
pfetten versteift. Fir die dullere Dachverkleidung ist Stahl-
blech von 1,5 mm Stirke verwendet worden. Wahrend die
innere Deckenverkleidung des Postraumes aus 6 mm starkem
Sperrholz besteht, ist die Innendecke des Gepick- und Dienst-
raumes aus 1 mm starkem Stahlblech ausgefithrt. Die an die
besonders versteifte Stirnwand anschlieBenden beiden Dach-
enden sind als Rammdach ausgebildet.

Der TuBiboden des Postraumes und des Dienstabteils ist
wie bei den Personenwagen als hélzerner Doppelboden aus-

Im Dienstraum ist unter den Zugfithrersitzen ein weiterer
Hundestall und ein Lampenschrank vorgesehen, die heide nur
von aullen zuginglich sind. Ferner sind Schrinke fiir Ver-

bandmaterial und Wertsendungen vorhanden. Der Schrank
tiir Wertsachen ist mit Blech ausgeschlagen.

Im Vorraum der Dienstraumscite sind w. a. Kleider-
schranke und ein elektrischer Kocher eingebaut.

Zwischen Gepiick- und Postraum liegt ein A b ort. Das fiir

) drel neben,
.z.bggf,!htd]ten \Var,:a(,ﬂxannen mitgefithrt.

das Klappwaschbecken benétigte Wasser wird

dem  Waschbecken

Abb. 8.

D-Zugwagen 1., 2. und 3. Klasse.

Die Bremseinrichtung entspricht der bei dem D-Zug-
wagen iiblichen Kunze-Knorr-Schnellbremse (KKS).,  Im
Dienstraum ist ein Schaffnerbremshahn, sowie der Leitungs-
Luftdruckmesser angeordnet.

Neben der Dampfheizung ist im Postraum noch Ofen-
heizung vorgesehen, damit auch die abgestellten Wagen weiter
geheizt werden kénnen. Auch die Hundestille haben Heiz-
korper, die mit Schutzgittern versehen, sind.

Fiir den Postraum ist auller der Beleuchtung durch die
elektrische Einheitsmaschinenbeleuchtung noch eine Not-
beleuchtung vorgeschen, deren Schalttafel und Batterien unter
dem Briefspind angeordnet sind.

Der Wagen hat geschweillte Drehgestelle der
Gorlitz 3 schwer erhalten,

Bauart

gefithrt.  Im  Gepickraum besteht der einfache Fuliboden Das Betriebsgewicht des Wagens betrigt rund 36,0 t.
aus 36 mm starken mit Nut und Spund ver- oL

sehenen Brettern.

Samtliche AuBentiiven sind in Stahl ge-

[

=

fertigt. Wihrend der auf der Dienstabteilseite

gelegene Vorraum  eintliigelige Drehtiren  er-
halten hat, sind die Einsteigtiiren des Post-

vorraumes doppelflugelig ausgebildet.  Die

Seitenwandtiiren des Postraumes sind ebenfalls

| ﬂ

als  doppelfliigelige Drehtiiren  ausgefiihrt,
wiihrend der Gepickraum doppeliliigelige, innen-
liegende Schiebetiiren erhalten hat.

Die Seitenwandfenster des Postraumes sind

s
_‘ .

teils als feste, teils als bewegliche Fenster mit
Ausgleich ausgefithrt. Sie sind mit Schutz-
gittern gesichert. Die Fenster des Gepick-
raumes sind fest eingesetzt und ebenfalls mit Schutzgittern
versehen, Die Fenster im Dienstraum sind beweglich aus-
gefithrt und mit Ausgleich und Rollvorhang versehen.

Abb.

Der Postraum hat die fiir Postwagen iibliche Ausstattung
erhalten. Die vor den doppelfliigeligen Tiren befindlichen
Tischplatten sind aufklappbar ausgefiihrt.

Im Go]u'iclu'a um sind zwei Hundestille eingebaut, die
von auBen und innen durch Drehtiiren zuginglich sind. Aufer-
dem enthilt der Gepickraum zwei Stauwinde zur sicheren

Aufstapelung der Gepickstiicke, einen Geriteschrank fiir
Hilfs- und Rettungskisten, ein Heizkupplungsgestell, Kiibel-

gpritze und Handfeuerléscher.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXII. Band.

Vierachsiger Post- und Cepiickwagen (Bauart 1935).

4. Vicerachsiger Postwagen fiir Schnellziige (Post 4 ii).
(Plan Nr. 38.)
Die Hauptdaten dieses Wagens sind:
Wagenlinge iiber Puffer. . . .
Wagenkastenlinge

21720 mm
20420 ,,

Wagenkastenbreite ul)er &11]3{ r1blcch oo ow 28T6 4
Wagenhohe ither SO . . . . . . . . . . . 3973 .
Drehzapfenabstand coe e oL 14400
Drehgestellachsstand . . . . . . . . . . 3600

Ladegewicht . . . . . . . . . . . . . . . 19000 luf
Tragfahigkeit . . . . . . . 20000 ,,
Betriebsgewicht. . . . . . . 39700 ,,

15./16. Heft 1985, 44
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Das Untergestell dieses ebenfalls in geschweiliter Bauweise
hergestellten Wagens besteht aus den Langtrigern aus Form-
stahl U220, aus den Vorbautrigern mit vollstindig ge-
schweillten Kopfstiicken sowie aus den Haupt- und Zwischen-
quertrigern. Die Vorbauten sind durch kriftige Stirnwand-
ecksiulen, Stirnwandtirsiaulen und durch Verstirkong der
Dachvorbauten rammfest ansgebildet.

Der Aufbau des Kastengerippes ist dem der D-Zugwagen
angepallt.  Die Seitenwandbekleidungsbleche sind auf die
J47 L-férmigen Seitenrungen aufgeschweillt. Das Dach st
abweichend von der friuheren Bauweise dieser Wagen nicht mit
einem Oberlichtautbau, sondern als T ()I]II(EIl(lrLCII mit ge-
walbten Glasscheiben in den Seitenwuten ausgefithrt
worden. Langspfetten sorgen auch hier wieder fiir eine gute
Aussteifung des Daches.

Der Wagen besitzt eine verstarkte durchgehende Zug-
vorrichtung und Reibungspuffer. Statt des Pufferausgleichs
haben die Puffer einen Vorhub erhalten.

Die Vorraumeinsteigetiiren sind als einfliigelige, die Seiten-
wandtiiren als doppelfligelige Drehturen ausgefiihrt.

Der Wagen ist gegeniiber der fritheren Ausfithrung dieser
Wagen um 400 mm verlingert, so dafl die Anzahl der Ver-

teilungsficher erhéht und die Zeitungskisten im  Wagen-
fuliboden verlingert werden konnten.,

Durch die Tonnendach-

e AU T PP SO v |

Abb. 10. Vierachsiger Postwagen fiir Schnellziige.
ausbildung ist auch der Laderaum vergriflert worden. Durch
die tber die ganze Wagenlinge verteilten Spiegeldrahtglas-
fenster im Dach gelangt wesentlich mehr Tageslicht in das
Wageninnere. Seitenwandfenster sind nur an den Wagenenden
vor den eingezogenen Vorbauten vorgeschen. Die Lichtwirkung
wird noch clmch den elfrmlhoultalhwen Innenanstrich erhoht
Der Fuliboden ist mit braunem L].noleum ausgelegt.

Fiir die Dampfheizung sind an Stelle der sonst iiblichen
Heizschlangen raumsparende Strahler unter den Verteiler-
tischen, neben den Tiiren und an den Stirnwinden aufgestellt.
AuBerdem igt eine elektrische Heizeinvichtung fiir 1000 und
1500 Volt eingebant. Zum Heizen des Wagens auf Abstell-
gleisen ist ferner ein Kohlenofen mit Wirmeplatte aufgestellt.
Fiir die Beleuchtung ist eine Kinheits-Maschinenbeleuchtung
mit Sammler lmttm.lc vorgesehen. Die Beleuchtung der Innen-
dume erfolgt durch Miroluxlampen mit Tiefstrahler. Die Raum-
entliifftung besorgen Doppel-Wendlersauger an der Wagendecke,
Aullerdem ist unter dem mit Langssicken versehenen und durch-
locherten Aussacktisch eine Staubabsaugung mit zwei Saug-
liftern angebracht, deren Ausblaseéffnungen mit Saughauben
versehen sind. Das Absaugen erfolgt wihrend der Fahrt durch
den Fahrwind, im Stillstand durch die eingebauten Saugliifter.

Der Wagen ist mit der auch bei D-Zugwagen iiblichen
Kunze-Knorr-Schnellbremse ausgeriistet. Die Handbremse hat
Gelenkkettenantrieb.

Auch dieser Wagen hat geschweilite
Bauart ,,Gérlitz 3 schwer erhalten.

Das Betriebsgewicht des Wagens betrigt 39,7 t.

Abb. 10 zeigt die Ansicht des Wagens.

Drehgestelle  der

Mitropa-Wagen.

Die in die Ziige der Deutschen Reichsbahn eingestellten
und auch in das Ausland iibergehenden neuen Mitropa-Speise-
und Schlafwagen sind ebenfalls in geschweiliter Stahlbauweise
gebaut. Auch bei diesen Wagen igt durch standige Verbesserung
der Inneneinrichtungen und der Raumausstattung den An-
forderungen des modernen In- und Auslandsverkehrs weit-
gehend Rechnung getragen.

5. Mitropa-Speisewagen. (Plan Nr.
Die Hauptdaten des Wagens sind:
Lange tber Puffer . . . . . . . . . . ..
Wagenkastenlinge :
Jagenk ‘Lstt'll}l[(‘lt() itber AuBenb]ech :
Drehzapfenabstand .

26.)

23500 mm
22200 ,,
2865 .,
16180,
. 3600

Drehgestellachsstand . . . . . . . . ..

Platzzahl. . . . . . . . . . . . .. .. 42

Betriebsgewicht. . . . . . . . . . . . . . 31000 kg
Der Aufbau des Untergestells, Kastengerippes

und Daches entspricht der Bauart der D-Zugwagen. Auch
hier sind Untergestellvorbau, Stimmwinde und I)aulwmlf-n be-
sonders ausgesteift und als Rammlkonstruktion ausgefihrt,
Winde, Decke und Fuliboden sind gegen, Gerdusche und Wirme-
durchgang gut isoliert. Der eiserne Fuliboden ist mit einer
Holzzementmasse iiberzogen.

Die Winde der Innenrdume sind mit Sperrholz-
fournieren bekleidet. Die Speiseraumwiinde bestechen ans Nul-
baumholz wihrend die Decke mit Gebirgsahorn verkleidet ist.

In der Ausbildung der Raumarchitektur sind einfache
gerade durchlaufende Linien bevorzugt: Unterbrechungen und
Ecken sind vermieden. Die Zwischenwand zwischen Nicht-
raucher- und Raucherabteil ist iiber den Sitzbinken voll-
standig bis zur Kassettendecke in Glas ausgefiithrt.  Die leicht
gepolsterten Sitze sind mit Leder tberzogen. Auf jedem
Tisch sind Tischlampen mit Schirm aufgestellt, um den Kin-
druck einer anheimelnden und behaglich eingerichteten Gast-
stittte zu vervollstindigen.

Der Fuliboden ist mit Linoleum ausgelegt.
gang liegt ein Velourliufer.

Im Zwischen-

Die Fenster werden durch Kurbelantrieb vom Zwischen-
gang aus ohne Belistigung der Reisenden vom Speisewagen-
personal betitigt.

Die Beleuchtung erfolgt durch zwei voneinander voll-
kommen unabhiingige elektrische Beleuchtungsanlagen, jede
aus einer Lichtmaschine und einer Batterie bestehend.

Der Wagen hat eine eigene Warmwasserheizung,
damit er an jeder Stelle im In- und Ausland auch ohne
Lokomotivdampf geheizt werden kann und auBerdem eine
Dampfzusatzheizung. Als Bremsen sind dic selbsttitige
Kunze-Knorr-Schnellbremse und eine nichtselbsttitige Drucl-
lufthremse eingebaut (Henry-Bremse).

Der Wagen ist mit vollstindig geschweiliten, Drehgestellen
der Bauart Gorlitz 3 schwer ausgeriistet.

Die Aullenwinde sind weinrot gestrichen.

6. Mitropa Schlafwagen. (Plan Nr. 24.)

Die Hauptdaten sind:

Wagenlinge tiber Puffer . . . . . . 23500 mm
Wagenkastenlinge . . . . . . . . . . . .22200 ,,
Wagenkastenbreite iiber AnBenblech . . . . 2866 .,
Drehzapfenabstand . . . . . . . . L. 16180 ,,
Drehgestellachsstand . . . . . . . . . . . 3600 ,,
Abteilzahl . . . . . . . . 0oL 11
Betriebsgewicht . . . . . . . . . . . . . 56000 kg



00. Jahrg, Helt 15/16
1. August 1935,

Diéhnick, Personenwagen.

289

Auch dieser Wagen ist in Stahlbauweise mit verstirkten
Untergestellvorbauten und Rammbkonstrultion der Stirnwinde
und der Wagendachenden ausgefithrt. FulBboden, Winde und
Decke sind wieder gegen Gerdusche und Wiarmedurchgang gut
isoliert.

Die mit Sperrhélzern ausgekleideten Abteilwinde sind
mit Rosenholz, die Decke mit Vogelaugenahorn fourniert.
Auch bei der Architektur dieses Wagens ist eine ruhige und
gerade Linienfithrung bevorzugt. Es wurde eine harmonische
Raumwirkung durch Abstimmen der Farbténe der Holzbe-
kleidung der Wiinde und Decke sowie der Sitzbeziige und des
Fulbodenbelages erreicht.  Abb. 11 zeigt die Innenansicht
eines Schlafabteils.

Der Wagen hat ebenfalls zwei voneinander unabhingige
elektrische Beleuchtungsanlagen wund eigene Warm-
wasserheizung. Die Erwirmung des Wassers kann sowohl
in dem durch Kohlen heizbaren Ofen als auch durch eine an
die Hauptdampfleitung des Wagens angeschlossene Erwir-
mungseinrichtung durch Heizdampf erfolgen.

Neben der Kaltwasserversorgung ist auch eine Hinrichtung
tiir warmes Wasser vorgesehen, Der Zulauf des kalten, Wassers
ist dhnlich wie bei den
vierachsigen — Personen-
wagen derart eingerichtet,
dafi  das Wasser etwa
1o Min. fliefit und dann
selbsttitie zu flielien auf-

hort.  Trst eine neue
Hahnbetitigung  bringt

erneut eine abgemessene
Wassermenge.  Dadurch
wird das Waschen unter
flielendem  Wasser er-
mdaglicht und gleichzeitig
ein  unvorsichtiger, zu
starker  Verbrauch der
im Wagen nur beschrinkt
vorhandenen  Wasser-
menge verhindert,

Die frither iiblichen
Velourteppiche in  den
Abteilen und im Seiten-
gang sind durch farbige
Gummiteppiche ersetast.
Zur Nacht wird in jedem Abteil ein tiglich frisch bezogener
Bettvorleger ausgelegt,

Durch eine Fernthermometeranlage wird die Abteil-
temperatur vom Schaftner beobachtet und geregelt. Auf
Wunsch kann jedoch der Reisende in seinem Abteil die Heizung
auch selbst regeln.

Die  bisherige Klingelanlage ist durch eine Schaffner-
Rufanlage ersetzt. Bei der Betitigung der Anlage leuchten
im Abteil auf einer Glasscheibe die Worte ,,Schaffner kommt*
auf, womit dem Fahrgast angezeigt wird, dall das Rufsignal
den Schaffner erreicht hat.

Die mit Gewichtsausgleich verschenen Fenster kinnen
durch eine besondere Vorrichtung in jeder Stellung festgestellt
werden. Die Liiftung kann sowohl vom Unterbett als auch vom
Oberbett aus betiitigt werden. Neben der Deckenbeleuchtung
sind noch Leselampen fiiv Unter- und Oberbett vorhanden,
ferner eine \’V(HC]]{IR(]ILUN]T!G und eine blaue Nachtlampe.

Die Bremseinrichtung entspricht der des Speisewagens.
Ebenso ist der Wagen mit Drehgestellen der Bauart ,,Gérlitz 3¢
schwer ausgeriistet.

Abb. 11

Schlafwagenabteil.

Unterriehts- und Priifungswagen. (Plan Nr. 14.)
Um das Personal fiir den verantwortlichen Dienst stindig
weiterzubilden und um die personliche Eignung des einzelnen

fiir bestimmte Dienstverrichtungen priifen zu kénnen, hat die
Deutsche Reichsbahn besondere Wagen in Dienst gestellt
um damit den Lehrern und Priifern die Mdglichkeit zu geben,
ihre wichtigen Arbeiten unabhéingig von ortsgebundenen Kin-
richtungen an jeder Stelle des Reichsbahnnetzes auszuiiben.

7. Unterrichtswagen der Reichshahndirektion Niirnberg.

Unterrichtswagen ist fiir den Unterricht aller Be-
dienstetengruppen geeignet und steht fiir diesen Zweck den
Bezirken der Reichsbahndirektionen Niirnberg und Regens-
burg zur Verfiigung.

Die Hauptdaten des im Jahre 1924 aus einem alten Salon-
wagen umgebauten und fir den neuen Zweck eingerichteten
Wagens sind:

Wagenlinge . . i uow . . . 17710 mm
Linge des Schu]mume e e 12300 ,,
Platm im Schulraum . . . . . . . . . .. 48

Wagengewicht . . . . . . . . .. . 43300 kg

Der Wagen besitzt einen B(‘hu]— einen Lehr- und einen
Heizraum sowie einen Nebenraum fiir Kleiderablage.

Der Schulraum enthilt 48 klappbare Sitzplitze mit
Tischen, Lehrerpult und Lichthildgerite. Er kann verdunkelt
werden.  Der Lehrerraum ist mit einem Schreibtisch, einem
Rollschrank mit einer Dienstvorschriftensammlung und mit
einer gepolsterten Ruhebank ausgeriistet, Im Heizraum ist
ein Ofen mit Kohlenfeuerung fiir die Warmwasserheizung des
Wagens und ein Gaskocher aufgestellt. Tm Nebenraum bhefindet
sich die Einrichtung fiir das Unterbringen der Uberkleidung
fiir rund 50 Personen, ferner ein Benzinmotor mit Lademaschine
zum Aufladen der 60zelligen Sammlerbatterie fiir die elektrische
Beleuchtung.

Der \Vacen hat durchgehende Druckluftbremse der
Bauart VVccstlnghou% und eine Henrybremse, er ist fiir den
Ubergang auf fremde Eisenbahnen zugelassen.

8. Untersuchungswagen 1 der Reichshahndirektion Miinchen.
(Plan, Nr. 14.)

Der Wagen ist ebenfalls aus einem Salonwagen umgebaut
worden. Er ist 18m lang und wiegt 35,7t. Der Wagen
dient fiir Zwecke der Kignungstechnischen Versuchsanstalt
bei der Reichshahndirektion Minchen. Er enthilt zwei
Untersuchungsriume und ein Abteil als Biivoraum. Der
eine Untersuchungsraum ist fiir Projektionszwecke eingerichtet,
und zwar hesonders fiir die Priiffung in der Bedienung des
Wagenablaufs. Er enthilt auch das Benzin-Aggregat zum
Laden der eingebauten Sammlerbatterie von 120V sowie zum
Laden der Batterie des Untersuchungswagens 2.

Der zweite Untersuchungsraum ist fiir Einzelproben be-
stimmt und seitlich mit einklappbaren Tischen ausgestattet.
Die Abb. 11 und 12 zeigen die Innenansicht und Einrichtung
des ersten U?ltel-qllc‘ll1||]€rs-l'numeq

Der Wagen besitzt eine Warmwasserheizung und Dampf-
heizungsanschlull, elektrische Beleuchtung, Stecl\umlwhlnssc
fiir die Registrierung 'uml den Antrieb der Untersuchungsgerite,
Ladeschalttafel und Fernsprecheranschluly.

9. Untersuchungswagen 2 der Reichshbahndirektion Miinehen.

Auch dieser Wagen ist fir die Zwecke der eignungs-
technischen Versuchsanstalt aus einem Salonwagen umgebaut
worden. Er ist ebenfalls 18 m lang und wiegt 41 t.

Der Wagen enthiilt zwel Untersuchungsrdume, von denen
der eine fiir Gruppenuntersuchungen bestimmt ist. Er enthilt
acht bewegliche Arbeitstische mit Stiihlen, eine schwenkbare
SLhultafel, dahinter eine Projektionswand, einen Projektions-
apparat, ein Vortragspult, einen Formblitterschrank und eine
Verdunklungseinrichtung.

44%
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Im zweiten Untersuchungsraum sind die Einrichtungen
tir die Fahrprifung der Lokomotiviiihrer eingebaut.

Der Wagen enthélt ferner zwei Aufenthaltsriume sowie
Abort und Waschraum. Er besitzt ebenfalls eine Warmwasser-
heizung und Dampfanschlufl, eine 120 Voltbatterie von
240 Am])(‘ restunden, elektrische Beleuchtung und Stecker-
anschliisse fiir Betrieb und Registrierung der Untersuchungs-
gerite.

Abb. 12. Inneres des Untersuchungswagens | Miinchen

fiir eignungstechnische Untersuchungen.

Abb. 13. Untersuchungsraum des Untersuchungswagens 1 fiir

eignungstechnische Untersuchungen.

10. Vierachsiger Triebwagenanhiinger 3. Klasse besonders leichter
Bauart. (Plan Nr. 35.)

Dieser besonders leicht gebaute neue Beiwagen fiir den
Triebwagenverkehr hat dieselben Hauptabmessungen be-
halten, wie der leichte Triebwagenanhinger bisheriger Bau-
art. Auch die Raum- und Sitzplatzanordnung ist dieselbe
geblieben.

Die Hauptdaten des Wagens sind:

Wagenlinge iiber Puffer. . ... . . 18760 mm
Kastenlinge . . . . . . . . . . . . . . .17820

Kastenbreite iiber Aulienblech ; 2950 .,
Wagenhohe iiber SO . . . . . . . 3650

Drehzapfenabstand : 5 10970 .,
Drehgestellachsstand . . . . . . 2000

Abteillinpe.. « « o ¢ w v & o v % & s 1500 mm
Platzzahl o « wo w5 w0 = o0 8 8 00 ¢ s 85 5 90
Gewicht 13400 kg

Es ist bei diesem wie bisher L() Sitapl&ue bietenden Wagen
durch genaue Uberarbeitung aller Einzelteile und durch hL-
sondere Aushildung des stihlernen Wagenkastens und der
Drehgesteile gelungen, das (;escuntgcwu,ht gegenither der bis-
hcngcn l)umt..s sohr leichten Ausfithrung von 18100 auf
13400 kg, also um 269, herabzusetzen. Dabei ist besonders
zu beriicksichtigen, dall der Ersatz der frither eingebauten
Holzbinke durch Polsterbinke und der Einbau einer Last-
abbremsung Gewichtsvermehrungen gebracht haben.

Untergestell, Seitenwinde und Dach sind aus Stahl
St 52 in vollstindig geschweiliter Bauweise hergestellt. Die
Hauptquertriger des Untergestells sind als Kastentriger und
die iibrigen Quertriiger als Doppel-T-Triiger ausgebildet. Die
Diagonalversteifung des Untergestells ist in die beiden Kopf-
enden verlegt. Dort sind T-formig ausgebildete Diagonal-
streben zwischen Haupt- und Kopftriger eingeschweifft. Um
das Gewicht der Quertriger moglichst niedrig zu halten, sind
die senkrechten Stege in der neutralen Zone mit Aussparungen
versehen. Die mittleren Fenstersiulen sind mit den Unter-
gestellquertragern und den Dachspriegeln durch besondere

i

Abb, 14

Drehgestell des leichten Triehwagenanhiingers.

Stiitzstreben verbunden. Zur weiteren Querversteifung dienen
die eisernen Zwischenwiinde. Die Seitenwandbleche sind nuar
in einer Stirke von 1,2 mm ausgefiihrt. Sie werden durch
leichte Formstihle, die mit dem Blech und den Fenstersiulen
verschweillt sind, versteift.

Die beiden Wagenkopfenden sind mit einer leichten, nicht
durchgehenden Zugvorrichtung und mit Puffern besonders
leichter Bauart ausgeriistet. Die Einstiegtiiven wurden aus
Leichtmetall gefertigt und derart leicht durchgebildet, dal das
Gewicht einer Tiir einschlieBlich Schlof und TFenster nur
40,0 kg gegeniiher 70,0 kg der alten Austiihrung betragt.

Im Wageninnern und in den Vorrdumen sind wie bhisher
Quersitze angeordnet, die fiir insgesamt 90 Fahrgiste Platz
bieten (Platzanordnung 2 4 3).  Als Wandbekleidung wurde
Riisternsperrholz  verwendet.  Die Seitenwandfenster sind
als einfache Kurbelfenster ohne Gewichtsausgleich ausgebildet.
In einem Vorraum ist ein Abort und der Ofen der Warmwasser-
heizung eingebaut.

Die Drehgestelle sind in einer neuartigen, besonders
leichten Bauart ausgefithrt. Abb. 14 zeigt die Ansicht des
Drehgestells.

Hier sind an Stelle des sonst {iblichen starren Drehgestell-
rahmens zwei Lingstriger und ein in Drehgestellmitte lie-
gender Quertriger angeordnet. Letzterer wird an den beiden
Léngstrigern durch besondere Gleitbacken gefiihrt. An den
Enden der Lingstriger sind die Achsbuchsen ohne hesondere
Federung und Spiel eingebaut. Zwischen Trager und Achs-
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buchse sind Kisenfilzlagen eingefiigt, um eine metallische Ver-
bindung beider Teile zu vermeiden und eine gewisse Nach-
giebigkeit zn erreichen.

Jeder Lingstriger ist in der Mitte geteilt. Die beiden
kastenformig anwohlltleteu Teile des Langstragers werden
oben durch ein I\mft]g ausgebildetes Bolzengelenk verbunden
und unter diesem Gelenk durch eine mit kraftigen Schrauben-
federn versehene Spannstange zusammengehalten. Die
Schraubenfedern sind derart bemessen und vorgespannt, daf
sie nur bei besonders starken Stoéllen ansprechen.

Die Abfederung der Wiege erfolgt auf jeder Drehgestell-
geite durch eine innerhalb der kastenférmig ausgebildeten
Liangstragerteile liegende, in Wagenlangsrichtung angeordnete
Blattfeder. Diese wird an ihren Enden iiber je eine zusitzliche
Schraubenfeder und einen Aufhiingebolzen auf den Lings-
trigerenden kurz vor den Achsbuchsen abgestiitzt. Diese
Schraubenfedern werden bei einer Besetzung des Wagens von
mehr als 509, selbsttitig ausgeschaltet. Um eine moglichst
weiche Federung zu erhalten, sind die in Starrschmiere ein-
gesetzten Federbliitter zur Herabminderung der Blattreibung
geschliffen und durch eine nachgiebige Bmdc gegen Schmutz
und Staub geschiitzt. Der F e(lerbund ist fest mit dem an den
Liangstragern gefithrten Quertriger verbunden. Der eigentliche

Abb. 15.

Leichter

Triebwagenanhinger.

Gesamtgewicht 13,4 t.

Wiegentriiger, der die Drehpfanne und die seitlichen Gleit-
stitcke trigt, ist m-formig ausgebildet. Er umklammert den
Quertriger und ist an diesem durch nicht nachstellbare Wiegen-
pendel aufgehingt. Das Wiegenspiel betrigt wie bei anderen
thgcntulh.n 25 mm. Die Einstellung des Pufferstandes erfolgt
durch die an den Enden der Blattfedern innerhalb der Zusatz-
schraubenfedern vorgesehenen nachstellbaren Aufhangekloben.
Die Achslager sind als Rollenlager ausgebildet. Dic
Radsiitze haben Huh achsen. An den Rédern sind nach auflen
die Innenbackenbremsen der Luftdruckbremse angebracht.
Das Gewicht eines Radsatzes hetrigt nur 505 kg, Beide Dreh-
gestelle wiegen einschliefflich der Bremsen und Radsitze wzu-
sammen nur 4800 kg und der ganze Wagen nur 13400 kg.
Abb. 15 zeigt die Ansicht des Vﬁmenh

11. Stadthahnwagen fiir 110 km/h Geschwindigkeit.
(Plan. Nr. 29.)

Der aus einem Trieb- und Beiwagen Dbestehende neue
Viertelzug der Berliner Stadtbahn hat eine wesentliche
verstirkte Motorleistung erhalten. Ferner konnte bei gleicher
Zuglinge durch Verringern der Wagenabstinde die Abteillinge
der 2. Klasse wesentlich verlingert werden. Abb. 16 zeigt
Aufsicht und Grundrili des Viertelzuges.

Die Hauptdaten des Viertelzuges sind folgende:

Triebwagen  Beiwagen
Wagenlinge iiber Puffer 17605 mm 17855 mm
Kastenlinge o o s 17855, 17505,
Kastenbreite iiber Aullenblech 2975 2975 ,,

33

Triebwagen
3550 mm

Beiwagen

Wagenhohe ither SO 3 750 mm

Drehzapfenabstand . . . . : 12075,
Drehgestellachsstand. . . . . . . . 2300 4
Abteillinge 2. Klasse . . . . . . . —
5 3. i 1575 .

Plitze 2. Klasse . . . . . . . . . —

gy B . e e m i@ EEE 56

tewicht mit amerikanischen Dreh-

gestellen . . . . . . . . 41500 kg 30500 kg

35460 mm
72000 kg

Gesamtlinge des Viertelzuges
Gesamtgewicht des Viertelzuges

Gesamtzahl der Plitze 3. Klasse . . 85
- aller Plitze des Viertel-
ZUZES . o o o . .. s 118

Auch diese Wagen sind in genchwvl[it('] Stahlbauweise aus-
gefiihrt. Der vordere Untergestellteil, Hauptquertriger, Kopi-
triger und StoBtriger sind aus Stahlblechen zusammenge-
schweiBt. Die oberen und unteren Ilansche des Hauptquer-
trigers und des Kopftrigers sind derart mit den Langtrigern
verschweilit, daf sie eine gute Diagonalversteifung des Unter-
gestells gewihrleisten.  Die Zwischenriume zwischen den
cinzelnen Wagen sind dadurch auf das kleinste Mal} gebracht,
dal} die W ageul\ahten an den Kopfenden iiber das [Tllf,(’lg(“nt(,“
hinausgezogen sind, und zwar beim Triebwagen um 300 und
175 mm, bei Beiwagen um 177 und 327 mm. Zwischen den
beiden Wagen sind besondere Dampfungspuffer in Héhe
des Unter (restelll\npfatuckes angebracht, um die Schwingungen
der Einzelwagen zu dimpfen und dadurch den Wagenlauf zu
verbessern.

Der durch die Verlingerung der Wagenkasten gegeniiber
der fritheren Bauweise gewonnene Raum ist in erster Linie
zur VergroBerung der Abteillinge der 2. Klasse herangezogen
worden, (lw von 1575 auf 1727 mm verlingert wurde. Die Stirn-
wand des Fiihrerraumes ist mit stark abgerundeten Eeken aus-
gefiihrt und oberhalb der Briistung eingezogen, um den Luft-
Wl(]CIE-»LClHd zu verringern. Der thlenaum hat in der Seiten-
wand eine Drehtiir erhalten, durch die der Zugbegleiter un-
mittelbar vom Bahnsteig aus und nicht erst vom Einstiegraum
aus in den Fithrerstand gelangen kann. Sonst ist die bisherige
Tiiranordnung beibehalten worden. Die durch einen Kettenzug
gekuppelten Leichtmetall-Doppelschiebetiiren werden wie bisher
durch vom Fithrerstand aus betitigte elektrisch-pneumatische
Ventile durch Druckluft geschlossen.

Die Seitenwandfenster sind in der 2. Klagse auf 1100 und
in der 3. Klasse auf 1000 mm \'erbrclterl- worden.  Simtliche
Seitenwandfenster sind herablaBbar und mit Gewichtsausgleich
versehen. Uber den Fenstern befinden sich nach inven auf-
klappbare Liiftungsklappen. Vor den Fenstern sind in beiden
Klassen feste Ablegetischchen anzeordnet.

Die halbhohen Zwischenwiinde, welche die Kinstiegriume
von den Sitzbankriumen trennen, sind gegeniiber der 11 itheren
Ausfithrung niedriger gehalten, um cine bessere Durchliiftung
an heiffen Sommertagen zu erreichen. Die Gepicknetze sind
nicht mehr in Querrichtung tiber den Sitzen, sondern in Lings-
richtung an den Seitenwinden iiber den Liiftungsklappen an-
geordnet.

In der 2. Klasse konnten infolge der Abteilraumvergrife-
rung die Sitze niedriger gehalten, sowie Sitze und Riicken-
polster weicher gepolstert werden. Die Binke der 3. Klasse
gsind als normale Lattensitze ausgefihrt.

In der 2. Klasse sind die Sitzbinke chenso wie der unter
der Briistung liegende Seitenwandteil mit Lraun gemustertem
Plitsch bespannt, wihrend die Holzausstattung wie bisher aus
Mahagoni gefertigt ist. In der 3. Klasse ist dic Seiten-
wand unter der Briistung mit gemustertem hellem Linoleum
bezogen.
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Die Innendecke ist in beiden Klassen als durchgehende
Kassettendecke ausgebildet, bei der beiderseits zwischen
Seitenwute und Kassette eine Glasbalkenbeleuchtung
(Soffittenbeleuchtung) fiiber die ganze Raumlinge durch-

gefithrt. Die Luftkanile konnen durch Klappen, die durch
okerhalb der Einstiegtiiren angeordnete Hebel betitigt werden,
abgestellt werden,

Fir die Heizung sind Widerstandsheizkérper unterhalb
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Abh. 16. Viertelzug der Berliner
Nur im Traglastenraum des Triebwagens sind
Abb. 17 zeigt die Innenansicht des

gefithrt ist.
Einzellampen angeordnet.
Raumes 3. Klasse.

Abb. 17. Innenansicht des Stadtbahnwagens 3. Klasse

mit Soffittenbeleuchtung.

Abb. 18.

Viertelzug der Berliner Stadtbahn fiir 110 lkm/h
(Baunart 1935).
In den seitlichen Kassettenleisten sind Luftschlitze fiir
die Entliittung der Wagen eingearbeitet, die mit einem unter

dem Dach durchlaufenden Luftkanal verbunden sind. Der
Luftkanal ist in den Zwischenwinden zum Liiftermotor, der
unterhalb des Fulibodens federnd aufgehdngt ist, herunter-

Stadtbahn fiir 110 km/h (Bauart 1935).

der Nitze angeordnet. Die Lufttemperatur wird selbsttitig
durch die an den Abteilstirnwinden angebrachten Thermostaten
geregelt.

Die geschweifiten Drehgestelle dieser Wagen sind ver-
suchsweise der amerikanischen Bauart nachgebildet.

Die Druckluftbremse ist als Schnellbremse mit 1809,
Abbremsung ausgefithrt. In jedem Drehgestell sind zwei
Doppelbremszylinder an den Kopftrigern befestigt. Die KKolben
der Bremszylinder wirken tiber einen Knichebel und das Ge-
stinge auf doppelte Bremsklotze. Durch eine Lastabbrem-
sung wird der Bremsdruck nach der Personenlast cingestellt.
Ein Fliehkraftregler, der durch cine Kardanwells von der
Achse angetrieben wird, regelt ferner den Bremsdruck nach der
teschwindigkeit (verdnderlicher Reibungskoctfizient der Brems-
klbtze).

Die Motorenleistung ist gegentber der bisherigen
Bauart der Stadtbahnwagen derart verstavkt, dali der Viertel-
zug eine Hichstgeschwindigkeit von 110 km/h erreichen kann.

Eine Geschwindigkeit von 100 km/h wird in 120 Sekunden
erreicht,
Zur Steuerung der Fahrmotoren dient ein selbsttitig

arbeitendes elektromotorisch angetrichenes Nockenschaltwerk.
Antrieb und Nockenschaltwalze sind zur Raumersparnis in ein
Gehduse zusammengebaut. Der Antrieb der Nockenschaltwalze
wird durch einen ebenfalls eingebauten Stromwiéchter nenartiger
elektrodynamischer Baunart gesteuert. Die Leistungsabschal-
tung geschieht durch zwei elektromagnetische Hauptschiitze,
die imstande sind, auch schwerste KurzschluBstrome sicher
abzuschalten.

Die oben erwihnte Glasbalkenbeleuchtung wird durch
cinen besonderen 7 kW-Beleuchtungsumformer gespeist, der
parallel mit einer Batterie arbeitet. Hierdurch bleibt die Be-
lenchtung beim Befahren von Stromschienentrennstellen un-
gestort brennen. Bei langeren Stromunterbrechungen schalten
sich 2/, der Beleuchtung selbsttitig ab.

Abb. 18 zeigh die Angicht des Viertelzuges.
12. Wagenbaulicher Teil des dreiteiligen dieselhydraulischen
Sehnelltrichwagens fiir 160 km/h Geschwindigkeit. (Plan Nr. 28.)
Diese Triebwagen, deren technischer Teil auf S. 296 be-
handelt ist, bestehen aus drei Kinzelwagenkisten, die auf
zwei Enddrehgestellen und auf zwel mittleren Jakobsdreh-
gestellen abgestiitzt sind. Der eine Iindwagen hat Maschinen-
raum, Gepickraum, die Fahrgastriume 2. Klasse mit Seiten-
gang, der Mittelwagen nur Abteile 3. Klasse mit Seitengang,
und der andere Endwagen Anrichte und Kiiche, weitere Abteile
3. Klasse mit Seitengang, Postabteil und den zweiten Maschinen-
raum.
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Die Hauptdaten des ausgestellten dreiteiligen Schnell-
triebwagens sind:

Endwagen Mittelwagen
Wagenlinge iiber Puffer 21175 mm 17800 mm
Wagenkastenlinge 20750 17450 .,
Wagenkastenbreite . 2838 ., 2830
Wagenhohe tiber SO . oo 3775 ., 3775,
Drehzapfenabstand. . . . . . . 16875 .. 17800 .,
Drehgestellachsstand
a) Maschinendrehgestell . . | 4230, —
b) Laufdrehgestell . . . . . . . — 3500 .,
Sitzplitze 2. Klasse . . . . . . . 30 —
" e o & om w8 B 39 70

Die Wagen sind in geschweiliter, leichter Stahlbauweise
hergestellt. Die Vorbauten der Endwagen sind besonders ver-
stirkt. Die drei BEinzelwagen werden mit doppelten Falten-
bilgen, und zwar einem inneren und einem der Wagenform
angepaliten dulleren Faltenbalg verbunden. Da alle drei Wagen
einen Seitengang erhalten haben, sind auch die Uberginge von
einem Wagen zum andern nicht in Wagenmitte, sondern seit-
lich angeordnet.

Die Seitenwandbekleidung besteht unten aus 3 mm und
oben aus 2 mm starken Stahlblechen, die durch angeschweilite
leichte Formstihle versteift sind. Auch die an dem Wagen-
untergestell zur Verringerung des Luftwiderstandes vor-
gesehene, unten abgeschlossene Schiirze ist zur Versteifung der
Wagenkisten mit herangezogen. Das Dach ist wieder durch
muldenférmig gebogene Wutenbleche und Lingspfetten aus-
gesteift.

Die Einsteigeschiebetiiren sind in die Flucht der Seiten-
winde eingebaut. Sie liegen an dem einen Ende der Wagen-
einheit zwischen Gepickraum und den Fahrgastriumen
2. Klasse (Einstiegraum mit je einer Tir in jeder Seitenwand),
iiber den Jakobsdrehgestellen einseitig bei den Endwagen auf
der Abteilseite und beim Mittelwagen auf der Seitengangseite,
und an dem anderen Wagenende doppelseitig in einem Ein-
stiegraum zwischen den Fahrgastriumen 3. Klasse und dem

Postabteil.  AuBerdem sind fir Gepickraum und Postabteil
doppelte  Drehtitren  beiderseits in den  Seitenwinden an-
geordnet.

Die fiinf geschlossen ausgefithrten Abteile 2. Klasse sind
gegen den Seitengang durch einfache Schiebetiiren abgetrennt,
Die Abteillinge betriigt 2000 mm. Die drei bequemen und weich
gepolsterten Sitze jeder Sitzreihe sind mit Armstiitzen und
Koptbacken ausgeriistet. Die Polster und die Wandflachen
unterhalb der Briistung sind mit braungemustertem Pliisch
bespannt. Oberhalb der Briistung sind die Wande ebenso wie
die Taren aus Tealholz gefertigt. In gleicher Weise ist der
Seitengang der 2. Klasse ausgestattet.

Samtliche Abteile 3. Klasse sind nach dem Seitengang
offen. Die Eichenholzausstattung entspricht derselben Klasse
der D-Zugwagen. Die viersitzigen Béinke sind im Sitz und
Ricken leicht gepolstert und mit dunkelbraungemustertem
Jaspéplissch bezogen. Abb. 19 zeigt die Innenansicht des
Abteils 3. Klasse.

Die Seitenginge beider Klassen sind gegen die Vorrdume
durch Schiebetiiren abgetrennt.

Die herablaBibaren Tenster der IFahrgastriume haben
Doppelscheiben erhalten, die das Beschlagen und Befrieren
wahrend der kalten Jahreszeit verhindern sollen. Die Fenster
gind mit einem Federgewichtsausgleich und auflerdem auf der
Abteilseite mit Freilaufkurbelantrieb versehen. Die Breite
betrigt in der 2. Klasse 1200 mm, in der 3. Klasse 1000 mm.
Die Fenster der Einstiegtiiren haben feste einfache Scheiben.
Die Endwagen haben je einen, der Mittelwagen zwei an den
Wagenenden eingebaute Ahorte.

In der warmen Jahreszeit wird Frischluft durch ein Geblise
in die Wagen gedriickt. Zur Entliftung dienen in die Seiten-
winde eingebaute Kanile, die von der Decke nach aullen fiihren,
Im Winter wird die Einblaseluft durch eine Warmluftanlage
geheizt. Die Erwirmung erfolgt in den Endwagen in der Regel
durch die Wiarme der Dieselmotorkithlwasserleitungen. Bei
zu niedriger Kithlwassertemperatur und stillstehendem Motor
wird das Wasser in einem durch Ol geheizten Kessel erwirmt.
Im Mittelwagen erfolgt die Lufterwdrmung nur durch eine
Glgeheizte Warmwasserkesselanlage.

Der Strom fiir die elektrische Beleuchtung wird wiahrend
der Fahrt von zwei Licht-AnlaBmaschinen und beistillstehenden
Motoren von zwei 110 Volt-Batterien geliefert.

Neben einer auf Bremstrommeln wirkenden Druckluft-
bremse der Bauart Hildebrand-Knorr sind noch elektro-
magnetische Schienenbremsen vorgesehen, die bei Schnell-
bremsung selbsttitig ansprechen. Ferner ist in die Brems-
leitung eine Sicherheitsvorrichtung eingeschaltet, welche die
Bremse in Gang setzt, wenn der Wagenfiihrer dienstunfihig
wird. Eine selbsttitic wirkende, indulktive Zughecinflussung
verhindert das unachtsame Uberfahren eines auf ,,Halt*
stehenden Signals,

Abb. 19.

Innenansicht eines Abteils 3. Klasse des
dieselhydraulischen Schnelltriebwagens.

Die Maschinen- und Laufdrehgestelle sind nach der Bauart
der Gorlitzer Drehgestelle ausgefithrt. Die Achsen laufen in
Rollenlagern.

Die Enden des dreiteiligen Triebwagens sind mit selbst-
titigen Scharfenberg-Mittelpufferkupplungen ausgeriistet, so
daf} mehrere Triehwageneinheiten zu einem geschlossenen Zuge
zusammengekuppelt werden kénnen.

13. Wagen des Dampischnellzuges fiir 160 km/h Geschwindig-
keit.  (Plan Nr. 17.)

Der Dampfschnellzug besteht auBer der Lokomotive aus
vier Drehgestellwagen, und zwar aus einem Endwagen mit
Postabteil, Gepéickraum, Kiiche mit Anrichte und Speiseraum
(Gepackwagen), zwei Mittelwagen 2./3. Klasse und ein End-
wagen, 2./3. Klasse. Abb. 17 auf Taf. 13 zeigt die Aufsicht
des Dampfschnellzuges.

Die Hauptdaten der Wagen sind:

Endwagen Mittelwagen

22195 mm

Wagenlinge iiber Puffer
a) Gepickwagen . . . . .

b) Personenwagen. . . . . . . . 22175 ,, 21560 mm
Wagenkastenlinge oo e s o ow 2LR26L 4 21100 ,,
Wagenkastenbreite iiher AuBlenblech 2900 ,, 2900 ,,
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Endwagen Mittelwagen

Wagenhihe iiber SO 3823 mm 3823 mm

Drehzapfenabstand 153415 15400
Drehgestellachsstand . . . 3000 . 3000 ,,
Liange des Postraumes - 4610,

: . Gepiackraumes . . . . . 3500 ., —

., der Kiiche mit Anrichte 3120 ., —
Linge des Speiseraumes 7400 . —
Abteillinge 2. Klasse . . . 2300 .. 2300 .

. 3. Klasse 1700 ., 1700 .,
Plitze im Speiseraum . . . . . . . 23 —

2. Klasse . . . . . . . .. 24 12
(tesamtlinge des Zuges ohne Lokomo-

FAE o v 5 % & o w8 o @ o w 87490 .,
tesamtgewicht  des  Zuges  ohne

Lokomotive . . . . . . . . .. rund 125000 kg
Gesamtzahl der Plitze 2. Klasse . . 48

5 i o e 144
aller Plitze . . 192

» ;i

Der Zug kann bei geringem Verkehr durch Entfernen
eines oder beider Mittelwagen gekiivzt werden. Zur Erzielung
eines moglichst ruhigen Wagenlaufs auch bei hohen Geschwin-
digkeiten sind zwischen den kurzgekuppelten Wagen bcsond_ere
Dimpfungspuffer am Untergestell und iber den Stirn-
wandtiiren angebracht. Ferner werden die einzelnen Wagen
durch je zwei nur 460 mm lange Faltenbélge, einen inneren
und einen dulieren, verbunden. Die Form des dulieren Falten-
balges entspricht dem Querschnitt der Wagen, so dall Ein-
sprﬁngc, die den Luftwiderstand erhéhen kénnten, vermieden
sind. Die Einstiege befinden sich bei den Personenwagen an
den Wagenenden und beim Gepiickwagen in Wagenmitte. Die
Einstiegriume sind nicht wie bel normalen Personenwagen
eingezogen. sondern in der Flucht der Seitenwinde durchge-
fuhrt. Tiren und Fenster sind nach auBlen geriickt und die
AuBenkanten der Tir- und Fenstersffnungen in einem Winkel
von 450 abgeschrigt. Neuartige Naugschlitze in den Pfosten
der Einstiegtiiren sollen Zugerscheinungen verhindern.

Die beiden SchluBwagen sind an den Enden abgerundet,
damit bei Fahrt in beiden Richtungen eine Verringerung des
Luftwiderstandes erreicht wird. Hier sind besonders einge-
Kleidete normale Ringfederpuffer und eine selbsttitige Schar-
fenberg-Kupplung zum Kuppeln des Zuges mit der Lokomotive
angebracht.

Diege Kupplung besitzt gleichzeitig weitere selbsttéitige
Kupplungen fiir die Bremsluftleitung, fiir eine besondere
Hochdruckluftleitung zur Betitigung der Einstiegklapptritte,
fiir elektrische Steuer- und Uberwachungsleitungen der Klapp-
tritthetitigung, fiir die Lichtleitungen und fir die Dampf-
heizung.

Um dic Schwerpunktlage mdoglichst niedrig zu halten,
wurde der FuBlboden, der bei den normalen Personenwagen
auf etwa 1240 mm tber Schienenoberkante liegt, auf 1090 mm
gesenkt. Das Tieferlegen wurde dadurch maglich, dali keine
durchgehende Zugvorrichtung vorgeschen und Réder mit
einem Laufkreisdurchmesser von 900 mm gewihlt wurden.

Die Untergestelle und Wagenkisten sind in ge-
schweiliter Bauweise hergestellt.  Die Seitenwandbekleidung
besteht aus 1,5 mm starken Blechen, die unterhalb der Fenster-
briistung durch besondere Profileisen versteift sind. so dal
trotz der geringen Blechstiirke ein Flattern der Bleche wéhrend
der Fahrt nicht auftreten kann und Ausbeulungen durch die
senkrechten Beanspruchungen der Seitenwénde vermieden
werden. Die unter dem Wagenuntergestell angebrachte, zur
Verringerung des Luftwiderstandes dienende Schiirze wird
dadurch zum Tragen mit herangezogen, daf} sie mit den Lang-

tragern des Untergestells und den Seitenwandsdulen fest ver-
bunden ist. Um ein Ausbeulen des unteren Schiirzenverstei-
fungswinkels zu vermeiden, ist dieser noch besonders durch
Schrigstreben gegen die  Quertriger des Untergestells ab-
gestiitzt. Die Schiirze ist unten vollstindig geschlossen.

Der Dachrahmen besteht aus einem U-Profil, an den sich
muldenférmig gebogene Wutenbleche anschlielen, die nicht
nur die Seitenwinde, sondern auch die Dachform aussteifen.
Zur Querversteifung des Wagens dienen samtliche Abteil-
zwischenwiinde, die zu diesem Zweck mit einem Stahlprofil-
gerippe verschen sind, das mit den dulleren Seitenwandsédulen,
den Dachspriegeln und den Quertriagern fest verschweillit ist.

Die Einstiegtiiren sind als Schiebetiiren ausgebildet. Es
sind zwei Trittstufen vorhanden, von denen die obere fest
angeordnet ist und nach aullen von der Schicbetir abgedeckt
wird. In Héhe des Fullbodens ist an der Schiebetiir eine Ab-
deckplatte befestigt, die bei geschlossener Tiir die Fultritt-
offnung im Wageninnern verdeckt. Die untere Trittstufe ist
klappbar ausgebildet. In hochgeklapptem Zustand palBt sich
die Unterseite der Klappstufe der Wagenform an., Die Be-
tatigung der Klappfulitritte erfolgt nur an tiefen Bahnsteigen,
und zwar von der Lokomotive oder im Notfall auch vom Zug-
fithrerraum (Gepickranm) aus.  Es werden elektropneuma-
tische Ventile betitigt, die Drucklutt in die Hubzylinder ein-
stromen lassen. Die Stellung der Trittstufen wird auf der
Lokomotive und im Gepickraum durch Kontrollampen tber-
wacht. Bei Dunkelheit werden die Trittstufen durch seitlich
der Tritte angeordnete Lampen beleuchtet.

Der ganze Zug bietet Sitzplitze tir 48 Reisende 2. Klasse
und fiir 144 Reigende 3. Klasse. Die Abmessungen der Abteile,
des Seitenganges und der Aborte entsprechen ebenso wie die
besonders bequem und ansprechend gehaltene Innenaus-
stattung der Einrichtung der neuesten D-Zugwagen. Die
2300 mm Jangen Abteile der 2. Klasse sind mit grofien Doppel-
schicbetiiren nach dem Seitengang abgeschlossen, wihrend
die 1700 mm langen Abteile 3. Klasse einfache Schiebetiiren
behalten haben. Die Stollkanten der Schiebetiiren sind zur
Gerauschdimpfung und besseren Abdichtung mit Gummi-
leisten verschen.

In der 2. Klasse sind die bequemen Sitzpolster ehenso
wie der unter der Bristung liegende Teil der Seitenwiinde
mit blaugemustertem Pliiseh bespannt. Die Tiren und die
iber der Bristung liegenden Wandteile sind mit Drapé-
Mahagoni fourniert, Der vor dieser Klasse liegende Teil des
Seitenganges ist mit denselben Pliisch- und Holzsorten
ausgeschlagen.  Die Fenster dieser Klasse haben eine Breite
von 1400 mm,

Auch in der 3. Klasse sind die Sitzbinke und Riicken-
lehnen, wenn auch in einfacherer Ausfithrung, gepolstert.
Die Holzverkleidung dicser Abteile und des Seitenganges
besteht aus Eichenholz. Die Fenster haben hier eine Breite
von 1200 mm.

Alle Fenster haben einen oberhalb der Fenster eingebauten
Gewichtsausgleich.  Die Betitigung der Abteilfenster kann
durch Handgriffe oder durch Kurbeln erfolgen. Auch bei
diesen Wagen sind an den Abteilfenstern Klapptische und fir
den Betriebh im Winter neuartige Fenstermintel zum Schutz
gegen Zugluft vorgesehen. Ferner sind auller den Fenster-
klapptischen in den Abteilen 2. Klasse an der Seitengangwand
zwel weitere kleine versenkbare Ablegetischchen angeordnet.

Der Seitengang wird zwischen der 2. und 3. Klasse durch
Pendeltiiren unterteilt.  Weitere Pendeltiiren trennen Seiten-
gang und Vorriume. Alle Pendeltiiren haben grofle Fenster
aus Sekurit-Sicherheitsglas erhalten. Da die Stirnwande
ehenfalls grofle Fenster besitzen, die in derselben Fluchtlinie
liegen, kann man im Seitengang durch den ganzen Zug hin-
durchsehen,
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Der Personenendwagen ist am Zugschlufh mit einem
erhohten Aussichtsraum mit groBen Fenstern ans Sekurit-
glas ausgestattet, der durch zwei niedrige Zwischenwinde
vom Einstiegvorraum abgetrennt ist.  Als Sitzgelegenheit
sind vier kleine Stithle vorgeschen.

Die Aborte sind in der gleichen Ausfilhrung gehalten
wie bei den D-Zugwagen.

Jeder Wagen besitzt eine Beliftungsanlage, bei der
die Frischluft durch besondere Luftkanile in den Zwischen-
wanden und im Dach zu den einzelnen Réiumen durch einen
Ventilator gedriickt wird. Oberhalb der Beleuchtungskirper
sind Abstellschieber zum Abstellen oder Regeln der Luft-
zufithrung vorgesehen.

Fir die Heizung ist in jedem Wagen eine Warmluft-
anlage eingebaut. Der bereits fur die Beliftung vorgeschene
Ventilator driickt die Frischluft iber ein vom Lokomotiv-
dampt gespeisten Lufterhitzer und von hier durch besondere
Kanile, die iiber dem Fullboden an den Seitenwinden verlegt
gind, in die einzelnen Abteile. Die Temperaturreglung
erfolgt selbsttatig. Die auf drei Warmestufen einstell-
baren Regler befinden sich an den Seitenwinden der Abteile
oberhalb der Sitze.

Der elektrische Strom fiir die Beleuchtung und Klapp-
trittsteverung wird durch zwei Turbogeneratoranlagen auf der
Lokomotive erzeugt. Die Batterien fiir den ganzen Zug sind
im Gepickwagen untergebracht, von wo aus auch das Ein-
schalten des Lichtes fiir den ganzen Zug erfolgt. In den Ah-
teilen 2. Klasse sind Beleuchtungskérper fiir drei Glithbirnen
fiir je 40 Watt und in der 3. Klasse solche fiir zwei 40 Watt-
lampen eingebaut. Die Beleuchtung des Scitenganges erfolgt
durch 25 Wattlampen.

Die Drehgestelle entsprechen in ihrer Bauart den
Drehgestellen ,,Gorlitz 3 leicht.  Zur Verringerung ces Luft-
widerstandes sind auch sie seitlich durch besondere Schiirzen
verkleidet.  Die Radsitze mit Hohlachsen laufen in
Rollenlagern.

Neben der Scheibenbremse ist noch eine Magnet-
schienenbremse eingebaut, deren Magnethremsklotze durch
Druckluft gehoben und gesenkt werden. Fiir jede Zange der
Scheibenbremse ist ein besonderer Doppelbremszylinder ein-
gebaut, dessen Bremsdruck durch einen Bremsdruckregler
derart geregelt wird, dal bei leerem oder besetztem Wagen
stets eine gleichmaBige Abbremsung erfolgt.

Triebwagen fiir den Schnellverkehr mit eigener Kraftquelle.
Von Direktor M. Breuer, Berlin.
Hierzu Abbildungen 1 bis 3 auf Tafel 14.

Von Triebwagen mit cigener Kraftquelle sind einige Bau-
arten, ausgestellt, die z. Z. besonderem Interesse begegnen
diirften.

1. Vierachsiger dieselelektrischer Triehwagen mit 410 PS-Motor.
(Abb. 1 Tafel 14, Plan Nr. 34.)

Dieser kann als Vertreter der augenblicklich zahlreichsten
Giruppe der fiir Hauptbahnen geeigneten Tricbwagen gelten.
Der Zweck dieser Wagen ist der Ersatz von Eil- und Personen-
ziigen durch kiirzere, dafiir aber hiufiger verkehrende, schnell-
fahrende Zugeinheiten, die sich wegen ihrer leichten Steuer-
fahigkeit vor allem auch fiir das Befahren von Kopfbahnhafen
und fiir den Pendelbetrich besonders eignen. Nachdem in den
Jahren 1930/31 erstmalig drei derartige Tricbwagen — noch
in schwerer Bauart — fiir den Schnellzugverkehr zwischen den,
benachbarten GroBstidten Frankfurt am Main, Mainz, Wies-
baden, Darmstadt gebaut worden waren (und zwar von der
Waggonfabrik Wismar in Zusammenarbeit mit dem Motoren-
bau Maybach und den Maffei-Schwartzkopff-Werken) ist dieser
Wagentyp, fiir den ein sehr groBler Bedarf vorlag, weiter ent-
wickelt, in seiner Inneneinrichtung den verschiedenen Ver-
kehrswiinschen angepaft und hauptsichlich wesentlich leichter
gebaut worden. Der hier gezeigte Wagen wiegt mit Betriebs-
stoffen, unbesetzt 41,5 t gegen 52 t bei der ersten Frankfurter
Ausfithrung. Seine Héchstgeschwindigkeit betrigt 100 gegen
90 km/h. Dabei beférdert der Triebwagen einen etwa gleich
grofien Steuerwagen von 21t Gewicht. Auch hiervon ist ein
Vertreter, Wagen Nr. 145.050, ausgestellt.

Der Triecbwagen hat, da er auch gelegentlich allein fahren
mub, zwei Fithrerstinde, der Steuerwagen nur einen. Die Kopi-
form ist so gewahlt, daBl der Luftwiderstand bei allein- und
angekuppelt fahrendem Triebwagen nicht zu hoch wird. Voll-
kommene Verminderung der Ubergangsliicke zwischen den
beiden Wagen war mit Riicksicht auf die Alleinfahrt des
Triebwagens hier nicht méglich. Zur Verminderung des Luft-
widerstandes dient dic ringsum laufende ,,Schiirze.  Der
Wagen hat Zug- und Stofivorrichtungen der Regelform, jedoch
in leichterer Ausfithrung, die Inneneinteilung ist aus Abb. 1
Taf. 14 ersichtlich.

Die sehr leistungsfihige Maschineneinrichtung sollte von
dem wertvollen, Nutzraum des Wagens moglichst wenig be-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

anspruchen und ist daher grofitenteils in den Drehgestellen
und unterhalb des Wagenbodens untergebracht worden. Der
kompressorlose Dieselmotor (Typ G 05 der Firma Maybach)
hat zwolf Zylinder in V-Form, von je 150 mm Durchmesser
und 200 mm Hub und leistet bei 1400 Umdrehungen daucrnd
ctwa 410 PS.  Kr treibt unmittelbar einen Stromerzeuger an,
der die beiden in dem zweiten Drehgestell untergebrachten,
elektrischen Fahrmotoren mit Strom versorgt. Die nach der
sogenannten RZM-Schaltung arbeitende Steuerung ist so
ausgebildet, dall auch zwei aus je einem Trieb- und Steuerwagen
bestehende Zugeinheiten in beliebiger Reihenfolge gekuppelt
und von jedem TFiihrerstand aus bedient werden konnen.
Natiirlich ist auch die Zusammensetzung Triebwagen-Steuer-
wagen-Triebwagen mdoglich.

Das Kastengerippe ist aus gewalzten und geprefiten
Formeisen hergestellt. Die duliere Kastenverkleidung besteht
aus 1,5 und 2mm starken gekupferten Stahlblechen, die
gleichzeitig als Tragbleche dienen. Die Achsen laufen in
Rollenlagern.,

Zur Beheizung des Wagens dient eine Warmwasserheizung
mit Koksofen. Der Wagen wird elektrisch beleuchtet. Den
Strom liefert wihrend der Fahrt der zur Erregung des Haupt-
generators vorgesehene Hilfsgenerator und bei stillstehendem
Motor eine Batterie mit 56 Zellen und 110 Volt Spannung.

Der Wagen ist mit einer Druckluftklotzbremse (Bauart
Hildebrand-Knorr) und einer Handspindelbremse ausgeriistet.
In die Druckluftleitung der Bremse ist eine Sicherheitsvor-
richtung eingeschaltet, durch welche die Bremse in Tétigkeit
gesetzt wird, wenn der Fithrer wihrend der Fahrt dienst-
unfahig wird.

Der Dieselmotor und der Hauptgenerator mit Hilfs-
generator sind auf besonderen Rahmen befestigt, die in drei
Punkten am Maschinendrehgestellrahmen, aufgehéngt sind.
Die fiir den Dieselmotor vorgesechene Kithlanlage ist am Unter-
gestell angebracht. Die Liifter werden durch Kardanwellen
vom Hauptmaschinensatz aus mit angetrieben, die beiden
elektrischen Fahrmotoren sind im  Triebdrehgestell ange-
ordnet.

Das Motorgehiuse des Dieselmotors ist aus Silumin

LXXII. Band.

| hergestellt, die Zylinder aus GrauguB. Die Kolben bestehen aus
15./16. Heft 1935. 45
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einer Aluminiumlegicrung.  Die Kolbenstangen der einen
Zylinderreihe (Haupttreibstangen) laufen auf den Zapfen der
Kurbelwelle in Rollenlagern. Die Kolbenstange der anderen
Zylinderreihe sind an die Haupttreibstangen angelenkt. An
dem einen Ende der Kurbelwelle ist ein Schwingungsdimpfer
angebracht, der zum Abddmpfen der Verdrehungsschwingungen
dient.

Die Brennstoffpumpe wird durch einen Regler gesteuert,
der Druckil als Zwischenmittel benutzt. Der Regler stellt
die Brennstoff-Forderung selbsttiitic ab, wenn die Druckél-
schmierung des Motors und damit auch der Druck des Oles
im Regler versagt. Der Motor wird elektrisch mit Hilfe des
von der Batterie gespeisten Hauptgenerators angelassen,

Der Hauptgenerator ist mit dem Dieselmotor durch
sewebescheibenkupplungen verbunden und liefert den Strom
tiir die Fahrmotoren. Der Strom in der Feldwicklung kann
durch einen clektromagnetischen Richtungswender umgelkehrt
und damit die gewiinschte Fahrrichtung des Wagens ein-
gestellt werden.

Die zum Antrieb des Wagens jeweils erforderliche Leistung
wird vom Fiithrer durch Verdinderung der Drehzahl des
Dieselmotors geregelt. Beim Einstellen der Drehzahl wird
gleichzeitig die der Drehzahl des Dieselmotors entsprechende
Leistung des Generators cingestellt, Fiir die jeweils eingestellte
Leistungsstufe wird die vom Dieselmotor abgegebene Leistung,
unabhingig von Streckenverhiltnissen und Fahrgeschwindig-
keit selbsttitig auf gleicher Héhe gehalten. Dies wird nach
der Einheitsschaltung der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft
— Bauart RZM — durch besondere Auslegung des Generators
in Verbindung mit zwei Stromwichtern erreicht. Die gleiche
Steuerung wird auch bei den tibrigen Triebwagen angewendet.

Von diesem Typ ist bis zum 1. Juli 1935 bereits eine Anzahl
in Betrich gesetzt worden. Zahlreiche weitere Wagen der
gleichen oder dhnlichen Bauart, teilweise auch mit Motoren
von MAN und Daimler sind noch im Bau.

2. Der zweiteilige Sehnelltrichwagen Nr. 877 a/b (Plan Nr. 31)
ist der als ,,Flicgender Hamburger® bekannte Originalwagen,
der seit Mai 1933 auf der Strecke Berlin—Hamburg im plan-
miBigen Betriebe eingesetzt war. Mit diesem Triebwagen ist
erstmalig die Aufgabe gelost worden, etwa 75 bis 100 Tahr-
giste planmifBig mit einer weit héheren Geschwindigkeit, als
sie bisher bei Schnellziigen iiblich war, zu beférdern. Der
Schnelltrichwagen ist von der Waggonfabrik Gérlitz erbaut
und in der Z. VDI 1933, Heft 3 eingehend beschrieben. Mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h war er lange Zeit
der schnellste Zug auf Schienen. Dieser Schnelligkeit ent-
spricht seine dullere Form, die auf méglichste Verminderung
des Luftwiderstandes berechnet ist {(s. Abb. 2 Taf. 14). Damit
der Triebwagen in beiden Fahrrichtungen gleich gut laufen
kann, sind die Wagenenden véllig symmetrisch gestaltet. Die
beiden Wagenkidsten ruhen auf zwei Enddrehgestellen, welche
die Maschinensiitze enthalten, und auf einem gemeinsamen
wJakobs®-Drehgestell, das von zwei clelktrischen Fahrmotoren
angetrieben wird. Die Wagenhilften sind so dicht wie maglich
aneinander geriiclt und mit groBen — einen weiten Durchgang
gestattenden — Faltenbiilgen verbunden. An Stelle der gewdhn-
lichen, pilzférmigen Puffer sind lediglich mit Gummiklétzen
besetzte Stolbalken angebracht, die den Luftwiderstand kaum
erhohen und far den stets allein fahrenden Triebwagen aus-
reichen. Auf Vermeidung aller vorspringenden Kanten oder
einschneidenden Winkel ist besonderer Wert gelegt; daher sind
auch die Signallaternen in der Stirnwand versenkt angeordnet.

Um das Gewicht moglichst niedrig zu halten, ist das
Wagengerippe vollstindig geschweilt.

Die innere Einteilung entspricht dem hbesonderen Ver-
wendungszweek des Wagens. Die beiden groBiriumigen Fahr-

gastabteile enthalten 78 bequeme Sitzplitze 2. Klasse. (Bei
starkem Andrang kénnen iiber 100 Personen befiordert werden.)
Da die ganze Fahrt zwischen Berlin und Hamburg nur etwas
tber 2 Stunden dauert, geniigt an Stelle des groBeren Speise-
wagenbetriebes der in der Mitte des Wagens angeordnete Er-
frischungsraum. Die an den Wagenenden liegenden Maschinen-
riume sind von den Fahrgastriumen durch mehrere Quer-
winde (Einstiegraume und Gepickraum) getrennt.

Jede der beiden Maschinenanlagen entspricht nach
Leistung und Gesamtanordnung derjenigen des unter Ziffer 1
beschriebenen vierachsigen Triebwagens. Die 410 PS-Diesel-
motoren nebst Zubehér sind von Maybach, die nach dem
»Gebus™-System arbeitenden elektrischen Kraftitbertragungs-
anlagen von den SSW geliefert. Das Gesamtgewicht des
zweiteiligen Schnelltriebwagens ist einschlieBlich der Maschinen-
anlagen und Betriebsvorrite (unbesetzt) ~ 78t (ohne
Vorrite 74 t).

Der Brennstoffverbrauch betrug nach den Aufzeichnungen
des Jahres 1934 760 kg fir je 1000 Triebwagenkilometer, wobei
die hohe Geschwindigkeit zu beachten ist; der Schmierdl-
verbrauch 41 kg/1000 km.

In dem Bestreben, die neue Schnellverkehrsméglichkeit
auf moglichst viele Hauptstrecken auszudehnen, hat die
Reichsbahn inzwischen weitere 13 zweiteilige Schnelltrieb-
wagen im wesentlichen nach denselben Grundsétzen bauen
lassen. Damit werden zuniichst die Schnellverbindungen von
Kéln, Frankfurt a. M., Leipzig, Dresden und Miinchen nach
Berlin, von KoéIn nach Hamburg, sowie zwischen Franlkfurt
a. M., Nirnberg und Stuttgart bedient. Die Fahrpline sind
so cingerichtet, dal man auch von den weit abliegenden
Verkehrszentren Deutschlands in den Morgenstunden nach
Berlin und nach angemessenem Aufenthalt in den Abend-
stunden wieder zuriickreisen. Von den neuen Wagen kinnen
nach Bedarf auch zwei Einheiten gekuppelt und von einem
Fiihrerstand aus bedient werden.

3. Der dreiteilige Schnelltrichwagen mit dieselhydraulisehem
Antrich. {Abb. 3 Taf. 14, Plan Nr. 28.)

Bald nach Inbetriebsetzung des vorstehend beschriebenen
zweiteiligen Schnelltriebwagens erhob sich der Wunsch nach
einer noch grifleren Einheit, weil auf mehreren Linien das
Fassungsvermigen des zweiteiligen Wagens nicht ausreicht,
besonders, wenn man die Wagen auch fiir Reisende 3. Klasse
berecitstellen will.

Durch Zufiigung eines dritten Wagenkastens und eines
weiteren  Jakobs-Drehgestells konnte die Nutafliche der
Wagencinheit um etwa 509, erhéht werden, Die Leistung der
beiden Maschinenanlagen wurde unter Anwendung des Auf-
ladeverfahrens ebenfalls um etwa 509, gesteigert. Da sich
durch die Einfiigung des dritten Wagens der Luftwiderstand
nur wenig erhoht und auch das Gesamtgewicht nicht im
gleichen MaBe ansteigt wie der Nutzraum, so besitzt der neue
Triebwagen eine bessere Leistungsreserve als der zweiteilige.
Um noch gréBere Ziige bilden zu kénnen, sind die dreiteiligen
Einheiten mit selbsttitiger Scharffenberg-Kupplung und
Vielfachsteuerung versehen worden.

In Anbetracht der stark erhéhten Anfahrzuglkraft ist die
Zahl der Treibachsen um zwei vermehrt worden, womit das
Verhiltnis der getriehenen Achsen zur gesamten Achszahl von
2:6 auf 4:8 anstieg.

Die von Maybach gelieferten Motoren der Type GO 6
sind  denen des ,Fliegenden Hamburgers™ sehr dihnlich,
besitzen jedoch ein durch die Auspuffrase mittels Abgas-
turbine betriebenes Aufladegeblise, System BBC, mit dessen
Hilfe den Motoren die Verbrennungsluft bereits mit 0,4 atii
zugefiihrt wird, Infolgedessen kann pro Hub auch eine weit
héhere Brennstoffmenge verarbeitet werden. Abb. 1 zeigt den
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600 PS-Motor mit darauf sitzendem Aufladegeblise, eingebaut
in ein Drehgestell. Der Motor ist auch fiir sich auf der
Mittelrampe ausgestellt.

Fiwr die Kraftithertragung zu den Treibachsen stand das
elektrische und das hydraulische Verfahren zur Wahl. Ersteres
ist alt bewahrt, hat aber neben grolen Vorziigen den Nachteil
zu hohen Gewichtes, letzteres laBlt sich erheblich leichter
bauen, erfordert aber besondere Malnahmen zur Kahlung des

Abb. 1. Drehgestell des dreiteiligen Schnelltriebwagens mit Motor.

Getriebedls.  Um den Versuch entscheiden zu lassen, wurden
je zwei dreiteilige Schnelltriebwagen mit hydraulischer und
zwei mit elektrischer Ubertragung ausgestattet. Ausgestellt
ist ein Wagen der ersteren Art, weil er die meisten Neuerungen
enthilt.

Nach den Entwiirfen der Triebwagenbau AG und der
Maschinentabrik J. M. Voith, Heidenheim, liel sich die gesamte
Maschinenanlage, bestehend aus Diegelmotor,

Kardanwellen die auf den Treibachsen sitzenden Kegelriider
antreibt.

Im Gegensatz zur elektrischen Ubertragung sind hier die
Jakobs-Drehgestelle frei von Motoren als reine Laufdreh-
gestelle gebaut.

Der Triebwagen besitzt wie der . Fliegende Hamburger
eine dreifache Bremseinrichtung, ndmlich:

1. Eine selbsttatige Einkammer-Luftdruckbremse, Bauart
Hildebrand-Knorr. Diese wirkt durch Bremshacken, die mit
Kunstreibstoffen belegt sind, auf besondere Bremstrommeln,.
Diese Bremse gentigt fiir die gewdhnlichen Betriebshremsungen.

2. Eine elektromagnetische Schienenbremse, Bauart Jores-
Miiller. In jedem Maschinendrehgestell sind vier, in jedem
Jakobs-Drehgestell zwei Bremsmagnete mit einer Zugkraft
von je 9000 bzw. 11000 kg angebracht. Die Reibziffer zwischen
Bremsmagnet und Schiene kann zu 0,07 angenommen werden.
Durch Zusammenwirkung der Bremsen 1 und 2 kann der Trieb-
wagen auch aus 160 km/h Fahrgeschwindigkeit mit einem
Bremsweg von etwa 700 m zum Halten gebracht werden.

3. Bine mit Drucksl als Ubertragungsmittel arbeitende
und durch eine Sperrvorrichtung villig festlegbare Hand-
bremse, Bauart Teves, Frankfurt a. M. Diese Bremse dient
als Reserve sowie zur Festlegung des Fahrzeuges, wenn dieses
auller Betrieb gesetzt und abgestellt werden soll.

Die fiir die groBlen Motoren bendtigte sehr leistungstihige
Wasserkithlanlage liegt unter dem Wagenboden und besteht
aus zwei Reithen von je vier Kihlelementen. Davor liegen
ebengoviel kleinere Elemente, die zum Kihlen des Getriebedls
dienen. Die Frischluft wird durch Offnungen in den Seiten-
schiirzen angesaugt, durchstrémt nacheinander die - und
Wasserkithler und wird dann durch Liifterfliigel, die von der
verlingerten Motorwelle angetrieben werden, wieder ins Freie
befordert (siche Abb. 1). Die Temperatur des Kithlwassers
beim Bintritt in die Motoren wird mittels cines Wirmereglers
(Bauart Samson) ungefihr konstant auf 50 his 60° gehalten und
durch Fernthermometer auf jedem Fiihrerstand angezeigt.

Flussigkeitsgetriebe, Wendegetriebe und zwei
Achsantriecben noch in einem Drehgestell
unterbringen, und zwar sind Motor und Ge-
triebe auf besonderen Rahmen befestigt,
die in dem Drehgestellrahmen in drei Punkten,
gelagert sind. Es war jedoch nétig zwischen

Personenabicif

Abart Fostabrel

Dieselmotor und Primirwelle des Flissig-
keitsgetriebes eine Zahnradiibersetzung 3:4

ins Schnelle einzubauen, um die Bemessung

des Flissigkeitsgetriebes hinreichend ein-
schrinken zu kénnen. Das letztere besteht

aus zwei Drehmoment wandlern, die nach

Art der Fottinger-Transformatoren  gebaut
g g
sind und durch Fillung bzw. Entleerung

mittels eines vom Fiithrer betitigten elektro-

magnetischen Ventils wahlweise ein- und

=

ausgeschaltet werden koénnen.  Der  erste

e
| ek s

Wandler ist fiir den Geschwindigkeitshereich
von 0 bis 108 km/h berechnet, der andere
arbeitet in dem hdéheren  Geschwindigkeitsbereich Al
160 km/h. Abb. 2 zeigt die Anordnung der Maschinenanlage
im Drehgestell schematisch, Abb. 3 einen Schnitt durch das
Flissigkeits- und Wendegetriebe. Um von letzterer aus nach
zwel Seiten hin Kardanwellen zu den Treibachsen fithren zu
kénnen, wurde das Wendegetriebe in die Ndhe der Drehge-
stellmitte gelegt. Dies bedingte den Antrieb der beiden
priméaren (Kreiselpumpen-) Rader der Flussigkeitswandler
durch ein innerhalb der hohlen Sekundarwelle verlaufendes
Wellenstiick. Die beiden sekundiren (Turbinen-) Rader treiben
wahlweise das Zahnradwendegetriebe das mittels zweier

bis

Die Wagenkiisten haben Stahlgerippe.  Die duliere Be-
kleidung besteht aus 2 und 3 mm starken Stahlblechen, die

gleichzeitig als Tragbleche dienen. Die Achsen laufen in
Rollenlagern.  Die Seitenwandfenster haben Doppelscheiben

aus Spicgelglas; Federgewichtsausgleich und seitliche B
stellvorrichtung.

Bemerkenswert ist die hier eingebaute Luftheizungs-
einrichtung, mit der gleichzeitig die Wagenliiftung verbunden
ist.  Jeder Wagenkasten besitzt eine unter dem Fulboden
untergebrachte Heizanlage. 1In beiden Trichwagen wird die
Abwirme des Kithlwassers zur Anwarmung der Luft ausgenutzt

45%
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Organ [. d. Fortschritte
des Eisenhahnwesens.

5 ; : g ; ;
Zur Lrginzung dient ein Warmwasserkessel mit selbsttatiger
Olfeverung, der bei Stillstand der Dieselmotoren dem Wasser

Frostgefahr, sowie zur Vorwirmung zu kalten Kiihlwassers.
Die zur Wagenheizung und Liiftung dienende Frischluft tritt
wieder durch Offnungen in  den

Drehmomentenstitze
| Jir Leitraghotiwelle  Setriebswandler  Anfabrwandier Seitenschiirzen ein, durchstréomt ein
}L + D g mit Ol getrinktes Filter zur Beseiti-
) - /\.‘ = o & gung des Staubes und dann, von
ymMm,.H.‘;l 3 117 & einem Geblise getrieben, den Luft-
=l ) o one \ ) erhitzer, in dem das Wasser seine
- P e * itherschiissige  Wiarme an  die Luft
A Arfriet der Lictt- abgeibt.  KEin  regelbarer Zweig des
R 5T Anlafmaschire 1 ftstroms geht jedoch nicht durct
& = i 7 i aftstroms geht  jedoch nicht durch
é@;@- b AR D e Dl Sk ‘ﬁ.‘l T den Lufterhitzer sondern wird seitlich
] = 5wl vorbeigefiihrt und der heilen Luft
Bl C— dann  wieder beigemischt. Durch
- J Beeinflussung  des Mischungsverhalt-
e gz nisses mittels Thermostaten wird die
P vl / f - Tirdageiriehe FP— Ei1.1t1.-it.t.stempom.tu.r "d"o-r Luft in das
B | i ’ P Wageninnere selbsttiitig geregelt.
] / ‘ Im Sommer wird der Luftweg
7 . ffhgr}f ' ‘ _ durch den Lufterhitzer ganz abgesperrt.
@ [, ) Im iibrigen Dbleibt die Anlage unverindert im Gange, so
- Ay daB der Wagen stets von Irischluft durchstromt wird. Die
o iy verbrauchte Luft entweicht durch Sehlitze in den Wagen-
Kardmmwelle zum L ——— Kardmwelle zum wiinden zwischen den Fenstern.
Achsaniriel I 2 Achsanireet :
bl Von der verlingerten Maschinenwelle wird auch eine
L Lichtmaschine angetriehen, deren Strom in bekannter
. @ ¢ Weise zur Ladung einer Speicherbatterie dient. Diese Maschine
Abb. 3. Fliissigkeitsgetriebe mit Wendegetriebe. ist =0 stark bemessen worden, dafd sie — als Motor geschaltet —

die notige Warme liefert und so das Vorheizen des Wagens
ermdglicht. Die Olfeuerung dient auch zur Beseitigung der

zum Anwerfen der Dieselmaschinen benutzt werden kann.
Die elektrischen Glithlampen sitzen in zwei Langsreihen an
der Wagendecke.

Zweiachsige Triebwagen fiir den Nahverkehr.
Von Reichshahnoberrat R. Grafl, Reichshahnzentralamt Miinchen.

Hierzu Abb. 4 und 5 auf Tafel 14.

1. Zweiachsiger 150 PS-dieselhydraulischer Triebwagen.
(Plan Nr. 41.)
Die Deutsche Reichsbahn hat bis jetzt drei 150 PS-
dieselhydraulische Triebwagen in Betrieb, die auf Nebenbahn-
strecken des bayerischen Waldes eingesetzt sind.

Achsen laufen in Rollenlagern. Der Treib- und Laufraddurch-
messer betriagt 900 mm.

Das Untergestell besteht aus geprefiten Stahlblechen und
ist ganz geschweilBt. Mit den Quertrigern sind die Tiir- und
Fenstersiulen und mit letzteren wiedernm die Dachspriegel
verschweilit. Die dullere Be-
kleidung des Gerippes besteht

aus 1,5 mm starkem Stahl-
blech, das an das Kasten-
gerippe angeschweilit ist. In
den Stirnwinden und im Ge-
pickraum auf der Seite des
Fahrradstinders sind  feste

Apmpressor
¥

Fenster. Die vier herablaB-
baren Fenster an den Ein-
gangstiiren sind mit einem

Wende- Federausgleich ausgestattet,

Alifer <

. ﬂ__f—ﬂ,i

__Lreselmotor_

Achsanirieb

—

alle iibrigen Fenster sind Kur-
belfenster. Von den an beiden
Wagenenden hefindlichen
Fithrerstanden, die zugleich

als Einsteigraum dienen, ist
der eine als Gepackraum von

4,8m? TFliche ausgebildet.

Abb. 1.

Der Wagen ist unter Angaben der hauptsichlichen
Abmessungen auf Taf. 14 (Abb. 4) dargestellt.

Der Wagenkasten und das Untergestell sind nach den
Grundsitzen der Leichtbauart hergestellt. Die beiden

Maschinenanlage des 150 PS-dieselhydraulischen Triehwagens.

Der Innenraum des Wagens
hat Querbinke, die durch
einen Mittelgang unterteilt sind. Der Sitz, unter dem der
Motor in den Wagenkasten ragt, ist als Kasten ausgebildet
und kann hochgeklappt werden, damit der Motor leicht
zugingig ist. Der Wagen wird mit Frischluft geheizt, die
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durch die Motorabgase oder einen Olbrenner oder durch beide
in einem Wirmeaustauscher erhitzt wird. Die erhitzte Luft
wird durch Kanile mit Ausblaséffnungen in den Innenraum
und die Vorrdume geleitet. Der
Fahrgastraum wird durch Wendler-

Spezialgulieisen, Je zwei Zylinder sind in einem Zylinderkopf
zusammengefalit, in dem die Ein- und Auslaliventile, die Ein-
spritzdiisen samt Vorkammern und die Glihkerzen fiir das

o o
[ Dructi 30 |

sanger entluftet. Der Wagen wird
elektrisch beleuchtet. Die Spannung
betrigt 24 V. Den Strom liefert
wihrend der Fahrt eine vom Diesel-
motor angetrichene 1000 Watt-Bosch-
Lichtmaschine und hei stillstehendem

Wagen eine von der Lichtmaschine G, |
aufgeladene Batterie. Absperrhain-5) MQ\@' — & Absperrtaln
Der Wagen ist mit Hildebrand- w L]

Knorr-Drucklufthremse Hikptv aus- 0 gy 18IS Q
geriistet. Die Bremskraft wird durch Pt iy ' ¥ -
mit Jurid belegte Bremsbacken auf — #rmmir & 7 ™o 26| Hhermameter
je eine hesondere Bremstrommel auf  Stedng. é_é /'@“ AbschiuBstetling
jeder Achse iibertragen. Eine Druck-  ,Auws” 0 g Abschifsteling
dlhandbremse (Bauart Knorr) wirkt Viebel abretmbar :
auf die gleichen Bremsbacken und = )ﬁ/ Y TG

. o E ra D S T
Bremstrommeln. In die Druckluft- s = nt_fg_h

leitung der Bremse ist die Fiihrer-
iiberwachungsvorrichtung eingeschal-
tet, die selbsttitig die Bremse aus-
lost, wenn der Fiihrer wihrend der Fahrt den Brennstoff-
hebel lingere Zeit loslilit.

Der Dieselmotor und das TFliissigkeitsgetriebe sind in
einem Tragrahmen gelagert, der am Wagenkasten tiber Gummi-
puffer federnd in vier Punkten aufgehingt ist (Abb. 1). Vom
Fliissigkeitsgetriebe wird die Kratt iiber eine Gelenkwelle auf
das Wendegetriebe tibertragen, das auf der Achse sitat (Wende-
achsantrieb). Die Gelenkwelle hat zwei Gabelgelenke, von
denen das eine fest und das andere verschiebbar ist. Sie
kann hierdurch den Bewegungen zwischen dem Fliissigkeits-

Abb. 2.

anschivl &

Bildliche Darstellung des Voith-Turbo-Getriebes.

leichtere Anlassen untergebracht sind. Die Pleuelstangen laufen
in (leitlagern aut dem Kurbelwellenzapfen. Die Kurbelwelle
ist im Gehduse siebenmal gelagert. Zum Abdampfen der durch
die Federung der Kurbelwelle auftretenden Verdrehungs-
schwingungen ist auf einem Ende der Welle ein Schwingungs-
ddmpfer angeordnet. Von der Kurbelwelle wird iiber Zahn-
rider die Nockenwelle, die die Kin- und Auslaliventile steuert,
die Kihlwasserumlaufpumpe und die Lichtmaschine ange-
trieben. Die Leistung des Motors kann von jedem Fiihrerstand

Abb. 3.

Motor- und Getriebetragralmen des 180 PS-diesel-
mechanischen Triebwagens.

getriebe und dem Wendeachsantrieb, die durch das Federspiel
hervorgerufen werden, folgen. Die Kiithlanlage fiir das Motor-
kiithlwasser ist am Wagenkasten vor der Laufachse ange-
hingt. Die Kithlwirkung wird durch eine Wasserpumpe und
durch einen Kiihlerventilator verstiirkt. Dieser wird iiber eine
Gelenkwelle und iiber Stirnrader vom Dieselmotor angetrieben.

Am gleichen Getriebe ist der einstufige dreizylindrige
Luftverdichter angeflanscht, der die Luft fiir die Bremse
und fiir die Getriebesteuerung liefert.

Der sechszylindrige Dieselmotor arbeitet im Viertakt
nach dem Vorkammerverfahren und leistet bei 1500 Umdr./Min.
150 PS. Die Zylinder sind in einem Graugulblock vereinigt.
Die Leichtmetallkolben laufen in eingesetzten Biichsen aus

Abb. 4. 180 PS Dieselmotor der Deutschen Werke Kiel
{(liegende Bauart).
ans durch Drehen des Brennstoffhebels geregelt werden.

Dadurch wird iiber einen Seilzug die Brennstoffmenge ver-
andert, die von der Bosch-Einspritzpumpe durch die Diisen
in die Vorkammern eingespritzt wird (Fillungsregelung). Da-
mit die Leerlaufdrehzahl des Motors nicht unterschritten und
die Hochstdrehzahl nicht iiberschritten wird, ist ein Regler
vorhanden, der zusitzlich die Brennstoffmenge beeinfluszen
kann. Der Motor hat selbsttitige Druckélumlaufschmierung,
Die Abgase des Motors gehen in den Wirmeaustauscher fiir
die HeiBluftheizung, der zugleich als Schalldimpfer wirkt.
Von dort werden sie iiber das Dach ausgestofien. Der Motor
wird durch einen elektrischen 15 PS-Bosch-Anlasser in Gang
gesetzt.
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Hs ist vorgesehen, die Motorleistung durch ein Auflade-
geblise von 150 PS auf 200 PS #u steigern.

Der Dieselmotor treibt ber das Schwungrad und eine
nachgiebige Voith-Maurer-Kupplung, das Flissigkeitsgetriche
an. Dieses hat in einem Gehéuse zwei Kreisliufe, den Wandler
und die Kupplung (Abb. 2).  Auf dem Getriebe sitzt der
Vorratshehilter fiir die Ubertragungsflissigkeit. Je nachdem
durch ein vom Iiihrer betatigtes Ventil (29) der Wandler oder
die Kupplung gefiillt ist, Wlld die Kraft durch einen der beiden
Kreisliufe lllJ{‘ltl.lg(Eﬂ. Sind beide Kreisliufe leer, hat man

A

Luffbehilter 3"

dynamische Kraftiitbertragung einzugehen, da

erlibrigt sich,
hierfiir in verschiedenen Zeitschriften schon ausfithrliche Ver-
Offentlichungen vorliegen *).

Der Wendeachsantrieb bestebt aus einem Kegelrad und

zwel auf der Treibachse lose sitzenden '_l_clleuadem. Der
Fahrtrichtungswechsel wird dadurch vollzogen, dall mittels
einer durch Druckluftkolben betitigten Schaltmuffe jeweils
das eine oder andere Tellerrad fest mit der Achse verbunden
wird.
Die drei 150 PS-dieselhydraulischen Triebwagen sind
seit etwa drei Monaten im
regelmifligen Dienst einge-

2x1501

34‘"

X Druckminderventi R7 455 ali

setzt. Die Maschinenanlage
und inshesonders das Fliissig-
keitsgetriebe haben sich bei

dem angestrengten Betrieb

bisher gut bewihrt.

0;0;56/&9@%
§2mm

1.6ang”

& \“\\\\\\\\

/ 'il/.w

Zabnrad & 15t mit m

Lieferer des wagenbau-
lichen Teils und des Motors
war die MAN; des Fliissig-
keitsgetriebes J. M. Voith,
Heidenheim und des Achs-
antriechs die Deutsche Be-
triebs-G. m. b. H. (Mylius).

9. Zweiachsiger 180 PS-

dieselmechaniseher  Trich-

wagen mit liegendem Motor.
(Plan. Nr. 41.)

Der wagenbauliche Teil
des 180 PS-dieselmecha-
nischen Triebwagens (Abb. 5
Taf. 14) ist nach dhnlichen
Gesichtspunkten gebaut wie
N der des 150 PS-dieselhydrau-
A lischen Triebwagens. Wih-
rend aber bei dem dieselhy-
draulischen  Wagen  der
stehende Motor in den
Wagenkasten hineinragt vnd
deshalb die Sitzbank iiber
dem Motor auseinanderge-
zogen werden mulite, wurde
in den dieselmechanischen

Drosselbotrony
@ famm

£

2.0ang

Sidndig 1w Eingriff

Rickwards
kgdbm
ofdbm
fedbm
bm

Vorwdris
kgln
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ieln
bdln

Gang

Wagen ein neu entwickelter
Dieselmotor mit liegenden
Zylindern eingebaut, der
wegen seiner geringen Bau-
hohe unter dem Wagen-
kasten untergebracht werden

IR N

: )

Abb. 5.

Freilauf, Das aus den Kreislaufen abtliefende Ol wird durch
eine auf der Antriebswelle sitzende Olpumpe (13) in den Vor-
ratsbehilter zurtickbefordert.  Der Wandler tbersetzt das
Motordrehmoment. Er wird zum Anfahren und bis zu einer
Cleschwindigkeit von 48 km/h beniitzt. Fiir hohere Geschwin-
digkeiten dient die Kupplung, die das Motordrehmoment ledig-
lich iibertragt, aber nicht iibersetzt.

Der Wirkungsgrad des Wandlers betrigt maximal 84 v. H.,
der Kupplung 98 v. H. Die Handhabung des Getriebes
Ein grofler Vorteil ist die weiche stufenlose
Zugkraftibertragung. Bei lingeren Gefillstrecken kann der
Wandler durch Verminderung der Motordrehzahl und die
dadurch entstehende Verwirbelung im Fliissigkeitskreislauf
zum Bremsen beniitzt werden. Ausfiihrlicher auf die hydro-

der
ist sehr einfach.

Wecehsel- und Wendegetriebe des dieselmechanischen Triebwagens (Bauart

|

kann. Die Inneneinteilung
des Wagens wird dadurch
nicht mehr durch die Ma-
beeinfluflit und die nutzbare Bodenfliche wird

TAG).

schinenanlage
grofler.

Der Dieselmotor und das vereinigte Wende- und Wechsel-
getriebe sind in einem Tragrahmen (Abb. 3) gelagert, der am
Wagenkasten itber Gummiputfer federnd in vier Punkten auf-
gehingt ist. Vom Getriebe wird die Kraft iiber eine Gelenk-
welle auf den Achsantrieh tbertragen. Der liegende Diescl-
motor (Abb. 4) arbeitet im Viertakt nach dem Lanova-
Luftspeicherverfahren; er leistet bei 1500 Umdr./Min.
180 PS. Auf jeder Seite der Kurbelwelle liegen vier Zylinder
mit waagrechter Achse, die in einem Grauguliblock vereinigt
sind. Je zwel Zylinder haben einen gemeinsamen Zylinder-
kopf, in dem die Ein- und AuslaBiventile und die Einspritz-

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, Heft 4, S. 62.
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diisen samt Luftspeichern sitzen. Die Leichtmetallkolben
laufen in eingesetzten Bichsen aus Spezialgufleisen. Die
Pleuelstangen je zwei gegeniiberliegender Zylinder laufen ge-
meinsam in Blei-Bronze-Gleitlagern auf dem Zapfen der vier-
fach gekropften und finfmal gelagerten Kurbelwelle. Der
Kopf der einen Pleuelstange ist gabelférmig ausgebildet, der
Kopf der anderen umschlieBt zwischen der Gabel das Pleuel-
lager und oszilliert auflen auf diesem. Der Motor hat Fiillungs-
regulierung mit Leerlauf- und Hochstdrehzahlregler.  Die
Druckolumlaufschmierung ist selbsttitic. Zum Anlassen dient
ein 15 PS-Bosch-Anlasser. Die Kiihler fiir das Motorkiithlwasser
sind auf dem Dach des Wagens untergebracht. Der Motor
ist auf der Mittelrampe gesondert ausgestellt.

Das Wechsel- und Wendegetricbe (Abb. 5), die in einem
Gehéuse vereinigt sind, werden vom Motor {iber eine nach-
giebige ('rumm15('11(‘11)0nhupplunrr angetrieben. Die Geschwin-
digkeit in den einzelnen Géngen ist 13, 30, 50 und 75 km/h.
Die Zahnrider des Getriebes laufen auf drei Wellen und sind
davernd im Eingriff. Die fiir die vier verschiedenen Uber-
setzungsstufen notwendigen Zahnrader werden jeweils iiber
druckluftbetitigte Lamellenkupplungen  kraftschlissig  mit

ihren. Wellen verbunden. Tiiv jede Gangstufe ist eine La-
mellenkupplung mit, Juridbelag vorhanden. Tiir das Fahrt-
wendegetriebe werden zum Teil die Réider des Wechselgetriebes
benutzt. Fiir die Umkehr der Fahrtrichtung dient ein Zwischen-
rad. Das Wendegetriebe wird durch eine Zahnhlduonku])phm g
geschaltet, dic einerseits in ein Nutenprofil der Abtriebswelle,
andererseits in entsprechende Zahnkriinze der Wendegetriebe-
achse eingreift. Vom Getriebe wird der Luftpresser ange-
trieben, der die Druckluft fiir die Bremse und die Getriebe-
steuerung liefert.

Als Achsantrieh ist ein Kegelriderpaar, das im Olbad
lauft, verwendet. Das Drehmoment des Achsantriebes wird
durch eine am Wagenkasten tiber Gummipuffer befestigte
Drehmomentenstiitze aufgenommen.

Lieferer des wagenbaulichen Teils ist: Waggon- und
Maschinenfabrik Bautzen, des Motors: Deutsche Werke,
Kiel AG, des Wechsel- und Wendegetriebes und des Achs-
antriches: Triechwagenbau AG, Berlin,

Bis jetzt konnten mit dem Wagen erst cinige kurze Ver-
suchsfahrten durchgefithrt werden. Nach der Auastdiunu wird
der Wagen im praktischen Betrieb eingehend erprobt.

Die elektrischen Triebfahrzeuge.
Von Reichsbahnrat Dr. Ing. Ganzenmiiller, Miinchen.
Hierzu Tafel 15.

Die Entwicklung der elektrischen Lokomotive wie des
elektrischen Triebfahrzeuges iiberhaupt konnte von dem Auf-
tauchen der ersten elektrischen Eisenbahn auf der Berliner
Gewerbeausstellung 1879 an in Anbetracht vieler Widerstinde
nicht so stetig fortschreiten, als jene der Damptlokomotive.
Auch die bescheidenen Ansitze zur Vollbahnelektrisierung in
Schlesien, Bayern, Baden und Mitteldeutschland vor dem
Kriege wuarden durch den Krieg vollkommen abgebrochen,
so daB man von einem eigentlichen Beginn der Entwicklung
der elektrischen Vollbahnfahrzeuge erst mit der Durchfithrung
der grifleren Elektrisierungsprogramme nach dem Kriege in
Bayern und Schlesien sprechen kann. Die Personenzug-
lokomotiven hierfitv — Lokomotive der Achsfolge 1 C 1, also
mit Stangenantrich und einem Motor fir Bayern und der
Achsfolge B-B (zwel Triebgestelle mit je einem Motor mit
Stangenantrieb) in NSchlesien — wurden im Jahre 1922 %)
bestellt und kamen Lnde des Jahres 1924 in Betrieb. Der
Stangenantrieb, hauptséchlich bedingt durch den seinerzeitigen
Stand des Bahnmotorenbaues, war das Hauptkennzeichen fir
die damaligen elektrischen Triebfahrzeuge. Krst die rasch
fortschreitende Verbesserung der Kinphasen-Reihenschlufi-
motoren, u. a. insbesondere hinsichtlich der Verringerung ihres
Leistungsgewichtes, brachte es mit sich, daB schon nach
einigen Jahren elektrische Triebfahrzeuge mit Einzelachs-
antrieb ein geringeres Gewicht je eingebautes kW hatten als
Fahrzeuge mit Stangenantrieb. Als sich aulerdem zunichst
bei den Triebwagen mit Tatzlagermotoren und dann bei den

Lokomotiven der Reihe E 16, Achsfolge 1 Do 1, zeigte, dal}
die Unterhaltungskosten bei Einzelachsantrieb wesentlich

geringer sind, entschlof sich die Deutsche Reichsbahn im
Jahre 1927 bei der Beschaffung von 38 Lokomotiven der
Reihe E 17, Achsfolge 1 Do 1 in gréfierem Umfang zn diesem
Antrieb diberzugehen. Der friher angetiihrte Nachteil des
Einzelachsantriebes der geringeren Ausnutzung des Reibungs-
gewichtes wurde bei Drehgestellokomotiven durch TEinbau
von druckluftbetitigten Achsdruckausgleichvorrichtungen *#*)
praktisch beseitigt. Auch ist zu bedenken, dall dann, wenn
nur einzelne Schienenstellen mit vermindertem Reibungs-
widerstand vorhanden sind, beim Kinzelachsantrieb auch nur

#) 8. Elektr. Bahnen 19625, Heft 6, 5. 181 und 173.
##) Blelktr. Bahnen 1030, Heft 10, S. 297.

die auf dieser Schienenstelle stehenden Achsen zum Schleudern
kommen, wihrend beim Stangenantrieb unter Umstinden
eine ganze gekuppelte Achsgruppe schlendert.

Ein weiterer groBer Fortschritt war der LIJ{‘I_' ang vom
genieteten zum ndlmau vollkommen geschweiliten T 1111zeug.

Dadurch  konnten z. B. bei Lokomotivrahmen Gewichts-
ersparnisse bhis zu 20 v. H. gegeniiber gleichen Rahmen in

genieteter Ausfithrung erzielt werden. Bemerkenswert ist, daB
dabol zum crsten Male bei Lokomotiven Schwe iung in
gréflerem AusmaBe angewendet wurde.

Die auf der Jubiliumsschau der Reichsbahn in Niirnberg
gezeigten Fahrzeuge entstammen den neuesten, aus der oben
angedeuteten  Entwicklung hervorgegangenen Bauartreihen
von Lokomotiven und Oberleitungstriebwagen. An Lokomo-
tiven sind ausgestellt: Eine Personen- und Gritterzugloko-
motive der Reihe K 44 mit der Achsfolge Bo-Bo, cine leichte
Schnellzuglokomotive der Reihe E 04 mit der Achsfolge 1 Co 1
und die neueste schwere Schnellzuglokomotive der Reihe E 18
mit der Achsfolge 1 Do 1. Die Hauptdaten dieser Lokomotiven
sind aus nachfolgender Zusammenstellung (S. 302) zu ersehen.

1. Die Lokomotive der Reihe E 44 (Plan Nr. 25)
dient der Beférderung von Personen- und Giiterziigen bis
90 km/h Hochstgeschwindigkeit und mit Anhiingelasten bis
1200t in der Ebene und 700t im gebirgigen Gelinde.  Sie
wurde in den ,,Elcktrischen Bahnen* Jahrgang 1933, Heft 7
ausfithrlich beschrieben. Sie ist auf Taf. 15 dargestellt,
Textabb. 1 zeigt das Aufiere.

Teil.

Die Fahrzeuge dieser Bauart haben wie jene der beiden
anderen Einzelachsantrieb.

Die beiden Drehgestelle, wie auch der Unterrahmen des
Oberkastens, sind in allen Teilen geschweift. Durch geschickte
Anordnung des Puffertrigers wird erreicht, dafl bei AufstéBen
dic etwa auftretenden Formverinderungen von den hinter den
Puffertrigern liegenden Schweiliverbindungen méglichst fern
gehalten werden,

Mechanischer

Das Gewicht des Oberrahmens wird durch Federtépfe
unmittelbar auf die Rahmenbleche der Drehgestelle iibertragen,
so dafy die Mitteltriger durch dieses nicht beansprucht sind.
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Zusammenstellung I

| E 44 1 04 ‘ 18
Hochstgeschwindigkeit . lkm/h 90 | 120 und 130 | 150
Zahl der Treibachsen . . . . . . 4 3 4
4 ,, Laufachsen . . . . . . —_ 2 2
o5 ,» Fahrmotoren . R 4 3 4
Dauerleistung . . . Ps | 2500 2720 3980
Bei einer Creschwindigkeit von km/h 80 | 102 128
Stundenleistung PS | 2960 2080 4320
Bei einer Geschwindigkeit von km/h 73 98 122
Héchstleistung (voriibergehend) Ps — — 6000
Ubersctzu'ngsvcrl1éiltnis " . 4,61 (3,41 und 2,94| 2,79
Grofte Anfahrzugkraft . . . . % 24 18 21
Reibungsgewicht . . . . . . . T 60 80
Dienstgewicht . . . . . . . . 77 91 100
Gewicht auf 1m . . . . . . . ¢t 5,0 6,0 6,45
Treibraddurchmesser mm | 1250 1600 1600
Laufraddurchmesser . 5 — | 1000 1000
Linge iiber Puffer . . . . . 15290 15120 16920
Gesamtradstand . . . . . . . | 9800 11600 | 12800
ChréBte Hohe im Dachscheitel ., 3950 3900 3900
Grofite Breite . .« . . o . 5 2960 3144 3100

Die Zug- und StoBkrifte werden durch eine Dreieckkuppel-
stange von Drehgestell zu Drehgestell ohne Zuhilfenahme des
Oberkastens geleitet. Jede Achse wird von einem Motor
beiderseitig iiber je ein kleines Rad und ein auf der Treib-
radnabe sitzendes grofes Zahnrad angetrieben. Die Zahn-
radkorper sind ebenfalls geschweilit.  Die Radsitze wurden
mit Peyinghaus-Achslagergehiusen ausgertistet, die sich bei
den bisherigen Ausfithrungen gut bewdhrten.

Der Oberkasten besteht aus dem Briickenrahmen und
dem Kastenaufban fiir den Maschinenraum und die beiden
Tihrerstande. Das Gesamtgewicht des Oberkastens einschliel3-
lich der vollstindigen elektrischen Ausriistung betrdgt rund
40t. IEr besteht aus zwei aullenliegenden und zwei innen-
liegenden Lingstriigern, die durch Querverbindungen ent-
sprechend der verteilt untergebrachten Ausriistung versteift
sind. Der Briickenrahmen, ist so bemessen, dafl der Lokomotiv-
kagten, ohne Abbau irgend welcher Teile innerhalb der an-
gebrachten Marken angehoben werden kann, ohne dali der
Rahmen Schaden leidet. Der Kastenautbaun ist so aus-
gebildet, dafl nur ein Durchgang vorhanden ist. Die ein-
seitige Anordnung der Ausriistungsgegenstinde war haupt-
sichlich dureh die Kiihlluftfithrung und die Zuganglichlkeit
der einzelnen Teile bedingt. Die Kithlluft fir den Umspanner
und die Motoren wird getrennt unmittelbar von aullen an-
gesaugt, die verbrauchte Kiihlluft durch Liftungsoffnungen,
und durch zwei in das Lokomotivdach miindende Schiichte
abgeleitet.  Aus dem Maschinenraum wird praktisch keine
Luft angesaugt. Bs ist jedoch auch méglich, fiir den Winter-
betrieb durch Offnen von Regelklappen an den Luftschachten
Teilluftmengen dem Maschinenraum zu entnehmen.

Die Lokomotive ist mit Kinkammerdruckluftbremse und
Zusatzbremse ausgeriistet.  Die Druckluft wird durch eine
in einem der beiden Vorbauten angeordnete zweistufige
Motorluftpumpe  der Firma Knorr erzeugt, welche bei
330 Umdr./Min. mindestens 100 m? Luft (bei 760 mm und 09)
auf 8$at in der Stunde verdichtet.

Tn den beiden Vorbauten ist je cine Achsdruckausgleich-
vorrichtung angebracht, die so ausgelegt ist, daB die Achs-
druckwerte bei 20,4t Anfahrzugkraft am ginstigsten sind.

Elektrischer Teil.
Der Hauptschalter wurde bei der zweiten Gruppe
der Licferung ausschlieBlich als Expansionsschalter, Bauart

| Siemens-Schuckert ausgebildet.  Der Schalter ist cinpolig
und schaltet bei 16,5 kV 600 A Dauerstrom. Bei Versuchen
im Unterwerk Pasing bei Minchen wurden Abschaltleistungen
von 75000 kVA erreicht. Bei 200 Betriebsschaltungen mit
Stromstirken von 75 bis 300 A betrug der Expansin-
verbrauch insgesamt 100 g. Die von der DRG fiir Loko-
motiv-Hauptschalter gestellten Forderungen (Einstellung der
Abschaltstromstirke  dureh  einen  Uberstromausloser, Ah-
schaltung nach einem einstellbaren Zeitwert, Nullspannungs-
auslésung mit einem vom Fiihrerstand oder durch den Heiz-
stromausloser zu betitigenden Ausléserelais, Handausschaltung
von, jedem TFiihrerstand aus) sind eingehalten. Hinsichtlich
der MeBinstrumente ist bemerkenswert, dal neben den ub-
lichen Anzeigegerdten cin Zihler angebracht werden kann,
um die verbrauchte Arbeit zu messen.

Der Umspanner ist in der bei Fahrzeugen {iiblichen
Mantelbanart in  Sparschaltung mit Olumlaufkiihlung aus-
gefithrt. Die Dauerleistung betragt 1450 kVA bei cos ¢ =0,9.
Auflerdem kann wihrend der kalten Witternng eine Heiz-
leistung von 250 kW withrend der Fahrt abgegeben werden,

kW
2400 |-
, Ok

2000 f | $ 2040 kY

i 2 7840 kW

7600 |- 1500k~ — 7640 ki
| |
Y |
800 |- (\@%\ ‘
B | .
wol Y i |
| | | | | | | | I

0 0 20 30 4 50 &0 0 8Gkm/k
Abb. 1.

Leistungsschaubild der Personen- und Giiterzugslokomotive K 44,
i =} (=]

Die Eingangswindungen auf der Hochvoltseite sind zum Schutz
gegen, Wanderwellen verstirkt isoliert. Der Umspanner hat
15 Anzapfungen fiir die Fahrmotoren und zwei Anzapfungen
tiir die Zugheizung. Die Olkihler haben eine Leistung von
zusammen 47000 keal/h.  Das Ol wird durch eine senkrecht
angeordnete  stopibiichslose Zentrifugalpumpe der Bauart
Erhardt und Sehmer mit einer Leistung von 5001 je Minute
umgewilzt.

Die vier Fahrmotoren sind achtpolige Reihenschiuf-
kollektormotoren mit zum Wendefeld parallel geschalteten
induktionsfreien Widerstinden zur Verbesserung der Kom-
muticrung. Die damit erzielbare Gesamtleistung der Loko-
motive bei den verschiedenen Geschwindigkeiten geht aus
Abb. 1 hervor. Die Motoren sind ebenfalls in Schweillkon-
strulktion hergestellt, wobei bemerkenswert ist, dall bei einer
Serienherstellung von 80 Stiwck der Unterschied im Gewicht
der vollstindigen Motoren nicht gréfer als 30 kg war. Mit
Riicksicht auf die Schrigverzahnung der Zahnrider wurde fir
die Lauferwelle ein axiales Spiel vorgesehen. Zur Kiithlung
ist fiir je zwei Fahrmotoren ein Liifter angeordnet. Liufer
und Stinder werden durch getrennte Luftstrome moglichst ohne
Wirbelbildung bespiilt. Jeder Liifter wird zusammen mit je
einem Umspannerliifter von einem Motor mit 13 kW Leistung
angetrichen.

Die Zugkraft und Geschwindigkeit wird durch die Fein-
reglersteunerung®) geregelt, mit welcher Zugkraftspriinge ver-

#) Kine PFeinreglersteuerung ist gesondert aul der Mittel-
rampe ausgestellt.
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mieden werden kénnen, so dali mit groBen Beschleunigungen,
an der Reibungsgrenze angefahren werden kann. Einzel-
heiten iiber diese Steuerung kann aus der unten angefithrten
Literatur®) crsehen werden,

Die Fahitrichtung der Lokomotive wird mit Hilfe eines
fiir simtliche Fahrmotoren gemeinsamen Richtungswenders
durch Umpolung der Hauptfelder gedndert.

Zur Unterbringung der sdmtlichen Hilfsapparate dienen
im Maschinenraum zwei Apparategeriiste. Das vordere
Geriist triagt den Trockengleichrichter fiir die Beleuchtung mit
dem  zugehorigen Umspanner, die Heizschiitze, die Trenn-
schitze fir die beiden vorderen Motoren, die Schalter fiir die

Beleuchtungsanlage, die Heizliberstromausléser und  die
Spannungsteiler fiir die Fahrmotoren. Auf dem hinteren

Gertist sind sémtliche Sicherungen, die Schiitze fir die Hilfs-
motoren, diz beiden Trennschiitze fir die hinteren Fahrmotoren,
der Schalter fiir Sommer- und Winterlidtung und der Prifum-
schalter untergebracht. Die Geriiste sind so zusammengebaut,
dall sie im Bedarfsfall im ganzen durch das Dach ein- und
ausgebaut werden konnen.  Sémtliche Gertlistteile sind von
vorne und riickwirts gut zugianglich.

Die iibrigen Hauptteile (lo elektrischen Ausriistung wie
Stromabnehmer,  Fiihrerstandsausriistung,  Sicherheitsfahr-
schaltung und dergl. sind die gleichen wie bei den ibrigen
Reichsbahn-Lokomotiven.

Bei den MeBfahrten auf der Strecke Freilassing—
Minchen wurde mit einem Giterzug von 947 t Anhingelast
in 180 Sek. nach 1260 m Weg eine Geschwindigkeit von
39 km/h, mit einem Schnellzug von 575 t Anhingelast in 117 Sek.
nach 1520 m Weg eine Geschwindigkeit von 60 km/h erreicht.
Die mittlere Zugkratt betrug im ersten Falle 16 t, im zweiten
Falle 12 t. Die dabei erreichten Hochsttemperaturen am Um-
gpanner und an den Fahrmotoren blieben weit unter der zu-
lissigen Grenze. Die Lokomotive lduft bei allen Geschwindig-
keiten, sowohl in der Geraden, als auch beim Einlauf in Kurven
sanft und vollig stofBfrei.

2. Die Lokomotive der Reihe B 04 (Achsfolge 1Co1, Plan
Nr. 25) wurde entwickelt fiir die Beférderung von Personen-
und leichten Schnellziigen aut Flachlandstrecken. Acht von
diesen Lokomotiven sind fiir eine Héchstgeschwindigkeit von
120 km/h, 15 Lokomotiven fiir cine Hochstgeschwindigkeit
von 130 km/h gebaut. Die Hauptabmessungen gehen aus der
Zusammenstellung Seite 302 hervor.

Mechanischer Teil.

] Die Lokomotive hat drei Treibachsen und zwei Laut-
achsen, jede Treibachse wird einzeln von je einem Fahrmotor
angetrieben. Jede der beiden duberen Treibachsen ist mit
der benachbarten Laufachse zu einem Kraul3-Helmholtz-
Lenkgestell zusammengefalit. Die Krattibertragung von den
Motoren zu den Treibachsen geschieht durch einen Federtopt-
antrich mit Hohlwelle der Bauart AEG-Kleinow.

Der Rahmen ist aus 30 mm starken Blechtafeln
gestellt und als AuBenrahmen ausgebildet.  Zwischen der
zweiten und dritten Treibachse, sowie an beiden Enden sind
die Rahmen durch kriftige Querversteifungen in genieteter
Ausfithrung miteinander verbunden. Zwischen der ersten
und zweiten Treibachse, die bei 1600 mm Raddurchmesser
nur 199 mm voneinander entfernt sind, ist eine geschweilite
Querversteifung angebracht. Der Rahmen ist so bemessen,
dafl die gesamte Lokomotive mit einem Kran an zwei Stellen
angehoben werden kann.

Der Wagenkasten bestcht aus dem Maschinenraum,
den beiden Fiihrerstinden und zwei Vorbauten. Der Machinen-
raum enthilt die gesamte elektrische Ausriistung. Der Dach-

1932, S, 284;

her-

*) Elektr. Bahnen 1925, 8.
1933, 8. 64.
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teil fiber der Mitte der Lokomotive ist abnehmbar, um gréBere
elektrische Ausriistungsteile leicht ein- und ausheben zu kénnen.

Die Lokomotive ist mit einer Einkammerluftdruck-
bremse und Zusatzbremse, sowie mit einer Handspindel-
bremse ausgeriistet.  Die Abbremsung betrigt bei Betriebs-
bremsung fir die Laufrader und Zlmatzbrcmhung fur die
Treibrader 1299 des Lokomotivgewichtes.

Die Druckluft liefert eine Motorluftpumpe mit einer
Stundenleistung von 90 m3.

Elektrischer Teil

sind zwdlfpolige Reihenschlul}-
Kommutatormotoren. Die einteiligen Motorgehiuse sind aus
StahlguB. Der Wirkungsgrad eines Motors betrigt bei Leistung
von 850 PS und dariiber je Motor rund 909, das Leistungs-
gewicht des Motors 5kg/PS.  Diese giinstige Ausniitzung
konnte unter anderem erreicht werden durch Anordnung
zweier Liifter, von denen der groBere mit 140 m?/min den
Stander nnd der kleinere mit 60 m3/min den Liufer des Motors
kithlt, Der Liuferluftspalt betragt 3 mm. Nutung und Wick-
lung des Motors sind so ausgelegt, dali keine Pulsationen und
Oberwellen entstehen konnen.

Die TFahrmotoren

Abb. 2.

1 Co 1 Schnellzugslokomotive der Reihe E 04.

ist als olgekithlter Mantelumspanner
Die Spulen der Ober- und

Der Umspanner
mit stehenden Spulen ausgefiihrt.
Unterspannungswicklung sind Scheibenspulen.  Beide Wick-
lungen sind in Sparschaltung hintereinander geschaltet. Die
Kingangswindungen sind mit Riicksicht auf das Findringen
von Wanderwellen aus dem Netz verstarkt isoliert. Der Um-
spanner hat bei Dauerleistung einen Wirkungsgrad von 979%,.
Seine Kurzschlufispannung betragt 7%, der Nennspannung.
Das Ol wird durch eine Glpumpe aus dem Umspanner gesaugt,
durch einen Luftkiihler gedriickt und wieder dem Umspanner
zugefithrt. Die Kiihlluft fiir den Kiihler erzeugt ein Liifter,
der 23 85 m3/min Luft fordert. Die Luft wird aus einer be-
sonderen Luftkammer angesaugt. Die Abluft des Kiihlers
wird in den Machinenraum geblasen und zur Kihlung der

Fahrmotoren verwendet. Diese Anordnung hat den Zweck,
insbesondere bei Regen nicht dauernd grofle Feuchtluft-
mengen ansaugen zu miissen, weil dadurch Unterdruck in

der Maschine entsteht und Feuchtigkeit angesaugt werden
kann. Nur bei hohen AuBentemperaturen wird die Umspanner-
kiihlluft ins Freie geblasen und auch den Fahrmotoren Frisch-
luft durch die Liftungsgitter zugetiihrt.

Die Regelung der Zugkraft und Geschwindigkeit der
Lokomotive erfolgt durch die Steucrung, die als eine von
Hand betitigte ,Feinreglersteuerung™ ausgehildet ist.
Die einzelnen Schalter, die an die 15 verschiedenen Spannungs-
stufen der Umspann-Unterspannungswicklung von 53 V. bis
15./16. Heft 1935, 46
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552 V angeschlossen sind, werden durch die Nockenwalze des
Nockenschaltwerkes mechanisch betitigt. Zur Steuerung ge-
héren ferner die Feinregler, der Zusatzumspanner und die
Fahrschalter.

Alle tbrigen Hilfsapparate und Nebeneinrichtungen
(Heizung, Beleuchtung, Sicherheitsfahrschaltung, Anzeige-
gerite) sind wie bei den tbrigen elektrischen Lokomotiven
nach einheitlichen Richtlinien der Deutschen Reichsbhahn aus-
gefithrt.

3. Die Lokomotive der Reihe E 18 (Achsfolge 1 Do 1, Abb. 3,
Plan Nr. 25) ist bestimmt fiir die planmifige Beforderung von
Schnellziigen bis zu 700t und 150 km/h Héchstgeschwindigkeit,
Auf einer vor kurzem stattgefundenen Probefahrt erreichte
sie sogar eine Hdéchstgeschw 111(1101;(‘11: von 163 km/h mit einer
.:\nhaugel&st- von 400t. Die Fahrzeit be strug hierbei auf der
sehr krimmungsreichen und z.T. gel,)u,glg(‘n Strecke von
Miinchen nach Stuttgart (241 km) 21/ Std. und von Ausgburg
nach Mimchen (62 km) 31 Min. Die sogenannte ,,Geislinger
Steige'* von Geislingen nach Amstetten mit einer Linge von
6 km und einer Steigung von 22 v. T. wurde in 4 Min. 30 Sek.
iiberwunden, wobei mit Riicksicht auf die zulissige Héchst-
geschwindigkeit von 70 km/h die Leistung der Lokomotive

Abb. 3. Wechselstrom-Schnellzugslokomotive der Reihe I 18

Achsfolge 1 Do 1.

noch nicht voll in Anspruch genommen wurde. Auller den in
der Zusammenstellung angefithrten Leistungen ist sie imstande,
14 Std. lang 4800 PS und voribergehend fm Beschleunigungs-
perioden 6000 PS aufzubringen. Sie ist damit trotz des ver-
haltnisméfBig geringen Dleustgcwichtes von 109t =z.Z. die
stirkste Lokomotive der Deutschen Reichsbahn. Die Ab-
messungen gehen aus der Zusammenstellung Seite 302 hervor.

Mechanischer Teil.

Die Lokomotive hat wvier Treibachsen und zwei Lauf-
achsen, jede Treibachse wird einzeln von je einem Fahrmotor

angetrieben Die vier Treibachsen haben 15mm Seiten-
verschicbung, die beiden mittleren Treibachsen aullerdem
noch je 10mm Spurkranzschwiichung. Jede der beiden

fulleren Treibachsen ist mit der benachbarten Laufachse wzu
cinem  Kraufi-Helmholtz-Lenkgestell zusammengefal3t.  Die
Kraftiibertragung von den Motoren zu den Treibachsen ge-
schieht durch einen T'edertopfantrieb der Bauart AEG-Kleinow.
Um bei den hohen Geschwindigkeiten einen ruhigen Lauf zu
erzielen und die seitlichen Ausschlige auf ein Mindestmall zu
beschrinken, wurden in die Lenkstelle besondere Vorrichtungen
zur wahlweisen Erhéhung der Lokomotivriickstellkraft ein-
gebaut.

Der Rahmen aus 26 mm starken FlufBstahlblechen und
die Lenkgestelle sind wie bei allen in den letzten Jahren

gebauten elektrischen Lokomotiven geschweilit. Es gelang
dadurch nicht nur eine gréfiere Steifheit zu erzielen, sondern
auch das Uewicht je eingebautes kW-Leistung erheblich
herabzusetzen. I8s betrigt z. B. das Gewicht des fertig ge-
schweiliten Rahmens 12500 kg, das ist eine Gewichtsersparnis
von 3000 kg oder 19.59%) gegeniiber dem gleichen Rahmen in

genieteter Ausfiihrung. Die Gesamtlinge aller Schweilinédhte
zusammen ist 940 m. Der Rahmen ist so bemessen, dal} die
gesamte Lokomotive an beiden Enden angehoben werden

kann. Der Kastenaufbau ist mit Ricksicht auf die hohe
Fahrgeschwindigkeit in Stromlinienform ausgefiihrt.  Die
Fenster der Fihrerstinde sind aus splitterfreiem Glas.

eine Druckluftbremse und wirkt sowohl
Die Abbremsung
Bremsweges bei

Die Bremse ist
auf die Treib- als auch auf die Laufachsen.
ist mit Riicksicht auf die Einhaltung des

hohen Geschwindigkeiten wesentlich héher als bisher, und
zwar wird sie durch einen Flichkraftregler so geregelt, daf

die Abbremsung bei Geschwindigkeiten von 0 bis 60 km/h
809, und von 60 bis 140 km/h [)H(/ des Lokomotivgewichtes

betriagt. Die Druckluft liefert eine Motorluftpumpe, welche
in der Stunde 100 m3 Luft gegen 10 ati fordert.
Elektrischer Teil.
Die Fahrmotoren sind zwolfpolige Reihenschlul3-

Kommutatormotoren der gleichen Ausfithrung, wie sie ‘bei den
Lokomotiven der Reichsbahn 1 Co 1 Reihe E 04 ecingebaut
wurden, so dall dic Motoren dieser beiden Lokomotivtypen
bis auf das Antriebsritzel austauschbar sind. Beziiglich des

Umspanners gilt das bereits bei der B 04-Lokomotive
Gesagte.
Die Fahrmotoren werden durch eine , Feinregler-

steuerung™ und ein Nockenschaltwerk mit 15 Dauer-
fahrstufen, entsprechend den 15 Anzapfungen aut der Unter-
spannungsseite des Umspanners von 60 V bis rund 620 V, und
14 Zwischenstufen gesteuert. Zwischen diesen Stufen kann
die Zugkraft noch weiter in sehr feinen Stufen mit Hilfe eines
Zusatzumspanners, eines Spannungsteilers und eines Kollektor-
reglers geregelt und dadurch eine hohe Anfahrbeschleunigung
erreicht werden. Die Steuerung wird hier durch einen
Motor angetrieben, der vom Fiihrerstand aus gesteuert
wird. Dadurch ist cs maghch die Gesamtleistung und /ulrklaft
der Lokomotive nur mit einem einzigen Hebel zu 1(:geln,
dall das Fahrpersonal seine Aulmerksamkert restlos der Boob-
achtung der Strecke widmen kann. Aullerdem sind weit-
gehende Sicherheits- und Kontrolleinrichtungen vorhanden,
die dem Lokomotivfiihrer jede UnregelmifBigkeit im Maschinen-
raum anzeigen. Die Neben- und Hilfseinrichtungen sind wie
bei den anderen Lokomotiven Kinheitsaustithrungen.

Samtliche Lokomotiven wurden vom Reichsbhahn-Zentral-
amt Miinchen beschafft und unter dessen Bauleitung her-
gestellt. Die Lokomotiven der Reihe E 04 und E 18 wurden
von der Allgemeinen Elektrizitidts-Gesellschatt
Berlin, der elektrische Teil der Lokomotiven K 44 von
den Siemens-Schuckertwerken Berlin, der mechanische
Teil dieser Lokomotiven von der Firma Krauf-Maffei
Miinchen geliefert.

Oherleitungstriebwagen.

Von diesen sind ausgestellt ein Schnelltriebwagen fiir
160 km/h Hochstgeschw mdlglkmt und ein Aussichtstriebwagen
(Plan, 1\1. 27 und 32). Diese Wagen stellen sowohl auf
elektrischem wie auch auf wagenbaulichem Gebiet neue Kon-
struktionen dar. Dem allgemeinen Bediirfnis nach Erhéhung
der Reisegeschwindiglkeit entsprechend, wurden die Wagen fiir
diese Hochstgeschwindigkeiten und fiir eine maglichst hohe
Anfahrbeschleunigung entworfen. Diese betrigtrund 0,7 m/sec?.
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4. Der Schnelltrichwagen (Plan Nr. 27) besteht aus zwei
Wagenteilen, die wagenbaulich und elektrisch véllig symme-
trisch gestaltet sind. Jede Wagenhilfte besitzt zwei zweiachsige
Drehgestelle, von denen das nach aubBen liegende Drehgestell
die Antriebsmotoren enthilt. Bei Betrachtung des gesamten
Wagens liegen also die Triebdrehgestelle jeweils an den Enden,
um die Fahrsicherheit des Wagens zu erhéhen. Angetrieben
werden von den Endtriebgestellen alle Achsen, so dafi insgesamt
vier Motoren eingebaut sind mit einer Gesamtleistung von
1200 PS. Abgesehen von den beiden Stromabnehmern ist die
gesamteelektrische AusriistungunterdemWagenkasten
untergebracht. Esergabensich hierbei mancherlei Schwierig-
keiten, da der verfiighare Raum ziemlich knapp ist und die
Apparate so angeordnet werden mussen, dall moglichst wenig
Gerdusche auf den Fahrgastraum tibertragen werden ; besonderes
Augenmerk war daraut zu richten, dall die schweren Aus-
ristungen keine Verzichung des Wagenkastens herbeifiihren.
Bemerkenswert ist die Unterbringung des Umspanners, der
etwa 3000 kg wiegt und ziemlich viel Platz beansprucht. Zum
erstenmal ist dieser unten am Wagenkasten so angebracht, daf3
er in das Triebdrehgestell zwischen die Treibachsen hineinragt.
Vorhanden sind zwei Umspanner, fiir jedes Triebdrehgestell
einer. Der Wagen wird von einem der heiden

mit Wasserspilung und Wascheinrichtung mit flieendem
Wasser, eine elektrische Kiiche mit Anrichte und Kiihl-
schrinken, und drei Doppeleinstiege.

5. Der Aussichtstriehwagen (Abb. 4) (Plan Nr. 32)
stellt nicht nur im Triebwagenbau, sondern im gesamten
Fahrzeugbau der Deutschen Reichsbahn eine vollkommene
Neuheit dar. Er soll hauptsichlich dem Fremdenverkehr
in landschaftlich besonders reizvollen Gebieten dienen.
Um deshalbh den Fahrgisten weitgehendste Aussicht zu
bicten, ist der obere Teil des Wagenkastens fast vollkommen
aus Glas.

Elektrischer Teil. Zwei Leicht-Scherenstromabnehmer
fithren die Hochspannung iiher eine Hochspannungssicherung
dem Olumspanner mit einer Leistung von 312 kVA zu. Auf der
Niederspannungsseite besitzt der Umspanner in iiblicher
Weise Anzapfungen zur Entnabme des Stromes fiir die beiden
Fahrmotoren sowie des Steuer-, Heiz- und Lichtstromes.
Jeder der beiden selbstliiftenden Fahrmotoren hat eine Stunden-
leistung von 263 PS und eine Dauerleistung von 240 PS bei
709, der Héchstgeschwindigkeit. Die Motoren haben ein
einseitiges Vorgelege mit einer Ubersetzung von 3,35:1. Die
beiden Fahrmotoren werden durch ein motorbetrichenes

Fithrerstiande aus gesteuert.
Die elektrische Ausriistung wurde von den
Firmen Allgemeine Elektrizitits- Gesellschaft,

-~
o

Berlin, Siemens-Schuckert-Werke A.-Gr., Berlin

und Brown, Boveri & Cie. A.-G., Mannheim,

hergestellt.  Die Umspanner und sonstigen
Apparate sind nach Angaben der Deutschen,

Reichsbahn-Gesellschaft einheitlich ausgefiihrt,

s ist somit méglich, dald die Apparate, ja
sogar sidmtliche Trichgestelle verschiedener

Lieferfirmen ohne weiteres gegeneinander aus-
getauscht werden kénnen.

Der wagenbauliche Teil ist von der
Maschinenfabrik EBlingen gebaut nach den
gemeinsamen Entwiirfen der Maschinenfabrik

EBlingen und der MAN. Wie bereits erwihnt
besteht der Tricbwagen aus zwei Wagenhiilften,
die durch eine Kurzkupplung miteinander
verbunden sind. Die Kurzkuapplung besteht aus zwei Puffern,
von denen je einer am Wagenende der Kurzkupplungsseite
angebracht ist und gegen den starren Balken der anderen
Wagenhélfte wirkt. Um fir die beiden Wagenhilften einen
mdoglichst ruhigen Wagenlauf inshesonders bei den héheren
Fahrgeschwindigkeiten zu gewithren, wurde an den Stirn-
winden der Wagen (Kurzkupplungsseite) eine Dimpfungs-
vorrichtung angebracht, die aus je einer Blattfeder besteht,
die gegeneinander mit einer Kraft von 1000 kg driicken und
die den Zweck hat, die seitlichen Ausschwingungen des
Wagenkastens zu verringern.

Eine weitere Bequemlichkeit fiir den Reisenden stellen
die im Wagen liegenden Einsteigstufen und die Ver-
wendung von Schiebetiiren an  Stelle der bisherigen Dreh-
tiiren dar.

Samtliche Fenster kinnen bequem vom Sitzplatz aus mit
Kurbeln gedffnet und geschlossen werden. Der Wagen hat
nur Abteile zweiter Klasse. Die Abteile sind besonders weich
gepolstert, sie haben 1200 mm breite Fenster und Doppel-
schiebetiiren erhalten, so dafl auch verwéhnten Anspriichen
entsprochen wurde.

Die Wagen wurden mit deutschen Edelhtlzern ausge-
kleidet; in weitgehendem Mal} wurde Leichtmetall verwendet.
Ferner haben die Wagen eine sich selbsttitig regelnde elek-
trische Luftheizung erhalten. Ein Doppelwagen hat drei Ab-
teile zweiter Klasse mit insgesamt 77 Sitzplitzen, zwei Aborte

Abb. 4. Aussichtstriebwagen.

Nockenschaltwerk mit neun Schaltstufen, die Fahrtrichtung
durch  vier zweipolige Richtungswendeschiitze gesteuert.
Diese Apparate werden ihrerseits durch die TFiihrerschalter
ferngesteuert.

Der Wagen wird mit Luft geheizt, die von einem
Kreisellifter mit Antrieb durch Wechselstrommotor iiber
Heizgitter geblasen und angewirmt den Abteilen zugefiihrt

Zusammenstellung IL

Aussichts- Schnell-
triebwagen | triebwagen
Spurweite : mm 1435 1435
Treibraddurchmesser 5 950 1100
Laufraddurchmesser. . . . . ., 950 950
Triebgestellradstand . . . . . ,, 3600 3600
Laufgestellradstand . = 3000 3000
Drehzapfenabstand . . . . . ,, 13815 13900
Wagenlinge {iber Puffer . . . 20200 43585
Dachscheitel iiber SO . . . . 3800 3800
Auflere Kastenlinge . . . . ., 20080 21200 je
Halbwg.
AuBlere Kastenbreite . . . . 2950 2890
Gesamtgewicht besetzt (rund) . . ¢t 50 100

46%*
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wird. Im Sommer wird durch diesen Liifter bei aus-
geschalteten Heiggittern Kihlluft in die Abteile gedriickt.

Die Innenbeleuchtung wird durch Wechselstrom, die
AuBen- und Notbeleuchtung durch 6-V-Gleichstrom aus einer
Batterie gespeist, die selbsttitig durch einen Trockengleich-
richter aufgeladen wird.

\Va.genb'\uhch(-‘ Teil.  Der stihlerne, geschweilite
‘Wagenkasten enthélt zwei Abteile mit je 36 gepolsterten Sitz-
platzen dritter Klasse, die umklappbar sind, damit die Fahr-
giste den Ausblick stets in Fahrtrichtung haben. Zwischen
beiden Abteilen befindet sich der Mitteleinstieg mit versenktem
Wasch- und Abortraum. Um die Durchsicht durch den Wagen

nicht zu behindern, sind an Stelle der sonst iiblichen, durch
Winde abgeschlossenen Fithrerstinde nur Fithrertische vor-
gesehen. In diesen sind die fiir die Bedienung des Wagens
erforderlichen Schaltgerdte untergebracht. Das Dach besteht
an den Seiten aus splitterfreiem Glas, um auch nach oben
hin gute Aussichtsméglichkeit zu bieten. Seiten- und Stirn-
wiinde sind ebenfalls aus Glas und werden nur von den Spanten
unterbrochen.

Der Wagen ruht auf zwel zweiachsigen Drehgestellen,
von denen das Triebgestell die beiden Fahrmotoren enthilt

Giiterwagen.
Von ROR. Luther, ROR. Kipke, Berlin und ROR. Taschinger, Miinchen.

Plan Nr.

An den von der Deutschen Reichsbahn auf der Nirnberger
Ausstellung vorgetithrten Giiterwagen ist deren Entwicklung
in den letzten Jahren zu erkennen, die einmal dahin geht, durch
Anwendung geschweiliter Bauformen und hochwertiger Bau-
stoffe wie St 52 auf kleinste Kigengewichte zu kommen, und
andererseits durch Anwendung geeigneter Laufwerke zu Giiter-
wagen far schnellfahrende Zuge fithrt. Als Vertreter der
schnellaufenden Giiterwagen sind nachstehend  beschrieben
die vierachsigen gedeckten Giiterwagen (GGhs) und die zwei-
achsigen gedeckten Giiterwagen (Glhs).  Als Vertreter der
Leichtbauweise ist ferner der zweiachsige offene Guterwagen
(Om) aufgefithrt.  Endlich sind noch die letzten Ergebnisse
in der Rmhtlmg der Erhohung der Tragfahigkeit vorgefithrt.

1. Vierachsiger gedeekter Giiterwagen
in geschweilter Ausfithrung fiir Schnellziige
(GGhs-Wagen).
Der Wagen dient zum Versand von Giitern aller Art,
besonders von Stickgut im Schnellzugverkehr.  Er ist nach
der Transitbegrenzung gebaut und Fir den Fihrbootverkehr

und den am Wagenkasten aufgehiingten Olumspanner um-
schlielt; das andere dient als Laufgestell.
39 und 43.
Jedes Drehgestell ist mit einer Wiege ausgeriistet. Die

Drchptannen sind bei einem Wagen als Kugelpfannen und bei
den iibrigen Wagen als Stufenpfannen ausgebildet. Zur Fr-
zielung der erforderlichen senkrechten Drehgestellaussehlige
beim Auffahren auf Fihren sind die oberen bzw. seitlichen
Wiegengleitstiicke nach den Enden zu abgeschrigt.

Das Untergestell ist so durchgebildet, dafl es die auf-
tretenden Krifte ohne Beanspruchung des Kastengerippes auf-
nchmen kann. Die duBeren Langtriger sind fischbauchférmig
ausgebildet, haben U-férmigen Querschnitt und werden aus
zwei Winkelformstihlen 80 3 120 » 10 mm gebildet, zwischen
die in der Mitte ein Stehblech von 10 mm Dicke eingeschweilit
ist.

Der Kasten entspricht in seiner Querschnittsform und
seiner sonstigen Ausbildung den gewthnlichen zweiachsigen
grofBriumigen gedeckten Giiterwagen. Br wird gebildet aus den

a) an die Langtriger angeschweiliten E-Formstahlsiulen

91,5 % 26,5 % 8,5 x 10,7;
b) Tiirsdulen Winkelformstahl und

aus 80 x 80 % 10

nach Schweden und Déinemark geeignet. Z-Formstahl 100 x 55 < 6,5 x 8;
X
Va =z = =z =
T— T f HIE
/ L - 3 " L ——\ J
T I1 1T
‘ — S| — ‘
__}_ _.,._Q, __¢>__ ,_4;__ -
1 : j ! |
T ‘ )
le—zm-[——a‘ - J
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Abb. 1

Die tragenden Teile des Untergestells sind aus St 52, das
Kastengerippe und die Drehgestelle aus St 37 hergestellt und
durchweg geschweilit.

Drehgestell. Das Laufwerk wird von zwelachsigen Dreh-
gestellen dhnlich Gorlitzer Bauart mit 2,6 m A\Llaxshnd gebildet,
Der Rahmen der Drehgestelle ist aus Regelformstihlen zu-
%;11]1111@11gc‘~('hm1Bt Tiir die Langtriger wurde C-Formstahl
NP 18 und fiir die Quertriger L-Formstahl NP 12 verwendet.
Die Kopfstiicke bestehen aus C-Formstahl NP 10,5 bzw. NP 12,
Die an den Rahmen angeschweiliten Achshalter sind aus 16 mm
dicken Breitstihlen hergestellt; sie werden paarweise durch
je einen Flachstahlachshaltersteg zusammengehalten.  Die
Tragfihigkeit des Langtrigers wird erhéht durch Flachstahl-
rughinder, die die Achshalterpaare jeder Drehgestellseite unter-
einander verbinden,

Vierachsiger gedeckter CGiiterwagen fiir Schnellziige.

¢) % 26,56 X 5,8 X

Schragstreben aus [-Formstahl 91,5
« 10,7 neben den Tiiren;

Ecksiulen aus Winkelformstahl 80 < 120 < 10;
100 < 85 %
f) mit den unter a bis e genannten Siulen und Schrig-
streben verschweiBten Obergurten aus Breitstahl
180 % 8 und Winkelformstahl 40 x 80 < 8§, auf die
die [-Formstahlspriegel 50 < 38 % 5 % 7 aufgeschweillt
sind.

d)

¢) Stirnwandsdulen aus I-Formstahl Tx9;

Die Dicher haben ebenfalls gewdhnliche Brettverschalung
von 22 mm Dicke erhalten, iiber die eine fertig imprigniert
gelieferte Bitumendachdecke gespannt ist. Nur ein Wagen
ist dagegen mit einem aufgeschweiliten Blechdach yon 1,5 mm
Blechdicke ausgeriistet. Auf jeder Wagenscite befinden sich



Erginzung zu den Berichten

iiher Giiterwagen Neite 306 bis 309

4achsiger | 2achsiger 2achsiger | dachsiger 2achsiger
gedeckter | gedeckter offencr | GroBsattel-| Kiibel-
Giliterwagen | Gliterwagen | Gliterwagen wagen wagen
Zu Ziffer 1 2 3 ! 4 5
Ladegewicht t 15,0 15.0 20,0 60,0 26,5
Eigengewicht . .t 22,7 12,7 8,9 18,4 7,5/12,7%)
Ladefliche . . . . . m? 41,7 24,2 21,3 — —
Laderaumm. . . . . . m3 ‘ — 51,3 33,0 75,0 I X 12
*) Obne und mit Kiibel.
und StraBenfahrzeuge Seite 315 bhis 317
Normales Stra Benfa.hr- Strafienfahr- Schwer-
Strallen- ZI‘E% );Hlt zeug mit lastfahr-
Fahrzoug einrichtung | Bigenantrieh zeug
Zu Ziffer 1 2 3 4
Tragfahigkeit . . . . . . . t 40 32 32 60 (80)
Eigengewicht . . . . . .. t 8 16,8 11.2 12
Raddruck bei Hoéchstlast . ¢ 3 -- — 3 (3.85)
Groflte Breite . . m 2,82 3,05 3,07 2,84

Dax in Abb. 3 Seite 316 dargestellte Fahrzeug ist nicht das Schwerlastfahrzeug,
sondern das Fahrzeug mit Eigenantrieb (Ziffer 3). — Die Abbildung des Schwer-
lastfahrzcuges (Nr. 4) folgt nachstehend.
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Abb. 4. Schwerlastfahrzeug.
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zwei mit geschweillten Rahmen versehene Schiebetiiren von
2000 mm lichter Offnung sowie zwei Liiftungsklappen.

Die Wagen sind mit einer dem vierachsigen Personenwagen
(C41) entsprechenden durchgehenden Zugvorrichtung mit
zwei Zugfedern von je 12t Endkraft und mit vier seitlichen
Ringfederpuffern 34/32 t mit 450 mm Puffertellerdurchmesser
verschen,

An cinem Ende des Wagens befindet sich eine Brems-
plattform mit Gelinder, von der aus die Handspindelbremse
und der an der Kastenstirnwand angebrachte Notbremshahn
bedient werden kénnen.

Die Druckluftbremse (Hikp-Bremse) mit Lastwechsel
und Umstellvorrichtung wirkt mit 16 Bremsklétzen auf alle
vier Radsitze, Die Handhremse greift in der Néhe des Luft-
bremszylinders an und wirkt ebenfalls auf alle vier Radsétze.

Damptheizung. Die durchgehende Hauptdampf-
leitung mit zwei Verbindungsstellen in ihrem Hauptstrang ist
gegabelt ausgefithrt.  An jedem Kopftrager sihd ein Dampf-
abgperrhahn der Regelbauart, sowie ein Absperrhahn fiir die
Réhrengelenkkupplung zum wahlweisen Anschlufl der Ver-
bindungsschliuche angeordnet.

2. Zweiachsiger gedeckter Giiterwagen
in geschweiliter Ausfithrung aus Baustahl 37
(Glhs-Wagen).

Der Wagen hat zwei Laufwerke mit je einer freien
Lenkachse, Das Spiel zwischen Achslagergehdnse und Achs-
haltergleitbacken betrigt in Wagenlingsrichtung 20 mm und
in  Wagenquerrichtung

tragers erweitert, und mit ihm durch Kehlndhte verbunden.
Das Material ist Baustahl 37, die sémtlichen Konstruktionsteile
sind geschweilit.

Die Schweilinihte im Untergestell sind — um moglichst
glnstige Beanspruchungen zu erreichen und den Krafteflull
in der Konstruktion nicht zu stiren — dort, wo die Konstruktion
es zuliel}, als Stumpfnihte oder V-Nihte ausgebildet. Nur wo
diese Ausbhildung dureh Tehlen geeigneter schweillgerechter
Profile oder aus anderen Griinden unmdglich war, sind Kehl-
nihte angeordnet worden.

Der Wagen hat durchgehende Zugvorrvichtung. Der
mittlere Teil der Zugvorrichtung mit Zugvorrichtungshalter,
-Feder, -Federplatten, -Schalenmuffen entspricht den {iib-
lichen bisher giiltigen Austauschbauzeichnungen. Die Zug-
vorrichtungshalter sind mit den mittleren Langtriagern durch
Nictung verbunden. Die Stofivorrichtung besteht aus vier
Stick Hilsenpuffern, in die Ringfedern von 32t Endkraft
eingebaut sind.

Der Wagen ist ausgertistet mit einer Druckluftbremse
Kkp mit Beschleunigungsventil, Steuerventil, Umstellvor-
richtung und mechanischer Lastabbremsung durch Lastwechsel
VZ und Lastwechselkasten Typ LS 3. Bremszylinder, Luft-
behilter und sonstige Zubehérteile entsprechen den fir diesen
Typ vorgeschrichenen Zeichnungen.

Fiir das Kastengerippe werden dieselben Formstihle
verwendet wie bei genieteten Wagen. Der zur Versteifung des
Seitenwandoberrahmens dienende Stiitzwinkel sowie die Tir

12,0 mm. Jedes Lauf-
werk besteht aus einem

Radsatz von 1000 mm

-
dll
¥

Laufkreisdurchmesser,

4+ HH

zwel Gleitachslagern,

zwei neunlagigen Blatt-

tragfedern von 120 x 16 fa

4709

A

Blattquerschnitt  und =
1800 mm  gestreckter
Léange aus Stahl von
85 kg/mm?  Festigkeit

I

|
und  vier  geprefiten ! 4500

3500

o

Achshaltern aus 16 mm
dickem Stahlblech. Die
Federn gind mit Federgehingen, und zwar Federschaken und
Federschakenrollen in den VYederbocken aufgehingt. Achs-
halter, Federbicke und Federfangplatten sind am Unter-
gestell angenietet.

Abb. 2.

Das Untergestell besteht aus zwei dulleren Langtrigern

235 - 145 .
aus LW ‘)())' zwel mittleren Langtrigern aus LW TO)’ zwel
. 300 . 145
Koptstiicken aus LW ——. vier Pufferstreben aus E‘NW und
75

sechs Quertrigern aus [ 12.

Kopfstiicke, Pufferstreben und Quertriger sind mit den
Langtrigern durch Schweillung mittels Kehl- und V-Nahten
verbunden. Die Verbindung der duBeren Langtriger mit dem
Kopfstiick wird noch durch besondere Knotenbleche versteift,
die die Kriifte in dhnlicher Weise einleiten wie bei genieteten
Wagen. Die Befestigung der Knotenbleche erfolgt ebenfalls
durch Kehl- und V-Nahte. Die Pufferstreben sind an die sie
stittzenden Quertriger mit einfachen Kehlnéhten und an die
mittleren Langtriger mit Kehlndhten und besonders eingepalten
Knotenblechen, die durch V-Nihte befestigt sind, ange-
schlossen. Die Quertriger sind am Anschlull mit den &ulleren
Langtrigern durch eingeschweillte, winkelférmig gebogene
Blechstiicke knotenblechartig bis zur vollen Hohe des Lang-

T T
{? ' P
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Zweiachsiger gedeckter Giiterwagen.

laufschicne sind zwecks Vermeidung der langen Schweillndhte
und der damit verbundenen ungiinstigen Schrumpfspannungen
mit dem Seitenwandoberrahmen durch Nietung verbunden.
Die SchweiBverbindung erméglichte es, an den einzelnen Ver-
bindungsstellen die Konstruktion wesentlich zu vereinfachen.

Das Dach ist — wie bei den neuen gedeckten Wagen all-
gemein vorgeschrichen — als hochgewdlbtes Dach mit einem
Innenhalbmesser von 1800 mm ausgefithrt.  Als Abschluf}
nach der Seitenwand hin ist der Seitenwandoherrahmen bis in
die Dachverschalung hinein hochgefithrt.  Die Gesamtkon-
strulktion des Daches ist so durchgebildet, dal das Dach
getrennt vom {ibrigen Kastengerippe vollstindig mit Seiten-
wand- und Stirnwandoberrahmen einschliefilich Regenleiste
und Dachdecke hergestellt werden kann. Beim Zusammenbau
des Wagenkastens wird das Dach auf diec am Untergestell
hochgerichteten Seitenwiinde aufgesctzt und durch Schweillen
der senkrechten Kehlnihte zwischen Seitenwandsiiule, HEck-
siule, Seitenwand- und Stirnwandoberrahmen mit  dem
Kastengerippe verbunden.

Die Schiebetiir ist im Eisengerippe als reine Schweili-
konstruktion ausgefithrt. In den Ecken sind die senkrechten
Tarrahmenwinkel rechtwinklic ausgeklinkt und mit den
waagerechten Tirrahmenwinkeln mittels Kehl- und V-Nahten
verschweillt.
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3. Zweiachsiger offener Giiterwagen
in geschweillter Ausfithrung aus Baustahl 52
(Om-Wagen),

Der Wagen dient zur Beférderung von Giitern aller Art,
besonders zur Beforderung von Massengiitern wie Kohle und
Koks.  Er ist nach der Transitbegrenzung gebaut.

Um ein maglichst niedriges Eigengewicht zu erhalten, ist
der Wagen aus Baustoff St 52 hergestellt.

Der Wagen hat zwei Laufwerke mit je ciner freien
Lenkachse. Die Spiele zwischen Achslagergehiuse und Achs-

Um die Feuchtigkeit von den Triagern des Untergestells
fernzuhalten, sind zwischen Triger und Fulibodenbretter rost-
schiitzende Zwischenlagen gelegt.

Der Wagen hat eine durchgehende Zugvorrichtung. Der
mittlere Teil der Zugvorrichtung mit Zugstangen, Schalen-
muffen, Zugfederplatten, Feder und Zugstangenzwischenstiick
entspricht den {blichen Austauschbauzeichnungen.  Zug-
hakenfithrung und Zugvorrichtungshalter sind im Leichtbau
ausgefithrt und am Kopfstiick bzw. mittleren Langtriiger an-
geschweillt.  Die Stolvorrichtung besteht aus vier Stiick
Hiilsenpuffern mit IKegelfeder von 16 t Endkraft.

Der Wagen ist ausgeriistet mit
einer Drucklufthremse Hildebrand-
Knorr G mit Steuerventil und Last-
wechsel iiber das Gestinge. Des
Bremsgestiange ist fast ausschliefSlich

fiE —p

[ O T im Leichtbau hergestellt, in seinen Ab-
b Eiﬂ- messungen aber so gehalten, dafl die
I einzelnen Teile gegen solche bei ge-

o —
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Abb. 3. Zweiachsiger offener Giiterwagen.

haltergleitbacken betragen in Wagenlingsrichtung 16 mm und
in Wagenquerrichtung 6,5 mm. Jedes Laufwerk besteht aus

einem  Radsatz von 1000 mm Laufkreisdurchmesser, zwei
Gleitachslagern, zwel dreizehnlagigen Blattragfedern von

90 x 13 mm Blattquerschnitt und 1140 mm gestreckter Linge
aus Stahl von 85 kg/mm? Festigkeit und vier gepreBten Achs-
haltern aus 8 mm dickem Blech,

Das Untergestell setzt sich zusammen aus zwei duBeren
Langtrigern — diese bestehen aus einem 5 mm dicken U-férmig
gebogenen Blech, das oben durch ein 5mm dickes, aufge-
schweilites Blech verschlossen wird, zwei mittleren Lang-
trigern und zwei Kopfstiicken —, beide gebildet aus 5 mm
U-férmig gebogenen Blechen, vier Pufferstreben ans Rohr
90/5 und vier Quertrigern aus L[ 10,

Kopfsticke, Pufferstreben und Quertriger sind mit den
Langtrigern verschweillit. Die Verbindungen der duBeren
Langtriger und der Pufferstreben mit dem Kopfstiick werden
noch durch besondere Knotenbleche versteift. Die Puffer-
streben sind an den mittleren Langtriigern unter Zwischen-
schaltung von Eckkappen angeschlossen. Die Kastenstiitzen
im Bereich der Seitenwandzwischenrungen und Seitenwand- |

nieteten Giiterwagen iiblicher Baunart
ausgetauscht werden kdnnen.

Das Kastengerippe des Wagens
besteht aus acht Seitenwandrungen

. 100
aus Formstahl C 8, vier Tirrungen aus Formstahl T o5 Vier
G 5

Seitenwandstreben aus L 60 % 60 % 8 und
L 80 <120 % 8, dic mit den vier oberen Saumeisen aus
L 40 607, den vier senkrechten Saumeisen aus L 3045 %
% 5, den Kopfstiicken, den beiden Bodenrahmen aus | 65 % 80 X
% 8, sowie mit den Kastenstiitzen verschweil3t sind.

Die Seitenwandtiiren und Verschliisse sind in An-
lehung an die Bauweise bei genieteten Om-Wagen jedoch in
leichterer Bauart ausgefiihrt., Die seitlichen, oberen und
unteren Versteifungswinkel sind auf die Tiirbuckelbleche auf-
geschweilit. Gegen selbsttitiges Offnen der Tiiren wihrend der
Fahrt haben die Tiirriegelstangen Sicherungen erhalten,

vier FEcksiulen

Sondergiiterwagen,
Vierachsiger Grofigiiterwagen und zweiachsiger
Kibelwagen.
Von Reichsbahnoberrat Kiplke.
4. Vierachsiger GroBgiiterwagen.
Der ausgestellte GroBgiiterwagen gehort zu einer Lieferung
von 40 Stiick, die im Jahre 1935 fiir die Beférderung von Kohle

—\

0

] b

e

=3

L - :1:Ef>

5600

‘ 70000

Abb. 4. Vierachsiger Grofgiiterwagen fiir Selbstentladung.

streben bestehen aus einem 5 mm dicken Stehblech, auf das
oben cin 5 mm dickes zu einem Winkel mit den Abmessungen
155 > 60 geformtes Blech und unten ein Winkel 65 < 115 % 6
angeschweilit ist, wihrend die iibrigen Kastenstiitzen aus
einem 5mm dicken Stehblech mit oben und unten ange-
schweilltem Flachstahl 80 x 6 hergestellt sind.

gebaut werden: aullerdem werden finf Stiick Kokswagen mit
Deckelklappen geliefert. Die Wagen gleichen in ihren Ab-
messungen den frither gebauten und mehrfach beschriebenen
Groligliterwagen. Es sind Sattelwagen mit Seiten ent-
ladung, Die Seitenklappenschwingen wm obenliegende Ge-
lenkbénder und werden durch eine Daumenwelle festgehalten.
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Durch Betitigung cines besonderen Verschlusses wird die
Daumenwelle geldst, die Klappen schlagen unter dem Druck
der Ladung auf, so dafl} das Ladegut nach beiden Seiten
abrutschen kann.  Der Wagen hat bei 10m Linge ein
Fassungsvermégen von 75 m3. Neu an der Reihe 1035 ist,
dali die Wagen bis auf wenige auswechselbare Teile vollstandie
aus Baustahl St 52 geschweilit sind.  StahlguBstiicke sind
durch geschweilte Hohlkérper ersetzt worden. TUm noch
weitere Gewichtsverminderung zu erzielen, sind Leichtrad-
sitze Bauart Uerdingen verwendet worden, und zwar
erstmalig fiir cine Achslast von 20t. Die Achswellen sind
aus einem Stiick hohlgewalzt; die Wandstirke im zylin-
drischen Teil betrigt 27 mm. Die Radscheiben sind gepreBt.
Als Lager sind Rollenlager verwendet worden. Jedes Lager
hat zwei Lagersysteme, von denen das der Radscheibe zu-
néchst liegende auf einem konischen Achsschenkel sitzt,
wihrend das duliere auf zylindrischem Schenkel mit Spann-
hiilse befestigt ist.

Die Anwendung der Schweillung und der Leichtradsitze
hat sich in einer nicht unwesentlichen Verminderung des
Gewichtes ausgewirkt bei gleichzeitiger griBerer Steitfiglkeit des
Wagens. Das Gesamtgewicht betragt bei 60t Tragfihigkeit
nur rund 18,4 t. Damit ergibt sich ein Verhiltnis von Kigen-
gewicht zu Tragfihigkeit von 1:3.25. Die Gewichtsersparnis
durch dic Leichtradsitze betrigt hei vier Achsen rund 1200 kg.

Der Wagen hat wie frither selbsttitige Mittelpuffer-
kupplung Bauart Scharfenberg neben Seitenpuffern und Hilfs-
kupplungen. Als Bremse ist Hildebrand-Knorr G- und Hand-
spindelbremse vorgesehen worden.

5. Zweiachsiger Kiibelwagen.

Beim Umschlag von Kohle und Koks mit Kipper- und
Greiferkriinen ist eine Verringerung des Stiickgehaltes und
damit eine Wertminderung des Gutes nicht zu vermeiden. Fir
die Verladung hochwertiger Stiickkohle, besonders fir die Aus-
fuhr, gewinnt daher der Kiihelwagen an Bedeutung, weil er die
Kohle mit grofier Schonung zu entladen gestattet und weil er
gleichzeitig die Moglichkeit bietet, gegeniiber Greiferkrinen die
Umschlagleistung nicht unerheblich zu erhéhen.

Der Kiibelwagen hat an Stelle
des Wagenkastens mehrere Kiibel

merksamkeit auf seine Kigensteifigkeit verwendet. Die Kiibel
sind als Klappkiibel gebaut, deren beide Hilften durch kriftige
Scharnierbinder gelenkig miteinander verbunden sind. Die
Scharnierbolzen dienen zugleich zur Aufnahme der Traghaken
des Krangehdnges. An jeder Liingsseite des Kiibels ist ein
Entleerhaken angebracht. Die von den Traghaken und Ent-
leerhaken kommenden Krifte werden durch Versteifungen
gleichméBig auf die Kiibelwinde und den Boden iibertragen.

Der Wagen hat Rollenachslager von der gleichen Bauart
wie bei dem Grofigiiterwagen, normale durchgehende Zug-
vorrichtung, Hilsenpuffer, Kunze-Knorr G-Druckluftbremse
und Handbremse.

Sondergiiterwagen.
Kithlwagen und Tiefladewagen.
Von Reichsbhahnoberrat Taschinger Miinchen.
6. Kiihlwagen fiir den Fiihrbootverkehr nach England.
(Plan Nr. 43.)
Hauptabmessungen:

Léinge tiber Puffer . . . . . . . . . . . . 11650 mm
Grofte Breite . . . . . . . . .. L. . 2630
Achsstand . . . . . . . . . . . . . . . . 7000
Uberhang O - 1243 SN
Lichte Ladebreite . . . . . . . . . . . . 2390 ,,
Lichte Ladelinge . . . . . . . . 9010 ,,
Ladefliche . . . . . . . . . . .. 21,6 m?
Raddurchmesser R R 940 mm
Tragfihigkeit . . . . . . . 15750 kg
Ladegewicht . . . . . . . . . . .. 15000 ,,
Gewicht des Wagens . . . . . . . . 15000 ,,
Metergewicht . . . . . . . . . ... ... 26tm
Grofiter Achsdruck . . . . . . 15.4 ¢

Das Untergestell der Fahrbootkiithlwagen besteht aus
Profileisen 8t 52; der Wagenkasten aus Profileisen St 37;
Untergestell und Wagenkasten sind vollkommen geschweilit.
Das Kastengerippe mulite innerhalb der Isolation angeordnet
werden, um eine méglichst grofle Ladebreite zu erhalten. Der
Wagenkasten ist mit Expansitkorkschrot isoliert. Der TFul-
374

zur Aufnahme des Ladegutes. Die
=)

Untergestelle nehmen  entweder
drei Kiibel von je 12m3 Inhalt
oder rund 9 t Ladegewicht fiir die
Beforderung von Kohle oder zwel
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Kiibel von je 24 m3 Inhalt oder
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rund 12 t Ladegewicht fiir die Be- |
forderung von Koks auf. Der ﬂ}&
ausgestellte Kiibelwagen (vergl. ] 2 - h
Abb. 5) dient der Befiérderung :
von Kohle und gehort einer Bau-
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reihe an, bei der alle Wagen aus

7500

4000

St 52 in geschweiliter Konstruktion
hergestellt sind. Der Wagen ist
7,3 m lang, hat ein Eigengewicht
von 12,8 t und eine Tragfihigkeit von 27,3 t. Der Achsdruck
betrigt 20t. Langtriger, Kopftriger und Quertriger sind
als geschweilite Kastentriger ausgebildet. Die Langtriger
sind in ihrem oberen Teil unter 45° nach innen abgeschragt.
Diese Schrigflichen dienen zur Aufnahme der Kiibelfiifie und
iiben einen Schliefidruck auf die Kiibel aus. Zum leichteren
Aufsetzen der Kiibel sind innen gegen die Langtriger als Hohl-
kérper ausgebildete Kiibelfithrungen geschweilt, die gleich-
zeitig die Langsstiofie, welche die Kiibel anf die Untergestelle
ausiiben, aufnehmen.

Bei dem grofien Inhalt des Kiibels wurde besondere Auf-

Abb. 5. Zweiachsiger Kiibelwagen.
boden der Wagen besteht aus 50 mm starkem Holzbollen,
dessen Fugen nach Art der Schiffsfullbéden gegen Wasser-
durchtritt mit Pech ausgegossen sind. Der Laderaum der
Fahrbootkithlwagen wird durch Flugeltiiren gedffnet. Die Tir-
fliigel werden gegen den Tiirrahmen durch doppelte Gummi-
leisten luftdicht abgeschlossen. An jedem Wagenende sind
zwei Fisbehilter angeordnet, die zusammen 2600 kg Eis fassen.
Die Eisbehéalter kinnen durch Klappen, die in die Seitenwand
eingebaut sind, beschickt werden,

In den Laderaum ist ecine Luftumwilzungsanlage ein-
gebaut. Die Luft im Laderaum wird durch Flettner-Luft-
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umwillzer, die in das Dach eingesetzt sind und durch den Fahr-
wind angetrieben werden, in Umlauf gesetzt.

In den, WagenfuBboden sind drei Ablauttépfe eingebaut,
durch die das Schmelzwasser abgeleitet wird. Die Ablauf-
topie wirken syphonartig; sie kinnen bequem gereinigt werden.

Die Wagen sind mit einer Fleischaufhingevorrichtung aus-
gestattet. 120 kleine Fleischhaken dienen znm Aufhangen von

Abh. 6.

Kiihlwagen.

kleineren Tierteilen; an 120 groBen TFleischhaken kénnen
Rinderviertel befestigt werden. Die Aullenwinde sind mit
weifler Olfarbe gestrichen ; der Innenanstrich und der Decken-
anstrich wurde in hellgrauer sodafester Farbe ausgefiithrt.

Die Fihrbootkiihlwagen wurden von der Triebwagen-
und Waggonfabrik Wismar, Wismar in Mecklenburg,
gebaut,

7. 140 t-Tiefladewagen. (Plan Nr. 43.)

Dic Deutsche Reichsbahn hat in den Jahren 1934 und 1935
eine Reihe von Tiefladewagen gebaut, auf denen Frachtgiiter

,ﬁ&/a_gg’ fiir nicht bendtigle Quertrdger

Raddurchmesser . 940 mm
Tiefladelinge 10000 .,
Tiefladebreite 2136 .,

Tragfihighkeit
Ladegewicht ;
Bei 3000 mm Lulolans{v'

1400C0 kg
135000 .,

Tragfahigkeit 122000
Ladegewicht 118000
Gew 1cht des Wagens m]’t R(_(‘ll‘-u Quertmgun 55320 .,
Metergewicht (mit 140 t bel rl(_l(_‘.n) 6.8 t/m
\I’L\lmale Achsdruck 19,6 t

Der Wagen dient zur Beforderung rrmBm er sperriger Giiter
von grollem Gewicht. Der Laderaum muBte daher zwischen den
Langtrigern vollkommen frei gehalten werden. Die Quertriger
sind nur lose auf dem Untergurt aufgelegt; sie kénnen versetzt
oder herausgenommen und an beiden Enden der Tieflade-
briicken, in besonderen Wannen abgesetzt werden.  Grofle
breite Stiicke kinnen unmittelbar auf die Langtriger gelagert
werden. Zum Verspannen des Ladegutes sind an den Lang-
trigern Seildsen vorgesehen. Die Tietladebriicke ruht in den,
Kugelpfannen der beiden fiinfachsigen Drehgestelle. Die Dreh-
gestolle kinnen bei Leladener Briicke nach beiden Seiten um
je etwa 135% auf Drehscheiben gedreht werden, so daB senk-
recht an Drehscheiben anschlieflende Industriegleise Lefahren
werden kinnen. Die nicht durchgehende Zugvorrichtung mit
20t Kegelfedern und die Puffer mit Ringfedern von 451.
Endkraft sind an den Drehgestellen angeordnet. Die Lade-
briicke wird aullerdem auf den Drehgestellen seitlich durch
gefederte Rollen abgestiitzt, um beim Einfahren in {iberhéhte
Kurven ein Verwinden der beiden Drehgestelle gegeneinander
zuzulassen.

Fiir den Wagen wurde die ,,Umgrenzung I far Fahrzeuge*

nach Anlage E der BO zugrunde gelegt.

&
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Abb. 7. Tiefladewagen. e -
von groBlen Abmessungen, verladen werden konnen. Die Mal- Die Tiefladebricke be-

nahme war erforderlich, um eine Abwanderung solcher Giiter
auf andere Verkebrsmittel zu verhindern, Auf der Fahrzeug-
ausstellung wird der groBte Tiefladewagen, den die Deutsche
Reichsbahn bisher beschafft hat, gezeigt. Seine Hauptab-
messungen sind aus der nachfolgenden Ubersicht zu entnehmen :
Hauptabmessungen.

Linge tiber die Puffer 28738 mm

Grolite Breite . 2836 ,,
Drehzaptenabstand . 18500 ,,
Hohe des Langtrigers e 1360 .,
Abstand von h() bis Uutulxante Lz\ngtréi.ger

bei 1060 mm Pufferstand . I 590 .,
Abstand von SO bis Unterkante Qumtl dger

bei 1060 mm Pufferstand . 320 .,
Abstand der Achsen . o ow 1500 .
Abstand der fithrenden ~\L 18en 10(]@ Dreh-

gostelles., 6000

steht aus zwei duleren Lang-
trigern, die an den lnden
durch Hauptquertriger und
je zwei feste Quertriger ver-
bunden sind. Die mittleren
Quertriager liegen, wie bereits
oben ausgefithrt, lose auf dem
Untergurt der Langtriger auf.

Zur besseren Aufnahme
der Zug- und Stolikrifte, die
durch das Traggestell hin-
durchgeleitet werden miissen,
werden die Krifte von den

Hauptquertrigern durch

starke Diagonalstreben in die
L“lngtl{mul‘ geleitet; durch sie wird auch ein Verziehen der
Briicke in der Horizontalebene sicher verhindert.

2736

f
Abb. 8.
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Die I-formigen Langtriger der Briicke sind aus einem
15 mm starken Stegblech und aus Gurtplatten zusammen-
geschweillt. Im mittleren Teil der Briicke hat die Gurtplatte
cinen Querschnitt von 330 X 60 mm; an den beiden Enden
dieser Gurtplatte ist bis zu den Enden der Briicke je eine
Gurtplatte von 350 X 30 mm stumpf angeschweillt, wobei die
starkere Platte auf dic Starke der schwéicheren Anschluflplatte
abgearbeitet ist. Die St68e der Stegbleche sind in X-Naht
geschweillt. Die losen Quertriger liegen in Taschen zwischen
je zwei Rippen auf dem Untergnrt auf. Sémtliche Haupt- und
sonstigen Quertriger sind aus Stegblechen und Gurtplatten
zusammengeschweillt.

Die Tragkonstruktion des Drchgestelles besteht cbenfalls
aus Stegblechen und aufgeschweiliten Gurtplatten. Die oberen
Gurtplatten werden durch ein iiber das ganze Drehgestell
reichendes Deckblech ersetzt. Die Drehgestellwangen sind
15 mm stark und durch aufgeschweilite Rippen entsprechend
verstirkt.

Den Achsen der Drehgestelle sind die notwendigen Langs-
und Querspicle gegeben, so dall cin leichtes Befahren der

Der 75 t-Kranwagen der

Kurven erméglicht wird. Dic Tragfedern der ersten bis dritten
und die der vierten und fiinften Achse sind durch Ausgleich-
hebel verbunden.

Jedes Drehgestell fiir sich ist mit einer Hildebrand-Knorr-
Giiterzugbremse mit Lastabbremsung ausgeriistet, wobei das
gesamte Bremsgestinge, sowie Bremszylinder mit Steuerventil
und Luftbehilter im Drehgestell untergebracht sind. Es war
daher erforderlich, die Bremskraft in jedem Drehgestell auf
vier kleinere Zylinder zu unterteilen. In jedem Drehgestell
ist eine Handbremse eingebaut. Die Handbremsspindel kann
mit dem Schutzgelander umgelegt werden, damit dic Ladegiiter
auch von der Stirnseite der Wagen aus aufgeladen werden
kénnen.

Briicke und Drehgestelle sind aus Stahl St 52 vollkommen
geschweiBt. Die Keblnahte sowie die Stumpfnéhte der Gurt-
platten des Langtrigers fiir das Traggestell sind mit um-
mantelten Kjellberg-Elektroden 52, simtliche anderen Schwei3-
nihte mit Seelenelektroden Bohler B Elite 18 geschweifit.

Der 140 t-Ticfladewagen wurde vonden Linke-Hofmann-
Werken, Breslau, entworfen und gebaut.

Deutschen Reichsbahn.

Von Reichsbahnoberrat Taschinger, Miinchen, Reichsbahnzentralamt.
Hierzu Tafel 16.

Der von den Ardelt-Werken G, m. b. H., Eberswalde, im
Jahre 1934 fiir die Reichsbahn gelieferte 75 t-Kranwagen ist
der groBte Kranwagen der Deutschen Reichsbahn. Mit diesem
Kranwagen ist es moglich, entgleiste Lokomotiven und sonstige
Fahrzeuge in kurzer Zeit einzuheben. Die Tragfihigkeit des
Kranwagens betrigt bei 9,5 m Ausladung (von Mitte Kran-
wagen) am Haupthaken 75 t; bei 19 m Ausladung kénnen an
einem Hilfshaken noch 20t Last angehoben werden. Der
Kranwagen kann in Giterziigen mit einer Hochstgeschwindig-
keit von 65 km/h beférdert werden. In die beiden dreiachsigen
Drehgestelle ist je eine Hildebrand-Knorr-Giiterzugbremse
cingebaut, mit der 749, des Gesamtgewichtes des Kranwagens
abgebremst werden kénnen. Ferner gestattet eine Handbremse
eine 269,ige Abbremsung des Wagengewichtes beim Rangieren.

Auf den beiden Drehgestellen ist der Unterwagen gelagert-
Der Unterwagen besteht im wesentlichen aus Blechtrigern:
die clektrisch miteinander verschwei3t sind.

An den Stirnseiten des Unterwagens sind die Zugvor-
richtungen und dic Hiilsenpuffer angebracht; letztere sind
nach rickwirts schwenkbar angcordnet, um ecine moglichst
groBe Arbeitsfliche vor dem Kranwagen zu erhalten. Auf der
Plattform des Unterwagens ist der Rollkranz fiir den Ober-
wagen angeordnet: die Plattform des Unterwagens ist mit
diffelblech abgedeckt. In der Arbeitsstellung des Krans wird
der Unterwagen in acht Punkten abgestiitzt. Die vier Eck-
siulen des Unterwagens bilden dic innere Abstiitzung und sind
als PreBzylinder ausgebildet. Um diese Saulen drchen sich
kriftige StahlguBarme, welche die duBlere Abstiitzung bilden.
Dic Arme werden beim Arbeiten des Krans ausgeschwenkt
und durch Streben in dieser Stellung gehalten. An den Enden
der Arme sitzen ebenfalls PreBzylinder, in denen sich die
Kolben der duBeren Abstiitzspindeln bewegen. Die acht Ab-
stiitzspindeln stiitzen sich dann unter Zwischenschaltung von
Unterlagplatten auf ein sorgfiltig vorbereitetes Schwellenlager
ab. Der Druck auf die Unterlage einer Stiitze kann beim
Arbeiten des Kranwagens bis auf 120 t steigen. Der erforder-
liche PreBdruck zum Anheben und damit Abstitzen des Kran-
wagens wird von ciner durch einen 1.5 PS-Gleichstrommotor
angetricbenen Einzylinderpumpe gelicfert. Pumpe und Motor
sitzen auf einem Wasserkasten von 50 1 Inhalt, der unter einem
Schutzgehiuse im Kopfende der Unterwagenplattform an-

geordnet ist. Die fiir den Gleichstrommotor erforderliche elek-
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesen. Neue Folge. LXXITI. Band.

trische Arbeit liefert eine im drehbaren Oberwagen eingebaute
(Hleichstromdynamo, die von cinem Dieselmotor angetriecben
wird. Wihrend des Arbeitens werden die Abstiitzspindeln
durch hochgeschraubte Muttern in ihrer Lage gesichert.

Die Tragkonstruktion des Oberwagens besteht aus den
heiden als Windenschilde dienenden vollwandigen Blech-

Ansicht des Kranes.

Abb. 1.

seitenwinden. die durch die Grundplatte, mehrere Quertriger
und durch die Achsen des Hub- und Einziehwerkes miteinander
verbunden sind. Auf der Unterseite der Grundplatte ist der
Rollkranz befestigt. Vorne trigt das Oberwagengeriist die
kriiftigen Lager fiir den Auslegerdrehbolzen. Im riickwértigen
Knde greifen dic Zuglaschen des Kinzichwerkes an. An die
diickwand werden die beiden abnehmbaren Gegengewichte
von je 26 t angchingt. Die Plattform des Oberwagens ist mit
Riffelblechen abgedeckt. In der Fahrstellung wird der Ober-
wagen durch zwei itber Kreuz gespannte Ketten mit dem Unter-
wagen verbunden und so gegen Ausschwenken aus der Gleisachse
gesichert. Das Oberwagengeriist ist mit den Triebwerken, der
Antriebsmaschine, dem Kessel und dem Heizerstand von einem
Schutzhaus aus Blech umgeben. Das Dach des Schutzhauses
wird beim Anheben des Auslegers selbsttatig abgehoben, wobei
15./16. Teft 1935, 47
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Abb. 2.

sich der vordere Teil mit ciner Rolle auf die Seilstriinge des
Einziehflaschenzuges stiitzt. Der Heizerstand wird bei ab-
gehobenem Dach durch eine Segeltuchabdeckung vor Witte-
rungseinfliisssen geschiitzt.  Der Fithrerstand befindet sich in
cinem cigenen Raum, der zwischen den Haupttrigern des
Auslegers liegt und durch eine Tiire in der Stirnwand zuginglich
ist. Zwischen den Tragwiinden des Oberwagengeriistes sind die
Winden des Hub- und Einzichwerkes und der Antrieh fir das
Fahr- und das Schwenkwerk untergebracht. Die beiden
Zylinder der Dampfmaschine sind an der AuBenscite dieser
Tragwinde befestigt; sie arbeiten nach vorne auf cine gemein-
same Kurbelwelle, von der alle Bewegungen abgeleitet werden.
Von der Kurbelwelle wird iiber Stirnrdder die Hauptwelle
angetrieben. Durch eine Hubkupplung und durch Klauen-
kupplungen kann die Hilfs- oder Haupttrommel cingeschaltet
werden. Zum schnelleren Heben des leeren Hakens oder von
kleineren Lasten ist eine zweite Ubersetzung vorgeschen. Die
Haupttrommel ist mit zwei Lagen bewickelt, sic ist deshalb
mit einer Wickelvorrichtung ausgeriistet.  AuBer den Hub-
werkstrommeln ist noch eine weitere von der Hilfstrommelwelle
aus betriebene Trommel vorhanden, die als Spilltrommel zum
Heranziehen von Einzelteilen dienen kann. Das Drehen des
Oberwagens wird bewirkt durch ein von der Hauptwelle an-
getricbenes Reibungswendegetriebe, ein Sehneckengetriebe und
cin Ritzel, das am unteren Endc¢ ciner im Oberwagengeriist
gelagerten vertikalen Welle sitzt und auf dem im Unterwagen
befestigten Zahnkranz abrollt.  Durch Verwendung dieses
Reibungswendegetriebes kann das Drehwerk unabhiingig von
anderen Kranbewegungen geschaltet werden. Das Drehwerk
wird durch cine Bandbremse nach Beendigung der Schwenk-
bewegung festgestellt.  Um den Kranwagen am Arbeitsplatz
verfahren zu konnen, ist dieser mit cinem eigenen Fahrantrieb
versehen, der aus folgenden Teilen besteht: Die in der Konigs-
siule gelagerte vertikale Welle wird iiber eine Klauenkupplung,
Stirn- und Kegelrdder von der Kurbelwelle angetrieben. Die

Unterwagen des 75 t-Kranwagens.

vertikale Welle bewegt ebenfalls iiber Stirn- und Kegelrider
dic beiden in den Drehgestellen liegenden Vorgelegewellen.
Die Stirnrdader dieser Wellen sind so breit und die Verzahnung
mit so viel Spiel ausgefithrt, dafl sie auch bei grofitem Aus-
schlag des Drehgestelles mit dem in der Unterwagenplattform
gelagerten Zahnrad in Kingriff bleiben. Von den Vorgelegewellen
werden die beiden mittleren Achsen der Drehgestelle diber die
von aullen mittels Handrad und Spindel ausriickbaren Ritzel
angetrieben. Zum Anhalten des Kranwagens bei Verfahren mit
cigener Kraft dient cine vom Fiithrer mit Handrad bedien-
bare Bandbremse.

Der Ausleger wird durch 22 Seilstringe gehalten. welche
in zwei Flaschenziigen mit je finf Rollenpaaren zusammen-
gefaBBt sind. Die beiden Flaschen sind mit einem Geschirr aus
Zuglaschen und Traversen verbunden. Die obere Traverse ist
in der Biegung des oberen Auslegerteiles gelagert und nimmt
auch die Enden der zwei Seilstringe auf. Der Antrich der
EKinzichtrommel erfolgt von der Kurbelwelle iiber cine Klauen-
kupplung. Kegel- und Stirnrider und cin eingiingiges, selbst-
sperrendes Schneckengetriebe, so dal cine besondere Bremse
fiir das Einziehwerk nicht notwendig ist. Von eciner an der
Seitenwand des Fiihrerhauses angebrachten Skala kann fiir
jede Auslegerstellung die Ausladung abgelesen werden. Der
Ausleger hat eine Linge von 21 m und ist in einer gutausge-
steiften Gitterkonstruktion ausgefithrt. Der Auslegerkopf ist
aus Blechen zusammengeschweillit und nimmt die Achsen fir
die 75t- und 20 t-Flaschen und firr die Umlenkrollen auf.
Die Hauptlast hingt an acht, die Hilfslast an vier Seilstrangen.
Die Hauptlast hingt an einem Doppelhaken, der mit cinstell-
barem Kugellager in einer Traverse gelagert ist. Der Hilfs-
haken ist ein einfacher Xranhaken. Der Ausleger ist bei Tahrt
in Ziigen im vorderen Teil des Oberwagengeriistes seitlich aus-
schwenkbar gelagert.

Zum Antrieb des Kranwagens dient eine umsteuerbare
Zwillingsdampfmaschine der Firma Sack und Kieselbach mit
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Joy - Steuerung.
Fir die Dampf-
erzeugung ist ein

A6hrendampf-
kessel stehender
Bauvart mit 12
atii ~ Betriebs-
druck und 25 m?
Heizfliche vor-
gesehen., Der
1,5 m hohe Blechschornstein wird Lei Fahrstellung  abge-
nommen. Vom Heizerstand aus bedienbar ist unter der Kin-
ziehtrommel ein Diesel-Dynamo-Aggregat angeordnet, das
fiir den Antriebsmotor der PreBpumpe und fiir die Beleuchtung

Schnitt d-d

die erforderliche elcktrische Arbeit liefert. Der Deutz-Diesel-
motor hat eine Leistung von 5 PS; der Gleichstromgencrator cine
Leistung von 2,5kW. Zur Beleuchtung des Arbeitsplatzes
ist im oberen Auslegerteil ein Tiefstrahler von 250 W vorge-
sehen. Die Gegengewichte werden auf einem Sonderwagen
mitgefithrt, der ebenfalls mit Hildebrand-Knorr-Bremse aus-
geriistet ist, die den Wagen mit 689 des Gesamtgewichtes
von 70t abbremst. Die Gewichte werden auf zwei kleinen
Wagen abgesetzt, dic auf einer Fahrbahn des Sonderwagens
rollen. Unter dem Ausleger des Kranwagens laufen bei Ein-
stellung in Ziigen ein H- und ein R-Wager als Schutzwagen.
Der R-Wagen trigt ein Bockgeriist, auf das das vordere Ausleger-
ende in Fahrstellung abgesetzt wird. Auf dem Zwischenwagen
finden die Schwellen fiir die Holzroste der Abstiitzungen Platz.

Die bremstechnischen Neuerungen auf der Jahrhundert-Ausstellung in Nurnberb.
Von Reichsbahnoberrat Reckel, Berlin, RZM.

Die Aufgabe, die Fahrgeschwindigkeit aller Ziige, besonders
aber der zur Personenbeférderung bestimmten zu steigern, um
im Wettbewerb mit den Kraftwagen erfolgreich zu sein, stellte
auch den Bremsfachmann vor neue Aufgaben, zumal der Weg,
die bisher fiir Hauptbahnen auf 700 m festgesetzte Vorsignal-
entfernung zu vergréBern, nicht oder nur mit ganz erheblichen
geldlichen Mitteln gangbar war. Die Durchfithrung dieser
MaBnahme héatte lange Zeit erfordert, und die Absicht, so-
fort IFahrzeuge (Schnelltriebwagen) mit Héochstgeschwindig-
keiten in Dienst zu stellen, hitte nicht erfiillt werden kénneng

Dic Leistung der bisher am hiufigsten verwendeten 809
Klotzbremse ist begrenzt ; damit ist auch die Geschwindigkeits-
grenze gegeben, die man bei dem erwahnten Vorsignalabstand
cinhalten kann. Es bedurfte daher besonderer Mafinahmen und
neuer Konstruktionen, um erheblich bessere Leistungen zu
erzielen.,

Dic Erkenntnisse aus den Versuchen der Bremsversuchsab-
teilung *), daB} sich der Haftwert zwischen Rad und Schicne
wihrend der Bremsung nur wenig dndert. und dafl man bei
trockenen Schienenzustanden mit cinem solcher: von mindestens
sis = 0,15 rechnen kann. bestiitigten cinmal die Richtigkeit des
frither beschrittenen Weges hinsichtlich der hochprozentigen
Abbremsung von Eisenbahnfahrzeugen und zeigten auBerdem
den Weg, auf dem weitere Verbesserungen zu suchen waren.

Der Reibwert zwischen guBleisernem Bremsklotz
und stihlernem Rad ist verinderlich, und zwar nimmt er mit
abnehmender Gieschwindigkeit stark zu **), Um das Festbremsen
der Rider mit Sicherbeit zu vermeiden, darf man daher die
groBte durch die Bremsklotze am Radreifen ausgeiibte Brems-
wirkung am Ende der Bremsung nicht gréfler machen. als es
die Haftkraft zwischen Rad und Schiene zuliBit. Bei den mit
rund 809, vom Eigengewicht abgebremsten Fahrzeugen ist
dieses Verhiltnis gut getroffen. Bei trockenen und vollstiandig
nassen Schienen tritt bei voller Bremskraft — auch am Ende
der Bremsung und sofern sich die Belastung der gebremsten
Achsen nicht dndert — kein Stehen der Réider ein. Um die
hegrenzte Leistung der 809 -Bremse zu verbessern und um
bei der gegebenen Vorsignalentfernung von 700 m schneller
fahren zu konnen, hat man schon frither die Abbremsung der
schnellfahrenden Personenwagen it ber 809, vom Eigengewicht
gesteigert, und die Minderung des Bremsklotzdruckes im
Augenblick, wo die Haftkraft zwischen Rad und Schiene von
der Bremskraft iiberstiegen wird. durch c¢inen von der
Klotzreibung abhingigen Bremsdruckregler errcicht.
Von dieser technischen Losung hat u. a. die leistungsfihigere
130%,-Kunze-Knorr-Bremse fiir Schnellziige Gebrauch gemacht.

*) Siehe Metzkow, Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1934,
**) Siehe Metzkow, Clasers Annalen, Jubilaumsheft.

Versuche, die Leistung der Klotzbremse noch weiter zu
steigern, zeigten; dafl man die Abbremsung unbedenklich bis
200%, vom Achsdruck des lecren Fahrzeugs steigern kann,
wenn zugleich der damit erheblich gréfBier werdende Brems-
klotzdruck durch zweckentsprechende Ausbildung und An-
ordnung der Bremsklotze wicder auf ein noch zuldssiges 7\LlB
gemindert wird.

Die zahlreichen in dieser Hinsicht durchgefiihrten Versuche
schufen den geteilten Bremsklotz mit verkiirzter Sohle, wie ihn
alle D-Zug- und Eilzugwagen der Deutschen Reichsbahn auf-
weisen, filhrten weiterhin zu der Bauform des geteilten Brems-
klotzes mit unterteilter Sohle, mit der die neueren Lokomotiven
ausgeriistet sind und kiinftighin ausgeriistet werden und
ergeben schlieSlich die Bauform des Doppelbremsklotzes, die
an die hochprozentig gebremsten neueren D-Zugwagen nunmehr
angebaut werden. Von den ausgestellten Dampflokomotiven
sind u. a. die Schnellfahrlokomotiven 05001, 61001 und die
fiir hohere Geschwindigkeiten gebaute elektrische Lokomotive
E 18002 in vollem Umfang mit geteilten Bremsklotzen mit
unterteilter Sohle ausgertistet.,  Bemerkenswert ist an diesen
Lokomotiven die mit einer besonderen Durchbildung des
Bremsklotzgehinges erméglichte doppelseitige Abbremsung der
groBen T'reib- und Kuppelrider.

Die Bauform der Doppelbremsklotze wird gezeigt an
cinem Drehgestell fiir D-Zugwagen — Lieferung 1935 —, ferner
sind die Drehgestelle des Stadtbahn-Viertelzugs, der fiir cine
(teschwindigkeit von 120 km/h gebaut ist, mit dieser Brems-
klotzform ausgeriistet.

Die Verbesserung der Bremsklotzform allein geniigt jedoch
nicht, dic Bremsleistung so zu steigern. daf kiirzeste Brems-
wege erreicht werden. Hierzu bedarf es noch weiterer Mal-
nahmen. Man mufB danach streben. den Druck in den Brems-
zylindern so schnell auf seinen Héchstwert zu bringen, wie es
mit Riicksicht auf die Zug- und StoBvorrichtungen der Wagen
oder auf die zusitzlichen ]]nmchtungon fiir die Steuerung der
Bremse (elektrisch betitigte Steuerventile, gekoppelte Be-
schleuniger) moglich ist.  Personenwagen fiir schnellfahrende
Ziige, dic zu griBeren Zugteilen zusammengestellt werden, sind
bei der Deutschen Reichsbahn schon ausschlieBlich mit
Reibungspuffern ausgeriistet (dic ausgestellten D-Zug-,
Schlaf- und Speisewagen zeigen diese Pufferbauart): andere
Fahrzeuge fiir hohe Ceschwindigkeiten — jedoch fiir kiirzere
Zugeinheiten — crhalten Puffer oder StoBvorrichtungen mit
Ringfedern (in die Puffer der Schnellfahrlokomotiven sind Ring-
federn eingebaut, auch die vereinigten Zug- und StoBvorrich-
tungen der mit Mittelpufferkupplungen ausgeriisteten Schnell-
triecbwagen sind mit entsprechend  bemessenen Ringfedern
ausgeriistet).

47*
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des Llisenbahnwesens.

Die meisten Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn fir
hohe Ceschwindigkeiten sind also bereits in dieser Hinsicht
mit leistungsfahigen Stoﬁvorrichtungen versehen.

Die zur Erziclung eines sehr raschen Druckanstiegs
im Bremszylinder notwendige hohe Durchschlaggeschwindigkeit
der Leltung\luft die zur weiteren Milderung der AuflaufstiBe
bei lingeren Ziigen notwendig ist, wird neuerdings erreicht

a) durch die clektrische Betiitigung der Bremsventile, wie
es z. B. der Stadtbahn-Viertelzug fiir 120 km/h zeigt. (Von
dieser Losung wird bei den kiinftig zu bauenden Tricbwagen
der verschiedensten Art, die zu gréBeren Zugeinheiten zu-
sammengestellt werden sollen, in grofierem Umfange Gebrauch
gemacht werden);

b) durch den .,gekoppelten Beschleuniger®, mit dem z. Z.
die im Bau befindlichen D-Zugwagen ausgeriistet werden (der
ausgestellte D-Zugwagen — Licferung 1935 — zeigt diese
Einrichtung).  Der gckoppelte Beschleuniger hewirkt die
schnelle Fortpflanzung der durch den Lokomotiv- oder 'I'rieb-
wagenfithrer eingeleitete Druckverminderung auf mecha-
nischem Wege. An jedem Kopfstiick der damit ausge-
riisteten Wagen ist ein Beschleuniger angebaut. Die vom
“Luftdruck beeinfluten Ventile sind durch in besonderen Réhren
gefiithrte Drihte (Koppeldrihte) miteinander verbunden, so dal3
gleichzeitig mit dem einen Ventil das am anderen Ende des
Wagens angeordnete Ventil gesffnet wird. Die damit erreichte
Fortpflanyungqg(*s'chwindi;,keit der Luftverminderung ist schr
hoch: sie kann fiir praktische Ausfithrungen mit 800 bis
1000 m/sec angesctzt werden.

Das rasche Tiillen der bei hochprozentigen Klotzbremsen
crforderlichen groflen Bremszylinder, die bei schweren Fahr-
zeugen zudem in gréBerer Zahl anzuordnen sind, ist mit der
gewohnlichen Bauart der Steuerventile, insbesondere mit den
dort vorgesehenen Bohrungen in Schichern nicht mehr zu
erreichen,

Es ist nicht mdglich, diese Bohrungen so grofl zu machen,
dal} der EinfluB der Drosselung heim Offnen geniigend klein
gehalten wird, Die Schicber im Steuerventil wiirden dabei
ganz aullergewdhnlich groBe Abmessungen crhalten. Man
vermeidet diese Schwierigkeiten, wenn an Stelle von Schichern
mit Bohrungen geeignete Ventile zum Ein- und Auslassen der
Luft angeordnet werden, die schon bei kleinem Hub groBe
Durchgangsquerschnitte erméglichen.  Diese  Uberlegungen,
verbunden mit dem Bestreben durch Verwendung héheren
Druckes der Luft kleinere und leichtere Bremszylinder zu er-
halten und die Verminderung der hohen Abbremsung am Schluf}
der Bremsung von der I’ahrgoschwmdlgkelt abhingig zu
machen, fiihrten zur Durchbildung eines besonderen Steuer-
organs, das als Druckiibersetzer bezeichnet und zusitzlich
zu den bekannten Bremssteuerungen eingebaut wird. Als
Druck nimmt man den hsheren Druck der Hauptluftbehilter,
der bei Betitigung der Bremse aus einem hesonderen Behilter
titber den Druckiibersetzer in die Bremszylinder iiberstrémt.

Die Abminderung der hohen Abbremsung wird durch die
Anordnung von zwei hintercinander geschalteten
Kolben erreicht, von denen ciner durch einen besonderen
Regler — z. B. Fliehkraftregler — auBer Wirkung gesetzt
werden kann.  Durch entsprechende Bemessung der beiden
Kolben. kann dic gewiinschte Abbremsung z. B. im Verhiltnis
200%, zu 75%, geregelt werden.

Der erwihnte Flichkraftregler, der auf dem Prinzip
des Gewichtsreglers aufgebaut ist, wird auf gecignete Weise
von einer Achse angetrichen. Die Cewichte betdtigen ein
Ventil, das Druckluft zum Druckiibersetzer schickt. Andere
geeignete Druckregler, die die gleiche Aufgabe z, B. auf elek-
trischem Wege ecrfiillen sollen, befinden sich in der Aus-
arbeitung, sind jedoch auf der Ausstellung nicht vertreten.

Fahrzeuge mit Klotzbremsung, dic besonders hoch ab-
gebremst und mit den vorstehend skizzierten Einrichtungen
ausgeriistet sind, sind die auf der Ausstellung gezeigten Schnell-
fahrdampflokomotiven 05001 (175 km/h, Borsig), 61001
(150 km/h, Henschel & Sohn), die E-Lokomotive E 18002
140/].)0 km/h, AEG.) und der Stadtbahn-Viertelzug (120km/h).
Die Lohmnohvc 05001 ist mit der Knorr-Kinkammer-
bremse ausgeriistet. die Lokomotiven 61001 und T 18002
besitzen die Hildebrand-Knorr-Bremse und der Stadt-
bahn-Viertelzug  die  Knorr-Einkammerbremse  mit
schnellwirkendem Steuerventil. Bei den Lokomotiven
ist dafiir gesorgt worden, daB die stets vorauslaufenden oder
die jeweils vorauslaufenden Achsen nicht {iber 50%/ vom Leer-
gewicht gebremst werden. Bei den ](!]l(](}l]O]\()]nOth(‘ll wird
dies durch einen besonderen Umschalthahn errcicht, der mit
der Steuerung der Lokomotive zusammen bedient wird. Alle
diese Fahrzeuge besitzen den Flichkraftregler, der mit Kardan-
wellenantrieb von einer Achse aus bei der Lokomotive 05001
und dem Stadtbahn-Viertelzug, mit einem Federzungenantrieb
bei der I 18002, und mittels biegsamer Welle bei der Dampf-
lokomotive 61001 angetrieben wird.

Die hochprozentige Klotzbremse hat wegen des kriftig zu
bemessenden Bremsgestiinges und der grofien Bremszylinder ein
recht hohes Gewicht und verlangt verschiedene zur iiblichen
Bremssteuerung hinzuzufiigende Bremsapparate.

Es ist daher zu verstehen, dafl man bestrebt war, die
gleiche Bremsleistung auf anderem Wege zu crreichen. Eine
Lésung bot hier der bei Kraftwagen verwendete Bremshelag
aus I\unstrmbstoff, der gegen besondere Bremstrommeln
oder Bremsscheiben gepreBt wird, Der Bremshelag, in seiner
Hauptmasse ein Gewebe aus Ashest, das mit einem besonderen
Trankungsmittel behandelt und gohartot wird, hat dic Eigen-
schaft, bei allen Geschwindigkeiten einen fast gleichmiBigen
und verhiltnismiBig hohen Reibwert (> 0,3) zu haben. Diese
Eigenschaft ermaglicht es, die fast gleichbleibende Haftung
zwischen Rad und Schiene {iber den ganzen Bremsverlauf voll
auszunutzen und cine hohe Bremsleistung mit kleineren Brems-
backendriicken, kleineren Bremszylindern und schwiicherem
und damit leichterem Bremsgestiinge zu erreichen, Besondere
Regelorgane. die am Inde der Bremsung den Bremsbacken-
druck selbsttiitig ermiiBigen (Bremsdruckregler) fallen fort,

Ausfithrungen dieser Bremsart zeigen einzelne Drehgestelle
fiir D-Zug-, Eilzug- und Triebwagen. Es sind ausgestellt: dic
Bremstrommelausfiihrung der Knorr-Bremse AG..
Berlin-Lichtenberg. die der Bergischen Stahlindu-
striec in Remscheid und die Scheibenbremsaus-
fiihrung der Bergischen Stahlindustrie. Ferner sind
der ,Thegend(- Hamburgor ein  dreiteiliger Schnelltrieb-
wagen, Bauart Leipzig. ein Weehselstrom-Schnelltriebwagen,
die Wagen des Dampfschnellzugs, cin Aussichtstriebwagen
und andere Tricbwagen mit derartigen Bremsen ausgeriistet,

Da bei den Trommelbremsausriistungen die gewdhnliche
Handspindelbremse mit Gestiingeiibertragung nicht verwendet
werden konnte so hat man von der Erzeugung und Fortleitung
des Druckes auf hydraulischem Wege Gebrauch gemacht.
Die Bremsausriistung. die aus ciner Olpresse (Arbeitszylinder).
aus den Rohrleitungen und den Bremszylindern bestehen, sind
von der Knorr-Bremse AG. hzw. der Firma Teres, Frank-
furt a. M. gefertigt worden. Die Bremszylinder der Druck-
olbremse sind so angcordnet, dafl sie am Bremshebel fiir die
Druckluftbremse mit angreifen.

Einige oder in gewissen Fillen auch alle Bremszylinder
der Druckélbremse sind zusitzlich mit einer mechanischen
Sperre ausgeriistet, um auch heim Verlust des Oles infolge
Undichtigkeiten der Rohrleitungen den Wagen gebremst zu
halten. Die mechanischen Sperren werden durch die Olpresse
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cin- und ausgeriickt. Bei der Scheibenbremse hat man die
Spindelbremse, die hier eine geecignete Ausbildung  eines
Bremsgestinges zuliel, verwendet.

Fiir besonders hohe Bremsleistungen. also fiir sehr schnell-
fahrende Fahrzeuge, ist zusitzlich zu der Klotz- bzw. Kunst-
reibstoffhremse die Magnetschienenbremse eingebaut wor-
den. Dicse Bremsart bietet bisher allein die Maglichkeit eine
bremsende Kraft auszuiiben. die die Haftreibung zwischen
Rad und Schiene nicht in Anspruch nimmt. Da die Magnet-
schienenbremse bei den Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn
nur zusitzlich zu der anderen Bremsart eingesetzt werden
kann, so tritt sie auch nur bei Schnell- und Notbremsungen
in Wirkung. Je nach der Bauart der Drehgestelle werden
zwei oder vier Magnete in einem Drehgestell angeordnet, Durch
besonders hohe Erregung der Magnete ist ihre Leistung auch
bei hoher Fahrgeschwindigkeit cerheblich verbessert worden.
Die Bremsmagnete werden bei den bisher damit ausgeriisteten
Fahvzeugen ausschlieBlich aus Speichern mit Strom beschickt.
Auf der Ausstellung wird die Magnetsehienenbremse besonders
deutlich gezeigt an einem I)whg«-\to]l fiir D-Zugwagen mit
Klotzbremsung. Dieses Drehgestell, in das vier Magnete ein-
gebaut sind, gehért zu einem Versuchsfahrzeug mit dem die
Bremsversuchsabteilung  die  ersten grundlegenden  Studien
durchgefiithrt hat.

Von anderen Fahrzeugen der Ausstellung sindder ., Fliegende
Hamburger®, der dreiteilige Schnelltriebwagen. Bauart Leipzig.
die vier Wagen des Dampfschnellzugs und der Wechselstrom-
Schnelltricbwagen mit der Magnetschienenbremse ausgeriistet.

Von Bremsbaunarten sind auf der Ausstellung anzutreffen:
diec Knorr-Einkammerbremse mit Zusatzbremse fiir Lokomo-
tive (Kbrm Z), die Knorr-Einkammerbremse fiir besonders
schnellfahrende Fahrzeuge (Kssbr) an Lokomotive (05001)
und an Triebwagen (Stadtbahn-Viertelzug), die Hildebrand-
Knorr-Bremse fiir  besonders schnellfahrende Fahrzeuge
(Hikssbr) fiir Lokomotive (61001 und K 18002), die Kunze-
Knorr-Schnellzugbremse  (Kksbr) an D-Zug-. Speise- und
Schlafwagen, die Hildebrand-Knorr-Bremse fiir Personenziige
mit normalem Steuerventil (Hikpbr) an einem Eilzugwagen,
die Hildebrand-Knorr-Bremse mit besonderem Steuerventil fiir
Trichwagen (Hikpt. Hikst) an verschiedenen solcher Wagen
und die Kunze-Knorr- und Hildebrand-Knorr-Bremse  fiir
Giiterziige  (Kkgbr, Hikgbr) an einigen Giiterwagen und
Sonderfahrzeugen.  Besonders sci hingewiesen auf einen zur
Besichtigung der Bremse hergerichteten Giiterwagen mit der
Hildebrand-Knorr-Bremse  mit  dem Lastwechsel {iber das
(festinge und dem  selbsttiitigen Bremsgestingesteller.  An
diesem Wagen ist ein Bremszylinder leichter Bauart aus ge-
zogenem Stahlblech bemerkenswert.

StraBenfahrzeuge fiir Giiterwagenhefirderung.
Von Reichsbahnoberrat Kipke, Berlin, RZW.

1. Das normale Strafenfahrzeug
ist so oft beschrieben worden. u. a. auch ausfithrlich von
Reichshahnrat Bode in dieser Zeitschrift, dafl es als allgemein
bekannt angesehen werden kann. Wir bringen daher nur
eine Ubersichtszeichnung und dic HauptmaBe.
Als cinzige Abweichung ist bei dem ausgestellten Fahr-
zeug zu crwithnen. daB es keine Absenkvorrichtung besitzt.

Der Sattelanhdnger besteht aus einem in St 52 ge-
schweiliten Rahmen. Die Doppel-T-Hauptlangstriger, zwischen
denen die Kippbiihne liegt, werden vorn durch einen kriftigen
Quertriger zur Aufnahme des Auslegers sowie durch weitere
Quertriger verbunden.  Bin Innenrahmen trigt die zwei
Hubzylinder fiir die Kippbiihne. Das Fahrgestell stiitzt sich
auBer auf die kreisringférmige Sattelbahn des Schleppers

Der fast zweijihrige Betrieb mit StraBenfahrzeugen hat ge- | iiber Blattfedern und Ausgleichhebel auf beiderseits drei
zeigt, daBl Absenkungen der Giiterwagen nur in wenigen Fillen | elastikbereifte Rider ab, die an Schwingachsen sitzen. Die
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Abb. 1. Normales StraBenfahrzeug mit Schlepper.

notwendig sind. so dafl die hydraulischen Absenkeinrichtungen
nur sclten benutzt werden. Um die Beschaffungskosten zu
vermindern, sind deshalb bei den neuen Fahrzeugen keine
Absenkvorrichtungen mehr  vorgeschen worden.  Dadurch
wurde die Konstruktion vercinfacht und das Gewicht auf
8t verringert.

. StraBenfahrzeug in Sattelbauvart fiir Eisenbahnwagen mit
Kippeinrichtung.

Zweck des Sattelfahrzeuges mit Kippvorrichtung ist die
Zufuhr von zweiachsigen Eisenbahnwagen fiir Schiittgiiter an
Verbraucher, die kein AnschluBgleis l)esltzen Haus-Haus-
verkehr ecrspart unwirtschaftliches UUmladen.  Abladen an
beliebiger Stelle moglich.

Das Iahrzeug wurde gebaut in Fortentwicklung des be-
kannten Sattelfahrzeuges der Deutschen Reichsbahn,

Achsen schwingen um Bolzen. die an Doppel-T-Trigern im
Innern des Rahmens angelenkt sind. Jeder Langstrager be-
sitzt drei Ausschnitte mit rotguBgefiitterten StahlguBbacken
zur Fithrung der Schwingachsen. Die Réder laufen auf Kegel-
rollen.  Die Federn sind z. T. doppelt gesprengt zur besseren
Anpassung an den hohen Belastungsunterschied von beladenem
und unbeladenem Giiterwagen.  Simtliche Réder haben
Innenbackenbremsen Bauart Knorr-ATE.

Das Fahrzeug wird mit dem Schlepper durch eine Scharfen-
bergkupplung verbunden, bei deren Einkuppeln gleichzeitig
die Bremsleitung und Stromzufuhmng gekuppelt wird.

Die ]\1ppbuhne deren Hauptlingstriger ein wannen-
artiges Profil aufweisen, in den sich die Faln schiene befindet,
wlr(l durch Quertlager zusammengehalten und ist am hinteren
Teil des Sattels in Bolzen drchbar angelenkt. Der mittlere

Quertriger triigt Pfannen fiir die Hubzylinder.
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316 Kopke, \traﬂonfnln'/eugc fiir Giiterwagenbef6érderung. des Fisenbahnwesens.
Der Haupthubzylinder ist oben in cinem Kugelgelenk | Hinterachse an den an der Biihne befestigten élgesteuerten
und unten kardanisch gelagert und kann dadurch trotz | Haltbiigeln anlicgt. die dax Ablaufen verhindern.
elastischer Verwindungen von Biihne und Fahrzeug ohne Das Sattelfahrzeug mit Kippvorrichtung ist auflerdem
Klemmung seiner Teleskopschiisse der Bewegung der Biihne zum Befordern von Wagen
folgen. I)le Hochstlast auf dem Hauptheber betrigt 36 t, @ bis zu 6.5 m Radstand ge-
der Hochstdruck der zum Heben verwendeten Preliflitssigkeit eignet.
275 kgfem?. Die Linge dieses Zylinders ist in zusammen- Sattelschlepper. Zur
geschobenem Zustand noch so grofl, dall er bei ungehobener . Aufnahme des Satteldruckes
Kippbiihne unter Beriicksichtigung der geringen Konstruk- und des Schleppereigenge-
tionshohe waagerecht liegen muf, also hier unwirksam ist. wichtes, war es crforderlich,
Esist ein lxlomm(\r Hilfszylinder notig, der die Anfangshewegun den Schlepper hinten mit
Ll
der Kipphiihne bis zu einer Neigung von ctwa 80 ecinleitet, sechs Rédern zu ver-
bis der Hauptheber wirksam wird., nachdem er von cinem o sehen. Vondw%‘n sind
waagerccht  arbeitenden Schubzylinder in seine Arbeitslage < vier in einer" Flucht
vorgedriickt ist.  Die hochste Kippstellung ist 500, Das Pref3ol angeordnet und ange-
fiir die Betiitigung der drei Zylinder liefert cine Prellpumpe, trieben. Die beiden
cmecp
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Abb. 2,

die durch cinen kleinen am Sattel angebrachten 16 PS-Ver-
brennungsmotor (110) betrieben wird. Die volle Kippbewegung
(Heben und Senken) dauert rund 6 Min.

Das Aufnehmen und Absetzen des zu befordernden Eisen-
bahnwagens geschieht von einem eingepflasterten Gleis aus

StraBenfahrzeug mit Kippeinrichtung.

anderen laufen leer mit. Je zwel Treibrider sind an einem
schwingenden und drehbaren Achsgehduse gelagert, wihrend
die Laufrider an Schwingachsen laufen.
Eine starke Blattfeder tibertrigt die Last
vom Rahmen im Verhiltnis 2:1 auf
dic beiden Radgruppen.

) Der Motor ist ein sechszylindriger

A '\f\ kompressorloser  Fahrzeugdieselmotor

a ¢ S  von 100 PS. Bauart Kaelble. mit iib-

S— //// \\\ R Iiff'l(‘l.' Aus‘riistun.g .und. einem fiinf-
B@ : / A\ gingigen (?es(-,hw1rnd1gl§e1tSW'ecflls(51-‘ l_md
7 E=aNY I — —+ Wendegetriebe (Zahnradfabrik Iried-

richshafen) nebst  Seiltrommelantrieb.
Die Hauptwelle fiithrt zu einem Haupt-
ausgleichgetriebe, das im Rahmen fest
gelagert ist.  Uber ein rechtes und

— —>J<_]:ﬂ/oo —

linkes lume]gelenk verlauft der Kraft-

77248

fluf zu zwei weiteren Teilausgleich-

getrichen und von da zu den Treib-

ridern.  Auch beim Schlepper ist eine
Oleesteuerte  Innenbackenbremse  vor-
handen.

Der Schlepper ist imstande. das

Sattelfahrzeug mit vollbeladenem Giiter-

wagen  auf einer  Steigm (§) 2
o f Steigung von 1:10

Abb. 3.

=

liber eine zerlegbare und traghare Stahlrampe 1:8. Der
Wagen vollt beim Anfahren so weit. bis die vordere Achse
vorn an festen Anschligen anlduft und durch eine aufklapp-
bare Spannzange festgehalten wird. In dieser Lage hefindet
sich die Giiterwagenachse iiber den Drehpunkt des Anhiingers.
Zum Kippen wird der Wagen soweit zuriickgefahren, bis seine

Schwerlastfahrzeug.

zu befordern.  Die Hochstgeschwindig-
i keit betrigt in der Ebene 16 km/h.,

Der kleinste Fahrhalbmesser (mit
Giliterwagen) ist 7,5 m.  Die Bereifung
hesteht  wie auch bei den {brigen
Strallenfahrzeugen fiir Kisenbahnwagenbeforderung aus Elastik
736 X 240 mm.

3. Das StraBenfahrzeug mit Eigenantrieb fiir Eisecnbahnwagen.

Die normalen Straflenfahrzeuge werden durch Schlepper
gezogen von 65 bzw. 100 PS Leistung je nach den vorkommenden

‘
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£
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Steigungen.  Die Antriebsachsen der Schlepper miissen aufier
ihrer Belastung und dem Eigengewicht des Fahrzeuges noch
besondere Zusatzbelastungen von 3 bis 6t bekommen, um
die crforderlichen Zugkrifte entwickeln zu kiénnen. s lag
nahe, diese groflen Gewichte zu ersparen, indem man das
Stralienfahrzeug selbst mit einem Antrieb ausriistete und so
scin Kigengewicht und seine Nutzlast z. T. als Reibungsgewicht
nutzbar machte.

Das Tahrzeug mit ecigenem Antrieb besteht aus zwei
Fahrgestellen, die je eine Achse des Giiterwagens aufnehmen,
und die entsprechend dem Achsstand des Giiterwagens aus-
cinandergezogen werden konnen wie beim normalen Fahr-
zeug. Jedes Fahrgestell hat sechs Rader, die an einteiligen,
gefederten Schwingachsen sitzen. Je drei Achsen sind durch
Ausgleichhebel  verbunden, damit sich das Fahrzeug den
Bodenunebenheiten weitgehend anpassen kann ohne einzelne
Réder unzulissig zu iiberlasten.  Von den zwolf Ridern sind
zehn einschlagbar und vom Fiihrerstand durch Betétigen
des Steuerrades steuerbar. Der kleinste Halbmesser hetragt
8 m. Da bei der groien Zahl Réder und der groen Belastung
die Steuerung von Hand nicht moglich war, wurde eine
elektrisch betitigte Druckluft-Servo-Lenkung (Bauart Bosch)
vorgesehen. Die Steuerwelle, die dhnlich wie beim normalen
Fahrzeug die Steuerbewegungen vom vorderen auf das hintere
Fahrgestell iibertriigt. ist mit drei Druckluft-Hilfszylindern
ausgeriistet, die die Steuerkrifte erzeugen. Das Schalten
der Druckluft-Hilfszylinder wird durch elektrisch betitigte
Ventile bewirkt. die von an der Steuersdule des Fiihrerstandes
sitzenden Kontakten betitigt werden, wenn der Fiihrer das
Steuerrad einschlagt.

Der Motor, ein luftgekiihlter Vierzylinder Vergasermotor
von 60 PS Leistung von Krupp (Type La-So) in Boxer-
anordnung ist im vorderen Fahrgestell in einem besonderen,
auf drei Punkten in Gummi gelagerten Hilfsrahmen unter-
gebracht, der auflerdem noch das Schaltgetriebe (Dreigang-
getriche mit Vorschaltgetriebe. Prometheus) und den Kom-
pressor aufnimmt. Angetrieben werden die beiden Hinter-
rider des vorderen Fahrgestells iiber ein Differentialgetricbe
und zwei mit Kardangelenken. Rheinmetall-Faudi. ver-
sehenen Treibwellen, die auf die Ritzel der Innenzahnrider
arbeiten.  Die Treibwellen schwingen um die gleiche Dreh-
achse wie die hintere Schwingnchse.

Das Getriebe entwickelt scchs Geschwindigkeiten, zwei
fiir die Riickwirts- und vier flir die Vorwirtsfahrt. Die
Héchstgeschwindigkeit betrigt 20 km.  Beide Fahrgestelle
sind mit Druckluft-Oldruck-Innenbackenbremsen ausgeriistet.
die eine héchste Verzdgerung von 1.6 m/sec® ermiglichen.
Auflerdem ist eine Handbremse vorgesehen.

|
|

Die Befestigung des Giiterwagens auf dem Fahrzeug
erfolgt auf dem hinteren Fahrgestell durch gabelartige Scheiben,
die um die Achse greifen.  Auf dem vorderen Fahrgestell
konnte diese normale Befestigungsart nicht untergebracht
werden. Man hat hier eine Hebelvorrichtung angeordnet, dic
die Achse gegen zwei feste Radvorlagen driickt.

Das Fahrzeug wiegt leer 11.2 t, es kann Giiterwagen mit
einem Hochstgewicht von 32t noch auf Steigungen von 1:20
befordern.

4, Das Sehwerlastfahrzeug,

Fiir dic Befirderung schwerster Lasten reicht das normale
32t tragende StraBenfahrzeug nicht aus. Man hat deshalb
in besonderen Tillen zwei StraBenfahrzeuge verwendet. die
man durch eine Verbindungsbriicke miteinander verband.
Da eine starre Verbindung Steuerschwierigkeiten (zu grofies
Radieren) crgeben hitte, miissen die Fahrzeuge mit Dreh-
gestellen ausgeriistet werden, es sei denn. dal} vierachsige
Fahrzeuge befordert werden sollen. die bereits Drehgestelle
besitzen: ebenfalls muB fiir das hintere Fahrzeug eine be-
sondere Handsteuerung vorgesehen werden. Eine derartige
Anordnung ist ausgefithrt und auch bereits besclichen
worden; sie ist fiir Sonderfille gecignet aber nicht allgemein
verwendDbar.

Aus diesem Grunde mufte ein Schwerlastfahrzeug ent-
wickelt werden, das in Abb. 3 dargestellt ist. Die Zahl der
Rader wurde auf 24 erhéht. Sonst sind aber die vom normalen
Fahrzeug her bekannten Bauelemente verwendet worden:
Blechrahmen mit trogférmigen Schienentriigern. die durch
zwei Quertriger verbunden werden: Pendelachsen, Federung
und Ausgleich erméglichen wie beim normalen Fahrzeug
beste Anpassung an Unebenheiten der Strafle, ohne dal3
nennenswerte Uberlastungen einzelner Réider eintreten konnen.
Die Réder sind simtlich gelenkt. Die Linge des gekuppelten
Fahrzeuges ist von 6.00 auf 7.75 m vergroBert worden. Die
Steuerung zeigt einige Abweichungen vom normalen Fahr-
zeug doch aber die gleichen Elemente.

Die Kegelradgetriebe sitzen unmittelbar an den Deichseln.
In den Quertrigerkiisten sitzen Lenkhebel und Ausgleich-
stangen. an die die Faudistangen angelenkt sind. die die
schwingenden Riéder steuern.  Der kleinste Fahrhalbmesser
betrigt 10 m. Trotz der Erhohung der Last auf 80 t gelang cs.
die Triiger so niedrig auszubilden, daBl die Hohe der Fahr-
schienen 585 mm betrigt. Die Schwerlastfahrzeuge kénnen
infolgedessen, wenn sie Schienenfahrzeuge beférdern, an den
normalen 570 mm hohen Uberladerampen beladen werden.
Der kleinste Fahrhalbmesser ist 10 m, die mit Elastikreifen
730 X 240 mm versehenen 24 Rider haben 730 mm Durch-
messer.

Der Oberbau in der Jahrhundert-Ausstellung.
Von Direktor bei der Reichsbahn Feil, Niirnberg.

Der Oberbau bildet nicht nur einen der wichtigsten,
sondern auch einen der wertvollsten Bestandteile einer Kisen-
bahn. Sein Wert betriigt bei der Reichsbahn nahezu 5.33 Milli-
arden Reichsmark. das sind rund 20 v. H. des Gesamtanlage-
kapitals der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft in Hohe von
26,4 Milliarden Reichsmark. FKiir seine gewohnliche Unter-
haltung und Erneuerung sind in den letzten Jahren durch-
schnittlich 350 Millionen Reichsmark. das sind also 6.6 v. H.
des den Wert des Oberbaus ausmachenden Kapitals oder rund
9,6 v. H. der Gesamtausgaben der Betriebsrechnung auf-
gewendet worden.

Heute werden an den Oberbau ganz andere Anforderungen
gestellt als frither. Die Verkehrslasten sind gréfler geworden
wie auch die Fahrgeschwindigkeiten aller Zuggattungen. Dies
erfordert nicht nur einen starken, gut unterhaltenen Oberbau

sondern auch eine sorgfiltige Grundriffiihrung der Gleise.
Fahrgeschwindigkeiten bis zu 160 km/Std. erfordern in den
Gleiskriimmungen Uberhéhungen des duBeren Schienenstranges
bis zu 150 mm, lingere Ubergangshogen und flachere Uber-
hohungsrampen. Diese koénnen meist nur durch seitliche
Verschicbungen des Gleises erreicht werden. Vielfach miissen
auch einzelne, die gréBere Fahrgeschwindigkeit behindernde
scharfe Gleiskriimmungen durch VergroBerung des IKriim-
mungshalbmessers verflacht werden.  Diese Verbesserungen
in der Linienfiihrung bedingen vielfach Verbreiterungen des
Bahnkérpers samt den Bauwerken (Briicken, Durchlisse,
Unter- und Uberfiihrungen). Besondere Schwierigkeiten treten
hiufig in den Bahnhofen beim Einbau der neuzeitlichen Weichen
auf. Die in diesen vorhandenen Gleiskriimmungen machen
meist groBere Anderungen in der Linienfithrung notwendig.
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um hier Fahrgeschwindigkeitsermiiligungen zu vermeiden.
All diese Anderungen ohne allzugrofie Storungen des Betriebes
durchzufithren, ist eine der schwierigsten Aufgaben des Ober-
baufachmannes.

Leider lassen sich diese gerade in den letzten Jahren bei
der Reichsbahn in groem Umfange vorgenommenen Arbeiten
in ciner Ausstellung nicht darstellen.

Die Ausstellung mul} sich darauf beschrinken. den Aus-
stellungsbesuchern den Unterschied zwischen den ersten Ober-
bauarten und dem neuzeitlichen Oberbau, dem bei der Reichs-
bahn seit dem Jahre 1925 eingefiihrten Reichsbahnoberbau
S 49, vor Augen zu fiihren.

Zu diesem Zwecke sind im Freigelinde der Ausstellung
gegeniiber den Ausstellungshallen dltester Oberbau, der jetzige

. /6 o
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Abb. 1.

Reichsbahnoberbau und einige Versuchsoberbauarten einander
gegeniibergestellt. Zunichst finden wir den Oberbau der ersten
deutschen Eisenbahn Niirnberg-Fiirth, der Ludwigseisenbahn,
aus dem Jahre 1835 dargestellt. Schienen von Pilzform mit
14,5 kg/m Gewicht, 4,38 m Lénge und 80 mm Hohe sind in
Stiihlen gelagert, die auf Steinwiirfeln ruhen. In den Stiihlen
sind die Schienen mit eisernen Kecilen befestigt. Die Stiihle
sind nach einem im Verkehrsmuseum Niirnberg vorhandenen
Originalstuhl, die verwendeten Schienen aus alten Pilzform-
schienen der Privatbahn Miinchen-Augsburg aus dem Jahre
1838 in entgegenkommender Weise durch die Maschinenfabrik
J. W. Spith. Niirnberg hergestellt.

Ein im Deutschen Museum in Miinchen vorhandener aus-
fiihrlicher Bericht*) von dem koniglich wiirttembergischen
Oberstleutnant v. Berger vom 15. April 1836 an die wiirttem-
bergische Regierung, dem auch die nachstehenden drei Ab-
bildungen des Oberbaues entnommen sind, enthdlt folgende
kritische Darstellung iiber den Oberbau der Ludwigseisenbahn:

*) ,,Deutschlands erste Kisenbahn Niirnberg—Fiirth.” Von
Stadtoberamtmann Dr. Max Beckh, J. L. Schrag Verlag,
Niirnberg 1935, Seite 195.

,,Die StoBfugen der Schienen hatten bei meiner Anwesenheit
bei 8 bis 129 Kilte nur eine halbe Linie Abstand. ein grofler
Teil war ganz fest ohne Zwischenraum zusammengesetzt.
Das kann bei Warme sehr viel schaden. Die eisernen Leit-
schienen stammen von Neuwied (von Remy zu Rasselstein bei
Neuwied, heutige Firma Heinrich Wilhelm Remy u. Konsorten),
die gufBeisernen Scheren (Auflegerstiihle) von Regensburg
(d. h. von Traidendorf bei Regensburg). Der Pferdeptad ist
auf die ganze Bahnlinge auf 3 Ful} Breite gepflastert. Die
Scheren, in denen die Fahr-
schienen und Gegenschienen
befestigt sind. ruhen auf
Tragsteinen, mit denen sie
durch hélzerne. in Teer ge-
trinkte Nagel verbunden
sind, In diese Nigel ist cin
ciserner Nagel der grofleren
Festigkeit der Scheren wegen
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gewithrt grofle Festigkeit,
indem die Schlige der Abb. 2.

Rider beim Voriiberfahren
der Wagen dadurch sehr vermindert und diec Reibung 1weniger
grof} ist.*

Einen ganz éhnlichen anschliefend dargestellten Oberbau
mit etwas schwereren (24,94 kg/m), 110 mm hohen und 4,67 m
langen Schienen von Pilzform. ebenfalls Stuhlschienenoberbau,
hatte die zweite in Bayern ausgefiihrte Eisenbahn. die bereits
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Abb. 3.

oben erwihnte Privatbahn von Minchen nach Augsburg vom
Jahre 1838. Der dargestellte Oberbau besteht aus Original-
schienen und Originalstiihlen.

Von weiteren alten Oberbauarten sind danceben der
Stuhlschienenoberbau der ersten bayerischen Staatsbahn,
der . Ludwig-Siid-Nordbahn Augsburg—Niirnberg—Hof " aus
dem Jahre 1844 mit 24,77 kg/m schweren. 5,11 m langen
Doppelkopfschienen (Serrainger Stuhlschienen aus  Eisen),
die an den StéBen verlappt waren, und der im Jahre 1867
aufgekommene bayerische Oberbau F I mit BreitfuBschicnen
von 37.8 kg/m Gewicht und 6 m Linge auf Holzquerschwellen
als Vergleichsoberbauarten verlegt. Ietzterer ist heute noch
in untergeordneten Gleisen der bayerischen Bahnstrecken
vorhanden.
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Von dem folgenden Regeloberbau der Reichsbahn, dem
.»Reichshahnoberbau K¢, der allgemein bekannt sein diirfte,
seien nur die folgenden Merkmale genannt. Er bestcht aus
Schienen S49 von 48,90 kg/m Gewicht von 15 und 30 m
Regellinge auf Holz- oder Eisenschwellen. Der zulissige Rad-
druck betriigt 12,5t. Schienen und Unterlagsplatten sind
nicht gemeinsam auf den Schwellen befestigt, sondern die
mit aufgewalzten Rippen versehenen Unterlagsplatten (Rippen-
platten) sind fiir sich anf die Holzschwellen aufgeschraubt und
beim Eisenschwellenoberbau auf die Schwellen aufgeschweilit.
Hakenschrauben greifen in die Ausfrisung der Rippenplatten
ein und halten mittels Klemmplittchen den Schienenfull fest.
Zwischen Rippenplatten und Schienenful} eingelegle Pappel-
holzplittchen dimpfen das Fahrgerdusch und vergréBern die
Reibung zwischen Schiene und Unterlage. Durch diese erhihte
Reibung wie durch die feste Verspannung zwischen Schiene
und Schwelle wird die Schienenwanderung und die Ausdehnung
der Schienen behindert, die Anwendung engerer Stoliliicken
erméglicht vnd eine ruhigere Fahrt bewirkt. Der Reichsbahn-
oberbau ist seit dem Jahre 1925 bei der Reichshahn als Ein-
heitsoberbau eingefiihrt. Er wird in allen Schnellzugsgleisen
und sonstigen wichtigeren Gleisen verwendet. Der ausgebaute
dltere Oberbau findet in den weniger wichtigen Gleisen Wieder-
verwendung.

Eine Sonderart bildet der gleichfalls dargestellte Tunnel-
oberbau T 49 auf Holzschwellen. Die Schienen lagern auf
guBeisernen Stithlen und sind mit Stuhlnigeln aus Schweil3-
eisen und Hichenholz in diesen befestigt. Damit entfillt die
Verschraubung zwischen Schienen und Schwellen, die er-
fahrungsgemill von den Rauchgasen in den Tunneln stark
angegritfen wird.

Der Vollstiandigkeit halber wird auch der durch den Ober-
bau K auf Eisenschwellen ersetzte B-Oberbau gezeigt. Bei diesem
sind keine Rippenplatten verwendet, sondern die Schienen
sind durch Hakenschrauben, welche durch die gelochten Eisen-
schwellen hindurchgreifen, befestigt.

Vollkommen ist noch kein Oberbau. Versuche und Fort-
schritte werden immer wieder gemacht werden miissen. Deshalb
zeigt die Ausstellung auch einige neuere Versuchsoberbau-
formen. Um das Aufschweillen der Rippenplatten auf die
Bisenschwellen zu vermeiden, sucht man die Rippen fiir die
Schienenbefestigung an «die Schwellen anzuwalzen. Es sind
drei Versuche (Bauart Krupp, Bauart Neunkirchen und
Baunart Rochling) dargestellt,

Die bei jedem Oberbau im Schienenstofl vorhandenen
Mingel sucht die gleichfalls gezeigte MelaunstoBverbin-
dung zu verbessern. Mittels Fullklammer werden die beiden
Schienenenden umfallt und verklammert,

Neuverdings wird versucht, an Stelle der am Schienenstol}
des Reichsbahnoberbaus K angewendeten Kuppelschwelle
getrennte mit einer Platte (StoBbriicke) tiberbriickte Schwellen
zu verwenden, wie dies mit gutem Erfolg bei dem bayerischen
Oberbau F X geschehen ist. Die StoBbriicke ist bei dem aus-
gestellten Versuchsoberbau von Riiping und Vogel geschlitzt,
um den Schienenstol miglichst elastisch zu machen.

Der danebenliegende Blattfederoberbau (Bauart Riiping)
sucht unter Entfallen der Hakenschrauben bei den Mittel-
schwellen durch Verwendung von Blattfedern eine feste Ver-
bindung zwischen Schiene und Rippenplatte herzustellen.
Die Stofiverbindung erfolgt hier durch Fullklammern ,,Bauart
Melaun‘,

Als letzter Versuchsoberbau ist der ,,Spannageloberbau®
von Riiping zu sehen. Beiihm werden die Schwellenschrauben
durch gebogene, federndeSchienenndigel(,,Spannigel*)ersetzat ).

Neben den verschiedenen Oberbauanordnungen wird das

*) ,,Die federnde StoBbriicke™ und ,,Der Spmnmgelqberhau“.
Von Lauboeclk, Direktor bei der Reichshahn, Org. Fortschr.
Kisenbahnwes. 1935, Heft 12.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

I.XXII. Band.

Verlegen des Reichsbahnoberbaus auf Bisenschwellen mittels
Fiillformen, das , Fiillformverfahren®, in seinen ver-
schiedenen Stuten vorgefihrt. Im Jahre 1923 ging man in
Bayern dazu iiber die unter Einwirkung der Verkehrslasten
eintretende Verdichtung der Gleishettung durch Stampfen der
Bettung schon bei der Herstellung des Gleises vorzunehmen
und dieses dadurch haltbarer zu machen. Dann schritt man
zur weiteren Verbesserung und Verbilligung der Arbeit, indem
man die Unterbaukrone und dann die Bettung in mehreren
Schichten abwalzte. Die erste im Bezirk der ehemaligen
Reichsbahndircktion Wirzburg im Jahre 1914 verwendete
Gleishettungswalze von 9 t Gewicht erwies sich bei sandigem
Untergrund als zu schwer. Bei dem seitdem innerhalb der
Reichsbahn nun allgemein eingefithrten Bettungsverdich-
tungsverfahren durch Walzen werden Dreiradwalzen von
6t Gewicht verwendet. Beim Fillformverfahren werden auf
die abgewalzte Gleisbettung mittels Fiillformen, die an seit-
lichen Lehrschienen in der genauen Hihenlage aufgehiingt
sind, fiir die zu verlegenden Schwellen Bettungsrippen auf-
gebracht.  Auf der untersten Bettungsschicht steht die ver-
wendete Dreiradwalze.

Abb. 4.

In der Ausstellung des Oberbaus durfte auch die Schienen-
schweillung, die bei diesem heute unenthehrlich ist, nicht
fehlen. Die ersten SchienenschweiBungen bei Vollbahnen
wurden im Jahre 1924 nach dem aluminothermischen Ver-
fahren im Rangierbahnhof Niirnberg ausgefithrt. Es wurden
damals 172 Schweillungen an 12m langen Schienen der
bayerischen Form IX (34,87 kg/m Gewicht) auf Holzquer-
schwellen vorgenommen und damit elf liickenlose (leisstiicke
von je 60 m Baulinge und je drei zu 84 und 108 m Linge
hergestellt. Im Jahre 1925 folgten weitere Versuche unter
Herstellung von zusammenhingenden Gleisstiicken bis zu
321 m; bei lingeren Gleisstiicken waren Ausziehstéfie ange-
ordnet. Die so hergestellten 60 m langen Schienen lagen z. T.
in den Hauptgleisen des Bahnhofs und waren damit starkerer
Beanspruchung ausgesetzt. Alle geschweiliten Gleise wurden
hingichtlich der Haltbarkeit der Schweillungen und ihrer
Ausdehnung bei den Wirmeénderungen dauernd beohachtet.
Es wurde dabei festgestellt, dall die Ausdehnung der Schienen
erheblich geringer war, als nach der Warmednderung zu
erwarten gewesen wire*).

*) ,.Schienenschweillungen bei der Reichsbahndirektion Niirn-
berg.” Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1925, Heft 22. — ,,Das zweite
Betriebsjahr der Schienenschweilung im Bezirk der Reichsbahn-
direktion Niirnberg.” Org. Fortschr. Eisen bahnwes. 1927, Heft 15.
— ,Neues iiber Schienenschweiflung.” Org. Fortschr. Eisenbahn-
wes, 1929, Heft 1. Von Reichshahnoberrat Schénberger,
Niirnberg.
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Das giinstige Ergebnis dieser Versuche gab der Haupt-
verwaltung der DRG. Veranlassung, im Jahre 1928 die Ver-
wendung von 30m langen S(‘hlmen die zundchst durch
SchweiBung aus angelieferten 15 m langen Schienen hergestellt
wurden, auf den thtmstcn Schnellzugstrecken einzufithren.
Im darauffolgenden J ahre wurden dann, nachdem durch Ver-
suche die Moglichkeit der Beférderung der Langschienen
festgestellt worden war, auf 30 m Lénge gewalzte Schienen
bei der Gleisernenerung auf diesen Stroclmn verwendet. Wit
schen in der A_ghbtellung den Werdegang der Thermitschweiliung,
geschweilite Ubergangsschienen, welche heute regelmialBig ver-
wendet werden, ein geschweiBtes Herzstiick und eine Schienen-
auszugsvorrichtung fiir Schienen der bayerischen Form X
100 mm  Auszugslinge fiir Briicken mit durchgehend ge-
schweilitem Gleis.

Die neuerdings vielfach angewendete Art der Schienen-
schweillung zeigen uns daneben die nach dem elektrischen
Widerstandsverfahren (elektrischen Stumpfschweillver-
fahren) geschweillten Schienen und Biegeproben.

Von der SchienenschweiBung kommen wir zur Weichen-
darstellung. Zum Beweis iiber den Fortschritt anf diesem

‘Abb. 5.

Gebiet liegt: neben einer alten bayerischen Weiche mit Schienen-
form T 1:8,5 mit gerader Zunge, 27 m Baulinge und einem
Bogenhalbmesser von 161 m die gewaltige neueste Reichsbahn-
Flachweiche 49—1200—1:18,5 mit einer Zungenlinge von
15 m und einer Gesamtlinge von 64,818 m. Der Bogenhalb-
messer von 1200 m gestattet eine Fahrgeschwindigkeit von
100 km/h durch den krummen Strang. Deshalb wird die Weiche
in der Hauptsache als Trennungsweiche fiir die Abzweigung
von Schnellzugstrecken verwendet.

Daneben werden verschiedene Herzstiicke von Reichsbahn-
weichen in zerlegtem Zustand und Zungenvorrichtungen ge-
zeigt. Thnen sind wieder die gleichen Teile dlterer Weichen
gegeniibergestellt.

TFine zusammenhingende Oberbaudarstellung gibt der
den Hauptteil des freien Ausstellungsgelindes einnehmende

. Br+4 45H
Bahnhotkopf mit K 49 — 30
auf Holzschwellen, einer in dag Uberholungsgleis abzweigenden
einfachen Weiche 49—300—1:9 (Gz) auf Holzschwellen und
einer einfachen Kreuzungsweiche 49—300—1:9 (Gz) auf
Eisenschwellen. Aus besonderen Griinden ist als Abzweig-
weiche statt der in diesem Fall regelméaBig angewendeten
einfachen Weiche 49—500-—1:12 eine solche mit 300 m Halb-
messer verwendet.

mit 30 m langen Schienen

Der Bahnhofkopt ist als solcher durch Beigabe eines
eleltrischen Kraftstellwerkes mit den zugehdrigen Signalen
der Einheitshauart vervollstandigt.

Weitere Kinzelheiten von Weichen sehen wir in dem
Raum 7 bei den Ausstellungshallen, welcher dem Ober-
bau gewidmet ist, im Modell: eine Zungenvorrichtung der
einfachen Weiche 49—190—1:9, Fz (H) mit Hakenschlof-
anordnung aus dem Jahre 1930, eine Zungenvorrichtung der
einfachen Weiche 49—190—1:9, Gz (E) mit Klammerspitzen-
verschlull, ein Doppelherzstiick mit geschmiedeter Vollspitze
zu Kreuzungen und Kreuzungsweichen 49—190—1:9, (BE),
ein einfaches Herzstiick mit Schienenspitzen zu Weichen der
preuBischen Form 8a—1:9 (E) mit 40 mm Rillenweite, ein
einfaches Herzstiick mit ausgeschmiedeter Vollspitze zu
Weichen 49—190—1:9 (E), eine Zungenvorrichtung der ein-
tachen Weiche 8a—1:9 (E) mit Kohnschem Drehstuhl und
alter Herzstiickanordnung, eine Zungenvorrichtung der ein-
fachen Weiche 8a—1:9 (E) mit siiddeutschem Spitzenver-
gchluf, ein Doppelherzstiick mit enger Rille und Vollschienen-
spitze zu Kreuzungen und Kteluungawemhe Sa—1:9 (KE).
Uber die Elgenschaftun und Vorziige der Reichsbahnweichen
soll hier nichts ausgefithrt werden, da Reichshahnoberrat
Professor Hartmann anliBlich der Jahrhundertfeier {ber
Reichsbahnweichen eine besondere Abhandlung bringt*). Weiter-
hin sind hier noch gezeigt: Schwellenverdiibelung und Diibel-
werkzeuge, ferner MeBwerkzeuge und Kleingerite der Bahn-
unterhaltung.

Der Raum enthilt weiter in Musterstiicken sdmtliche
TFormen des Reichsbahnoberbaues auf Holz- und Eisenschwellen,
die verschiedenen Leitschienenanordnungen und dergl.

Die Gesteinpriffungsstelle der Reichsbahn in Kassel
zeigt die Ergebnisse der Schlagpriifung verschiedener Ge-
steinsarten, die fiir die Gleisbettung verwendet werden.

Die Winde schmiicken Lichtbilder, die den Werdegang
der Oberbaustoffe (Walzwerk, Weichenbauanstalt, Schwellen-
werk, Oberbaustofflager) und die Arbeiten auf der Strecke
{Abladen des Bettungsstoffes, Weichenerneuerung, Arbeiten
mit Gleisstopfmaschinen, Oberbauarbeiten im Tunnel) sowie
die Ruhe im Bauzug (Inneres der einzelnen Bauzugwagen)
darstellen.

Nun kehren wir wieder ins Frele zuriick. Wir haben
hier vor allem noch das Gleis mit den Sonderfahrzeugen fiir
Oberbau zu besichtigen, Zunichst finden wir hier einen Teil
eines Gleisbauzuges fiir einen Bautrupp, bestehend aus einem
Wohn- und Schlafwagen, einem Kiichenwagen, einem Biiro-
wagen und einem Werkzeugwagen. Gleis- und Weichenbau-
trupps sind bei der Deutschen Reichsbahn schon seit einer
Reihe von Jahren in Verwendung. Die Ziige fassen bis zu
100 Mann. Die Trupps bilden mit einem technischen Inspektor
als Leiter eine eigene Dienststelle. Wihrend sie frither nur
zur (ileis- und Weichenerneuerung eingesetzt wurden, um
diese rasch und sicher durchzufiihren, werden sie in erster
Linie heute zur Erreichung einer guten Gleislage zur griind-
lichen Durcharbeitung der Gleise mit Vorteil verwendet. Sie
eignen sich besonders da, wo das Gleis zur Herstellung von
Linienverbesserungen in kurzen Zugpausen in cine neue Lage
zu verbringen ist.

Dem Gleisbanzug schliefien sich die zur Gleisherstellung
erforderlichen Fahrzeuge an: ein leerer und ein beladener
Schotter-Selbstentladewagen mit 20t Tragkraft, eine
Ladung Schienen von 30 m Linge mit aufgebrachter Ab-
ladevorrichtung, ein Weichenbaukran mit 20 t Tragkrait
neuester Bauart, ein Weichenbeférdernngswagen mit

*) Dieser Aufsatz konnte vom Verfasser leider nicht recht-
zeitig fertiggestellt werden; er wird in einem folgenden Heft
nachgeholt.
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dem Rumpf einer doppelten Kreuzungsweiche 49—170—1:9
und ein Niemag-Gleishaukran. Letzterer dient zum Vor-
und Rickbau ganzer Gleisjoche von 15 m Linge. Mit dem
Weichenbeférderungswagen von 20t Tragkraft werden zu-
sammengebaute Weichen und Weichenjoche befordert. Auch
kann er zum Aufnehmen und Verlegen von Weichen und
Weichenjochen verwendet werden.  Der Weichenbaukran
hebt ganze Weichen oder Teile hiervon ein und aus. Seine
Verwendung in Verbindung mit dem Weichenbeférderungs-
wagen ermoglicht den raschesten Umbau von Weichen unter
geringster Storung des Zngbetriebs.

Zur Vertilgung des Unkrautes in den Gleisen und auf den
Randwegen dienen Sprengwagenziige, wie ein solcher in der
Ausstellung vorgefithrt ist. Bei der Reichshahn wird schon seit

tendern, deren Behilter mit einer weiten Schlauchleitung ver-
bunden sind. Nur der letzte Tender ist als eigentlicher Spreng-
wagen mit Sprengvorrichtung verschen. Dieser ist so ein-
gerichtet, dali die Bahnkrone je nach Bedarf ganz oder nur
teilweise besprengt werden kann, um den Verbrauch an Chlorat
auf ein Mindestmall zu beschrianken.

Neben den eingangs beschriebenen Oberbaudarstellungen
) gang !
sind auf zwei besonderen Gleisstiicken Nebenfahrzeuge der
Bahnunterhaltung (Bahnmeister-Rottenwagen, elektrisch an-
: & ’ :
getriehener Kraftrottenwagen, Kraftrottenwagen mit Ver-
brennungsmotor, Hebeldriisine, Gleisfahrrad, Gleiskraftrad mit
nnung :
und ohne Anhiinger und dergl.) sowie neuzeitliche Arbeits-
geriite und  Gleishaumaschinen (Gleisstopfmaschine- Strom-

Abb. 6.

Jahren zur Unkrautvertilgung eine dreiprozentige Lisung von
Natriumehlorat verwendet. Anfinglich gofi man diese mit
Sprengwagen, die mit einem gelochten, iiber die Gleisbettung
hinwegreichenden Verteilungsrohr versehen waren, aus. Man
trachtete danach, mit der Chloratlosung moglichst das Wurzel-
werk der Pflanzen zu treffen. Dadurch war der Verbrauch an
Natriumchlorat sehr grofl. Der verstorbene Reichsbahnoberrat
Fruhmann stellte durch Versuche fest, daf} die Pflanzen schon
dann absterben, wenn deren Blattwerk fein mit der Fliissig-
keit benetzt wird. Deshalb richtete man Sprengwagen ein,
die statt des Verteilungsrohres eine gréflere Anzahl Diisen
tragen, durch welche unter Pumpendruck die Flissigkeit aus-
gespritzt und fein verteilt wird, so dal} sic auf den Pflanzen
in feiner Verteilung héngen bleibt, ohne gréliere Tropfen zu
bilden, die abfallen wiirden. Die Sprengwagenziige bestehen
aus mehreren als solche nicht mehr brauchbaren Lokomotiv-

Abb. 7.

erzenger,  Schwellenbohrmaschinen,  elektrische Schraub-
maschinen, Schienensigen und anderes) aufgestellt.

Am nérdlichen Ende der Ausstellungshalle steht der
OberbaumeBwagen der Reichsbahn. Mit ihm werden
dic Gleise in ein- oder mehrjihrigen Abschnitten befahren
und hinsichtlich Spurweite, gegenseitiger Hohenlage der beiden
Schienenstriinge, Lage der Schienenstéfle und Gleisrichtung
gepriift. Heft 20 und 21 des Jahrgangs 1931 des amtlichen
Nachrichtenblattes der DRG. enthillt eine eingchende Be-
schreibung des Wagens ,,Der Oberbaumefiwagen der Deutschen
Reichsbahn' von den Reichsbahnriten Dr.Ing. Zinller und
Herrmann. Der Wagen ist das wertvollste Mittel zur Fr-
zichung des Bahnunterhaltungspersonals zu sorgfiltiger Arbeit.
Man kann wohl sagen, dafl es dem OberbaumeBwagen zu
verdanken ist, dal} die Gleise der Reichsbahn auf den heutigen
guten Stand gebracht worden sind.

Das Eisenbahnsicherungswesen.

Von Reichsbahnrat Krapp, Niirnberg.

Die Deutsche Reichsbahn mufite in den letzten Jahren,
wie auf allen Gebieten, so auch im Sicherungswesen eine Reihe
neuer Aufgaben lésen. Die Erhéhung der Leistungstihigkeit,
wie z. B. die Anwendung hoher Geschwindigkeiten und die Ver-
dichtung der Zugtolge infolge der Auflockerung des Fahrplans,
sowie die Fortentwicklung des Betriebes erforderte Neuerungen
und Verbesserungen im Signalwesen sowie in der Sicherung
der Zugfahrten in den Bahnhéfen und aunf der freien Strecke.
Die Deutsche Reichsbahn kann deshalb mit einer Anzahl
wichtiger, auch fiir die breite Offentlichkeit besonders inter-
egsanter Neueinrichtungen dem Besucher der Jahrhundert-
ausstellung der deutschen Risenbahnen den hohen Stand des
heutigen Sicherungswesens vor Augen fithren.

1. Signale.

1. Auf dem Gebiet des Signalwesens forderten die betrich-
lichen Bediirfnisse immer mechr die Beseitigung des Mangels
unserer Signalgebung, dall der Lokomotivfiithrer am Yor-
signal nicht erkennen konnte, ob er am Hauptsignal Fahrt
frei ohne oder mit Geschwindigkeitsbeschrinkung zu erwarten
hatte. Mit der VergroBerung der Abstinde der Vorsignale
von den Hauptsignalen wurde die rechtzeitige Irkennung der
Hauptsignale immer schwicriger und bei hohen Geschwindig-
keiten ein verspitetes Erkennen immer betriebsgefihrlicher,
Dicse Liicke in der Signalgebung wurde in den letzten Jahren
durch die Kinfithrung des Vorsignals mit Zusatzfligel,
des sogenannten dreibegriffigen Vorsignals, beseitigt. Hierbei
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wurde das bisherige Vorsignal durch einen zusétzlichen Fligel
erganzt. der unter der Vorsignalscheibe am Mast angebracht
ist (Abb. 1). Mit seiner Hilfe ist es méglich, am Vorsignal
drei verschiedene Signalbegriffe zu geben, niamlich ob am
Hauptsignal

1. Halt (Signal Hyp 0)

2. Fahrt frei (Signal Hp 1)

3. Fahrt frei mit Geschwindigkeitsbeschrinkung (Signal

Hp 2 oder Hp 3)
zZu erwarten ist,

Der erste Begriff wird hierbei bei Tag wie bisher durch
die volle Scheibe, der zweite durch die umgeklappte Scheibe
gegeben, wobei in beiden Fillen der Zusatzfliigel senkrecht
nach abwiirts zeigt. Bei dem neuen dritten Begriff zeigt der
Zusatztliigel bei voller Scheibe schrig von links oben mnach
rechts unten. Bei Nacht erscheint beim ersten Begriff wie
bisher das gelbe, beim zweiten das griine Doppellicht, beim

...... _dritten  Begriff erscheint
unter dem rechten Licht
des gelben Doppellichtes ein
drittes griines Licht.

Dieses dritte griine Licht
wird bei Petrolenm- oder
Propangasbeleuchtung nicht
durch eine hesondere dritte
Laterne erzeugt, sondern
durch Spiegelung von der
linken Laterne des Doppel-
lichtes her, um zu vermei-
den, dall bei Erloschen der
beiden gelben Lichter griines
Licht allein erscheint. Diese
Spiegelung erfolgt  durch
einen sinnreichen Spiegel-
kasten (Abb.2). Bei clek-
trischer  Signalbeleuchtung
wird eine besondere dritte
Laterne verwendet, wobei
aber durch die Schaltung
vermiceden wird, dall diese

Abb. 1.

Zweifliigeliges Einfahr-
signal mit Vorsignal mit Zusatz-
fligel; am Mast Ersatzsignal (auf-

leuchtend). Im Hintergrund . . s
Vierreihenstellwerk mit ange- gl'unc];Jﬂ-tm'rlczlallelubrennt ).
schlossener Gleis- und Signal- Die Erhthung der Ge-

schwindigkeiten machte viel-
fach eine VergroBerung der
Vorsignalabstdnde auf 1000 m nétig. Hierbei riicken die Sig-
nale soweit hinaus, dall es ohme erhebliche Vermehrung des
Personalstandes in vielen Fillen nicht mehr méglich ist, an
Signalen, die nicht elektrisch beleuchtet werden, die Signal-
laternen téglich anzuziinden und zu léschen. Auch in vielen
anderen Féllen verursacht die tdgliche Bedienung Schwierig-
keiten. s wurden deshalb Dauerbrandlaternen ge-
schaffen, die 14 Tage ohne Unterbrechung und Wartung
brennen. Als Brennstoff wird hierbei das in Deutschland
als Nebenerzeugnis gewonnene Propangas verwendet. Dieses
wird in besondere Behilter gefillt, die an die Laternen ange-
schraubt werden. Die Neutfiillung der Behélter erfolgt fir das
ganze Reichsbahngebiet in einer gemeinsamen Fiillanstalt *¥).

2. Die heutigen Geschwindigkeiten erfordern eine gute
Erkennbarkeit der Signale auf mdéglichst grofle Entfernung.
Bei Tag ist diese Erkennbarkeit von dem Farbanstrich der
Fliigel, Scheiben und Maste der Signale abhingig. Der bisher
iibliche Farbanstrich mit Olfarbe befriedigt in dieser Hinsicht

anlage (Ausstellung).

*) Nihere Angaben s. Buddenberg, Das dreibegriffige
Vorsignal, Z. ges. Eisenb.-Sicher.-Wes. 1934, S. 29 ff.

**) Vergl. Buddenberg, Die Propangas-Dauerbrandsignal-
laterne, Z. ges. Eisenb.-Sich.-Wes. 1934, S. 3 ff.

wenig, da er hesonders bei lebhattem Betrieb schnell stark
verschmutzt und dadurch bis zum nichsten Anstrich, der
meist erst nach langerer Zeit erfolgt, die Erkennbarkeit des
Signals erheblich herabmindert. An Stelle des Olfarban-
striches wird deshalb fir Fliigel und Scheiben seit langerem
ein Schmelziiberzug (Emailleiiberzug) verwandt, der
neben einem kriftigerem Farbbild den Vorteil der leichten
Reinigung durch Abwaschen bietet.  Seit kurzem werden
nunmehr auch die Vorderseiten der Hauptsignale nicht mehr
gestrichen, sondern mit aufgeschraubten roten und weillen
Blechen, die den gleichen Schmelzitberzug haben, verkleidet.
Die Sichtbarkeit der Signale auf grofie Entfernung wird
dadurch erheblich verbessert. Bei Nacht wird die Erkennbar-
keit der Lichtsignale durch Verwendung von Glasstrahl-
schirmen statt der bisher iiblichen Metallstrahlschirme be-
deutend erhoht.

Auf der Ausstellung sind Vorsignale mit Zusatzfliigel und
Propangasbeleuchtung sowie
die neuesten Bauarten der [
Hauptsignale aufgestellt und
betriebsfahig an ein Stell-
werk angeschlossen {Abb. 1
und 2).

3. Ist es nicht moglich
oder in bestimmten
Fillen  nicht ge-
stattet, Hauptsignale
auf Fahrt zu stellen, so muf}
die Erlaubnis zum Vorbei-
fahren am Haltsignal den
Ziigen durch schriftlichen
Betfehl (Befehl A, b) erteilt
werden. Dies geschieht in
der Regel durch Uber-
reichung des Befehls an den
Zug- bzw. Lokomotivfithrer
oder bei Hinfahrsignalen
vielfach durch fernmind-
lichen Auftrag an den Zug-
fithrer des vor dem Einfahr-
signal haltenden Zuges, den
Befehl A, b auszustellen. In beiden Fallen treten erhebliche
Zeitverluste ein, die bei dichterer Zugfolge zu empfindlichen
Betriebsstorungen fithren. Zur Erteilung der Erlaubnis zum
Vorbeifahren an Einfahrsignalen wird deshalb seit einigen
Jahren in steigendem Umfang das Ersatzsignal (Signal
Ve 5) verwendet. Dies ist ein Lichttagessignal am Mast des
Finfahrsignals und besteht aus drei weillen Lichtern in Form
eines A, die beil Driicken einer Taste durch den Tahrdienst-
leiter aufleuchten und nach 90 Sek. selbsttitig wicder er-
loschen, Das Aufleuchten gibt dem vor dem Einfahrsignal
haltenden Zug die Erlaubnis, nach Fahrtauftrag durch den
Zugfiihrer an dem Haltsignal vorbeizufahren. In der Aus-
stellung wird das Ersatzsignal im Zusammenhang mit einem
Stellwerk im Betrieb vorgefithrt (Abb. 1).

4. Ein dhnliches Lichttagessignal dient dazu, um Rangier-
abteilungen, die iiber einen bestimmten Punkt nur auf be-
sonderen Auftrag hinausfahren diirfen, die Erlaubnis zum
Weiterfahren (Vorriicken) zu erteilen. Es ist dies das Vorriick-
signal (Signal Ve 6), das aus drei weillen Lichtern in
Form eines V besteht und vom Stellwerkwirter durch
Driicken einer Taste zum Aufleuchten gebracht wird. Es
erlischt je nach den betrieblichen Bediirfnissen nach einer
bestimmten Zeit selbsttitig oder sofort beim Loslassen der
Taste. Auch ein Vorriicksignal wird auf der Ausstellung im
Betrieb vorgefithrt (Abb. 3).

Spiegel-
kasten —*

Abb. 2. Vorsignal mit Zusatz-
fligel und Spiegelkasten
(Ausstellung).
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2, Sicherung der Zugfahrten auf Bahnhifen.

1. Die Zugfahrten werden auf den Bahnhéfen in erster
Linie durch die Stellwerke gesichert. Die Bediirfnisse des
Betriebes fordern auch hier eine stetige Weiterentwicklung.
Die Fernbedienung der Signale und Weichen durch Drahtzug-
leitungen ist zwar in dem mechanischen Einheitsstellwerk
schon seit langen Jahren festgelegt und fiir die in groBeren
Bahnhofen verwandten Kraftstellwerke mit elektrischem Signal-
und Weichenantrieb sind Bauarten entwickelt, die sich seit
vielen Jahren im Betrieb bestens bewihrt haben und auf diese
Weise als eine Art Einheitsbauart gelten kénnen: dies gilt
besonders von der Bauart der Firma Siemens & Halske
(Vereinigte Eisenbahnsignalwerke). Bei den mechanischen
Stellwerken fehlte bigher jedoch noch eine fiir das ganze Reichs-
bahngehiet einheitliche Bahnhofblockung,  Die Bahnhot-
blockung stellt bekanntlich die Abhingigkeiten zwischen der
Befehlsstelle (Fahrdienstleiter) und den abhingigen Signal-
und Weichenstellwerken her.  Hierfiir werden z. Z. auller
alteren mechanischen Bahnhofblockungen in der Hauptsache
Wechselstromblockfelder
verwandt, doch ist die
Anordnung und Schaltung
dieser Felder bei den ein-
zelnen fritheren Linderver-
waltungen noch schr ver-
schieden. Eine Vereinheit-
lichung ist im Gang. Bei
Kraftstellwerken werden in
der Regel Gleichstrom-
felder verwendet.

Die Ausstellung zeigt
eine Losung der Bahnhof-
blockung mit Gleichstrom-
feldern unter Anlehnung
an die heutige Bahnhof-
blockung  bei Kraftstell-
werken, die gleichmillig
fiir mechanische Stellwerke
und fiir  Kraftstellwerke
verwendbar ist, die soge-
nannte Gleichstrom-

bahnhofblockung
(Abb. 4). Diese Bahnhof-
blockung ist im Bereich der bayerischen Reichsbahndirek-
tionen bei mechanischen Stellwerkanlagen seit mehr als zehn
Jahren mit vollem Erfolg in Betrieb*). Die ausgestellte
Anlage ist hetriebsfihig und zeigt die neueste Entwicklung
mit allen im Laufe der letzten zehn Jahre durchgefithrten Ver-
besserungen und Vereinfachungen. Die Frage, ob die Gleich-
stromblockung bei der Deutschen Reichsbahn als Einheits-
bahnhotblockung eingefiihrt werden soll, wird z. Z. gepriift *%,,

Abb. 3.
Vorriicksignal (aufleuchtend); links
Flachweiche 1 : 18,5 mit zwei Spitzen-

verschliissen (Ausstellung).

2. In gréferen Bahnhifen hat sich bei der Erneuerung
von Stellwerken immer mehr das Bediirfnis gezeigt, im
Interesse einer raschen und sicheren Betriebsabwicklung die
Bedienung der Weichen und Signale, die Fahrstraflenbildung
und die Leitung der Verschiebebewegungen auf mdiglichst
wenige Stellen zusammenzuziehen und mit den Fahrdienst-
leitergeschiiften zu vereinigen. Dabei wird erstrebt, die Stell-
werke an moglichst giinstigen Stellen in den Brennpunkten
des Betriebes aufzustellen. Die Zusammenziehung fithrt selbst
bei Kraftstellwerken zu schr langen Hebelwerken, die die
Ubersichtlichkeit und schnelle Bedienung stark beeintrichtigen

*) Vergl. Gradl, Gleichstrombahnhofblockung,
Eisenb.-Sich.-Wes. 1934, 8. 181 ff.

##) Die (Heichstromblockanlage ist in der Ausstellung aus
technischen CGriinden im Untergescholl (Schaltraum) des Stell-
werkgebiudes fiir das Vierreihenstellwerk untergebracht.

Z. ges.

und grofe Stellwerkgebdude beanspruchen. Bei den vor-
handenen grofien Bahnhéfen ist hierfiir an giinstiger Stelle der
nitige Platz vielfach nicht vorhanden. Die bisherige Bauart
der elektrischen Hebelwerke beeintriachtigt auflerdem durch
ihre Aufbanten stark die Sicht des Stellwerkwirters tiber das
Hebelwerk hinweg, wie sie bei Stellwerken inmitten von Gleisen
notwendig ist.

Diese Schwierigkeiten fiithrten zur Entwicklung einer
neuen Form von elektrischen Hebelwerken, bei der die Hebel
auf einer tischférmigen Platte angeordnet sind, so daB} die
Sicht iiber das Hebelwerk hinweg in keiner Weise behindert
ist. Gleichzeitig wurden die Hebel nicht mehr wie bisher in

Abh. 4. Gleichstrom-Bahnhofblockung in Verbindung mit einem
Einheitsstellwerk.

ciner Reihe nebeneinander, sondern in mehreren, bei den
neuesten Ausfithrungen in vier Reihen, hintereinander ange-
ordnet. Dadurch wurde die Linge der Hebelbank auf etwa
1/, der bisherigen Lidnge herabgemindert. So entstand das
Vierrcihenstellwerk der Bauart VES, das volle Ubersicht
des Warters nach allen Seiten mit geringstem Platzbedart
und der Maglichkeit vereinigt, durch einen Wirter eine viel
gréBere Zahl von Hebeln auf tibersichtlichere und wegsparendere
Art bedienen zu lassen (Abb.5). Die Vierreihenstellwerke
lassen sich damit bei dem geringen Platzbedarf auch in engen
ilteren Bahnhofen unter moglichster Zusammenfassung aller
betrieblichen Handlungen an der betrieblich ginstigsten Stelle
anordnen. Neben diesen betrieblichen Vorteilen bietet das
Vierreihenstellwerk auch technisch den Vorteil, daf alle Kabel-
endverschlitsse und Schaltteile (Fahrstraffien-, Kuppelstrom-
und sonstigen Kontakte) nicht mehr wie bisher im Stellwerk-
raum selbst untergebracht sind, sondern in einem besonderen
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Raum unterhalb des Stellwerkraumes. Dabei ist die Anord-
nung der Kontakte usw. selbst iibersichtlicher und derart
eingerichtet, dafl der Unterhaltungsbeamte alle Leitungen
und Kontakte ohne Betreten des Stellwerkraumes und in
bequemer Stellung leicht erreichen kann. Die Unterhaltung
ist auf diese Weise nicht nur an sich erleichtert, sondern auch
ohne Behinderung der Stellwerkswiirter maglich*).

In der Ausstellung ist in einem besonderen Stellwerk-
gebiude ein Vierreihenhebelwerk fiir 32 Hebel mit einer
Hebelbanklinge von 900 mm aufgestellt und fiir eine Seite
eines Bahnhofs mit Ubsrholungsgleis an die zugchdrigen
Signale und Weichen betriebsfihig angeschlossen und mit
allen Abhéngigkeiten ausgestattet. Dabei ist auch gezeigt,
wie durch besondere niedere Anordnung der Streckenblock-
werke die Ubersichtlichkeit nach allen Seiten gewahrt bleibt
und die Beobachtung der Streckenblockfelder, die bei der
niederen Lage der Blockfenster nicht mehr unmittelbar
erfolgen kann, durch Nachahmer in Form von Lichtsignalen,
die {iber dem Stellwerkfenster in der Blickrichtung des Wirters
liegen, erméglicht wird. Ein Modell eines Stellwerkgebiudes
mit Schnitt durch die Stellwerkriume und verschiedene
Lichtbilder veranschaulichen die bauliche Ausgestaltung und

Abb. 5.

Vierreihenstellwerk (Befehlsstellwerk),

betriebliche Handhabung ausgefithrter Anlagen. Auch der
Schaltraum mit den Kontakteinrichtungen ist dem Besucher
zuginglich.  Bemerkt sei hier, dali der Stellwerkraum des
Ausstellungsstellwerks zur Vorfihrung des Stellwerks vor
einer gréfferen Besucherzahl groBer ausgebildet wurde, als
dies nach den betrieblichen Bediirfnissen bei der gegebenen
Linge des Hebelwerks notwendig wire. Ebenso ist die An-
ordnung einer zweiten Treppe nur zur Regelung des Verkehrs
der Ausstellungsbesucher nitig.

3. Neben den Hebel- und Blockwerken zeigen auch die
AuBenteile der Stellwerkanlagen erhebliche Fortschritte.
Die Einfithrung einheitlicher Reichsbahnweichen aus Schienen
S 49 brachte die Entwicklung eines einheitlichen Spitzen-
verschlusses, des Klammerspitzenanschlusses, der die
Nachteile des bisherigen norddeutschen Hakenschlosses und
des siiddeutschen Gelenkspitzenverschlusses vermeidet und
die Vorteile beider Bauarten nach Méglichkeit vereinigt. Die
auf der Ausstellung gezeigten Reichsbahnweichen sind mit
diesem Spitzenverschlufl ausgeriistet,  Die ganz moderne
Flachweiche 1:18,5 (Abb. 3) braucht zur sicheren Weichen-
bedienung zwei Spitzenverschliisse, die im Betrieh vorgefiihrt
werden.

Bei elektrischen Weichenantrieben war es bis vor kurzem
nicht méglich die Weichenzungen wihrend der Zugsfahrten
starr zu verriegeln, wie dies bei mechanisch gestellten Weichen
seit langem der Fall ist. Die richtige Lage der Weichenzungen

*) Nihere Beschreibung s. Wagner, Das Mehrreihenstell-

werk, Z. ges. Eisenb.-Sich.-Wes. 1934, 8. 13 ff.

wurde durch Zungenpriufer bei Binstellung der Fahrstralle
zwar iberprift, die Weichenzungen waren aber wahrend der
Zugsfahrt nicht einzeln verriegelt. Seit einiger Zeit ist bei
den Bauarten der Vereinigten Eisenbahnsignalwerke und der
Firmen Orenstein & Koppel und Scheidt & Bachmann
die Verriegelung der Weichen durch elektrische Starriegel
moglich.

Elektrische Weichenantriebe mit und ohne Starriegel der
Bauvart Vereinigte KEisenbahnsignalwerke sowie Klammer-
spitzenverschliitsse sind an das Vierreihenstellwerk betriebs-
fahig angeschlossen.

4. In Bahnhofen mit ausgedebnten oder uniibersicht-
lichen Zugsgleizen geniigt besonders bei dichter Zugfolge und
starker Gleisbelegung die Gleisfreipriifung durch die Stellwerke,
Aufsichtsbeamte oder besondere Gleisfreimeldeposten schon
seit lingerem nicht mehr den betrieblichen Bediirfnissen. In
solchen Fillen werden selbsttitige Gleisfreimeldean-
lagen eingebaut. Diese bestchen in der Regel darin, daf
die zu priifenden Gleise auf ihre ganze Lénge oder teilweise
isoliert werden, so dall signalmiflige Kinfahrten in diese
Gleise nur bei unbesetztem Gleis maglich sind. Bei geringeren
Geschwindigkeiten (z. B. in Kopfbahnhdten) kann auch durch
Achszihleinrichtungen gepriift werden, ob die gleiche
Zahl von Achsen, die in ein Gleis einfuhr, es auch wieder
verlieB. Nur wenn dies der Fall ist, ist die Freigabe signal-
méfiger Einfahrten méglich. Die an das Vierreihenstellwerk
angeschlossene Gleisanlage der Ausstellung ist mit einer
betriebstihigen Gleisfreimeldeanlage durch isolierte Gleise
ausgestattet.

3. Sicherung der Zugfolge auf der freien Strecke.

Die Zugfolge aut der freien Strecke wird bekanntlich seit
vielen Jahrzehnten durch den elektrischen Streckenblock ge-
sichert, der in den allermeisten Féllen bei der Deutschen Reichs-
bahn von Hand bedient wird, bei hesonders dichter Zugfolge
aber auch sclbsttitig eingerichtet werden kann. Ein solcher
selbsttitiger Streckenblock der Banart Siemens & Halske
(Vereinigte Hisenbahnsignalwerke) ist seit mehreren Jahren
auf der Berliner Stadtbahn in Betrieb. FEine andere Bauart
wurde von der TFirma Orenstein & Koppel entwickelt
und ist ebenfalls im Bezirk der Reichsbahndirektion Berlin
versuchsweise in Betrieb. Ein betriebsfihiges Modell dieser
Baunart ist auf der Ausstellung aufgestellt, wihrend die ver-
gleichsweise Ausstellung der Bauart 8. & H. wegen Platz-
mangels leider nicht méglich war, zumal die Wirkungsweise
der letzteren als bekannt vorausgesetzt werden kann. Auf
die Einzelheiten der beiden Bauarten ndher einzugehen, fehlt
hier der Platz.

4. Zugheeinflussungseinrichfungen.

Zu den wichtigsten Gliedern der Sicherung der Zugfahrten
zihlen die Binrichtungen zur Verhiitung von Unfillen infolge
Uberfahrens von Haltsignalen und bei den heutigen hohen
Geschwindigkeiten bis zu 160 km/Std. zur Uberwachung der
Geschwindigkeit der Ziage vor langsam zu befahrenden
Streckenabschnitten.

Aus den langjihrigen Versuchen der Deutschen Reichsbahn
haben sich im Laufe der letzten Jahre zwei Systeme als betriebs-
branchbar herausentwickelt. Es sind dies die induktive
Zugbeeinflussung (Indusi), die auf einer gegenseitigen
Wirkung zwischen Schwingungskreisen (Induktionsmagneten)
auf der Lokomotive und auf der Strecke beruht, und die
optische Zugbeeinflussung (Opsi), die auf der Hinwirkung
eines Lichtstrahles auf eine lichtempfindliche Zelle (Selenzelle)
fulit.

Aut die Wirkungsweise der beiden Systeme naher einzu-
gehen ist hier nicht moglich. Hierzu sei auf die eingchlagigen
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Abhandlungen von Dr. Baeseler®) und Krauskopt**)
verwiesen, Hier seien nur einige grundsitzliche Ausfithrungen
iber die Aufgaben der Zugbeemflussungseinrichtungen und
iber die Wirkungsweise der beiden Systeme gemacht, soweit
sie zum Verstindnis der Vortithrungen in der Ausstellung not-
wendig sind.

Die Aufgaben, die die Zugbeeinflussung zu erfiillen hat,
hingen von den betrieblichen Bedingungen (Betriebsprogramm)
ab, die fiir die Ausrlistung einer Strecke mit Zugbeeinflussung
gestellt werden. Thre Hauptaufgabe besteht darin, die Fahr-
geschwindigkeit eines Zuges derart zu iiberwachen, dall das
Uberfahren des durch die Hauptsignale gedeckten Gefahr-
punktes verhindert wird und daff an langsamer zu befahrenden
Streckenabschnitten (Langsamfahrstellen, Abzweigungen u. i.)
die zulissige Hochstgeschwindigkeit nicht iiberschritten wird.
Dabei soll die verantwortliche Fithrung des Zuges durch den
Lokomotivfiihrer so lange nicht beeintrichtigt werden, als
dieser seibst alle Handlungen vornimmt, die zum Anhalten vor
Haltsignalen und zum Einhalten der zulissigen Geschwindig-
keiten notwendig sind.
Da die Einrichtungen
beirichtigem Verhalten
des Lokomotivfithrers
nur sehr sclten an-
sprechen miissen, ist
eine dauernde Selbst-
iiberwachung der Be-

L Lot s

e

. triebsfihigkeit  erfor-
B derlich.
i Zur  Verhiitung

des Uberfahrens eines
durch ein Hauptsignal

gedeckten  Gefahr-
punktes ist es not-
wendig :

1. beim Vorbei-
fahren an einem Vor-
signal in Warnstellung,
das also fir das zu-
gehorige Hauptsignal
Haltstellung  ankiin-
digt, die Aufmerksam-
keit des Fiihrers zu
priifen und eine Abbremsung des Zuges derart herbeizufihren,
daf dieser noch vor einem in der Regel 200 m hinter dem
Hauptsignal angenommenen Gefahrpunkt zum Halten kommt,
wenn der LokomotivEiihrer nicht rechtzeitig durch Driicken
einer besonderen ,,Wachsamkeitstaste* die Absicht einer
Bremsung kundgibt und die Geschwindigkeit rechtzeitig ent-
sprechend ermifigt (Wachsamkeitspriifung).  Die  gleiche
Priifung soll auch in Hohe der Langsamfahrsignale vor Lang-
samfahrstellen erfolgen;

2. bei Uberfahren des Haltesignals selbst, wenn es trotz
der Einwirkung am Vorsignal aus irgend einem Grund geschicht,
auf jeden Fall das Uberfahren des Gefahrpunltes durch Zwangs-
bremsung zu verhindern (unbedingte Fahrsperre). — Diese
Sperre mufB jedoch bei gewolltem Vorbeifahren an cinem
Haltsignal (z. B. auf Befehl A, b) beseitigt werden konnen.

Die Uberwachung der zulissigen Geschwindigkeit withrend
der Fahrt kommt in Betracht:

1. zwischen Vorsignal und Hauptsignal, und zwar

a) bei Haltstellung des Hauptsignals in  besonderen

Abb. 6.
Lokomotivmagnet {iber Gleismagnet.

#) Nahere Literaturangaben s. Hofmann, Die punkiweise
Ceschwindigkeitsbeschrinkung bei der optischen Zugbeeinflussung,
7. ges. Risenh.-Sich.-Wes. 1934, 5. 121.

#¥) Krauskopf, Die elelttromagnetische (induktive) Zug-
beeinflussung bei der DRB., 7. ges. liisenb.-Sich.-Wes. 1934,
S, 45 ff. w145 ff.

Fallen, um zu priifen, ob nach Bedienung der Wachsamkeits-
taste die Geschwindigkeit auch weiterhin entsprechend ver-
mindert wurde, damit sich der Zug nicht mit zu grofer
Geschwindigkeit dem Haltsignal néhert;

b) bei Eintahrt eines Zuges in einen Bahnhof auf zwei-
oder dreifliigeliges Signal, wobei die Geschwindigkeit wegen
Befahrens von Weichenkriimmungen oder aus anderen
Grinden beschrinkt ist;

2. bei Langsamfahrstellen anf der freien Strecke, wobei
es sich um dauernde Langsamfahrstellen (z. B. scharfe Kriim-
mungen) oder um voritbergehende (z. B. bei Baustellen)
handeln kann.

Die hier genannten Fille der Uberwachung stellen im all-
gemeinen das Betriehsprogramm dar, nachdem z. Z. die Aus-
riistung von Reichshahnstrecken mit Zugbeeinflussungsein-
richtungen erfolgt. Gegeniiber dieser nur an gewissen Punkten
durchgefithrten Uberwachung lifit sich das Programm auch
auf eine dauernde Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit
ausdehnen.

Beiderinduktiven
Zugbeecinflussung ge-
schieht die Einwirkung
auf den Zug in der Weise,
dalb auf bestimmte Fre-

quenzen abgestimmte i
Schwingungskreise  auf | ¥

der Lokomotive als

Energiesender beeinfluf3t
werden oder nicht, je
nachdem Schwingungs-
kreise auf der Strecke
als Empfinger beim Vor-
beifahren der Lokomotive
auf die gleiche Frequenz
abgestimmt sind  oder
nicht. Die Schwingungs-
kreise bestehen aus In-
duktionsspulen und Kon-
densatoren, die in Ge-
hiusen eingebaut sind
und Magnete genannt
werden, und zwar Loko-
motivmagnete auf der
Lokomotive und Gleis-
magneteauf derStrecke.
Die Lokomotivmagnete sind auf der rechten Seite der Loko-
motive beim Fiihrerstand in geringer Hohe tiber dem Gleis
angebracht (Abb. 6). Die Gleismagnete liegen aullerhalb der
in der Iahrtrichtung rechten Schiene parallel zu dieser iiber
drei Schwellen (Abb. 6 und 7). Lokomotiv- und Gleismagnete
liegen so zueinander, daf} der Lokomcetivmagnet in etwa 15 cm
Abstand iiber den Gleismagneten hinweggleitet.

Die Lokomotivmagnete liegen in einem Ruhestromkreis,
in dem auch die fiir die Betitigung der Beeinflussungsein-
richtung erforderlichen Impulsrelais liegen, die in einem
besonderen Apparatekasten auf der Lokomotive untergebracht
sind.

Abb. 7.

Gleismagnet mit drei Wirkkungen an
einem zweifliigeligen Hauptsignal
mit nebenstehendem Vorsignal

(Ausstellung).

Die Gleismagnete, die sich an den noch nédher zu be-
schreibenden  Stellen  im  Gleis  hefinden, stellen einen
Schwingungskreis dar, der aber mit keiner Stromgquelle in
Verbindung steht, sondern nur von den Signalen, von deren
Stellung die Wirkung der Magnete abhiingig ist, durch Fliigel-
oder Scheibenstromschliefer gedffnet oder geschlossen wird.

Die Gleismagnete sind bei der Grundstellung der Signale
(Halt- bzw. Warnstellung) oder bei Geschwindigkeitsmagneten
fiir dauernde Geschwindigkeitsheschrinkung so geschaltet,
dafB sie auf cine bestimmte Frequenz abgestimmt sind (Wirk-
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schaltung), wihrend bei Fahrtstellung der Signale durch Ver-
stimmung der Schwingungskreize eine Kinwirkung auf die
Lokomotive unterbleibt.

Wird ein Gleismagnet in Wirkschaltung von einem Loko-
motivmagneten iiberfahren, so tritt durch Induktion und
Riickwirkung in dem Sender eine Energieentzichung und
damit in dem Lokomotivstromkreis cine Stromschwichung
ein, die die im Stromkreis liegenden Impulsrelais zum An-
gprechen bringt und die jeweils beabsichtigten Wirkungen
anf der Lokomotive hervorruft.

Um die in dem Betriebsprogramm genannten Einwir-
kungen auf den Zug bei Haltsignalen, auf Warnung stehenden
Vorsignalen und bei Geschwindigkeitsbeschriankung zu er-
reichen, werden Gleismagnete verschiedener Frequenz verlegt
(Abb. 8). Ks sind dies:

1. Magnete von 500 Hz als unbedingte Fahrsperre in der
Héhe der Hauptsignale, deren Haltstellung iiberwacht werden
soll,

2. Magnete von 1000 Hz zur Wachsamkeitspriifung in der
Héohe der Vorsignale oder vor Langsamfahrstellen in Hohe
der Langsamfahrsignale,

3. Magnete von 2000 Hz zur Geschwindigkeitsiiber-
wachung. Diese liegen entweder in einer gewissen Entfernung
(150 m) vor dem Hauptsignal oder Fir die zweiten Fliigel der

7600 Hz Gleis — 200047 500Hz ®
@Cﬁe/bmfmmmﬁ?ﬁef‘ Fliigelsirom-| S
’_J;,@ "scfn'feﬁef' 3
=
S
750m 200m—=">
160017z Gleis —> 20004z 5004tz
; : Fliigelstrom-
%g ESc/zEfbarzsfmmr/}ﬁeﬂe.ﬂ m % achiiefer
Abh. 8. Anordnung der Gleismagnete auf der Strecke und ihre

Schaltung durch die Signalstellungen.

Hauptsignale am Hauptsignal selbst, bei Geschwindigkeits-
beschrankungen auf der Strecke in einem gewissen Abstand
vor der Langsamfahrstelle.

Bei den Lokomotivmagneten sind die Schwingungskreise
der drei Frequenzen in einem Gehiiuse vercinigt. FEine der-
artige Vereinigung mehrerer I'requenzen ist bei Bedarf auch
kei den Gleismagneten mdaglich (Abb. 7).

Die Art der Beeinflussung ist bei den verschiedenen Gleis-
magneten kurz folgende:

1. Bei einem Magneten von 1000 Hz am Vorsignal erfolgt
die Wirkung der Beeinflussung verzdgert erst einige Zeit nach
dem Uberfahren des Vorsignals und damit des Gleismagneten,
um dem Lokomotiviithrer Zeit zu lassen nach Aufnahme des
Signals die ,,Wachsamkeitstaste zu driicken und so zum
Ausdruck zu bringen, dall er das Signal richtig erkannte.
Geschieht das innerhalb 5 Sek. nach Uberfahren des Signals,
so wird die verzigert eingeleitete Wirkung wieder auf-
gehoben. In anderem Fall tritt nach 5 Sek. sofortige Zwangs-
bremsung ein.

Hat der Lokomotivfiithrer die Wachsamlkeitstaste gedriickt,
o mul} er sofort mit der Krméalligung der Geschwindigkeit
beginnen, um den Zug noch vor dem Haltsignal zum Stehen
zu bringen. Tst die Geschwindigkeit innerhalb einer gewissen
Zeit. nach Uberfahren des Vorsignals nicht ein hestimmtes
Mal} verringert, so tritt bei schnellfahrenden Ziigen trotz
Driickens der Wachsamkeitstaste Zwangsbremsung ein (an-
gehéingte Geschwindigkeitspriifung).

Die gleichen Wirkungen treten ein, wenn ein Magnet
von 1000 Hz vor einer Langsamfahrstelle in Héhe des Lang-
samfahrsignals liegt,

2. Beim Magneten von 500 Hz am Hauptsignal tritt die
Zwangshremsung sofort beim Uberfahren des Haltsignals ein.
Durch Driicken einer , ,Befehlstaste” kann diese Wirkung
unterbunden werden.

3. Bei den Geschwindigkeitsmagneten von 2000 Hz tritt
die Zwangsbremsung ein, wenn der Magnet mit groferer als
der fiir die Stelle zugelassenen Geschwindigkeit {iberfahren
wird. :

Die Betitigung der Bremse erfolgt durch Offnen der Brems-
luftleitung durch den Bremsmagneten, der durch Anker-
kontakte der Impulsrelais im Lokomotivstromkreis gesteuert
wird.

Bei der optischen Zugheeinflussung erfolgt die Kin-
wirkung auf die Lokomotive bekanntlich in der Weise, dal
ein Lichtstrahl von einem Scheinwerfer, der beim rechten
vorderen Puffer der Lokomotive angebracht ist (Abb. 9), einen
Lichtstrahl nach oben sendet, der auf der Strecke auf Prismen-
gpiegel besonderer Schleifart, sogenannte Tripelspiegel, trifft,
die die Eigenschaft haben, den Lichtstrahl nahezu in der an-
kommenden Richtung, also gegen den Scheinwerfer, zuriick-

o\ 3 8% Vorsicht

Abb. 9. Opsi-Scheinwerfer an einem Triebwagen (Ausstellung).
zuwerfen.  Die zuriickgeworfenen Lichtstrahlen treffen auf
den um den Scheinwerfer herumgelegten Empfangskreis. Die
Spiegel sind von den Signalen, deren Uberfahren sie iiber-
wachen sollen, abhéngig und werden bei Fahrt- oder Halt-
stellung dieser Signale, im letzteren Talle je nach der am
Standort des Spiegels zulissigen Geschwindigkeit, in gewisse
Stellungen gebracht. Diese Stellungen werfen den Lichtstrahl
auf verschiedene Punkte der Empfangsscheibe, wodurch bei
Uberschreitung der an dem Standort des Spiegels zulissigen
Geschwindigkeit durch Bestrahlung einer lichtempfindlichen
Zelle (Selenzelle) eine Verdinderung in einem Stromkreis auf
der Lokomotive und damit eine Zwangsbremsung herbeigefiihrt
wird, Die fiir die einzelnen Spiegelstandorte zuldssige Ge-
schwindiglkeit ist so bemessen, dall bei eintretender Zwangs-
bremsung der Zug noch vor dem Gefahrpunkt (200 m hinter
dem Hauptsignal) zum Halten kommt. Je héher die (e-
schwindigleit eines Zuges ist, desto grifier ist der Abstand
des Spiegels vom Gefahrpunkt. Die Spiegel sind entweder
an den Signalen oder an hesonderen Masten angebracht und
werden mechanisch oder elektrisch bewegt (Abb. 10 und 11).

Nehen dieser Art der Geschwindigkeitsbremsung ist bei
der Opsi wie bei der Indusi die Moglichkeit gegeben am Vor-

gignal eine Wachsamkeitspriifung mit angehingter Ge-
schwindigkeitsprifung durchzufiihren.
Auf der Ausstellung werden auf einer Vor-

fiithrungsstrecke die induktive wie optische Zug-
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beeinflussung mit Wachsamkeitspriifung, unbe-
dingter Fahrsperre und Geschwindigkeitsiiber-
wachung vor dem Hauptsignal vorgefithrt. In einem
Triebwagen ist in einem Fiithrerstand die induktive, im anderen
die optische Zugheeinflussung eingebaut. Die Apparatekasten
fir die elektrischen Einrichtungen auf der Lokomotive sind
in die Aullenwand des Triebwagens fiir den Besucher sichtbar
eingebaut. Vom jeweiligen Fithrerstand aus kann der Besucher
im fahrenden Triebwagen die Wirkung der einzelnen Beein-
flussungen beobachten. An der Vorfithrungsstrecke sind in
beiden Fahrrichtungen Einfahrvorsignale, zweifliigelige Ein-
fahrsignale mit nebenstehenden Ausfahrvorsignalen und Aus-
fahrsignale aufgestellt, die in der einen Fahrrichtung mit Gleis-
magneten, in der anderen mit Opsispiegeln, die teils mechanisch,
teils elektrisch gesteuert werden, ausgeriistet sind. Die Signale
sind von einem Stellwerk aus bedienbar, so daf} die verschiedenen
Maglichkeiten  von  Signalstellungen  beliebig  vorgefithrt
werden kimnen. Durch entsprechende Ubersetzung werden
an den Geschwindigkeits-
messern  des Triebwagens
die Geschwindigkeiten
angezeigt, wie sie den ein-
zelnen Beeinflussungen bei
einer Streckengeschwindig-
keit. bis zu 160 km/Std.
entsprechen.

s ist auf diese Weise
méglich, dem Besucher die
Wirkung der Zugbeein-
flussung  beider Bauarten
sonaturgetreu wie angingig
vorzufithren. An einer in
der Sammlung fir ,,Be-
trieb* aufgehingten Karte
wird ein Uberblick iiber die
Strecken der Deutschen
Reichshahn  gegeben, die
z. Z. mit Zugbeeinflussung
ausgeriistet werden. DieGe-
samtlinge dieser Strecken
betragt: rund 5000 km.

80

Abb. 10.

Opsi-Spiegel an einem
Vorsignal (Ausstellung).

5. Rangiertechnik (Ablaufstellwerke).

Zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der Verschiebe-
bahnhife trug in den Jahren nach dem Krieg schr viel die
Einrichtung selbsttatiger Ablaufstellwerke bei. Die
Baunart der Vereinigten Eisenbahnsignalwerke, die von der
ALG iitbernommen wurde, hat sich in einer Anzahl grofer
Verschiehebahnhife bestens bewidhrt. Auf der Ausstellung
(Plan Nr. 5) wird ein Modell einer neuartigen Bauart eines
vollselbsttitigen Ablaufstellwerkes im Betrieb vorgefiihrt, die
von,  Reichsbahnbaumeister Lagershausen entwickelt
wurde. Die Bauart gestattet die Speicherung aller Weichen
einer Ablauffahrstralle, wihrend bisher die Hebel der letzten
Weichen im Stellwerk von Hand umgelegt wurden.

6. Sicherung von Wegiibergiingen.

Die Sicherung der Wegiiberginge, die zwar nicht zum
engeren Gebiet des Kisenbahnsicherungswesens gehort, in
ihren Methoden, Bauformen und Wirkungsweisen aber sich
immer mehr diesem nihert, gewinnt immer groflere Bedeutung.
An Hauptbahnen dient hierzu nach wie vor die Schranke. In
der Ausstellung ist eine Reichsbahnschranke gezeigt, wie
sie voraussichtlich bel der Deutschen Reichsbahn als Einheits-
bauart eingefithrt werden wird*).

*) Siehe Buddenberg, Die Reichsbahnschranke. Z. ges.
Eigenb.-Sich.-Wes. 1935, 8. 3 ff.
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Fir Kreuzungen an Nebenbahnen, bei denen nach den
gesetzlichen Bestimmungen (BO) eine Abschrankung nicht
vorgeschrieben ist, hat die Sicherung des Wegiiberganges
wesentliche Fortschritte gemacht. An derarticen Weg-
kreuzungen ist der Weghenutzer verpflichtet, die Bahnstrecke
auf die Anndherung eines Zuges hin zu beobachten. Wenn
diese Anndherung auch durch Liauten und Pfeifen des Zuges
angekiindigt wird, so ist doch die Beobachtung der Strecke
hei uniibersichtlichem Ge- )
linde oft nicht leicht. In |
solchen Fillen zeigen in ¥ : |

|
|

Zukunft Warnlichtan- : Vs
lagen mit Blinklicht- ;
signalen dem Wegbe- 47
niitzer die Anndherung 1

eines Zuges an. Auf der *
rechten Seite des Weges
vor dem Bahniibergang
stehende  Lichttages-
signale, verbunden mit den
bekannten Warnkreuzen,
geben in der Richtung des
Weges ununterbrochene
Blinklichtsignale. Nihert
sich kein Zug, so erscheint
weifes  Blinklicht von
etwa 45 Blinkzeichen in
‘der Minute, kommt ein
Zug, so wechselt dieses
in rotes Blinklicht mit
etwa doppelt so vielen
(90) Blinkzeichen. Dieser
| Wechsel wird vom Zug
selbsttitig eingeschaltet und erscheint so rechtzeitig, dali auch
langsamfahrende Fuhrwerke die Kreuzung noch riumen konnen.
Das rote Licht wird nach Vorbeifahrt des Zuges wieder in
weiles verwandelt. Die Umschaltung des Lichtes von weil} in

Abb. 11. Opsi-Spiegel mit dreifacher

Wirkung an einem zweifliigeligen

Heauptsignal mit nebenstehendem
Vorsignal (Ausstellung).

i

Abb. 12. Warnlichtanlage (Ausstellung).

rot und umgekehrt geschieht in der Regel mit Hilfe von iso-
lierten Gleisstrecken, und zwar bei eingleisigen Strecken fiir
beide Fahrrichtungen unabhingig voneinander. Das Licht
kann durch elektrischen Strom oder Dauerbrandgasbeleucktung
(neuestens Propangas) erzeugt werden, Das Blinken geschieht
durch Thermo- oder Motorblinker *).

*) Nitheres s, Liitgert, Die selbsttatigen Warnanlagen an
Wegiibergéingen bei der Deutschen Reichsbahn, Z. ges. Hisenb.-
| Sich.-Wes. 1935, 5. 61 ff.
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Die Ausstellung zeigt zwei Warnlichtanlagen der bei der
Deutschen Reichsbahn vongesc]nqel)(—,nen Bauart in Betrieb

(Abb. 12). Die Bauart der Vereinigten Eisenbahnsignalwerke
arbeitet mit Thermoblinkern, die der Firma Pintsch mit
Motorblinkern. Die Ein- und Ausschaltung erfolgt mit isolier-
ten Gleisstrecken.

Nach einer neuen Bestimmung des Reichsverkehrs-
ministers konnen Wegliberginge auller durch die infer-
nationalen Warnungszeichen und die Warnkreuze durch
besondere  Baken angekiindigt werden, die auf beiden
Seiten des Weges aufgestellt werden und eine Ahnlich-

keit mit den Vorsignalbaken der Deutschen Reichsbahn

hesitzen. y

ES

*

Die auf der Ausstellung gezeigten Neuerungen konnen
schon aus Platzmangel keine liickenlose Ubersicht iiber den
derzeitigen Stand des Eisenbahnsicherungswesens geben. Sie
sollen nur an Hand besonders hervorstechender Beispiele
zeigen, welch vielgestaltige Aufgaben durch die weitere Ent-
wicklung der FEisenbahnen dem Sicherungstechniker der
Reichsbahn und der mit ihr zusammenarbeitenden Signal-
bauanstalten gestellt und wie diese gelost werden.

Das Fernmeldewesen.
Von Reichsbhahnoberrat Kiderlin.

Bisenbahn und Fernmeldetechnik waren von ihren An-
fangen an immer innig miteinander verbunden. Beide sind
Kinder des gleichen Zeitalters; vor etwa 100 Jahren konnten
beide die ersten praktischen Erfolge erzielen und seit dieser
Zeit dauert die gegenseitige befruchtende Einwirkung un-
vermindert an. 1)1(‘ I 1%6111)&1111 stellte im Lauf ihrer gewaltigen
Entwicklung die Fernmeldetechnik vor immer neue Aufgaben.
Je schneller das Verkehrsmittel wurde, desto rascher mulite
auch das sie regelnde Fernmeldemittel arbeiten. Immer
schwieriger wurden die Probleme, deren Lésung die Bahn von
der Fernmeldetechnik verlangte, Immer gréfier wurden auch
die Auftrige, immer umfangreicher die Lieferungen, die mit
der zunehmenden Verdichtung des Bahnnetzes der Fernmelde-
technik zuflossen. Ohne sie wiire es der Fernmeldetechnik
nicht méglich gewesen, all die oft lange Jahre unrentierliche
Forschungsarbeit zu leisten, die notwendig war, um dieses
Jebiet der Technik auf den heutigen Stand zu bringen. Ohne
die Eisenbahn wire die Fernme ]detechmk nicht das, was sie
heute ist und umgekehrt wiren die heutigen Leistungen der

Bahn undenkbar, wenn ihr die heutigen Hilfsmittel (lm Fern-
meldetechnik nicht als treve Helfer zur Seite stiinden.

Bei der engen Verbundenheit zwischen Bahn und Fern-
meldetechnik ist es selbstverstindlich, dall diese auch auf der
Ausstellung ,.100 Jahre Deutsche Eisenbahnen™ vertreten ist.
Der Hauptteil der fernmeldetechnischen Ausstellung ist im
Raum 10 (s. Plan) untergebracht, der aullerdem auch noch
das Gebiet der Elektrisierung enthdlt. Die einzelnen Aus-
stellungsstiicke sollen im nachstehenden kurz erlintert werden,

Das wichtigste und unentbehrlichste Hilfsmittel der Fern-
meldetechnik fiir den Eisenbahnbetrieb ist seit langem der
Fernsprecher geworden.  Er hat auch hier wie im sonstigen
Geschiftsleben den Telegraphen aus seiner cinstmals be-
herrschenden Stellung verdringt. Dall alle wichtigen Dienst-
posten der Bahnhife oder der sonstigen Dienststellen der
Bahn fernmiindlich miteinander verkehren kénnen, ist selbst-
verstindlich,  l8benso bekannt ist, dafl die benachbarten
Bahnhofe gegenseitic und mit den dazwischenliegenden
Wirterposten, Blockstellen usw, durch Fernsprecher mitein-
ander verbunden sind und dafl aullerdem noch auf der freien
Strecke in bestimmten Abstinden Fernsprechbuden aufgestellt
sind, von denen aus die nichstliegenden Bahnhéfe und Wirter-
posten erreicht werden kinnen. Das Fernsprechbediirfnis der
Reichsbahn geht aber noch viel weiter: Es miissen die wichtigen
Bahnknotenpunkte, auch wenn sie weit voneinander entfernt
sind, bequem miteinander sprechen kénnen. Die Reichsbhahn-
direktionen miissen nicht nur mit den in ihrem Bezirk ge-
legenen Reichsbahndmtern, sondern auch gegenseitig fern-
miindlich verkehren und namentlich auch Berlin, den Sitz
der Hauptverwaltung erreichen kénnen. Um diese weit-
gehenden Anspriiche befriedigen zu kinnen, besitzt die Reichs-
bahn cin eigenes iiber das ganze Reich ausgedehntes Leitungs-
netz, das nur ihren Zwecken dient. Um in der Ausstellung

ein anschauliches Bild davon zu geben, wie engmagchig dieses
Netz ausgebaut ist, wird durch ein 2 auf 3 m grofles Leucht-
bild, das Fernleitungsnetz der Reichshahndirektion Niirnberg,
gezeigh,  Aus ihm sind die Plitze zu erschen, die von
Nitrnberg aus unmittelbar, also ohne Zwischenvermittlung
erreicht werden konnen. Es zeigt, dall Nurnberg mit
allen Sitzen von Reichshahnimtern und anderen wichtigen
Knotenpunkten im Direktionshezirk, mit den benachbarten
Direktionssitzen und mit Berlin durch ecigene Leitungen ver-
bunden ist. Die Eigenart des auf immer trroﬂm e Beschleunigung
hinarbeitenden Bdhﬂbetl’l(‘bb erimrielt aber auch, dal} auf
diesen Leitungen die Verbindungen mit grifiter Schnelligkeit
hergestellt werden kinnen. Diese Bedingung wird dadurch
erfiillt, daf die Leitungen im Selbstwi ihlverkehr erreicht
werden kénnen. Um dies in anschaulicher Weise vor Augen
zu fithren, sind vor dem Leuchtbild Fernsprecher aufgestellt.
Wenn auf diesen Fernsprechern die auf dem Leuchtbild bei

den einzelnen Plitzen angegebenen Rufnummern gewihlt
werden, kommen die die Leitungen markierenden Neon-

ohren zum Aufleuchten. Dabei bedeutet Aufleuchten in
roter Farbe, daB} an dem gewihlten Platz ecine Vermittlungs-
stelle erreicht wird, welche die Verbindung mit den einzelnen
Teilnehmern an diesem Platz herstellt. Blaue Farbe dagegen
/,elgf an, daBl an dem gewihlten Platz auch die einzelnen
Teilnechmer ohne irgendeine Vermittlung im Selbstwiithlverkehr
von \umbelg aus 011‘e1cht werden kiénnen. Die Fernsprecher
sind an eine gut sichtbare Wihlereinrichtung angeschlossen
die cin apemell fir die Bediirfnisse der Bahn entwickeltes
System darstellt, das mit Vorwiihlern und Leitungswiihlern
arbeitet und den Anschlufl von 100 Teilnehmern oder Leitungen
gestattet.  Die Einrichtung ist so aufgebaut. dafi das Spiel
der Wiihler gut erklirt und verfolgt werden kann,

In den letzten Jahren des wirtschaftlichen Wiederaut-
stieges hat bei der Bahn das Fernsprechbediirfnis so zuge-
nommen, daB hidufig auf den vorhandenen Leitungen die
Giespriche nicht mehr mit der gebotenen Schnelligkeit abge-
wickelt werden konnten. Eine Abhilfe durch den Bau neuer
Leitungen war in vielen Fallen nicht mdglich, einmal weil
die Kosten zu groff geworden wiren und dann auch, weil aus
I)rvm‘nruckslchten del‘ Verbrauch von Kupfer ecingeschrinkt
werden sollte. Die Miglichkeit ohne den Bau neuer Leitungen
den F ()1'nsplechvell\(hl zu verbessern, erdffnete die Kinfiihrung
der sogenannten Trigerfrequenztelephonie, die es moglich
macht, auf ein und derselben Leitung gleichzeitig bis zu fiinf
Gespriiche zu fithren, die sich gegenseitig nicht stéren. Die
Linge der Leitungen. auf denen Trigerfrequenztelephonie be-
trieben wird, ist bereits auf etwa 30000 km angewachsen.
Die Vorteile dieser Einrichtung sind gleichfalls auf dem Leucht-
bild veranschaulicht. Wenn Berlin gleichzeitig auf den fiinf
TFernsprechern gewihlt wird, dann leuchten nur eine Leitung
rwischen Niirnberg und Berlin, in Berlin selbst aber fiinf
Ringe auf, als Zeichen dafiir, dall nun fiint Gespriiche gefiihrt
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werden koénnen. Im Gegensatz hierzu leuchten, wenn von
den finf Ternsprechern Miinchen gewihlt wird, auch finf
Leitungen dorthin auf.

In der allerletzten Zeit ist auch ein traghares Triiger-
frequenzgerit entwickelt worden. das in der Ausstellung
gleichfalls zu schen ist. Ddie Einrichtung gestattet auf einer
Voﬂmndvnon Leitung  neben  dem gewohnhchen nieder-
frequenten Gespriich noch gleichzeitig ein zweites zusitzliches
Giespriich zu fithren, Sie ist tragbar also beweglich eingerichtet
und kann rasch eingeschaltet und ebenso rasch wieder abge-
baut werden, Sie ist daher da von Wert, wo plitzlich und
voritbergehend eine Zunahme der Gesprichsdichte auftritt,
wo also die Kinrichtung einer festen Triigerfrequenztelephonie
nicht wirtschaftlich wire, weil das Bedirfnis nur ein voritber-
gehendes ist, und wo auch gleichzeitig die Zeit zur Montage
einer festen Anlage gar nicht zur Verfiigung steht. Solche
Fille treten auf, wenn wegen einer besonderen Veranstaltung,
die nur wenige Tage dauert, eine Vermehrung der Fern-
%prechmutr]mhl\( iten orwunscht ist, oder wenn wegen Storungen
in der Abwicklung des Bahnbetriebs oder wegen eines Dnh‘zﬂe..
ein gesteigertes Sprechbediirfnis  auftritt.  Eine derartige
Einrvichtung ist in der Ausstellung vollig betriebs- und vor-
fiihrungsfihig aufgebaut. Als Triiger wird eine Frequenz von
5800 Hz heniitzt. An den beiden Endste]len sind je drei Koffer
vorhanden, Der erste, der 25 kg wiegt, enthilt den Rohren-
teil und den fiir den Ruf erforderlichen Relaisteil. Im zweiten
sind Frequenzweiche, Filter und Spulenleitung untergebracht.
Der dritte hirgt die Stromquellen, Mefleinrichtungen und
Sicherungen.  Die beiden letzterwihnten Koffer wiegen je
8 kg. Als Heizstromquellen dienen zwei parallel geschaltete
Edison-Stahlakkumulatoren, als Anoden- und Gitterspannungs-
quelle zwei in Reihe geschaltete genormte Anodenbatterien.
Zu den drei Koffern kommt noch ein gewohnlicher tragbarer
Ortsbatteriefernsprecher in Ledernehaufso mit einem (ze\\ icht

von 3 kg,
Eine besondere nur im Eisenbahnbetrieb vorkommende
Art der Telephonie ist die Zugtelephonie. Sie wird auf der

Ausstellung in einer hildlichen Darstellung gezeigt. Die Zug-
telephonie ist auf der Strecke Berlin—Hamburg eingefiihrt
und bietet den Tahrgisten der D-Ziige dicser Strecke die
Annchmlichkeit vom Zuge aus Telegramme an beliebige
Empfinger aufgeben und Ferngespmche mit beliehigen Teil-
nehmern des &ffentlichen Netzes fithren zu kénnen.  Die
Telegramme oder Ferngespriche werden von der Betricbsstelle
aus dem fahrenden Zug der niichsten, an der Strecke befind-
lichen Zugvermittlungsstelle zngefithrt. Diese gibt die Tele-
gramme an das dffentliche Telegraphennetz weiter oder stellt
bei Gesprichen die Verbindung mit dem 6ffentlichen Fern-
sprechnetz her,  In gleicher Weise konnen auch auf dem
Wege iiber die Zugvermittlungsstelle und Zugbetriebsstelle
Telegramme an im Zug befindliche Reisende gegeben oder
Ferngespriiche mit diesen gefithrt werden,

Ein Gegenstiick zur Zugtelephonie bilden die Rangier-
t(‘l(‘phnm(‘an]d gen. Wihrend erstere den Reisenden zur Uber-
mittlung von Nachrichten wihrend der Fahrt dienen, ermég-
lichen Tletztere Gespriche zwischen dem Lokomotivfithrer
einer im Bahnhof rangierenden Lokomotive und bestimmten
Rangieraufsichtsposten des Bahnhofs. Eine solche Verhindung
ist besonders beim Abdriicken von Ziigen auf Ablaufbergen
nitzlich. Der im Scheitel des Ablaufberges befindliche Auf-
sichtsposten kann dann dem Fiihrer der abdriickenden Loko-
motive Weisungen geben und dadurch die jeweils einzuhaltende
Abdriickgeschwindigkeit regeln. Es kénnen jedoch auch sonstige
beliebige Gesprache Z\\H(‘hen rangierenden Lokomotiven und
'Rang]el"\,ufmcht%po%ten gefiithrt wer den Aufder Ausstellung
wird eine solche R-angu,rte]ephonloanlagc im Be-
triebvorgefithrt. DieUbermittlung der Nachrichten geschieht

drahtlos. Die dabei zur Verwendung kommende Wellenlinge
betrigt 9,2m. Die Einrichtung ist in der Ausstellung auf
einer 01 Schnellzuglokomotive angebracht. weil diese ohnedies
vorgefithrt und auch dem Publikum zur Mitfahrt zuginglich
gemacht ist. In Wirklichkeit sind natiirlich nicht Schnellzugs-
lokomotiven, sondern Rangierlokomotiven mit Rangiertele-
phonieeinrichtungen ausgestattet.  Dde Lokomotive erhilt
eine Antenne, die natiirlich noch innerhalb des sogenannten

Lichtraums liegen mufl, ferner Sender, Empfinger, Laut-
sprecher und ein Mikrophon. Als Stromquelie wird der ohne-

dies auf der Lokomotive vorhandene Turbogencrator, der
24V Spannung liefert, bentitzt. Der Aufsichtsposten ist bei
einem Stellwerk angenommen, bei dem eine 11 m hohe Antenne
errichtet ist. Damit auch das Publikum Gespriche mit der
fahrenden Lokomotive fithren kann, sind auch noch an der
Zugangsstelle zur Schnellzugslokomotive Mikrophon und
Lautsprecher angebracht.

Die beim Fernsprechen notwendigen Handgriffe kommen
uns im allgemeinen denkbar einfach vor. Sie bestehen nur
im Abgeben und Halten des Telemikrophons, wozu beim An-
ufenden noch das Wihlen mit der Wihlscheibe kommt. Tm
Bahnbetrieb kommen aber doch Fille vor, wo auch diese
Tatigkeit noch vereinfacht werden mull. Dies ist u. a. bei den
Zugiiberwachungen der TFall.  Auf der Ausstellung ist eine
solche Zugiiberwachung in vollig naturgetreuer Wiedergabe
zu sehen. Die Aufgabe einer Zugiiberwachung besteht darin,
den Betrichb auf einer besonderen dicht belegten Strecke von
ciner Stelle aus zu leiten. Der Uberwacher kann aber diese
Aufgabe nur dann erfiillen, wenn er stiandig ein klares Bild
von allen Betriebsvorgiingen auf der Strecke hat. Diesen
Uberblick muB er aus den Meldungen erhalten, die von den
Bahnhéfen der tiberwachten Strecke einlaufen. Die Zahl der
Meldungen, die von den Bahnhofen eingehen, und der Anfragen,

die der Uberwacher stellen mull, ist eine ungeheuer grofle.
Die Aunfgabe und die Kunst der Fernmeldetechnik besteht

nun darin, den Verkehr zwischen der Uberwachung und den
Bahnhéfen so einfach und bequem zu gestalten, daf} einerseits
die Bahnhéfe durch die Abgabe der Meldungen méglichst wenig
von ihrer eigentlichen Betriebstitigkeit abgehalten werden und
andererseits der Uberwacher durch die Fille der Meldungen
und Anfragen nicht erdriickt wird, sondern dall ihm noch
Zeit genug hleﬂ]t die Meldungen auszuowerten, die wirklichen
Zugliute in einen vor ihm liegenden Bildfahrplan cinzutragen
und die aus der jeweiligen Lage sich ergebenden Anordnungen
zu treffen. Die Abbildung auf S. 330 zeigt den Tisch des
Uberwachers mit den fiir ihn aufgebauten Hilfsmitteln.
Zum Anruf der einzelnen Bahnhéfe dient ihm ein Tasten-
pult mit 30 Tasten. Jede Taste ist einem Bahnhof, Betriebs-
werk usw. der iiberwachten Strecke zugeordnet. Durch einen
kurzen Druck auf die Taste wird die betreffende Stelle mittels
eines Weckers an den Zugiiberw: 1(2‘]1llﬂfi\f(‘l‘l]S‘pl‘i’ChC‘I‘ gerufen.
Wenn der Uberwacher gleichzeitig eine gréfiere Anzahl von
Stellen sprechen will, driickt er zuerst eine Sammeltaste,
dann die Taste der gewiinschten Stellen und schliefilich eine

Endtaste, worauf bei allen gerufenen Stellen die Wecker
ertonen. Eine Rufverlingerungstaste dient dazu einen beliebig

langen Weckerruf zu geben, wenn der gewthnliche Weckerruf
nicht beachtet werden sollte. Der Uberwacher spricht in ein
vor ihm angebrachtes Mikrophon. Die ankommenden Mel-
dungen hért er durch einen Lautsprecher. Zur Vermeidung
akustischer Riickkoppelungen wird der Lautsprecher selbst-
titig abgeschaltet, sobald das Mikrophon gesprochen wird.
lmo‘olwhrt bleibt das Mikrophon automatisch so lange aus-
gescha]tef, als der Lautsprecher ertént. Der Uberwacher hat
stets beide Hinde frei, um die Eintrige in den vor ihm liegenden
Bildfahrplan vorzunehmen. Die Bahnhéfe brauchen nur den
Zugiitberwachungsfernsprecher abzuheben und konnen dann

49%*
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sofort mit der Meldung beginnen. Nach dem Abheben hért
der Bahnhof ein allenfalls im Gang befindliches Gesprich
zwischen Uberwacher und einer anderen Stelle mit. Er mul
dann bis zur Beendigung dieses Gespriches warten oder kann
das erste Gesprich unterbrechen, wenn seine Meldung besonders
dringlich ist. In Zeiten geringeren Zugverkehrs z. B. zur Nacht-
zeit kann der Uberwacher seinen Lautsprecher abschalten.
Er wird dann durch den sogenannten Sprachanruf davon ver-
stindigt, dall ein Bahnhof eine Meldung anbringen will. Der
Sprachanruf besteht darin, dafi durch ein kurzes Wort des
anrufenden Bahnhotfs, wie ,,Hallo® , Uberwachung®* bei der
Uberwachung in einer Rohre ein Anodenstrom erzeugt wird,
der dann einen Stromlauf einschaltet, der einen Wecker und
eine Lampe bringt. Der Uberwacher spricht und hért in
diesem TFalle mit einem Telemikrophon. SchlieBlich stehen
dem Uberwacher auch noch Brustmikrophon und Kopfharer

f

Einrichtungen fiir Zugiiberwachung.

zur Verfligung, die bei Stérungen des Lautsprechers beniitzt
werden konnen.

Um die Tatigkeit der Zugiiberwachung (Plangzitfer 10)
véllig naturgetren vortithren zu konnen, ist diese in eine be-
sondere Kahine eingebaut. Die Zuglberwachungstelephone
der Bahnhéfe, mit denen die Ul)('rwnchlmg zusammenarbeitet,
befinden sich aulierhalb der Kabine, Die zu iiberwachende
Strecke ist durch ein Leuchtbild dargestellt. Die Belegung
der Streckenabschnitte mit Ziigen kann durch Aufleuchten
von Réhren in verschiedenen Farben angedeutet werden. Is
sind also alle Hilfmittel angewandt, um bei den Vorfiihrungen
ein lebendiges Bild davon geben zu kénnen, wie auf iiber-
wachten Strecken, z. B, die auf die unbehinderte Fahrt eines
D-Zuges hinzielenden Meldungen und Weisungen zwischen den
Bahnhéten und der Uberwachung hin- und herfliegen, wihrend
die Reisenden im D-Zug, ohne von all diesen Vorgéingen etwas

zu ahnen, die Landschaft betrachten oder sich.im Speisewagen
erfrischen.

Wenn auch die Fernsprecheinrichtungen im Laufe der letzten
Jahrzehnte die Fernschreibeeinrichtungen in ihrer Be-
deutung zuriickgedringt haben, so sind Letztere doch auch
heute noch bei der Bahn unentbehrlich. Die Reichsbahn
baut daher auch ihre Fernschreibmittel modern aus und geht
mehr und mehr dazu {iber den Morse- und Hughesbetrich
durch die leistungsfdhigeren Springschreiber zu ersetzen. Die
Ausstellung  bringt daher auch zwei Springschreiber, die

durch eine Leitung miteinander verbunden sind, so dal} von

einem Springschreiber zum anderen Nachrichten gegeben
werden kénnen. Auch die Lochstreifengeriite, die dazu dienen,
Mitteilungen, die nicht nur empfangen. sondern mit Spring-
schreiber auch noch an andere Plitze weitergegeben werden
miissen, auf Lochstreifen festzuhalten, um sie dann automatisch
weiterzugeben, werden im Betrieb gezeigt.

Mit der zunehmenden Geschwindigkeit der Ziige wird es
immer wichtiger, dafi die Bahnhéfe mit ganz genangehenden
Uhren ausgestattet sind,  Bei einer Zuggeschwindigkeit von
120 km in der Stunde, wie sie jetzt hiiufig vorkommt, werden

zum Durchfahren eines 4 km groflen Stationsabstandes nur

- werden,
| automatischer Richtigstellung gezeigt.

mehr 2 Min. benétigt.  Bei soleh kurzen Fahrzeiten kénnen
schon geringe Uhrendifferenzen dazu fiihren, dafi die Signale
nicht rechtzeitig auf Fahrt gestellt und dadurch Verzégerungen
der Zugfahrten verursacht werden. Solchen Vorkommnissen
wird am besten durch Uhren begegnet, die eine groBie Gang-
genanigkeit besitzen und tiglich automatisch richtiggestellt
Auf der Ausstellung wird eine solche Uhr mit
Die Wirkungsweise
ist folgende: die Bahnhofe erhalten tiglich einmal zu einem
bestimmten Zeitpunkt, z. B. punkt 8% Uhr die genaue Zeit
mitgeteilt, Die Zeitgabe vollzieht sich in der Weise, dall auf
einem Telegraphenapparat ein langer Strich gegeben wird, bei
dessen Ende der Zeitpunkt der Zeitgabe also 89 erreicht ist.
Die Uhr steht mit diesem Telegraphenapparat in Verbindung.
Etwa 20 Sek., bevor die Uhr den Zeitpunkt der Zeitgabe
zeigt, in unserem Beispiel also 20 Sek. vor 8%, fillt in der
Uhr ein Hebel in eine Kerbe ein und schliet damit einen Strom-
kreis. Der Stromkreis wird 20 Sek., nachdem die Uhr 800
gezeigt hat, durch Heraustreten des Hebels aus der Kerbe
wieder gedffnet. Der Stromlauf erregt ein Relais. Sobald
wihrend dieser Zeit auf dem Telegraphenapparat ein Zeichen
gegeben wird, erhalten weitere vorbercitende Relais Strom.
In dem Augenblick, in dem dieses Morsezeichen endet, zieht
der Reguliermagnet an und stellt die drei Zeiger der Uhr
auf genau 890, Voraussetzung fiir diese Art der Richtig-
stellung ist natiirlich, dafi die Uhr im Zeitpunkt der Richtig-
stellung nicht mehr als 20 Sek. vor oder nach geht.
Da sich die Uhr auch selbst auf elektrischem Wege aufzieht,
braucht sie keinerlei Bedienung. Die Uhr kann an anderen
Stellen  des Bahnhofs vorhandene Nebenuhren betreiben,
deren Zeiger alle halbe Minute springen. Um auf der Aus-
stellung die selbsttitige Richtigstellung hiufig zeigen zu
kénnen, ist die Einrichtung so abgedndert, dal der Vorgang
alle 5 Min. vorgefithrt werden kann,

..Die Lokomotive teiert mit.*

Unter diesem Titel ist im VDI-Verlag ein lustiges Buch aus der Feder des althekannten Lokomotivfachmannes

des Baurat Metzeltin erschienen.

Wir haben leider nicht den Raum, um auf dieses vom kistlichen Humor durchwehte

Werkchen ndher cingehen zu kénnen und behalten uns daher eine nihere Besprechung vor, wir méchten aber andererseits

gerade in diesem Heft nicht verfehlen alle Freunde der Lokomotive darauf aufmerksam zu machen.

Als Herausgeber verantwortlich: Dirvektor bei der Reichsbahn Dr. Ing. Hei

nrichUebelacker in Niirnberg, — Verlag von Julius Springer in Berlin.

Druck von Carl Ritter G.m. b. 1. in Wiesbaden.





