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Neuere dieselelektrische Triebwagen der Osterreichischen Bundeshahnen.
Von Zentralinspektor A. Lehner, Wien.

Hierzu Tafel 18 und 19.

Wie in allen europdischen Staaten wirkte sich auch in
Osterreich die Wirtschaftskrise sehr stark auf das gesamte
Verkehrswesen, insbesondere aber auf die Kisenbahnen aus
und zwang auch die Osterreichischen Bundesbahnen Gegen-
mafinahmen zu treffen. Dies geschah und zwar mit bestem
Erfolg durch die Einsetzung von Kurzziigen im Personen-
und im Giiterverkehr. Hier soll nur vom ersteren gesprochen
werden, da die Riickbringung der Reisenden von der Strafe
zur Kisenbahn die weitaus schwierigere Aufgabe ist. Der-
artige Personenkurzziige fahren auf den verkehrsreicheren
Strecken seit dem Jahre 1929. Sie bestehen meist aus vier
neuzeitlichen zweiachsigen Personenwagen und einer Tender-
lokomotive der Achsfolge 1 A1, oder in Ermanglung einer
derartigen Maschine einer Tenderlokomotive der Achsfolge
1 Coder 1 C1. Dabei wird der Zug so zusammengestellt, dall
zwel Wagen von der Maschine gezogen, zwei geschoben werden.
Die Lokomotive befindet sich in der Mitte des Zuges, Gefiihrt
wird letzterer von der Lokomotive aus. Steuerwagen wie
solche in Frankreich verwendet werden, kommen nicht zur
Anwendung. Alle Wagen haben Vereinslenkachsen und sind
untereinander und mit der Maschine straff gekuppelt. Die
Hochstgeschwindigkeit solcher Ziige wurde mit 60 km/Std. fest-
gesetzt, Der Vorteil dieser Kurzziige liegt in den geringen An-
schaffungskosten, da alle dazu ndtigen Fahrbetriebsmittel
bereits vorhanden sind, sowie in der sehr kurzen Umkehrzeit
in den Endstationen, da ein Umkuppeln der Maschine un-
nétig ist. Diesen Vorteilen stehen aber Nachteile gegeniiber,
welche die Verwendung von Kurzzligen nur auf besser er-
haltenen Strecken mit moglichst wenig unabgeschrankten
Wegiibersetzungen ratsam erscheinen lassen. Zunéichst bringt
der geschobene Lenkachswagen bei schlechtem Oberbau und
groferer Geschwindigkeit eine gewisse Fahrunsicherheit mit
sich, die bei Verwendung von Zweizylinder-Verbundlokomo-
tiven noch erhiéht wird, da ein solcher Wagen, der von Haus
aus zum Schlingern neigt, durch die etwas einseitig wirkende
Zweizylinder-Verbundlokomotive noch mehr beunruhigt wird.
Ein zweiter Nachteil solcher Kurzziige ist die beschrankte Fern-
sicht der Lokomotivmannschaft. Auf Strecken mit gutem
Oberbau und abgeschrankten Wegiibergingen kommen beide
Nachteile nicht zur Auswirkung. Tatséichlich laufen die Kurz-
ziige der geschilderten Zusammenstellung seit ihrer Einfithrung
ohne Anstand und brachten einen nicht unbetrichtlichen Teil
der Reisenden von der Stralle zur Eisenbahn zuriick.

In vielen Fillen aber kommt die Personenbeférderung
auch mit Kurzziigen noch zu teuer, was seinen Grund in der
Verwendung zu schwerer Lokomotiven mit zweiméanniger Be-
dienung hat. Man suchte daher nach einem Fahrzeug, dem
diese Méangel nicht anhaften und fand es im leichten Dampf-
gepidcktriebwagen, der leichten Diesellokomotive und
im Personentriebwagen.

Vom Dampfgepicktriebwagen soll im Rahmen dieser Aus-
fithrungen nicht gesprochen werden, da seine Beschreibung
einem spiteren Aufsatze vorbehalten bleiben soll. Hier sollen
nur die beiden letztgenannten Fahrzeugtypen und zwar auch
nur jene der jiingsten Ausfithrung beschrieben werden.
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Schon im Jahre 1927 bestellten die Osterreichischen
Bundesbahnen bei der Grazer Waggon- und Maschinen-
fabriks-A. G. eine dreiachsige regelspurige dieselelektrische
Lokomotive fiir Nebenbahnen. Diese Maschine ist mit einem
sechszylindrigen stehenden Dieselmotor ausgestattet, welcher
bei 400 Umdr./Min. 200 PS entwickelt. Mit ihm ist ein Gleich-
stromgenerator von 160 kW Dauerleistung bei 600 V Spannung
unmittelbar gekuppelt. Erregt wird der Generator durch eine
mit Riemen von der Motorwelle aus angetriebene Erreger-
maschine von 17 kW Dauerleistung bei 1900 Umdr./Min. und
230 V Spannung. Der Generator gibt den Strom an zwei
Tatzenlagermotoren ab, welche die beiden Endachsen mit Stirn-
radiibersetzung 5,2:1 antreiben. Die Motoren haben eine
Dauerleistung von 52 kW bei einer gréfiten Drehzahl von
700 Umdr./Min. Die Schaltung erfolgt durch Stufenschalter
mit 14 Stufen. Die gesamte elektrische Einrichtung wurde
von der A. E. G. Union, Wien geliefert. Als Bremse dient eine
elektrisch bediente Vakuumschnellbremse, Die Lokomotive
hat zwei Fiihrerstinde und wurde spéter mit einem Heizkessel,
Baunart Gebus mit Abgas- und elektrischer Heizung, ausge-
stattet. Die Betriebsergebnisse mit dieser Lokomotive waren
nicht sehr giinstig, zumal ihre Instandhaltungskosten hoch
waren. Dies hat aber seinen Grund einerseits darin, dafl so-
wohl der Lieferer der Maschine als auch deren Beniitzer noch
keinerlei Erfahrungen mit derartigen Fahrzeugen hatten. Doch
lief} sich aus den mit der Maschine gemachten Erfahrungen die
Richtung festlegen, nach welcherhin weitergearbeitet werden
sollte.

Im Jahre 1930 kam eine schmalspurige (760 mm) vier-
achsige dieselelektrische Lokomotive zur Ablieferung bei deren
Konstruktion und Zusammenbau man bereits Erfahrungen,
welche man mit der oben beschriebenen ersten Lokomotive ge-
sammelt hatte, ausniitzte. Diese zweite, gleichfalls von der
Grazer Maschinen- und Waggonbau-Fabriks A. G. zusammen
mit den dsterreichischen Siemens-Schuckert-Werken ent-
worfene und gebaute Lokomotive hat zwei zweiachsige Trieb-
drehgestelle, auf denen der Hauptrahmen mit dem Diesel-
motor und dem Generator liegt. Der kompressorlose Diesel-
motor hat sechs in einer Reihe angeordnete Zylinder von
225 mm Durchmesser und 340 mm Hub, bei 400 minutlichen
Umdrehungen leistet er 200 PS. Von ihm werden tiber ein
Zahnradvorgelege der Gleichstrom-NebenschluBgenerator und
die Erregermaschine angetrieben. Erstere hat bei 1800 minut-
lichen Umdrehungen eine Dauerleistung von 120 kW bei einer
Spannung von 750 V. Die Erregermaschine gibt bei 2000 Um-
drehungen eine Leistung von 14 kW dauernd ab.

Die vier Tatzenlagermotoren der Drehgestellachsen
arbeiten auf die letzteren iiber Stirnradervorgelege mit einer
Ubersetzung von 6,42:1. Thre Dauerleistung betrigt ungefihr
30 kW bei 375 V Spannung und 850 Umdr./Min.

Gesteuert wird diese Lokomotive elektrisch, dabei sind
20 Schaltstufen vorgesehen. Die Bremse ist eine antomatische
Vakuumbremse, welche durch eine elektrisch von der
Speicherbatterie angetriebene Vakuumpumpe betétigt wird.

Die Betriebserfahrungen mit dieser kleinen Lokomotive
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waren, obwohl sie lange noch nicht befriedigten, schon giin-
stiger als jene, welche mit der erstgebauten regelspurigen Probe-
lokomotive gemacht wurden. Es war also der bei ihrer Kon-
struktion eingeschlagene Weg richtig und wert weiterverfolgt
zu werden, zumal auch die Entwicklung der Dieselmotoren sehr
rasch vorsich ging. Ein Hauptnachteil der beiden beschriebenen
Maschinen ist ihr im Verhiltnis zur Motorleistung hohes
Gewicht, was ihre Zughakenleistung stark beeintrichtigt. So
wiegt die regelspurige Lokomotive 39 t und die Schmalspur-
lokomotive 34 t. KEs entfallen daher auf die PS des Diesel-
motors im ersten Falle 195 kg, im zweiten Falle 140 kg. Erst
der Ubergang auf schnellaufende Dieselmotoren ermog-
lichte es bei ertriglichen Maschinengewichten befriedigende
Leistungen zu erhalten. Dieser Ubergang wurde im Jahre 1933
vollzogen, als die Bundesbahnverwaltung je zehn Triebwagen
mit dieselelektrischem Antrieb bei der Grazer Maschinen-
und Waggonfabrik und bei der Maschinen- und Waggonfabrik
in Simmering in Auftrag gab. Die erstgenannte Fabrik erhielt
zehn dieselelektrische Gepéicktriebwagen von 300 PS Diesel-
leistung zum Bau, wihrend die zweite Fabrik den Bau von zehn
dieselelektrischen Personentriebwagen wvon 160 PS Leistung
ibernahm. Die elektrische Schaltung wurde bei beiden Fahr-
zeugen grundséitzlich gleich ausgefihrt. Sie wird in den
folgenden Zeilen auch fiir beide gemeinsam behandelt.

300 PS dieselelektrischer Gepicktrichwagen (Taf. 18),

Dieses Fahrzeug ist fiir den Verkehr auf Nebenbahnen
mit einem zuldssigen Achsdruck von 14,5 t bestimmt und soll
sowohl fiir Personen, als auch Giiterbeforderung in Dienst ge-
stellt werden. Durch weitgehende Verwendung von Leicht-
metallen am Dieselmotor und dessen Nebenapparaten gelang
es, den Wagen zweiachsig auszufithren, trotzdem er mit einem
Heizkessel fiir die Zugheizung ausgestattet ist, der samt seinem
Wasservorrat von 4001 1600 kg wiegt.

Der Blechrahmen des Wagens setzt sich aus den beiden
18 mm starken Hauptrahmenplatten und deren lot- und waage-
rechten Querverbindungen aus Blech und Winkeleisen zu-
sammen., Um ihn mdéglichst steif und widerstandsfahig zu
machen, wurde er als Innenrahmen ausgefithrt., Die obere
waagerechte Rahmenquerversteifung {ibernimmt eine fast iiber
die ganze Ldnge der Maschine reichende 8 mm starke Blech-
platte. Unten wird der Rahmen durch zwei starke Eckver-
bindungen im Winkel gehalten. Die obere Versteifungsplatte
verbindet auch die senkrechten Rahmenquerverbindungen.
Auf ihnen ist der aus Blechen zusammengeschweilite Rahmen
fir den Dieselmotor und Generator aufgesetzt. Die Rahmen-
enden sind als Zugkasten ausgebildet und nehmen die Zug-
haken samt deren Federn auf. Auflen an den Hauptrahmen-
platten sind Blechkonsole zum Tragen des Wagenkastens, der
Speicherbatterie, des Heizkessels usw. angeordnet.

Der Rahmen liegt mit vier Federgehingen auf den Achs-
lagern. Urspriinglich wurde die Federung nur von Blattfedern
besorgt. Doch erwies sich dies als ungeniigend, da die Wagen
besonders bei schlechtem Oberbau harten Gang zeigten. Man
erginzte daher das Federgehinge durch Schneckenfedern,
welche auf die Blattfederenden aufgesetzt, den Druck den
Hiéngeisen auf die Blattfedern iibertragen. Diese Mafinahme
erwies sich als sehr gut, besonders an der Achse unter dem
Gepédckraum, die durch Zu- oder Ausladung von Gepick sehr
ungleichméBig belastet wird. Die Achslager und deren
Fihrungen im Rahmen entsprechen Regelausfithrungen der
Osterreichischen Bundesbhahnen. Um das Laufwerk einfach zu
halten, wurde auf die Anordnung von PreBschmierung ver-
zichtet und die Lager so ausgebildet, dal} leichte Zuging-
lichkeit zu den Schmierdochten und zum Nachfiillen gewihr-
leistet ist.

Die beiden fiir den Antrieb ausgebildeten Achsen haben

Stahlguliradsterne, die ohne Keile aufgepreit sind. Innerhalb
der Achslager sitzen einseitig die Stirnrider des Achsantriebs.
Sie sind zweiteilig ausgefiihrt und mit der Achse verkeilt.
Ein Teil der Wagen erhielt zweiteilige aus Blech geschweilite
Zahnriader, der andere Teil solche Rader aus StahlguBl. In
allen Fillen aber sind die aus vergiitetem Stahl erzeugten
Zahnkranzhilften mit den Radkérpern verschweilit. Als Ver-
zahnung wurde Geradflankenverzahnung Maag gewihlt.

Da die Wagen wie schon oben erwihnt hauptsichlich auf
Nebenbahnen zu verkehren haben, wurden sie, sowohl zu
ihrer eigenen Bremsung, als auch zur Bremsung des Wagen-
zuges mit selbsttitiger Sauge-Schnellbremse ausgeriistet. Die
Luftverdiinnungspumpe hat umlaufende Kolben und wird von
einem Elektromotor angetrieben, der seinen Strom von der
Speicherbatterie erhilt. Bei diesen Triebwagen wurde von
einem direkten Antrieb der Pumpe durch den Dieselmotor
abgesehen, da gerade bei Bedarf groBler Pumpenleistung, das
ist bei Stillstand des Zuges, der Dieselmotor nur seine Leerlauf-
drehzahl hat und derartige Luftpumpen in bezug auf Dreh-
zahlinderungen sehr empfindlich sind. Man kénnte wohl den
Dieselmotor auch bei Stillstand des Zuges mit grofler Drehzahl
laufen lassen, doch erscheint dies mit Riicksicht auf die Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes nicht angéngig. Die Bremse wirkt
zweikldtzig auf die vier Rédder. Aufler der Saugebremse ist
noch eine Handbremse vorgesehen, die auf das gleiche Gestdnge
arbeitet. Sie kann von jedem Fiithrerstand aus bedient werden.

Da bei dieselelektrischen Lokomotiven es auller durch
die selbsttitige Bremse und die Handbremse nicht méglich
ist, das Fahrzeug zum Stillstand zu bringen und bei der be-
schriebenen Lokomotive beide Bremsen auf das gleiche Ge-
stinge wirken, war es notig, Vorsorge fiir den Fall eines
Gestangebruches zu treffen. Dies geschah in der Weise, daf3
am Rahmen Anschlige angebracht wurden, gegen welche sich
Teile des Bremsgestinges bei Bruch einer Zugstange stiitzen,
so daB nur die Bremse einer Achse untauglich werden kann,
wihrend die zweite Achse immer noch bremsfihig bleibt.

Die Zug- und Stolivorrichtung entspricht der Regelaus-
fithrung der Bundesbahnen. An beiden Briisten sind Uber-
gangshriicken zum Wagenzug angeordnet.

Der Wagenkasten ist aus Blech und Winkeleisen zu-
sammengebaut und wo es tunlich erschien geschweilit aus-
gefiihrt. Von den beiden Fithrerstéinden ist einer im Gepéck-
raum untergebracht, wihrend der auf der Seite des Diesel-
motors liegende einen eigenen Raum bildet. Von jedem
Fihrerstande fiithrt eine Stirntire zum Wagenzug., Der
Gepédckraum ist von auBen durch eiserne Schiebetiiren zu-
ginglich. Zur Fithrerkabine am anderen Ende des Fahrzeugs
fiihren von aufen seitliche Fligeltiiren. Fligeltiiren dienen
auch zur Verbindung des Motorraumes mit den Fithrersténden.
Oberhalb des Dieselmotors und des Generators ist ein Dach-
aufsatz mit Luftklappen angebracht, durch welche einesteils
der Liifter die zur Ol- und Wasserkiihlung verwendete Luft
ausblist, andernteils die Liiftung des Maschinenraumes be-
sorgt wird. Letzterer dienen auch Luftklappen in den Seiten-
winden des Maschinenhauses.

Der Dieselmotor (Taf. 19) ist eine sechszylindrige kom-
pressorlose Viertaktmaschine mit direkter Einspritzung des
Brennstoffes. Bei einem Zylinderdurchmesser von 210 mm
und 250 mm Hub entwickelt der Motor bei 1000 minutlichen
Umdrehungen dauernd 300 PS. Ein auf das Kurbelgehduse
aufgesetzter Siluminblock enthidlt die sechs eingepreBten
Zylinderbiichsen aus Gulieisen. Das Kurbelgehéuse, gleich-
falls aus einem einzigen SiluminguBstiick hergestellt, ist als
Trog ausgebildet, der oben durch den Zylinderblock abge-
schlossen wird. Um sowohl letzteren als auch das Kurbel-
gehiuse von Zugspannungen, durch die Verbrennungsdriicke
hervorgerufen, zu entlasten, sind die Befestigungsschrauben
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des Zylinderblockes sowohl durch diesen, als auch durch den
GuBkorper des Kurbelgehduses durchgefithrt und als Durch-
schrauben ausgebildet. Das Kurbelgehduse ist durch sechs
Querwinde, in denen die Wellenlager sitzen, unterteilt. Die
Welle ist achtmal gelagert.

Die Unterlager fiir die Welle liegen mit zylindrischer
Auflage in den erwithnten Querwinden des Kurbelgehduses,
die Oberlager, bestehend aus einem Lagerkérper und einer
gleichfalls zylindrischen Lagerschale, werden durch Prel-
schrauben, welche sich gegen stihlerne Einschubstiicke stiitzen,
gegen die Unterlager geprefit. Die Einschubstiicke stiitzen sich
ihrerseits wieder gegen Nasen der Querwinde des Kurbel-
gehéiuges. Diese keineswegs einfache Oberlagerbefestigung
ergab sich aus der Notwendigkeit, die durchgehenden Zylinder-
befestigungsschrauben so nahe als moglich an das Wellen-
mittel heranzuriicken. Dadurch mangelte es an Raum zur
Unterbringung von Lagerdeckeln und Lagerdeckelschrauben
normaler Ausfithrung. Alle Wellenlager sind mit zinnreichem
Weilmetall ausgegossen. Die Schmalseiten des Kurbelgehduses
sind durch Deckel abgeschlossen. An den Lingsseiten des
Gehiuses angeordnete Deckel erméglichen die bequeme Zu-
ginglichkeit zu den Stangenlagern.

Da der Motor verhiltnisméaBig grofe Kolben hat und auch
die Kolbendriicke auf die Treibstangen hoch sind, muflten
diese Teile mit besonderer Sorgfalt durchgebildet werden.
Um die Kolbenmasse klein zu halten, fithrte man Leichtmetall-
kolben aus., Der aus Sonderstahl hergestellte Kolbenbolzen
ist in der Nabe des Kolbens gegen Verdrehen gesichert. Zwei
konische Bronzepfropfen, welche in den hohlen Kolbenbolzen
eingepreft sind und durch eine Durchschraube zusammen-
gehalten werden, begrenzen ein axiales Verschieben des Kolben-
bolzens im Kolben, dadurch, daB sie bei ihrer Wirmeaus-
dehnung den Bolzen etwas aufweiten und gegen die Naben-
wand des Kolbens pressen. Letzterer hat einen, eine ring-
formige Mulde als Verbrennungsraum bildenden Boden. Gegen
die Zylinderbiichse dichtet der Kolben mit fiinf schmalen
GuBeisenringen ab. Auflerdem sind zwei Olabstreifringe vor-
gesehen.  Die Kolbenstangen, aus Chromnickelstahl her-
gestellt, haben doppel T-Querschnitt, dessen Steg in der
neutralen Zone zwecks Aufnahme der Schmierbohrung vom
unteren zum oberen Stangenkopf etwas verdickt ist. Sehr
heikel war die Durchbildung des grofien unteren Stangenkopfes,
der grofe Kriifte aufzunehmen hat, aber der Bedingung, durch
die Zylinderbiichse ausgezogen werden zu konnen, geniigen
muBte. Um die Untersuchung der Kolben und aller jener
Teile, welche mit ihnen zusammenhingen zu erleichtern, wurde
diese Forderung gestellt. Die Stangenkopfschrauben sind
daher so nahe als moglich an das Kurbelzapfenmittel heran-
geriickt und in Schlitzen des Stangenkopfes eingeschoben.
Zur Ausbildung von vollen Bohrungen in letzterem mangelte
s wegen der oben erwihnten Forderung an Raum, so dal die
Bohrung auBen, also vom Zapfenmittel abgekehrt, geschlitzt
erscheint. Als Stangenlager kamen Gittermetall-Bleibronze-
schalen zur Anwendung.

Die Zylinderképfe ans GuBeisen sind fiir jeden Zylinder
getrennt ausgefiihrt. Sie werden durch Stiftschrauben, welche
in den Zylinderblock eingeschraubt sind, gegen die Zylinder-
hiichsen gepreBt. Die auf die Welle wirkenden Kolbenkrifte
gehen demnach durch die oben erwihnten Ankerschrauben
in den Zylinderblock und von diesen iiber die Zylinderkopi-
schrauben in den Zylinderkopf. Im letzteren sind das Ansaug-
und Auspuffventil, sowie die Brennstoffdiise Bauart Bosch
untergebracht. Der Motor arbeitet mit direkter Einspritzung.
Die Brennstoffdiisen sind in den Zylinderachsen angeordnet,
durch sie wird der Brennstoff sternférmig gegen den mit einer
ringférmigen Mulde versehenen Kolbenboden gespritzt. Ein
am LufteinlaBventil angebrachter Schirm sorgt fiir eine gute

Durchwirbelung von Luft und Brennstoff, so dafi mit voll-
kommener Verbrennung gerechnet werden kann. Die Ventile
sind aus Chrom-Nickelstahl hergestellt.

Jeder Zylinder hat seine eigene Brennstoffpumpe. Die
Pumpen arbeiten mit konstantem Hub. Die Regelung der
Brennstoffzufuhr zu den Diisen erfolgt durch Uberstrémventile,
welche einerseits von der Reglerwelle, andererseits vom
Pumpenstifel aus gesteuert werden. Ein Leergang der Pumpen
und damit ein Ansaugen von Luft ist unméglich, da die Pumpen
so angeordnet sind, dafi ihnen der Brennstoff von oben zuflieft.
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P Pumpentauchkolben
8 Saugventil

D Druckventil

St Steuerventil

V Entliftventil

R Regulierwelle

Ex Regulierwellen-
exzenter

N Notabstellung

Z Seilzug zu den
Fiihrerstinden

K Kugelstange zur
Fillungseinstellung

Abb. 1.
Brennstoffpumpe zum 300 P8 Dieselmotor mit Reguliergestinge.

Das abgesteuerte Ol wird wieder zum Tagesbehélter rick-
geleitet. Leckdl wird durch Rinnen aufgefangen und zum
Leckdlbehilter gefiihrt, von wo es in den Tagesbehélter ge-
pumpt wird. Abb. 1 zeigt die Brennstoffpumpe und
die Brennstoffzu- und -abfiihrung zum Motor. Die Regler-
welle, die die Uberstriomventile der Pumpen beeinflufit, kann
sowohl vom Zentrifugalregler, als auch von dem vom Fiihrer
zu steuernden Reglermechanismus verdreht werden. In
Abb. 2 ist der ganze Reglermechanismus dargestellt. Um den
Zentrifugalregler fiir einen méglichst grofen Drehzahlbereich
verwenden zu kénnen, wurde er mit zwei Reglergewichts-
paaren G, und G, ausgestattet, von denen das schwerere G+,
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bis ungefihr 450 Umdr./Min. wirkt, sich dann an das Gehiduse
anlegt und die weitere Regelung bis 1000 Umdrehungen in
der Minute dem leichteren Gewichtspaar G, tberlafit. Die
vom Fiihrer bewirkte Brennstoffregelung arbeitet durch einen
elektrisch von der Wagenbatterie aus angetriebenen Steuer-
motor, der umsteuerbar ist. Der Fithrer selbst hetéitigt einen
Hebel, der drei Stellungen hat. Die Mittelstellung ist die Ruhe-
stellung, wahrend in den heiden anderen Stellungen der
Steuermotor entweder auf Vorwirts- oder Riickwirtsgang
geschaltet wird. Dadurch verdreht er eine am Dieselmotor
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wird iiber ein Zahnradvorgelege von der Motorwelle aus an-
getrieben. Mit ihm ist iiber ein weiteres Vorgelege der Zentri-
fugalregler gekuppelt. Die Nocken sind auf der Steuerwelle
aufgekeilt und wirken iiber die mit Rollen versehenen Stofiel
auf die StoBstangen, die wieder iiber Umkehrhebel auf die
Ventilspindeln arbeiten. Hoch vorgespannte doppelte Spiral-
federn besorgen den Ventilschluli.

Aullerordentlich wichtig ist fiir den raschlaufenden Diesel-
motor die richtige Durchbildung des Schmierél- und des
Wasserkreislaufes. In der Schmierélzufuhr sind drei Kreislaufe
zu unterscheiden. Der erste Kreislauf erstreckt
sich tiher Wellenlager, Stangenlager, Kolben-
bolzen und Kolben. Er wird durch eine
Zahnradpumpe, die durch ein Zahnradvor-
gelege von der Welle aus angetrieben wird,
besorgt. Das Schmiersl wird iiber ein Saug-
filter dem Olbehilter entnommen und iiber
ein Druckfilter und den Olkiihler der Ver-
teilerleitung am Motor zugefithrt. Von dieser
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G1 Reglerschwunggewichte
(wirksam bis etwa 450 Umdr.)
G1r Reglerschwunggewichte
(wirksam bis etwa 1000 Umdr.)
M Muffen-Gabelhebel
I Reglerfeder
N; Nocke fiir elektrische Drehzahl-
verstellung

gestinges
5 Schalthebel
7 Zwischenhebel
A Abstellhebel

H Handabstellung

Abb. 2. Reglermechanismus.

angebrachte Nockenwelle N,, welche die Spannung der Regler-
feder beeinfluBt und aullerdem noch das Reglergestinge ver-
stellt. Ein vom Steuermotor bewegter Schlittenwiderstand
wirkt gleichzeitig auf die Erregung des Generators ein. Ist die
gewiinschte Drehzahl des Dieselmotors erreicht, was aus dem
am Fiithrerstande angebrachten Drehzahlmesser ersehen werden
kann, so wird derFahrhebel wieder in dieRuhestellung gebracht.

Man hatte anfangs gegen diese Art der Regelung Bedenlken,
weil der Fihrer aus der Stellung des Fahrhebels nicht auf die
Arbeit und Geschwindigkeit des Fahrzeugs schliefen kann,
sondern hierzu Instrumente beobachten muf}, doch zeigte der
Betrieh, dall diese Besorgnisse unbegriindet waren und
sich die Fahrer bald an die Handhabung der Fahrthebel
gewdhnten. Zu erwihnen ist noch, daB im Gefahrfalle der
Fithrer den Dieselmotor mittels eines Drahtzuges, der direkt
auf die Reglerwelle wirkt, abstellen kann. Die Steuerwelle

N, Nocke fiir Betitigung des Schalt-

3t Zugstange (nachgiebig federnd)
R Pumpen-Regulierwelle

gelangt es zu den Wellenlagern und durch
Bohrungen in der Welle zu den Stangenlagern,
von wo es durch die Lingsbohrungen in den
Stangen zu den Kolbenbolzen und Kolben
anfsteigt. Das abtropfende Ol wird im Kurbel-
gehiduse gesammelt und durch eine Rick-
leitung dem Olbehélter zugefiihrt. An diesem
Kreislauf hingt auch die Schmierung aller
Vorgelegeriider, welche in Raumen des Kurbel-
kastens untergebracht sind. Der zweite Kreis-
lanf filhrt Ol, das weniger verunreinigt wird
und auch keiner Kiihlung bedarf. Er dient
der Schmierung der Steuerwelle und ihrer
Lager. Aus dem Steuerwellentrog wird das
01 von einer kleinen Kolbenpumpe entnommen
und den Schmierstellen zugefithrt. In den
Steuerwellentrog miindet die Ableitung des
dritten Kreislaufs, welcher von einer Fried-
mann- Schmierpumpe ausgeht und die Ventil-
hebellager, sowie den Regler mit Ol versorgt.

Das Kiihlwasser wird dem Kiihlwasser-
behélter entnommen und von der Wasser-
pumpe den Kiihlminteln der Zylinder zu-
gefiihrt, von wo es iiber die Kiihlrdume der
Zylinderképfe zum Wasserkiihler gelangt,
dessen Abfallrohr in den erstgenannten Be-
hilter miindet. Ein elektrisch angetriebener
Ventilator sorgt fiir reichliche Luftzufuhr zum
Wasser und Olkiihler. Bei kalter Jahreszeit
wird seine Drehzahl durch einen Vorschalt-
widerstand erméafligt. Bei warmer Jahreszeit
wird der Kiithlmantel des Auspuffsammel-
rohres mit einer Zweigleitung an die Druckleitung der Kiihl-
wasserpumpe ahgeschlossen.

Sowohl der Ol- als auch der Kiihlwasserkreislauf wird auf
den Fiihrerstinden durch Manometer, im Motorraum auch
durch Thermometer iiberwacht. Bei Versagen des Olkreislaufs
in den Getriebeteilen, wird der Motor durch Fallen des Ol-
druckes selbsttitig abgestellt. Die Vorrichtung dazu wirkt
auf die Reglerwelle (Abb. 3).

Das Problem der Zugheizung wurde bei dem Gepick-
triebwagen in der Weise geldst, dall man in den Motorraum
einen kleinen stehenden Dampfkessel der Bauart Gebus
(Abb. 4) einbaute. Geheizt wird der Kessel durch die Abgase
des Motors, er hat aber auBerdem noch eine elektrische Zusatz-
heizung mit 64 Heizelementen, welche zusammen 100 kW
Strom aufnehmen konnen. Die Zusatzheizung kommt bei
Stillstand des Wagens, sowie bei wenig angestrengtem Betriebe
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Kiihlmantel des Auspuffsammelrohres am Motor. Nach Ver-
lassen des Stehkessels gehen die Auspuffgase durch einen am
Dach befindlichen Wasserbehilter der als Vorwérmer dient.
Wiihrend der warmen Jahreszeit wird der Kessel ausgeschaltet,
der Kiithlmantel des Auspuffsammelrohres an den Kiihler an-
geschlossen und der zuletzt erwihnte Vorwirmer als Auspuff-
topf beniitzt. Der Kessel liefert bis zu 180 kg Dampf von
4.5 at. Diese Heizanlage hat sich iiberall dort bewihrt, wo
die Wagen grofie Leistung abzugeben hatten, dagegen ist die
Heizung bei geringer Motorleistung unzureichend, doch kann
man diesem Ubel durch Anderung in der Schaltung der Bahn-
motoren einigermaBen beikommen. Eine Mehrbelastung fiir den
Fiihrer bildet die Heizung nicht, da der Kessel durch einen von
einem Schwimmer im Kessel gesteuerten Elektromotor selbst-
titig gespeist wird. Signallampen auf den beiden Fiihrer-
stinden geben dem Fiithrer den Wasserstand im Kessel an.
Fiir den Notfall ist eine Handspeisepumpe vorgesehen.

160 PS dieselelektrische Personentricbwagen (Abb. 5).

In seinem mechanischen Gesamtaufbau wesentlich anders
als der vorbeschriebene Wagen ist der 160 PS Personentrieb-
wagen der Maschinen- und Waggonbau-Fabriks-A. G. Simme-
ring gehalten.

Da der Wagen fiir Geschwindigkeiten bis 80 km/Std.
bestimmt ist und auch Beiwagen beférdern soll, wurde von
jeder Leichthauweise abgesehen und der Wagen mit Riicksicht
auf die verlangte Hochstgeschwindigkeit als vierachsiger Dreh-
gestellwagen gebaut. KEs war noch die grundsitzliche Frage
der Unterbringung des Motors und des Radantriebs zu losen.
Mit Riicksicht auf das hiigelige Land, in welchem diese Fahr-
zeuge verkehren sollten, entschloB man sich zur elektrischen
Kraftiibertragung, welche leichtes Schalten der Geschwindig-
keitsstufen und stoBfreien Ubergang auf die einzelnen Stufen
gestattet. Den Dieselmotor mit dem Generator hitte man
vielleicht einfacher im Hauptrahmen des Wagens unterbringen,
kénnen, man hitte dabei die Brennstoffzufithrung, sowie die
Ableitung der Auspuffgase und verschiedene zur Motor-
steuerung notige Mechanismen vereinfachen konnen, doch
hitte man wahrscheinlich Erschiitterungen des Kastens,
hervorgerufen durch den laufenden Dieselmotor in Kauf
nehmen miissen. Mit Riicksicht auf diesen Umstand baute
man den Antriebsmotor in das Drehgestell ein und federte
den Kasten gegen letzteres getrennt ab. Der hochstzulissige
Achsdruck von 9,5 bis 10t bei voller Ausriistung und Be-
setzung zwang dazu, die Bahnmotoren in jenes Drehgestell
zu verlegen, das nur den Kasten, nicht aber den Dieselmotor
trigt.

Die beiden Drehgestellrahmen sind wie im Wagenbau
allgemein iiblich aus PreBblechen und Walzeisen hergestellt.
Diese Rahmen sind beim Triebdrehgestell durch Blattfedern und
Zusatzschraubenfedern anf den Achslagern abgestiitzt. Beim
Maschinendrehgestell sind die Zusatzfedern zu den Wiegen-
federn geschaltet. Bei diesem Drehgestell ist zur Aufnahme
des Dieselmotors und des Generators noch ein eigener aus
Walzprofilen hergestellter Rahmen vorgesehen, auf welchem
mit Gummiklstzen der Motor in drei Punkten aufliegt. Die
Elektromotoren des Triebdrehgestells sind Tatzenlagermotoren
und in der allgemein gebriuchlichen Art im Drehgestell-
rahmen federnd aufgehingt. Der Kastenrahmen liegh auf den
Wiegenbalken der Drehgestelle auf. Diese aus Walzprofilen
und Blechen hergestellten Triiger stiitzen sich beim Maschinen-
drehgestell auf lange Blattfedern, welche seitwirts pendelnd
auf den Rahmenplatten der Drehgestelle aufgehingt sind.
Beim Triebgestell erfolgt die Abstiitzung iiber querliegende
Kutschenfedern auf den pendelnd aufgehiingten unteren
Wiegenbalken. Letztere sind in der Léngsrichtung des Fahr-

bemessene Reibplatten sorgen fiir eine gute Kastenauflage.
Der Hauptrahmen selbst ist mit den Drehgestellen durch die
Drehzapfen, welche auch die Zug- und Druckkrifte aufnehmen
miissen, verbunden. Selbstverstindlich wurde zur Verbindung
der einzelnen Verstrebungen der Drehgestelle soweit als zu-
lassig Schweillung angewendet. Die Formgebung des Haupt-
rahmens wurde wesentlich durch den Einbau des Motors in
dem einen Drehgestell und durch die Forderung beeinflufit,
dafi die Einsteigtiiren nach aullen zu 6ffnen sein sollten, dabei
aber in gedffnetem Zustand die Fahrzengumgrenzungslinie
nicht iiberschreiten durften. Das Emporragen des Motors iiber
den Hauptrahmen machte Diagonalversteifungen an dieser
Stelle unméglich und erforderte auch eine geteilte Zugvor-
richtung. Die Zug- und StoB-
krifte muBiten daher von der
920 Wagenbrust zuverldssig in die
beiden Langtrager iibertragen
werden, was durch gute Ab-
steifung der DBrust gegen
letztere erreicht wurde. Die
oben erwihnte Forderung be-
ziiglich der Tiiren verlangte
ein Kinziehen des Rahmens
an den Fahrzeugenden, was

A Abstellhebel
H Handhebel
8 Abstellstange
L Auslosehebel
K, Sperrklinke

K, Anfahrklinke

0O Oldrucklkolben e
R Arretierhebel
St Zugstange

7 Zeigerscheibe

NS
HE

o
NS
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Abhb. 3. Motorabstellung bei aushleibendem Schmierdldruck.

wieder zur Folge hatte, dal zur Aufnahme und Ubertragung
der im Hauptrahmen wirkenden Léngslarifte starke Horizontal-
versteifungen an den abgekropften Langtrigern nétig wurden.
Die Zug- und StoBvorrichtung entspricht der Regelbauart
fiir Nebenbahnen, welche etwas leichter als jene fiir Haupt-
bahnen gehalten ist.

Die Achsen des Triebwagens haben Stahlgullspeichenrader
mit aufgezogenen Radreifen, deren Sprengringe mit dem Rad-
korper an einzelnen Stellen elektrisch verschweillt sind. Die
zweiteiligen Zahnrider sind auf den Achsen gegen Verdrehen
durch Keile gesichert. Die Achsen laufen in Rollenlagern,
Bauart Steyr, die nur einseitig und zwar an der Aullenseite
der Drehgestellrahmenplatten gefithrt sind. Die Rollenlager
selbst setzen sich aus zwei Krinzen zylindrischer Rollen zu-
sammen, von denen einer seitliche Borde hat und dazu be-
stimmt ist, Schubkrifte aufzunchmen. Die Achsschenkel, auf
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welche die Rollenlager aufgeschoben sind; sind zylindrisch
ohne jeden Absatz ausgefiithrt. Bisher haben sich aus dieser
Ausbildung noch keine Unzukémmlichkeiten ergeben, was
wohl nicht zuletzt auch auf die reichlichen Abmessungen der
Schenkel im Verhdltnis zu dem geringen Raddruck zurtick-
zufithren sein diirfte.

Der Dieselmotor dieser Wagen (Abb. 2 und 3, Taf. 19) ist
eineachtzylindrigeMaschine, deren Zylinder in zwei Reihen
zu je vier V-Aérmig angeordnet sind. Die Zylinderbohrung be-
trigt 140 mm, der Hub 180 mm. Bei 1300 Umdr./Min. leistet
der Motor 160 PS. Die guleisernen mit GuBbiichsen versehenen
Zylinder sind auf das gleichfalls aus Gulleisen hergestellte
Kurbelkastenoberteil aufgesetzt und werden durch je vier in den
letzteren eingeschraubte Stiftschranben aus Stahl und durch

Metallpfropfen begrenzt. Die Kurbelwelle aus Chromnickel-
stahl ist viermal abgekripft und linft in sechs mit Weilmetall
ausgegossenen Bronzelagern. Die Oberlager liegen in Quer-
winden des Kurbelkastenoberteils, die Lagerdeckel werden
durch Schrauben von unten gegen die Oberlager gedriickt.
Eines der sechs Lager ist als Biichse ausgebildet und im Stirn-
deckel des Kurbelkastens am freien Wellenende angeordnet.
Hier ist auch ein einfacher, durch Reibung mit der Welle
gekuppelter Schwingungsdimpfer untergebracht. Sehr
Ieicht sind die Treibstangen gehalten. Sie sind aus hochwertigem
Chrom-Nickelstahl hergestellt. Da je zwei auf einer Kurbel
arbeitende Stangen in der gleichen zur Wellenachse senkrecht
stehenden Ebene angeordnet sind, war es nétig, die grofien
Stangenkopfe einer Zylinderreihe als Gabeln auszubilden. Sie
tragen die mit Gittermetall ausgegossenen Blei-
bronzeschalen, die auf den Kurbelzapfen laufen.

Auf der AuBenfliche dieser Schalen, und zwar
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10 Entwisserungsleitung mit Absperr- 15 2. Ableitung
ventil 16 Entwisserungsleitung

Abb. 4. Heizwasserleitungen

den Zylinderkopf gegen das Oberteil des Kurbelkastens gepref3t.
Die Schrauben durchdringen also sowohl den Zylinderkérper
als auch den Zylinderkopf, wobei sie tiber letzteren noch die
Zylinderbiichse gegen den oberen Rand des Zylinderkorpers
abdichten. Das untere Ende der Biichse ist mit einer Art
Stopfbiichse gegen den unteren Teil des Zylinderkérpers ab-
gedichtet. Die Biichse kann sich daher axial frei ausdehnen.
Der Raum zwischen Zylinderbiichse und Zylinderkérper dient
als Kithlmantel. Der gleichfalls wassergekiihlte Zylinderkopf
nimmt aufler dem Saug- und Auspuffventil noch die Brenn-
stoffdiise Bauart Bosch auf. Letztere ist seitlich angeordnet
und spritzt in eine herzférmig ausgebildete Mulde des Kolbens
ein. Dieser, aus Leichtmetall hergestellt, hat vier gulieiserne
Dichtungs- und drei Olabstreifringe. Der aus Spezialstahl her-
gestellbe hohle Kolbenbolzen ist gegen Verdrehen nicht ge-
sichert. Ein Verschicben in seiner Liéngsrichtung wird durch

11 Leitungen von den Sicherheitsven-

Ableitung vom Auspuffsammelrohr
zum Kiithlwasserabfluflsammelrohr

und Gebus-Heizkessel.

ihrem freien KEnde gegen die Stofstangen
driicken. Das Rédervorgelege zum Antrieb
der Steuerwelle, des Reglers, der Kiihlwasser-
pumpe, der beiden Brennstoffpumpen und der
dreizylindrigen Luftpumpe fiir die Neben-
betriebe liegt am gleichen Wellenende wie der
Schwingungsddmpfer. Hier sind auch auf einer
getrennt angetriebenen Vertikalwelle die drei
rur Motorschmierung nétigen Zahnradpumpen
untergebracht, Die Kiihlwasserpumpe ist eine
Zentrifugalpumpe, welche das Wasser dem am
inneren Ende des Maschinengestelles angeord-
neten Wasserkiihler entnimmt und den Kihl-
méinteln der Zylinder =ufithrt. Der Kiihler
ist als Seitenkiihler ausgebildet, bei welchem
die Luft durch einen mit der Generatorwelle
gekuppelten Ventilator von den beiden Wagen-
seiten her die Kiihlelemente durchzieht. Eine Umlaufleitung
gestattet die durch den Kiihler fliefende Wassermenge zu regeln.
Bei kalter Jahreszeit wird das Kiihlwasser durch Heizschlangen
im Wageninnern geleitet und besorgt so die Wagenheizung.

Die beiden Brennstoffpumpen der Bauart Bosch sind
mit Spritzverstellern ausgeriistet, welche gestatten, dafl der
Ziindzeitpunkt, d.h. der Beginn der Bremnstoffeinspritzung
verstellt werden kann. Die Spannung der Reglerfeder wird
wie bei dem 300 PS-Triebwagen vom Fithrer aus durch einen
kleinen Steuermotor besorgt, dadurch wird die Fiillung der
Brennstoffpumpe beeinflufit und auch der Zindzeitpunkt der
Drehzahl entsprechend verstellt. Auch bei diesem Wagen ist
fiir eine Notabstellung des Motors durch Abschalten der Brenn-
stoffzufuhr Vorsorge getroffen. Auch die Schmierung in drei
Schmierdlkreisliufen ist dhnlich wie beim vorbeschriebenen
300 PS-Motor ausgefithrt.

den Dbeiden

mit Durch-
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Selbsttitige Motorabstellung bei Auslassen des Oldruckes
ist nicht vorgesehen.

Uber dem Kurbelkasten zwischen den beiden Zylinder-
reihen befindet sich der dreizylindrige Kolbenkompressor, der
mechanisch angetrieben, hauptsdchlich zur Bremsung des
Wagens und der Anhiinger dient.

Als Bremse ist die schnellwirkende Luftdruckbremse
Bauart Westinghouse angeordnet. Der Bremszylinder ist
am Hauptrahmen befestigt und wirkt iiber ein Gestinge auf
die Bremsklotze der Drehgestellachsen. Alle Riider sind ein-
klotzig gebremst. Auller der selbsttitigen Bremse ist noch eine
Handbremse angeordnet, welche auf das gleiche Gestiinge wie
erstere wirkt und von beiden Fiihrerstinden aus betétigt
werden kann. Wie beim 300 PS-Triebwagen sind auch hier
fiir das Gestinge Anschlige angebracht, welche bei Bruch

briicken zu den Nachbarwagen. In einem der beiden Fahr-
gastrdume ist der Abort und Waschraum eingebaut. Die
Heizrohre laufen lings der Seitenwinde der Fahrgastriume,
Die elektrische Beleuchtung wird von der Speicherbatterie
unterhalb des Wagenkastens, welche auch zum Anwerfen des
Motors dient, besorgt.

Die duBere Form des Wagenkastens wurde durch Modell-
versuche im Windkanal festgelegt. Sie hat sich als richtig
erwiesen. Die Wagen konnten trotz der verhiltnismiBig
geringen Dieselmotorleistung und ihres verhiltnismafBig hohen
Gewichtes die ihnen vorgeschriebene Hichstgeschwindigkeit
von 80 km/Std. weit {iberschreiten und erreichen im Betriebe
beim Einbringen von Verspatungen hiufig eine Geschwindig-
keit von 90 km.

Es wurden zu diesen Wagen leichte zweiachsige Anhdnger
von 9t Eigengewicht mit 51 Sitzplatzen gebaut. FEin aus
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2 Kompressor 4 Hilfsgenerator 6 Batterie 8 Olkiihler

Abb. 5.

einzelner Teile desselben immer noch eine teilweise Bremsung
des Wagens ermdéglichen.

Der Wagenkasten selbst ist vollstindig in Eisen und
Sperrholz ausgefithrt. Er umfaBt ein Raucher-, ein Nicht-
raucher- und ein Gepickabteil, zu welch letzterem der Motor-
raum ausgestaltet ist. Die Ausstattung der Personenrdume ist
in Holz und dunkel gehalten. Die Winde zeigen dunkelbraune
Tapeten, die Decke weill lackierte Sperrholzplatten. Die
Holzsitze sind seitlich des Mittelganges angeordnet. Insgesamt
sind 64 Sitzplitze vorhanden. Die Réume sind voneinander
und von den zwei Einsteigriumen durch Fligeltiiren getrennt.
Der Einsteigraum tiber dem Triebgestell ist als Fithrerraum
ausgebildet, ebenso der Gepéckraum tiber dem Maschinen-
gestell. Der Dieselmotor ist im Gepéckraum durch einen nied-
rigen Kasten mit aufklappbarer Decke tiberdeckt. An der den
Gepickraum vom Einsteigraum trennenden Wand sind der
Brennstoffbehilter und der Kiihlwasserbehilter angebracht.
An ihr fithren auch die Brennstoff-, Wasser- und Auspuff-
leitung nach abwirts zum Dieselmotor. Sie sind mit diesem
durch biegsame Schlduche verbunden. Aus den beiden Fiihrer-
rdumen fithren Stirntiiren iber aufklappbare Ubergangs-

160 PS dieselelektrischer Personentriebwagen.

Triebwagen und Anhénger bestehender Kurzzug vertiigt daher
tiber 115 Sitzplitze. Geheizt werden die Anhinger elektrisch
vom Triebwagen aus.

Elektrische Einrichtung.

Wie schon eingangs erwihnt, wurde bei den beiden be-
sprochenen Triebwagenbauarten die elektrische Einrichtung
grundsétzlich gleich gehalten. Zur Stromerzeugung sind ein
Hauptgenerator und ein Hilfsgenerator vorhanden. Der Rotor
des letzteren sitzt auf der Welle des Hauptgenerators, Dieser
ist mit dem Dieselmotor durch eine elastische Gummikupplung
verbunden. Die Gleichstromgeneratoren arbeiten mit Fremd-
und mit Eigenerregung, aullerdem ist noch Hauptstromgegén-
erregung vorgesehen. Es palBt sich bei dem gewilhlten System
die Volt-Ampere-Kurve, der Zugkraft-Geschwindigkeitskurve
konstanter Dieselleistung in einem weiten Fahrbereich gut
an und gibt dadurch die Gewilheit, dafl der Dieselmotor
wirtschaftlich ausgeniitzt ist. Abb. 6 gibt diese Kurven fiir
die Kraftanlage des 300 PS-Gepicktriebwagen wieder. Auf
Einzelheiten der Schaltung soll hier nicht niher eingegangen,
sondern ciese nur in grofen Umrissen beschrieben werden.
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Grundsétzlich kann man dabei folgende Stromkreise
unterscheiden :

1. Hauptstromkreis. Er umfaflt den Hauptgenerator
und die beiden Bahnmotoren. Der Hauptgenerator ist eine
doppelt erregte Maschine, deren Eigen- und Fremderregung
willkiirlich vom Fiihrer geéindert werden kann. Der Generator
ist mit einer Anwurfwicklung ausgestattet, diese erlaubt, ihn
durch Umschalten als Anwurfmotor fiir den Dieselmotor zu
beniitzen. Den Strom erhiilt er in diesem Falle von der unter
dem Wagen angebrachten Speicherbatterie.

Die Bahnmotoren sind Reihen-Gleichstrommotoren mit
Selbstliiftung. Die dazu nétige Luft wird beim Gepacktrieb-
wagen iiber Raschig-Filter dem Raume zwischen den Haupt-
rahmenplatten entnommen, wihrend sie beim Personentrieb-
wagen durch Schlitze in den Wagenkastenseitenwinden an-
gesaugt und durch Faltenbilge den Motoren zugefiihrt wird.
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Abh. 6. Regulier-IKennlinie fiir den 300 PS dieselelektrischen
Gepiicktriebwagen.

Tn dem Hauptstromkreis legen noch die Uberstromrelais
und die Fahrtwender fiir die Bahnmotoren. Der Fahrtwender
wird elektrisch gesteuert.

2. Anwurflkreis. Der Generator wird zum Anwerfen
des Dieselmotors unter Zuhilfenahme seiner Anwurfwicklung
als Motor geschaltet. Die Fremd- und Selbsterregung bleiben
dabei abgetrennt. Nur beim Gepicktriebwagen kann unter
Umstinden auch mit der Fremderregung beim Anwerfen des
Motors gearbeitet werden. Bei beiden Fahrzeugen ist das An-
werfen des Dieselmotors von jedem Fiihrerstand unter Zu-
hilfenahme eines elektrisch gesteuerten Anwurfschiitzes moglich.
Der Motor des Gepicktriecbwagens kann auch vom Maschinen-
raum aus angeworfen werden. In diesem Falle wird durch Be-
tiatigung der Dekompressionseinrichtung die Fremderregung
eingeschaltet. Den Anwurfstrom liefert die Speicherbatterie.

3. Hilfsgeneratorkreis. An den Hauptgenerator an-
gebaut ist der Hilfsgenerator, der als NebenschluBimaschine
ausgebildet ist. Er versorgt alle Nebenbetriebe und iiber einen
Ladeselbstschalter die Speicherbatterie mit Strom.  Die
Spannung des letzteren wird fiir die Batterieladung durch
einen Schnellregler geregelt. In diesem Stromkreis liegt auch
die Fremderregung des Hauptgenerators.

4. Batteriestromkreis. Die Speicherbatterie steht
unter Zwischenschaltung der notigen Sicherungen, Schalter
usw. mit simtlichen elektrischen Nebenbetrieben, zu denen
auch die Wagenbeleuchtung gehort, in Verbindung.

Beide Wagen sind mit Totmanneinrichtungrn auf jedem
Fithrerstande versehen. Beim Ansprechen dieser Einrichtung
wird nach Zuriicklegung einer Weglinge von 150 m, eine
Schnellbremsung eingeleitet und auflerdem pneumatisch die
Erregung des Hauptgenerators unterbrochen, so dal} die
Bahnmotoren stromlos werden. Um ein leichtes willkiirliches
Abschalten dieser Einrichtung zu verhindern, hat man sich
dazu entschlossen, ihre Betdtigung durch einen unter dem
Tiihrertische angeordneten breiten Fufitritt auslosen zu lassen.
Der FuBtritt ist so ausgefithrt, dall er ohne Beschwerden vom
stehenden Fiithrer leicht und dauernd niedergetreten werden
kann, Eine kiinstliche Belastung des Trittes ist bei der Art
seiner Unterbringung nur schwer moglich. Wird der FuBtritt
entlastet, so wird dadurch ein Stromkreis unterbrochen und
ein Schneckenrad in eine vom Rade des Wagens angetriebene
Schnecke durch Senken seiner Achse eingeriickt. Dadurch
kommt es so lange in Drehung, bis ein zahnloser Teil des
Rades an die Schnecke kommt.

Das Schneckenrad senkt sich weiter und 18st durch Offnen
eines Ventiles der Bremsleitung eine Schnellbremsung aus. An
die Bremsleitung angeschlossen ist ein Automat, der bei
Erhéhung des Druckes in der Vakuumleitung des Gepécktrieb-
wagens bzw. bei Ermifiigung des Druckes in der Druck-
luftleitung des Personentriebwagens, die Erregung des Haupt-
generators unterbricht. Dieser Automat kann natiirlich auch
durch jede Notbremsung vom Zuge aus in Titigkeit gesetzt
werden. Mit dem Ansprechen der Totmanneinrichtung ertont
nach einer halben Umdrehung des Schneckenrades ein Summer,
der den Fiihrer darauf aufmerksam macht, dafl der Fubtritt
oder die an drei Stellen des Fiihrerstandes angeordneten Druck-
knopfe, welche den Fulltritt ersetzen und beim Verlassen des
letzteren niederzudriicken sind, nicht betdtigt werden.

Die beiden Wagen stehen seit ungefdhr zwei Jahren im
Betrieb. Sie werden auf verschieden gestalteten Strecken,
sowohl im Flachland als auch im Hiigelland verwendet. Doch
stehen sie ausschlieBlich nur auf stark beanspruchten Linien
im Dienste. Der vierachsige Personentriebwagen muB hiufig
Schnellzugfahrten iiber den Semmering in der Strecke Wien—
Villach iibernehmen, bei welchen sowohl sein Dieselmotor,
als auch seine elektrische Einrichtung bis an die Grenze ihrer
Leistungsfihigkeit beansprucht werden. Ahnlich liegen die
Verhiltnisse fiir den Gepicktriebwagen. Entsprechend seiner
niedriger bemessenen Hochstgeschwindigkeit von 65 km/Std.
kann er nur im Personenzugdienst verwendet werden, wird
aber dabei gleichfalls bis an seine Leistungsgrenze ausgenutzt.
Die monatlichen Laufleistungen dieses Wagens erreichen trotz
seiner kleineren Fahrgeschwindigkeit bis zu 12000 km und
liegen durchweg iiber 10000 km. Der Personentriebwagen
zeigt auf einzelnen Strecken Monatsleistungen bis zu 16000 km.
Durchschnittlich belaufen sich seine monatlichen TLauf-
leistungen auf 14000 km.

DaB bei derartiger Inanspruchnahme die Wartung der
Fahrzeuge keine auBergewohnliche sein kann, ist selbstver-
stindlich. Trotzdem haben beide Wagen nur wenig Instand-
haltungsarbeit verlangt. Ein abschliefendes Urteil iiber diese
Fahrzeuge zu geben, wére jedoch verfriiht. Jedenfalls aber
sieht man heute schon, dafi sowohl die Dieselmotoren, als auch
die Art der Kraftiibertragung hoffen lassen, daB sich diese
Triebwagenbauarten erfolgreich durchsetzen werden.
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Die neueste Entwicklung der dieselelekirischen Stromlinien-Gliederziige in den Vereinigten Staaten
von Amerika*).

Von 0. Indra VDI, Ingenieur der Niederlindisch-Indischen Staatseisenbahnen.

In den letzten Monaten ist — vor allem in den technischen
Zeitschriften und der Tagespresse in den Vereinigten Staaten —
eine groBle Anzahl von Artikeln itber dieselelektrische Strom-
linienziige erschienen, deren wichtigste im Literaturnachweis,
am Schlull genannt werden sollen. Eine Studienreise, die ich
im Auftrage der Niederlindisch-Indischen Staatseisenbahnen
in, den Monaten April und Mai durch die Vereinigten Staaten
unternahm und bei der es mir u. a. moglich war, die Werk-
stdtten der Pullman Car & Manufacturing Corporation in
Chicago Ilineis, der Edward G. Budd Manufacturing Company
in Philadelphia Pa., der General Electric Company in Erie Pa.
zu besuchen und ebenfalls im Entwurfbiiro der Winton Engine
Corporation in Cleveland, Ohio und im Zugférderungsbiiro
der New York, New Haven and Hartford Railroad Company
in New Haven Conn. vorzusprechen, hat in mir die Uberzeugung
erweckt, dall hier von einer ginzlich neuartigen Entwicklung
der dieselelektrischen Zugforderung gesprochen werden muf.
Zweck dieser Zeilen ist, diese Entwicklung an der Hand der
beigefiigten Ubersicht, deren Zusammenstellung ich der liehens-
wirdigen Hilfe der obengenannten Firmen zu verdanken habe,
und der schematischen Darstellung der Wagenfolge in den
neuen Ziigen in iibersichtlicher Weise deutlich zu machen.

Die Ubersicht weist 11 dieselelektrische Ziige auf, von
denen die Ziige 1 bis 7 gemill der {iblichen Bezeichnung
Triebwagenziige, die Ziige 8 bis 11 aber Lokomotivziige sind.
Trotzdem ist es nicht angfingig, diese beiden Gruppen als
verschiedene Zugarten anzusprechen, ich habe daher, um die
Einheitlichkeit ihrer Grundidee und ihrer Bauart zum Aus-
druck zu bringen, die gemeinsame Bezeichnung Stromlinien-
Gliederziige gewihlt; die amerikanische Bezeichnung lautet
streamlined articulated trains.

Die beiden ersten Ziige der neuen Bauart, der urspring-
liche Zephirzug (Nr. 1 der Ubersicht) und der erste Gliederzug

(Nr. 7 der Ubersicht) aus der Reihe der Union Pacific Ziige,

der im {ibrigen kein dieselelektrischer Zug ist, sondern mit
einem Vergasermotor System Duff mit Destillat arbeitet, in die
Ubersicht der Vollstandigkeit halber aber aufgenommen wurde,
sind im grofen und ganzen Kinder jener Idee, die den Fliegenden,
Hamburger schuf. Sie unterscheiden sich von ihm dadurch,
dafl sie nur von einer Seite aus bedient werden kinnen und
dal der Motor nicht im Drehgestell sondern im Wagenkasten
untergebracht ist. Diese letztere Tatsache und die Wahl
von viel geringeren Umdrehungszahlen bei den Dieselmotoren
(der schnellste ist der von der Westinghouse Electric and
Manufacturing Company entwickelte in Zug 6 mit 900 Um-
drehungen in der Minute) werden von den amerikanischen
Ingenieuren als die Hauptursachen ihrer vergleichsweise
héheren Betriebssicherheit betrachtet, in welcher Meinung sie
wohl nicht ganz unrecht haben diirften. Andrerseits sind sie
durch diese beiden Umstinde gezwungen, eine Gewichtsver-
groBerung in den Kauf zu nehmen.

Wihrend Budd mit seinen Twin Zephirs, seinem Mark
Twain und Flying Yankee (Nr. 2 bis 5) bei der urspriing-
lichen Form der Triebwagenziige geblieben ist und nur zégernd
von drei- auf vierteilige Ziige iiberging, und wihrend die
Goodyear Zeppelin Corporation in ihrem Comet einen von den
beiden Zugenden bedienbaren dreiteiligen Gliederzug schuf,
der durch die symmetrische Zweiteilung der Krafterzeugung
auffillt, haben die Pullman -Werke bei ihrem zweiten Zug fir

#) Uber einzelne der in dem Beitrag behandelten Glieder-
ziige ist zwar im Org. Fortschr. Hisenbahnwes. schon berichtet,
die iibersichtliche Zusammenstellung aller in den Vereinigten
Staaten bis jetzt gebauten derartigen Ziige erscheint uns jedoch
zur Kennzeichnung der Entwicklung wertvoll.

Organ fiir die Fortsehritte des Lisenbahnwesens., Neue Folge,

LXXII. Band.

die Union Pacific (Nr. 8 der Ubersicht) sofort die iibliche Bau-
form der Triebwagenziige verlassen miissen®). Der Grund hierfiir
liegt darin, daB dieser Zug bereits fiir lange Strecken bestimmt
war und bei dem an duBerste Reisebequemlichkeit gewohnten
amerikanischen Publikum ohne Schlatwagen nicht mehr aus-
fithrbar gewesen wire; die hierdurch bendtigte schwerere
Maschinenanlage hat die ausschlieBliche Verwendung des ersten
Zugteiles fiir sich beansprucht. Auf diese Weise ist aus einem
Triebwagenzug in ganz logischer Entwicklung und ohne eigent-
liche Anderung der Bauweise der erste dieselelektrische Loko-
motiv-Gliederzug entstanden. Mit gewdhnlichen Loko-
motivziigen hat dieser Zug jedoch nicht viel gemein, da es nicht
moglich ist, seine Lokomotive tir irgendwelche andere Wagen
zu gebrauchen; sie ist ja durch die Gemeinsamkeit ihres
zweiten Drehgestelles mit dem ersten geschleppten Wagen
fest mit diesem und damit weiter mit dem ibrigen Zug un-
trennbar verbunden.

Zug Nr. 8 war anfinglich mit einem 900 PS-Dieselmotor
ausgefithrt und hat in seiner urspriinglichen sechsteiligen
Form eine Spitzenfahrt von Los Angeles nach New York tiber
einen Abstand von 3258 Meilen in 56 Stunden und 58 Minuten
buchen, dirfen. Bald erwies sich jedoch der 900 PS-Motor
tir gebirgige Strecken zu schwach und mulBte durch einen
von, Winton neu entwickelten 1200 PS-Motor ersetzt werden,
Gleichzeitig wurde ein 7. Zugteil in Auftrag gegeben. Der
900 PS-Motor wurde firr Zug 9 verwendet, wodurch dieser Zug
in sonst kaum erklarbarer Weise von einem 900 und einem
1200 PS-Motor getrieben wird, wihrend der sonst gleichartige
Zug 10 tber zwei gleiche Motoren von je 1200 PS verfiigt.
Zug 11 hat denselben Motor von 1200 PS8, er ist ebenfalls
Lokomotivzug, besitzt jedoch keine Schlafwagen und ist daher
in seinen Abmessungen bescheidener geblicben. Nicht uner-
wihnt will ich lagsen, dall Zug 8 in seiner ersten sechsteiligen
Form bereits 200000 § gelostet hat,

Der unmittelbare Anstol zum Bau der dieselelektrischen
Gliederziige war in Amerika, wie in andern Lindern auch, die
doppelte Absicht, durch erhéhte Geschwindigkeit und grofie
Behaglichkeit die allgemeine Aufmerksamkeit auf das Reisen
mit der Eisenbahn zuriickzulenken und dadurch dem gefihr-
lichen Wetthewerb des Kraftwagens und im steigenden Malie
auch des Flugzeuges wirksam zu begegnen, und gleichzeitig
die Betriebskosten zu driicken.

Die hohe Geschwindigkeit, fiir die diese Ziige gebaut wurden,
ist ermdglicht durch ihr verhiltnismillig geringes Gewicht,
das rasche Anziehen und Abbremsen, aber auch durch den
dieselelektrischen Antrieb und besonders wirksame selbsttitige
Bremseinrichtungen, und schlielich durch die Stromlinienform.

Das geringe Gewicht des wagenbaulichen Teiles wurde
bei Budd erreicht durch Verwendung von hochwertigem,
elektrisch geschweilitem, rostfreiem Stahl. Dieser Stahl mit
besonders hohen Festigkeitseigenschaften ist legiert mit
189, Chrom und 89, Nickel; um eine erfolgreiche Schweillung
dieses Sonderstahles zu erméglichen, wurde durch Budd ein
patentiertes elektrisches Schweiliverfahren (shotwelding) aus-
gedacht, das eine Art des Punktschweillens mit tiberaus genauer,
selbsttitiger Regelung der Schweilldauer und der Schweil3-
temperatur vorstellt. Pullman und Goodyear verwenden cin
legiertes Aluminium in genieteter Ausfithrung, Goodyear hat
ttherdies Kaltnietung mit Aluminiumnieten entwickelt, ver-
meinte aber die Zugenden aus Stahl machen zu miissen, um
dem Zuge bei den in Amerika nun einmal offenbar unver-

*) Vergl. fiir diesen Zug den eingehenden Bericht Seite 368
dieses Heftes.
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Ubersicht der diesel-
1 2 3 4
1 | Leistung des Dieselmotors in PS. . . . . . . . . 660 660 660 660
2 | Bauart des Dieselmotors. . . . . . . . . .. .. Winton desgl. desgl. desgl.
Zweitakt
8 Zylinder
87 10"
Reihen-Anordnung
750 Umdr./Min.
3 | Baustoff des Wagenkastens . . . . . . . . . .. Rostireier Stahl, desgl. desgl. desgl.
geschweil3t
4 | Eisenbahngesellschaft . . . . . . . . . . . ... Burlington desgl. desgl. desgl.
5 | Verwendungsgebiet . . . . . . . . . .. . . .. Omoha— Chicago— desgl. St. Louis—
- Kansas City Minneapolis Burlington
6 | Name des Zuges . . . . . . . . . v v 0. Zephir Twin-Zephirs Mark Twain
i Lieferjahr. . . . . . . . . . .. .. ... ... 1934 1935 1935
7 | Anzahl der zweiachsigen Drehgestelle . . . . . . 4 4 4 5
8 | Anzahl der motorgetriebenen Achsen. . . . . . . 2 2 2 2
i tesamtlinge in mm . . . . ... L L. L L L L, 60 110 (75 265) 60 000 60000 84 055
10 | Leergewicht des Zuges inkg. . . . . . . . . . . 94 350 (115 785) 96 165 96 1656 121415
11 | Siteplétze . . . . . . 0L L e e 72 (112) 88 88 96
davon Pullman-Schlafplatze . . . . . . . . . . . — — — ==
WL A BHEB e w o beomr o g e i e R e o ow s FE R F o B PEEEE GG Baufirma Budd, Philadelphia
Nt B ommoww s % 68 % 6 8 8 § 8 § 8 5 8 § 8 8§ 8% 5 &0 o @ i a0y Good Year Zeppelin Akron
I T BIEA 0 wes s on som 5 % & » % & @ & & 6 0w B 0 W Gy B w W W & W B S ¥ & 5 Pullman, Chicago
FahrplanmaBige Hochstgeschwindigkeit . . . . . . o . . . . o . . L. 135 kin/h hei ERATGHEE T
7 e . “ . 4 . 4 2
Zulissige Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . o . o oo oL 165 km/h OF HREMLIENGT, £RERt
Nr.1 bis 5 Nr. 6 Nr. 7 bis 11
Achsstand der Motorgestelle . . . . . . . . . . ..o 2439 2515 2439
Achsstand der Laufdrehgestelle . . . . . . . . . . .« . . o ... 2439 2642 3049
Triebraddurchmesser . . . .« .« . v v v o v v 0 ve e e e e 915
Laufraddurchmesser . . . .« « v v v v v v v v e e e e e e s 762 | 762 I 838

meidlichen Zusammenstéfen mit Kraftwagen erhohte Ramm-
sicherheit zu geben. Wie ungiinstig sich die Anwendung von
eigenen Gepick- und Postabteilungen auf das Zuggewicht
auswirkt, zeigt Zahlenreihe 10 der Ubersicht am besten. Noch
ungiinstiger ist der Einflu der sehr reichlich bemessenen
Pullman-Schlafwagen.

Durch die Westinghouse Air Brake Company, beziehungs-
weise durch die New York Air Brake Company, wurden in die
Gliederziige eine neuerdings verbesserte Druckluftbremse ein-
gebaut, die nicht nur rasches, sondern auch praktisch sto8-
freies Bremsen ermdoglicht, von welch letzterer Kigenschaft
sich der Verfasser dieser Zeilen bei einer Fahrt im Fiihrerstand
von einem der Twin-Zephirs persénlich iiberzeugen konnte.
Fiir ein stoBfreies Bremsen sowohl als fiir ein stofifreies An-
fahren ist das Fehlen der Pufferwirkung zwischen den einzelnen
Wagen durch die Bauart mit gemeinsamen Drehgestellen von
groBem Vorteil. Beide obengenannten Bremssysteme sind im
tibrigen beinahe vollkommen gleich und gleichwertig.

Die Stromlinienform wurde fiir Budd im Massachussets
Institute of Technology, fiir Goodyear im Guggenheim Aeron-
autical Laboratory in Akron und in der Columbia Universitiit,
fiir Pullman in der Michigan Universitit in Ann Arbor Mich,
im Windkanal erprobt; fiir die verschiedenen Geschwindig-
keiten werden 20 bis 509, Verminderung des Luftwiderstandes

angegeben. Trotz dieser schonen Ziffern ist man sich in Amerika

dariiber klar, daB der Hauptvorteil der Stromlinienform die
Einwirkung auf den Geschmack des Publikums und daher
gewissermaBen ,,Mode® ist. So schreibt Business Week, New
York in ihrer Nummer vom 6. April 1935 in einem Artikel
iiber die neuen Ziige sehr zu Recht: ,streamlining is mostly
packaging for the public eye®.

Fiir die Bequemlichkeit der Reisenden ist alles erdenk-
liche getan. Temperaturhaltung (,,airconditioning) sorgt fiir
gleichméBige, durch Thermostaten selbsttitig geregelte Kr-
wirmung, bzw. Abkithlung der Luft im Wageninneren. Um
eine ruhige Fahrt zu erzielen, ist der Schwerpunkt der Wagen
niederer gehalten als bei Wagen gewdhnlicher Anordnung;
so liegt er bei den Union Pacific Gliederziigen nur 950 mm
iiber Schienenhéhe, gegeniiber 1450 mm bei den normalen
amerikanischen Personenziigen. Die Drehgestelle laufen auf
Rollenlagern und zwar sind bei den Ziigen von Budd und
Goodyear Timken-Rollenlager und bei den Pullman-Ziigen
SKF-Rollenlager verwendet. Zur weiteren Verminderung
der StoBesind bei den Drehgestellen auBerdem reichlich
Zwischenlagen von Kautschuk angebracht; Goodyear ist sogar
s0 weit gegangen, in die Drehgestelle pneumatische Stol3-
dimpfer einzubauen.

Vorziigliche Wirme- und Schallisolation ist vorgesehen.
Bei Budd wurden Kapok und Alfol (Aluminiumfolie), bei
Gloodyear Haarfilz und Alfol, bei Pullman ein langfaseriges
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elektrischen Gliederziige.

5 6%) ™ 8%) 9 10 11
660 2400 6001) 1200 900 - 1200 21200 1200
desgl. Westinghouse | Winton-Vergaser- Winton desgl. desgl. desgl.
Viertakt motor?!) Zweitalct 12 416 Zylinder je 16 Zylinder 16 Zylinder
je 6 Zylinder Viertalkt 16 Zylinder
97" 12" 12 Zylinder 87 x10"”
Reihen-Anordnung| 7Y/, %81/, V-Anordnung
900 Umdr./Min. V-Anordnung 750 Umdr./Min.
1200 Umdr. /Min.
desgl. Zugsenden: Stahl, Aluminium, desgl. desgl. desgl. desgl.
iibrigens genietet
Aluminium,
genietet mit Al.-
Nieten
Boston and Maine | New York, New Union Pacific desgl. desgl. desgl. Illinois—Central
Haven & Hartford
Boston—Bangon Boston— Salima— Chicago— Chicago— Chicago— Chicago—=St. Louis
Providence Kansas City Portland Oregon Los Angeles San Francisco
Flying Yanlkee Comet — - Tnde 1935
1935 1935 1935 1935
4 4 4 14 14 6
2 4 2 8 8 4
60 680 63 105 62 190 114 625 235 520 235520 99 865
93 895 108.865 67 590 222 265 342 920 359 250 197 770
144 160 112 157 222 222 144
— — - 64 83 83 —

1) Dieser mit Destillat betriebene Gliederzug ist hier nur aufgenommen,

Asbestgewebe, sogenannte Rokflos Insulation, fir diesen
Zweck gebraucht.

Besondere Erwihnung verdient der letzte Wagen der
Budd-Ziige, der den Namen Solarium trigt, parabelférmigen
AbschluB besitzt, als Aussichtswagen dient und natiirlich mit
Rundfunklautsprecher ausgeriistet ist. Die bequemen Polster-
stiithle in diesem Wagen lkénnen halb nach riickwirts umgelegt
werden, um den Reisenden ein richtiges Ausruhen zu gestatten.

Die Pullman-Werke wiederum haben ibr Bestes getan,
um fiir die neuen Ziige ihre Schlafwagenbauart zu vervoll-
kommunen. Die Betten kénnen mit Schiebetiiren abgeschlossen
werden; zum oberen Bett fithrt eine Klapptreppe, auf deren
oberen Ende eine breite Stufe als Ankleideplatz mit einem
Vorhang abgeschlossen werden kann; ein dhnlicher Ankleide-
platz ist bei dem unteren Bett vorhanden, der Vorhang hierzu
ist mit Zehenschutz versehen; in jedem Bettplatz befindet sich
ein cigenes herausklappbares Waschbecken, ein beleuchteter
Rasierspiegel und eine Leselampe.

Der wirtschaftliche Erfolg der neuen Ziige Lleibt noch
abzuwarten. Eine Untersuchung hicritber, ausgefiihrt vom
beratenden Ingenieurbiiro B. Coverdale & Colpits, New York,
liegt bisher nur iiber den ersten Zephirzug vor und ist aller-
dings sehr optimistisch. Die Steigerung des Personenverkehrs
wird auf 50%,, iibereinkommend mit einer Einnahmevermehrung
von 45000 $ im Jahre, beziffert, withrend eine Umfrage unter
den Reisenden ergab, daB nur ein kleiner Teil derselben von
anderen, Eisenbahnlinien abgezogen worden war, die meisten
jedoch bisher auf derselben Strecke mittels Kraftwagen oder
Flugzeug zu reisen gewohnt waren. Ob sich dieser bedeutende
Zuwachs an Reisenden aber halten wird, wenn der Reiz der
Neuheit vorbei ist, ist eine offene Frage. Die gleiche Unter-
suchung gibt die Betriebskosten des Zephir mit 34,21 Cents

*) Vergl. fiir diese Ziige die ndhere Beschreibung Seite 367
und 368 dieses Heftes.

um die Entwicklung der Pullman-Ziige zu zeigen.

fiir die Zugmeile an gegeniiber 63,75 Cents bei dem durch
den Zephir ersetzten Dampfzug, was wiederum einer jahrlichen
Lrsparung von 53000 § gleichlkommt.

Zur Ubersicht der Ziige sei noch bemerkt, dafl die Ziige 1,
2,3, 5,6, 7, 8 zum Zeitpunkt meines Aufenthaltes in den
Vereinigten Staaten bereits abgeliefert, die Ziige 4, 9, 10, 11
im Bau bzw. in Auftrag gegeben waren. Die in der Uber-
sicht gegebenen Ziffern weichen z. T. um geringfiigiges von
den hisher veroffentlichten ab, doch sind mir von den
betreffenden Firmen als die richtigen aufgegeben worden.
Tiir die noch nicht abgelieferten Ziige sind kleine Abweichungen
von den angegebenen Lingen und Gewichten nicht unwahr-
scheinlich, doch sind gréBere Anderungen nicht mehr zu
erwarten.

Vom ecuropiischen Standpunkt fillt es schwer, die Zuge
9 und 10 anders als sehr gewagte Experimente anzusprechen.
Iin Gliederzug von 11 Zugteilen, der durch einen. geringfiigigen
Schaden wie das Warmlaufen eines cinzigen Achslagers im
ganzen auBer Dienst gestellt werden mub, entspricht kaum
der Idee der wirklichen Betrichssicherheit. Im iibrigen ist
kaum anzunehmen, daf man sich bei der schlechten wirtschaft-
lichen Lage in Amerika derzeit zu so grofiziigigen Experimenten
bereit gefunden hétte, wenn nicht der Staat mit Riicksicht
auf die Arbeitsheschaffung den Eisenbahngesellschaften fiir ihre
Neubestellungen mit gewaltigen Krediten beigesprungen wére.

Als hinderlich im hohen Grade muB auch die Tatsache
vermerkt werden, dafll die Ziige, mit Ausnahme von Zug 6,
nur in einer Richtung im Betriebe fahren kimnen. Dies be-
deutet ein jedesmaliges Drehen am Endpunkt in einem Gleis-
dreieck, wofiir in dichtbesetzten Bahnhofen eine nicht gering
zu schitzende Zeit zur Verfiigung stehen mufl. Fiir den Comet,
der in beiden Richtungen fihrt, wird die durch diese Kigen-
schaft erzielte Zeitersparnis in den Endbahnhofen auf je eine
Stunde angegeben. AuBerdem ist der Comet imstande, bei

54%



362

Dannecker, Stromlinien-Dampflokomotiven und -Ziige.

Organ f. d. Fortschritte
des Kisenbahnwesens.

AuBerdienststellung eines der beiden Dieselageregate noch
immer mift 100 km in der Stunde weiterfahren zu kénnen.
Ein  Gesprich, das der Verfasser mit dem Vizeprisidenten
E. E. Adams der Pullman Corporation hatte, ergab, daf3
Pullman urspriinglich auch Gliederziige entworfen hatte fiw
die Fahrt in beiden Richtungen. Auch fiir General Electric
wiren bei ihrer groflen Erfahrung auf dem Gebiet der elek-
trischen Zugsteuerung keine Schwierigkeiten vorhanden. Der
grofite Widerstand gegen diese Zugbauart scheint jedoch bei
Winton zu liegen, was der Verfasser aus einem Gesprich mit

Goodyear wiederum preist als besonderen Vorteil der Zwei-
teilung seiner Kraftanlage das vollkommene Fehlen jeder
Schleuderwirkung im letzten Wagen.

Ob die amerikanischen dieselelektrischen Gliederziige in
threr heutigen Form sich erhalten werden, wird die Erfahrung
der néchsten Zeit entscheiden. Fest steht, dal} sie auf die
Verbreitung der dieselelektrischen Zugférderung und ihre
Industrie aufierordentlich fiérdernd einwirken. So hat sich
die Electro-Motive Corporation, der die Winton-Werke an-
gehéren und die den fir die Eisenbahnen arbeitenden Teil

Schematische Darstellung der Wagenfolge.

1 "‘f‘,’ T;"‘ G,B,F| ¥ | F Sa
2 GG[}(}PH’ K,8p, F| F, Sa
B = Biifett
660 PS, |1 o - s v ¥ = Personenwagen (Coach)
J G I K, 8p, F| F, Sa G = (Yepickram
K — Kiiche
4 f)(jjﬂ Pl?s G K, S]'), i T, Sa P == POStEth@/I].. ] ) ,
P, G Sa = Salonabteil mit Fauteuils
S Seh = Pullman-Sehlafwagen
5 fiﬁ()]él?b],? i } T, Sa Sp = Speiseabteil
G s G600 PS = Dieselelektrische Kraftanlage von 600 PS

.| 400 P8, o 7,

6] "r = 100 P

_ | 600 ps, o

o (b 7 ", B

8 | 1200 PS J G, P |K,8p,Sa Seh Seh Sch I, B

91 1200 PS | 900 PS G, P G K, S8p,Sa Sch Sch Sch Sch I ¥, B
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o - I - I
11 1 1200 PS J P, G (Raucher) B K, Sp,Sa
dem im besonderen mit der Arbeit fiiv die dieselelelktrischen | der Ceneral Motors Corporation hildet, entschlossen, in

Ziige betrauten Oberingenicur der Winton-Werke vermeint
ableiten zu diirfen. Nach dessen Meinung wiive es schwer,
bei den lingeren Gliederziigen den letzten Wagen fir die
Riickwiirtsfahrt schwer genug auszugestalten, und wiirde ein
zu leichter Wagen iiberdies eine grofle Gefahr bei Zusammen-
stében mit Kraftwagen bedeuten. Dieses selbe Problem
difte fiir Goodyear die Veranlassung gewesen sein, zur
Zweiteilung der Kraftanlage zu schreiten. Auch wiire die Frage
der Kithlung der Motorenanlage, soweit sie im letzten Wagen
untergebracht ist, eine schwierige. Der Goodyearzug benitigte
von seinen 800 PS 80 oder 10%, fiiv diesen Zweck, withrend

der Zephir von 660 PS nur 17 oder 2,69, hierfir verbrauchte. |

Chicago eine neue grolie Fabrik fiir Fisenbahndieselmotoren
zu bauen.
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Stromlinien-Dampflokomotiven und -Ziige.
Von Reichsbahnrat R. Dannecker.

Fiir Sehnelltriebwagen ist die sogenannte Stromlinienform
in den letzten Jahren fast allgemein gebriuchlich geworden.
Nie ist zur Verminderung des Luftwiderstandes unbedingt
erforderlich, wenn die Schnellfahrten nicht unwirtschaftlich
werden sollen.  Allerdings kann die Stromlinienform eines
Eisenbahnfahrzeugs nie vollkommen sein, weil ihr — gangz
abgesehen davon, dafi die Fahrzeuge auf Schienen laufen —
gewisse Betriebserfordernisse entgegenstehen, wie z. B. die

Riicksicht auf die Umgrenzungslinien, die Unterbringung und
leichte Zuginglichkeit der Maschinenanlagen, das Verkuppeln
mit anderen Fahrzeugen und dhnliches. Immerhin ist es beim
Triebwagen noch verhiltnismiBig leicht maglich, eine brauch-
bare Form zu finden, wie die vielen Wagen zeigen, die in
Deutschland, Dénemark, Holland, Frankreich, in den Ver-
cinigten Staaten und anderen Lindern in letzter Zeit gebaut
worden sind und die hinsichtlich ihrer Form durchaus be-
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friedigen. Auch elektrische Lokomotiven lassen sich in ein-
facher Weise als Stromlinienlokomotiven bauen.

Wesentlich schwieriger ist es dagegen, auch schnellfahrende
Dampflokomotiven so zu verkleiden, dal} sie eine angendherte
Stromlinienform erhalten, weil bei ihnen die Riicksichtnahme
auf das einwandfreie Arbeiten und eine einfache Bedienung
des Kessels und besonders auch des Triebwerks viel griflere
Schwierigkeiten bereitet. Trotzdem hat schon eine grifiere
Zahl von Eisenbahnverwaltungen solche Lokomotiven in Dienst
gestellt, itber die nachstehend kurz berichtet werden soll.

Die vollkommenste stromlinienférmige Verkleidung besitzt
zur Zeit wohl die neue 2 (' 2 (h 3)-Schnellzuglokomotive
der Deutschen Reichsbahn. Diese, sowie die nach
beiden Fahrrichtungen stromlinienformig verkleidete 2 C 2 (h 2)-
Tenderlokomotive der Deutschen Reichshahn sind auf der
Jahrhundertausstellung in Niirnberg ausgestellt und im Aus-
stellungsfachheft des Org. Tortschr. Kisenbahnwes. naher
beschrieben. Es mag aber in diesem Zusammenhang daran
erinnert werden, daB die PreuBischen Staatsbahnen schon vor
30 Jahren Versuche mit ein paar vollstindig verkleideten
Schnellfahrlokomotiven der Bauart Wittfeld vorgenommen
haben, die allerdings spiiter eingestellt worden sind, weniger
aus technischen Griinden als vielmehr deshalb, weil damals
ein Bediirfnis fiir solche besonders rasch fahrende Lokomotiven
noch nicht vorhanden war. Auch bei der 2 B 2-Schunellfahr-
lokomotive der bayerischen Staatsbahnen sowie bei ver-
schiedenen Schnellzuglokomotiven einiger anderver deutscher
Lénderbahnen finden wir in jener Zeit schon Ansitze zu einer
stromungstechnisch besseren Durchbildung wenigstens einzelner
Lokomotivteile, am schénsten verwirklicht wvielleicht bei der
2 C 1 (h4v)-Lokomotive der fritheren Wiirttembergischen
Staatsbahn.

In England hat die London and North Eastern-
Bahn vor fiinf Jahren eine 2 (2 (h 4 v)-Hochdruckloko-
motive in Dienst gestellt, deren Kessel stromliniendhnlich
verkleidet war. Im vergangenen Jahr hat dieselbe Bahn, die
neuerdings auch aufsehenerregende Schnellfahrversuche mit
Dampfziigen anstellt, eine neue 1D 1{h3)-Schnellzug-
lokomotive heschafft, die #hnliche, aber etwas verbesserto
Formen autweist. Die erstgenannte Lokomotive ist schon an
anderer Stelle im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. eingehend
beschrieben worden®). Auch die Great Western-Bahn hat
neuerdings eine 2 O (h 4)-Lokomotive ihrer King-Klasse**)
versuchsweise fiir Schnellfahrversuche zugerichtet, allerdings
noch in einfacher Form, indem sie den vorderen Teil des Unter-
gestells einschlieflich der Zylinder und des Rauchkammersattels
verkleidet, Rauchkammertiir und Fiithrerhaus windschnittig
ausgebildet und hinter dem Schornstein und der Ventilver-
kleidung stromlinienférmige Verkleidungen angebracht hat. Die
Lokomotive ist in Textabb. 1 dargestellt. Im iibrigen sind
alle englischen Lokomotiven in ihrer dulieren Form sehr glatt
und einfach gehalten und weisen dadurch sowie infolge ihres
engen Lichtraumquerschnitts schon von Natur aus einen
verhiltnisméBig geringeren Luftwiderstand auf.

In offenbarer Anlehnung an das Beispiel der London and
North Eastern-Bahn hat in allerjimgster Zeit auch die
Nationale Gesellschaft der Belgischen Eisenbahnen
eine 2C 1 (h4)-Lokomotive gebaut, bei der Kessel und
Fiihrerhaus stromlinienartig  verkleidet sind.  Uber diese
Lokomotive wird an anderer Stelle eingehend berichtet.

Unter den franzésischen Hisenbahnen ist es die
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, die als erste einen voll-
standigen Stromlinienzug, bestehend aus einer Lokomotive
und drei Wagen, herausgebracht hat. Veranlafit durch die

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 186.
**) Org. Fortschr. Risenbahnwes. 1930, 5. 158.

scharfen, im Rhoénetal herrschenden Winde hat diese Bahn
schon um die Jahrhundertwende Lokomotiven verwendet,
bei denen Rauchkammer, Schornstein, Dom und Fiithrerhaus
windschnittig durchgebildet waren. Auch ihre im Jahr 1924
gebaute 2D 1 (h 4 v).-Lokomotive*) weist eine vorher nicht
gebrduchliche parabolische Form der Rauchkammervorder-
wand auf. Die Lokomotive des neuen Stromlinienzugs — eine
2B 1-Schnellzuglokomotive — ist samt dem zugehérigen
Tender vollstindig verkleidet. Die Verkleidung des Kessels
umschliefit simtliche Aufbauten und ist vor der Rauchkammer
in Form einer Kugelschale zum Puffertriger hinabgezogen.
Lediglich fiir den Schornstein ist eine Aussparung freigehalten,
die beiderseits von Windleithlechen begrenzt wird. Unter-
gestell und Triebwerk sind durch eine Schiirze verkleidet, die
vorn den Puffertriger samt den Laternen umfaBt und beinahe

Abb. 1. 2 C (h4)-Stromlinienlokomotive der Great Western-Bahn,

bis zur Schienenebene hinabreicht. Das Triebwerk ist durch
Klappen zuginglich. Der Tender ist ebenso hoch wie das
Fithrerhaus und oben geschlossen; auch sein Laufwerk ist, wic
iibrigens auch das Untergestell der drei Wagen, durch Schiirzen
verdeckt., Textabb. 2 zeigh den Zug, der bei Versuchsfahrten
zwischen Laroche und Paris Geschwindigkeiten von mchr

Abb. 2. Stromlinien-Dampfzug der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.
als 160 km/h erreicht haben soll, in voller Fahrt in der Nihe
von Laroche.

Die tbrigen franzdsischen Bahnen begniigen sich
vorliufig noch damit, einzelne stérende Teile threr Lokomotiven
— vor allem die Kesselaufbauten — stromungstechnisch
besser durchzubilden.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika
gind Bestrebungen vorhanden, fir die leichten und rasch-
fahrenden Stromlinienziige zur einfachen, zweifach gekuppelten
Lokomotive zuriickzukehren, die hinsichtlich der vertiigharen
Reibungszuglkraft hierfiir vielfach ausreicht. Die hohen Ge-
schwindigkeiten verlangen allerdings auch hohe Kessel-
leistungen, fiir die ein hinteres zweiachsiges Schleppgestell,
also die Achsanordnung 2 B 2 erforderlich wird. Eine der-
artige 2 B 2-Lokomotive, die auBerdem grofle Gewichts-
ersparnisse aufweist, hat die Baltimore und Ohio-Bahn
nach den Angaben ihres maschinentechnischen Leiters, G. H.
Emerson, in ihrer Werkstitte in Mount Clare gehaut.

*) Org. Fortschr. Risenbahnwes. 1925, S. 415.
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Die Lokomotive hat bei einem Treibraddurchmesser von
2134 mm zwei Aullenzylinder von 445 mm Durchmesser und
711 mm Hub, einen Kesseliiberdruck von 24,5 at und eine
Gesamtheizfliche von 199 m2, von der nur 33 m? auf den
Uberhitzer, dafiic aber 49 m? auf die sehr gerdumige Wasser-
rohrfeuerbiichse entfallen, die eine Rostfliche von 5,7 m?
aufweist. Das Reibungsgewicht betrigt nur 45 t, das Dienst-
gewicht der Lokomotive 97t und das Gesamtgewicht von
Lokomotive und Tender 168 t; die Gewichte sind also fiir eine
amerikanische Lokomotive sehr gering. Der Schwerpunkt der
Lokomotive liegt mit 1702 mm verhéltnismafig niedrig tiber
Schienenoberkante. Die Lokomotive entwickelt eine Zug-
kraft von 12700 kg ohne und von 16800 kg mit der im Schlepp-
gestell untergebrachten Hilfsmaschine. Sie ist méglichst glatt
.verkleidet. Sandkasten und Dom sitzen unter einer gemein-
samen Haube, die Verkleidung des Kessels geht nach unten
in das Umlaufblech tiber. Iiir amerikanische Verhiltnisse
ist damit schon eine gewisse Verbesserung erreicht, da die
amerikanischen Lokomotiven sonst durchweg sehr unruhige
Formen aufweisen. Auller dieser Lokomotive hat die Bahn
neuerdings noch eine 2 ¢ 2-Lokomotive ,,Lord Baltimore
gebaut, die mnach dhnlichen Grundsitzen entworfen, aber
wesentlich leistungsfihiger ist.

Fiir diese beiden Lokomotiven hat die Bahn zwei Strom-
linienziige von besonders leichter Bauart beschafft; der eine
davon ist in der Hauptsache aus hochwertigem Stahl, der
andere unter weitgehender Verwendung von Leichtmetall
gebaut. Beide Ziige sind in ihren Abmessungen gleich und
bestehen aus acht vierachsigen Wagen, darunter einem in
der Zugsmitte laufenden Speisewagen, der neben dem tiblichen
Speiseraum noch einen Erfrischungsraum enthilt. In diesem
Erfrischungsraum sind an einem in Léngsrichtung des Wagens
angeordneten Schenktisch zehn Einzelsitze zur Einnahme
kleinerer Mahlzeiten angeordnet. Von der Verwendung von
Gelenkwagen hat man abgesehen, um die Ziige nach Bedart
verkiirzen zu konmen. Jeder Vollzug ist 170 m lang und
enthilt — abgesehen vom Speisewagen — 283 Sitzpliatze. Der
Stahlzug wiegt 355 t, der Leichtmetallzug sogar nur 315 t,
withrend ein Zug von der Regelbauart bhei derselben Sitz-
platzzahl etwa 590t wiegen wiirde. Die Aullenwénde des
ganzen Zuges verlaufen in einer Flucht; auch die Fenster
sind nur wenig abgesetzt. Das Dach ist stark gewdlbt,
auBlerdem sind die Wagen zur Verringerung des Luftwider-
standes noch um 35 cm niedriger gebaut als sonst iiblich.
Die einzelnen Wagen, sind unter sich und mit dem Tender
durch breite Faltenbilge verbunden. "Der letzte Wagen ist
hinten, stromlinienférmig abgerundet, was sich zwanglos er-
gibt, da die nordamerikanischen Ziige im Schluflwagen ohne-
dies vielfach ein Aussichtsabteil enthalten. Der Unterteil
der Wagen mit den Drehgestellen ist jedoch mnicht durch
Schiirzen verkleidet.

Die Zuge, die sehr gut ausgestattet sind und auch eine
Anlage zur Luftaufbereitung besitzen, sollen zwischen Chicago
und St. Louis tiglich in zehnstiindiger Lautfzeit eine Strecke
von etwa 900 km zuriicklegen.

Eine 2C1-Lokomotive mit ebenfalls nur teilweiser
Stromlinienform hat auch die Boston und Maine-Bahn
in fiinf Stiick beschafft. Die Lokomotive entspricht im allge-
meinen, den {ibrigen bei den nordamerikanischen Bahnen weit
verbreiteten 2 C 1-Lokomotiven. Als ausgesprochene Schnell-
fahrlokomotive hat sie einen Treibraddurchmesser von 2032mm
erhalten. Die beiden Dampfzylinder haben einen Durchmesser
von 584 mm und einen Kolbenhub von 711 mm: der Kessel-
itherdruck betriigt 18,3 at. Bei einem Dienstgewicht von 154 ¢
und einem Reibungsgewicht von 95 t entwickelt die Lokomotive
ohne die Hilfsmaschine eine Zugkraft von 18500 kg und mit
der Hilfsmaschine eine solche von 24000 kg. Der Schornstein

hat eiférmigen Querschnitt. Die Verkleidung des Domes zieht
sich von diesem iiber den Sandkasten, die Sicherheitsventile,
die Turbolichtmaschine und den Dampfentnahmestutzen bis
zum Fithrerhaus hin und geht moglichst glatt in dieses iiber.
Beiderseits der Rauchkammer sind Windleitbleche nach
deutschem Muster vorgesehen.

Die erste vollstindig verkleidete und damit eigentlich die
erste als reine Stromlinienlokomotive anzusprechende Loko-
motive auf den nordamerikanischen Bahnen ist die 2 C 2 (h 2)-
Lokomotive ,,Commodore Vanderbilt” der New York
Central-Bahn, die im Dezember des vergangenen dJahres
ihre erste Probefahrt von New York nach West Albany
gemacht hat. Die Lokomotive ist aus einer Reihe von 2 C 2-
Regellokomotiven entnommen, die seit mehreren Jahren auf
der Bahn laufen. Sie soll im Vergleich mit diesen unverkleideten
Lokomotiven den RinfluB der Verkleidung bei hohen Ge-
schwindigkeiten zeigen. '

Die Stromlinienform dieser in Textabb. 3 dargestellten
Lokomotive ist nach eingehenden Modellversuchen gewihlt
worden, die in einem Windkanal vorgenommen wurden. Nach

Abb. 3.
2 ¢ 2 (h 2)-Stromlinienlokomotive der New York Central-Bahn.

dem Trgebnis dieser Versuche erwartet man von der Ver-
kleidung hei den fiir die Lokomotive in Frage kommenden
Geschwindigkeiten von 95 bis 130 km/h eine Verminderung des
Luftwiderstands Lis zu 30%,. An Zugkraft soll dadurch um
2,5 bis 129, gespart werden kénnen. Die Verkleidung erstreckt
sich vom Kuhfinger schriig nach aufwirts zum Kesgel, an dem
sie mittels einfacher Stiitzen befestigh ist. Sie umschlieBt
diesen einschliefilich aller Aufbauten und geht hinten in das
Fithrerhaus iiber. Tiir den Schornstein ist eine Aussparung
frei gelassen, die vorn durch ein Gitter abgeschlossen ist.
Auch fiir die Glocke, die Pfeife, die Sicherheitsventile und
die Meldevorrichtung fiir den niedrigsten Wasserstand sind
auf dem Scheitel der Verkleidung Offnungen vorgesehen.
Die Rauchkammer ist durch eine grofie Tiir in der Verkleidung
zuginglich, in die auch der Scheinwerfer eingebaut ist. Unter-
halb der Rauchkammer sitzen ebenfalls unter der Verkleidung
die beiden Luftpumpen und die Turbolichtmaschine. Die
Kupplung ist durch eine Klappe verdeckt und kann heraus-
gezogen werden. Die Zylinder und das Untergestell haben
eine besondere Verkleidung, die vorn in der Art von Wind-
leitblechen beginnt und zwischen sich und der Kesselverkleidung
einen schmalen Bedienungsgang mit Handstangen freilaft.
Das Tricbwerk liegt vollig frei; die Verkleidung zieht sich in -
weitem Bogen dariiber hinweg. Immerhin behindert sie die
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Beobachtung des Triebwerks wihrend der Fahrt; dafiir kann
dieses von dem erwihnten Bedienungsgang aus eingesehen
werden. Der sechsachsige Tender schlieit mit seiner Ver-
kleidung véllig an die Lokomotive an. Sein Kohlenraum ist
durch Klappen verschlossen und der Ubergang zum Fiihrer-
haus durch Vorhinge abgesperrt.

Eine #hnliche, ebenfalls villig verkleidete Lokomotive
hat in allerletzter Zeit auch die Chicago, Milwaukee,
St. Paul und Pacific-Bahn in zwei Stiick beschafft. Die
2B 1(h2)-Lokomotive besitzt einen Kessel aus Mangan-
Siliziumstahl, der viel SchweiBarbeit aufweist und mit Ol
geheizt wird. Der Kesselitberdruck betrigt 21 at, die Ver-
dampfungsheizfliche 300 m®* und die Heizfliche des Grof-
rohritberhitzers 95 m2.  Der Hauptrahmen samt dem Haupt-
luftbehilter und den Zylindern sowie die Drehgestelle be-
stehen aus Stahlgul. Samtliche Achsen laufen in, Rollenlagern.
Die Treib- und Kuppelstangen sind aus Nickelstahl hergestellt;
um das Zylindermittel méglichst nahe an die Radehene zu
bringen, greifen die Stangen nach der sogenannten Tandem-
Bauart ineinander.. Das Gewicht der hin- und hergehenden
Massen einer Maschinenseite betrigt 470 kg; davon ist ein
Drittel ausgeglichen. Der Durchmesser der Treibrider be-
trigt 2134 mm, der Zylinderdurchmesser 482 mm und der
Kolbenhub 711 mm. Die Drucklufthremse wirkt mit sechs
Bremszylindern doppelseitig  auf simtliche
Rider der Lokomotive. Davon liegen zwei
Zylinder im vorderen Drehgestell, drei liegen
im Hauptrahmen, wobei der eine simtliche
von vorn wirkende und die beiden anderen
die von hinten wirkenden Bremsklitze der
Treib- und Kuppelrider jeder Lokomotivseite
betitigt, und der sechste wirkt auf das
Schleppgestell. Der Tender ist fast ganz
geschweillt und lduft auf einem Vorderen
dreiachsigen und einem hinteren zweiachsigen
Drehgestell. Die Verkleidung erstreckt sich
tiber die ganze Lokomotive und den Tender, reicht aber
nach unten nur knapp bis zur Mitte der Treibachsen. Ober-
halb der Treibriader ist sie etwas abgesetzt und bildet so
ein um die ganze Lokomotive herumreichendes Laufblech,
zu dessen Benubzung auch Handstangen vorgesehen sind.

Die in gelbbraun und grau mit roten Lingsstreifen recht
farbenfreudig gehaltene Lokomotive hat ein Dienstgewicht
von 127 t und ein Reibungsgewicht von 63,5t. Mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 145 km/h soll sie besonders hier-
tiir gebaute Stromlinien-Schnellziige mit sechs Wagen von, 310 ¢
Gewicht in 61/, Stunden iiber eine 660 km lange Strecke be-
férdern, was einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 102 km/h
entspricht.

Auch im fernen Osten haben die Stromlinienlokomotiven
schon Eingang gefunden. Die Japanischen Staatshahnen
haben versuchsweiseeine 2 C 1 (h 2)-Schnellzuglokomotive
ihrer Regelbaunart stromlinienférmig verkleidet. Auch die
Treibrider liegen mit ihrer oberen Hilfte noch unter der Ver-
kleidung, jedoch so, dalBl das Triebwerk noch beschrinkt zu-
ginglich bleibt. Der Tender ist vollstindig verkleidet.

Bei Versuchsfahrten zwischen Osaka und Nagoya soll
die Lokomotive auf der 177 km langen Strecke eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 96 km/h erreicht haben. In
Anbetracht des Umstandes, daf3 die Lokomotive auf Kapspur
(1067 mm) léuft, ist dies eine beachtenswerte Leistung,

Besonders bemerkenswert ist schlielilich noch der Strom-
linienzug , Asien” der Sitdmandschurischen Bahn, der
neuerdings zwischen Dairen und Hsinking, der neuen
Hauptstadt des Mandschurischen Kaiserreichs verkehrt. Dieser
Zug legt gegenwiirtig die 700 km lange Strecke in 814 Stunden,
also mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 82,5 km/h
zuriick. Sobald aber die Streckenverbesserungen durchgefithrt

Abb.

4.

sind, an denen z. Z. gearbeitet wird, soll die Fahrzeit auf
7 Stunden verkirzt, die Durchschnittsgeschwindigkeit also
auf 100 km/h gebracht werden. Als grofite Geschwindigkeit
sollen dann 140 km/h zugelassen werden. AuBerdem will man
den Lauf des Zuges bis Charbin — iiber eine Gesamtstrecke
von 950 km — ausdehnen, sobald die anschliefiende Nord-
mandschurische Bahn, die frithere Chinesische Ostbahn, die
bekanntlich vor einiger Zeit von der Mandschurei iibernommen,
worden ist, von der russischen Breitspur auf Regelspur um-
gebaut ist. :

Der in Textabb. 4 dargestellte Zug besteht aus einer
201 (h2)-Lokomotive und sechs Wagen — einem ver-
einigten Gepack- und Postwagen, zwei Wagen 3. Klasse,
einem Speisewagen, einem Wagen 2. Klasse und einem Aus-
sichtswagen 1. Klasse —, die samtlich Stromlinienform auf-
weisen und im Lande selbst oder in Japan hergestellt worden
sind. Die Lokomotive ist nach amerikanischem Muster gebaut;
wegen der geringeren Achsdriicke muflite sie jedoch leichter
gehalten werden als in Amerika tblich. Es sind daher bei
ihrem Bau in groflerem Umfang hochwertige Baustoffe und
Leichtmetalle verwendet worden. So sind z. B. die Zylinder
aus StahlguB, die Rahmen aus Manganstahlgufl, der Kessel
aus Nickelstahl und die Bremszylinder aus Leichtmetall her-
gestellt worden. Achsen und Zapfen sind durchbohrt, die

Stromlinien-Dampfzug der Siidmandschurischen Bahn.

Schwingenstangen und die Schwingen selbst haben Willzlager,
Der Kessel besitzt Kleinrohriiberhitzer und Rostbeschicker.
Die Verkleidung der Lokomotive besteht ang Stahl- und
Aluminiumblechen und ist &hnlich durchgebildet wie bei der
Lokomotive der New York Central-Bahn. Der Kessel ist mit
allen Aufbauten gemeinsam verkleidet; vorn ist diese Ver-
kleidung fiir den Schornstein wieder mit Windleitblechen
ausgespart. Die Verkleidung des Untergestells umschlieft vorn
die Zylinder und lift dann nach hinten zu das Triebwerk frei.
Der aut Timken-Rollenlagern laufende Tender ist ebenfalls
vollig verkleidet ; allerdings etwas niedriger als die Lokomotive,
entsprechend der geringeren Hihe der Wagen, die mittels
Raltenbalg an ihn anschliefen, Die Kohlenfiillsffnung ist
durch eine Aluminiumklappe verschlossen. Die Drehgestelle
sind dureh Schiirzen verdeckt. Die Hauptabmessungen der
Lokomotive sind nachstehend zusammengestellt:

Kesseliiberdruck 15,5 at
Zylinderdurchmesser 2 3 590 mm
Kolbenhub . 8 G 2 %710 ,,
Verdamptungsheizfliche . 277 m?
Heizfliche des Uberhitzers 102 ,,
Heizfliche im ganzen — H 379 .,
Rostfliche R W g 6,2 ,,
Treibraddurchmesser 2000 mm
Dienstgewicht G . 19t
Reibungsgewicht 71,
Dienstgewicht des Tenders 84,
Vorrat an Wasser R 37 m?
Vorrat an Brennstoff (Kohlen) 12 ¢
H:R 61
H:G .. .. 3,2
Metergewicht . —
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Die sechs Wagen des Zuges wiegen zusammen 320 . Sie
laufen auf dreiachsigen Drehgestellen mit Rollenlagern und
sind je 24,5 m lang und 4,2 m hoch. Auch bei ihnen ist zwecks
Ersparung von Gewicht von Leichtmetall als Baustoff und
weitgehender Schweilarbeit Gebrauch gemacht worden. Die
Seitenwinde gehen in einer Flucht durch und die Unter-
gestelle sind mit Schiirzen verkleidet. Jedoch ist dafir gesorgt,
dafi das Laufwerk trotzdem leicht zuginglich bleibt. Den
Ubergang von der Lokomotive zu dem Wagenzug und zwischen
den ecinzelnen Wagen vermitteln doppelte Faltenbilge: ein
innerer nach der iiblichen Form und ein duflerer, der sich den
AuBenabmessungen der Wagen anpafBt. Die Wagen sind

sorgliltiz ausgestattet und besitzen u. a. eine Frischluft-
Aufbereitungsanlage.

Die verhiltnismiBig betrichtliche Zahl der vorstehend
erwithnten, Stromlinienlokomotiven und Stromlinienziige, die
heute schon laufen, zeigt deutlich, welech groBle Bedeutung
viele Eisenbahnen jetzt schon dieser neuen Bauform beimessen,
um so mehr als sogar Schmalspurbahnen wie die Japanischen
Staatsbalnen und eine Verwaltung wie die Stdmandschurische
Bahn sich an diesen Versuchen beteiligen. Hs ist demnach
zu erwarten, daB der Einsatz von Stromlinienlokomotiven fiir
besonders raschfahrende Schnellziige in den nichsten Jahren
grofleren Umfang annehmen wird.

Rundschanu.

Lokomotiven
Der Michelin-Triebwagen mit gummibereiften Riidern®)
in der letzten Ausfithrung.

Die ersten im Jahre 1931 in Betrieb gesetzten Triebwagen
dieser Art hatten 24 Sitzplitze und ein Gesamtgewicht von 7,4 t,
einen 4-Zylinder-Panhard-Motor mit einer Leistung von 95 PS
bei 2200 Umdr./Min. Die Héchstgeschwindigkeit betrug 100 km/h,
der Anfahrweg von 0 bis 80 km/h 1280 m, der Bremsweg von
80km/h bis* 0 km/h rund 100 m und die Nutzlast 28 v. H. des

e

und Wagen.

besonders bemerkenswert durch seine hohe Nutzlast von 37 v. H.
des Glesamtgewichtes. Diese konnte erreicht werden durch weit-
gehende Anwendung des Leichtbaues und diese wiederum mit
Riicksicht auf den durch die Gummibereifung nahezu stofi- und
erzitterungsfreien Lauf des Fahrzeuges. Wie nebenstehende
Abbildung zeigt, wird der Triebwagen in beiden Fahrtrichtungen
von einem einzigen erhéhten Fiithrerstand gesteuert, wodurch
Gewicht und Raum erspart wurde. Die Sitze sind nicht nach der
Fahrtrichtung umklappbar, die Einstiege und die vom Fahrgast-
raum durch Abteilwiinde getrennten Nebenrdume befinden
sich an den Wagenenden.

Der Rahmen ist aus drei Hauptteilen zusammen-
geschweit. Die Lingsverbindungen sind in der bekannten
Weise aus 5 mm, die Querverbindungen aus 3 mm starken
Blechen hergestellt. Dadurch konnte etwa 200 kg Gewicht

¥
)
=

b 8.

10250 (Drehzapfenabstand) -
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Michelin-Triebwagen necuester Bauart.

Gesamtgewichtes. Einer von diesen im Mirz 1932 auf der fran-
zosischen Ostbahn in Betrieb gesetzten Wagen leistete bisher
182 000 lkm und legt noch heute téglich eine Strecke von 380 km
mit 110 Halten zuriick.

Ein Triebwagen derselben Art wurde im Jahre 1933 in
England eingesetzt, und zwar mit einem Gesamtgewicht wvon
10,2t und einem 12-Zylinder-Hispano-Motor mit einer Leistung
von 180 PS bei 3000 Umdr./Min. Er erreichte eine Héchst-
geschwindigkeit von 105 km/h, einen Anfahrweg von 950 m zur
Beschleunigung von 0 auf 80km/h und einen Bremsweg von
100 m zur Verzogerung von 80km/h bis zum Stillstand. Die
Nutzlast betrug 30v. H. des Gesamtgewichtes. Ein im gleichen
Jahr in Betrieb gesetzter Wagen mit 32 Sitzplitzen, 9,85t Ge-
samtgewicht und einer Nutzlast von 23 v. H. erhielt einen 250 PS-
12-Zylinder-Motor mit 3000 Umdr./Min. und erzielte damit eine
Héchstgeschwindigkeit von 140 km/h und einen Anfahrweg von
550 m zur Beschleunigung von 0 auf 80 lan/h.

Zur Zeit werden in Frankreich 25 Strecken mit einer dieser
drei Triebwagenbauarten hefahren. Die dabei téglich zuriick-
zulegende Leistung betrdgt 7250 kkm, die gesamte bisherige Lauf-
leistung aller Wagen rund 2400000 km., Auflerdem wurden bereits
Erfolge mit einer Sonderbauart fiir Kolonien in Madagaskar,
in Mozambique und Portugiesisch Ost-Afrika erzielt. Der erste
dieser Wagen erreichte eine Laufleistung von 65000 km ohne
jeden Schaden.

Der neueste in Betrieb genommene Michelin-Triebwagen (1934),
ausgeriistet mit 48 Sitzpldtzen und 8 Klappsitzen im Mittelgang ist

*) Vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1933, Heft 3.

erspart werden. FEine weitere Cewichtsersparnis wurde
dadurch erzielt, dall an Stelle der bisher verwendeten, aus
dem Vollen geschmiedeten Achsen Rohrachsen vorgesehen
wurden. Der Drehgestellrahmen ist ebenfalls aus einzelnen
ausgesparten Platten zusammengeschweil3t. Die Achslager-
gleitplatten sind an die Achsen, die Achslagerfiihrungen an
den Léngsrahmen angeschweillt. Der Drehgestellrahmen
ist auf je zwei ebenen und zwei balligen zum Drehzapfen
symmetrisch angeordneten Stiitzpfannen gelagert. Die
Léngs- und Seitenbewegungen zwischen Drehgestell und
Hauptrahmen werden durch Gummipuffer geddmpft. Die
Aufhingung ist sehr einfach und besteht aus zwei Schnecken-
federn je Rad.
Die wichtigsten Daten sind, soweit sie nicht aus der Abbildung
entnommen werden kénnen, nachfolgend zusammengestellt:

Gesamtlinge . . 16540 mm
Clesamtbreite . 2950 .,
Gesamthéhe 3662
Eigengewicht . 7,8 %
Nutzlast . N L R 4,9,,
AehEzahl » oo 2 5 &m 5 8 3 @@ & & 8
Motorleistung 220 PS
Zylinderzahl 12
Hub 100 mm
Bohrung . 100 ,,
Drehzahl 3000 Umdr./Min.
Vcldmhtungsverh&ltmg 1:6
Motorgewicht: . 5 450 kg
Brennstoffverbrauch bBJ. voller Bosobzung

und 80 km/h CGeschwindigkeit 0,48 1/lkm
Héchstgeschwindiglkeit 105 km/h.

Die Kraft wird durch ein einfaches Zahnradgetriebe mit
vier Vorwirtsgingen und Kardanwelle auf die dritte Achse des
vorderen Drehgestells iibertragen. Auf dieser Achse sitzt auch
das Wendegetriebe. Die Ubertragung von der dritten zur zweiten
(mittleren) Achse erfolgt mittels Kette, die iibrigen Rider sind
nicht angetrieben. Die Réder sind Scheibenriider und leicht
abnehmbar. Die stahlernen Spurkrinze der fritheren Anordnung
erzeugten ein unangenehmes Geriusch, insbesonders wenn das
Fahrzeug durch eine Kurve fuhr. Dieses Geritusch wurde nun
dadurcli vollkommen beseitigh, daB zwischen Spurkranz und
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Radscheibe ein Gummiring eingefiigt wurde. Die Reifengrife

betragt 115/610 mm bei einem AuBendurchmesser von 875 mm. |
Der Raddruck betriigt bei voller Belastung mit Riicksicht auf die |

geringe Reifenbreite nur 880 kg, der Reifeninnendruck 6,5 bis 7atii.
Die Réider konnen in kiirzerer Zeit als beim Straflenfahrzeug
ausgewechselt werden. Sémtliche Réder kénnen, beide Dreh-
gestelle voneinander unabhiingig, nach dem Lokheed-System
gebremst werden. Der Bremsweg betrdgt aus 80 km/h Geschwin-
digkeit 200 m bei Betriebsbremsung, 150 m bei Notbremsung auf
feuchten, 100 m bei Nothremsung auf trockenen Schienen. Das
Fahrzeug hat herablaBbare Fenster und kann in der kalten Jahres-
zeit geheizt werden. Es hat keine StoBvorrichtung, kann aber im
Bedarfsfall durch Notkupplung abgeschleppt werden. Auf einer
Steigung von 1:100 erreicht es eine Geschwindigkeit von 85 km/h,
die bei Ubergang auf eine Steigung von 1:30 auf 70 km/h sinkt.
Der Anfahrweg von 0 auf 80 km/h hetragt 900 m.

Nach den Berichten liuft das Fahrzeug auch i{iber Schienen-
stéBe bemerkenswert ruhig. Die mit Riicksicht auf den Leichtbau
im Gegensatz zu einem normalen Schienenfahrzeug héufigen
Schwingungen sind so abgedémpft, dall sie sich nicht stoérend
bemerkbar machen. Gzm.

Aus ,,Engineering ‘.

Dieselelektrische Triebwagenziige der Tsehechoslowakischen
Staatshahnen.

Die Tschechoslowakischen Staatsbahnen haben
zwischen Prag und PreBburg einige schnellfabrende Triebwagen
singesetzt, die zusammen mit je zwei Leichtbauanhiingern als
Dreiwagenziige verkehren. Ahnliche Ziige sollen demmniichst auch
auf einigen anderen Verbindungslinien gréflerer Stidte in Betrieb
genommen werden.

Der vierachsige Triebwagen ist von den Ringhoffer-Werken
gebaut, die gesamte Maschinenanlage stammt von der Ersten
Béhmisch-Mahrischen Maschinenfabrilk in Prag. Der Wagen
liuft auf zwei Schwanenhalsdrehgestellen. Der Wagenkasten aus
Stahl weist viel SchweiBarbeit auf; er ist an den Stirnseiten
leicht eingezogen und enthélt an beiden Enden ein Fiithrerabteil
mit je zwei Seitentiiren und einer Tiir an der Stirnseite zum
Ubergang nach den Anhingern. An den einen dieser Fiihrer-
stéinde schliefit sich der Maschinenraum und weiterhin ein Gepéck-
raum an. Dieser hat beiderseits eine doppelte Schiebetiir, die auch
als Eingang fiir die Reisenden dient. Die beiden Abteile fiir die
Reisenden enthalten zusammen 64 Sitzpliatze einer einheitlichen
Holzklasse mit leicht gepolsterten Rickenlehnen, die niit Mittel-
gang angeordnet sind. Der AuBlenanstrich ist oberhalb der Fenster-
leiste hellgrau, darunter in einem dunklen blaugrauen Ton gehalten.

Die Sechszylinder-Hesselmann-Diegelmaschine entwickelt eine
Hochstleistung von 380 PS.  Sie sitzt im Wagenlkasten und ist
mit dem Stromerzeuger gekuppelt, der den Gleichstrom fir die
beiden Fahrmotoren liefert. Diese treiben als Bahnmotoren der
ithlichen Bauart die beiden Achsen des einen Drehgestells an.
Das andere Drehgestell ist nur Laufgestell. Kiihlwasser und Ol
werden in einem Roéhrenbiindel auf dem Dach riickgekiihlt. Die
Abteile fiir die Reisenden werden in der Regel mittels des Kiihl-
wassers geheizt; zum Anheizen sind auBlerdem elektrische Heiz-
kérper vorgesehen. Diese werden aus einer Sammleranlage ge-
speist, die von der Maschinenanlage selbst aufgeladen wird.

Der Triebwagen ist 19 m lang und wiegt 47 t.
geschwindiglkeit betrigt 120 km/h.

Die Anhiinger sind chenfalls vierachsig. Sie laufen auf
geschweilten Regeldrehgestellen und fassen bei einer Linge von
20,5 m und einem Gewicht von nur 24t die grofle Zahl von 81
Reisenden, so daB der ganze Dreiwagenzug bei einem Gewicht
von nur 95t insgesamt 226 Sitzplitze aufweist. Die beiden
Reiseabteile mit Mittelgang haben ihren Zugang iiber einen
gemeinsamen Mittelraum mit Mitteleinstieg durch zwei neben-
einander liegende Drehtitren. Die Innenausstattung emtspricht
derjenigen der Triebwagen. Heizung und Beleuchtung sind
elektrisch; jeder Wagen hat seine besondere Lichtmaschine.

Die Wagenziige haben Knorr-Druckluftbremse der {iblichen
Bauart und Zug- und StoBvorrichtungen der Regelform. Da die
Triebwagen stets an der Spitze laufen, miissen die Anhinger
beim Wechsel der Fahrtrichtung jeweils umgesetzt werden.

(Rly. Gaz.) R. D.

Organ fiir die Forischritie des Eisenbahnwesens.

Seine Hochst-

Neue Folge.

LXXII. Band.

Dieseltriebwagen fir den Vorortverkehr der London,
Midland und Schottischen Bahn.

Der in der Textabbildung dargestellte Triebwagen ist fiir
das irische Netz der LM S-Bahn bestimmt und im Vorortverkehr
von Belfast eingesetzt. Er lauft auf zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen und besitzt eine Maschinenleistung von 260 PS; z. Z.
legt er téaglich im Durchschnitt rund 300 km zurtick. Der Wagen
hat ein Dienstgewicht von 21,8 t und weist 84 Sitzplitze dritter
Klasse auf. Spiter sollen ihm noch zwei Beiwagen angehiingt
werden, wodurch das gesamte Fassungsverméogen auf 260 Reisende
steigen wiirde. Das Gesamtgewicht dieses Zuges soll dann 58
betragen.

Die Maschinenanlage besteht aus zwei Sechszylinder-Leyland-
Dieselmotoren von je 130 PS Leistung, die mit einem Zylinder-
durchmesser von 117 mm und einem Kolbenhub veon 152 mm in
der Regel 2000 Umdr./Min. machen. Die beiden Maschinen sind
gegen die Mitte des Wagens zu am Untergestell aufgehdngt und
treiben tiber zwei Leyland-Fliissigkeitsgetriebe unter Vermittlung
von je einer Gelenkwelle die innere Achse eines jeden Drehgestells
an. Die Regelgeschwindigkeit betrigt 86 km/h bei 2000 Motor-
umdrehungen ; wird die Motorendrehzahl bis auf 2350 Umdxr./Min.
gesteigert, so erreicht der Wagen die Hochstgeschwindigkeit von
100 kg/h. Zum Anfahren dient ein besonderer elektrischer Anlaf3-
motor mit Sammler, der wihrend der Fahrt aufgeladen wird.

Dieseltriebwagen der LMS-Bahn.

Um den Motor nicht zu stark belasten zu miissen, ist Sorge ge-
tragen, daf} stets nur einer der beiden Dieselmotoren durch ihn
angelassen werden kann. Zum Riickkiihlen des Kiihlwassers
sind auf dem Wagendach Rippenkérper und ein Ausgleichbehilter
vorgesehen. Das Getriebetl wird in einem besonderen, am Unter-
gestell aufgehéingten Kiihler riickgekiihlt. Der Brennstoffbehilter
faBt 3401.

Die Drehgestelle laufen auf Rollenlagern. Der Wagenkasten
ist 18,3 m lang und besitzt leichte Zug- und StoBvorrichtungen.
Lr umfaBt ein mittleres Gepickabteil und zwei nach den Wagen-
enden zu liegende Abteile fiir Reisende mit je 42 Sitzplidtzen. Der
Eingang zu diesen fithrt durch doppelte Schiebetiiren im Gepéick-
abteil. Die Sitze kénnen nach der Fahrtrichtung umgelegt werden.
An den Stirnwinden sind Schiebetiiren zum Ubergang nach den
Beiwagen vorgesehen. Die Fiihrerstinde befinden sich an beiden
Wagenenden je in Fahrtrichtung links und sind erhéht angeordnet
— dhnlich wie die Aufbauten der Gepiickwagen —. Diese An-
ordnung hat man deshalb gewihlt, weil die beiden Beiwagen
nicht hinten angehéingt, sondern der eine vor und der andere
hinter dem Triebwagen gefiihrt werden sollen, so daB ein Um-
setzen beim Wechseln der Fahrtrichtung wegfillt. Der Eingang
zu den Fithrersténden geht iiber Treppen von den Abteilen aus.

Beim Entwuri des Wagens hat man auf gréBtmogliche
Géwichtsverminderung geachtet. So sind heispielsweise die ganzen
Wand.- und Dachverkleidungsbleche aus Leichtmetall hergestellt.
Auch die Nieten bestehen aus Leichtmetall. Fiir die Heizung
sind zwei Clarkson-Gegenstrom-Heizkessel vorgesehen, die im
Gepickabteil Platz finden. R. D.

(Rly. Gaz.)

Neue dieselelektrische Gelenkwagenziige im Ausland *),
Im April 1935 hat die New York, New Haven & Hartford-
Bahn einen dieselelektrischen Dreiwagen-Gelenkzug zunichst in
Probebetrieb eingestellt *¥). Im Juni ist der ,,Comet® genannte
*) Vergl. Ubersicht Seite 361, Nr. 6.
**) Rly. Age, Bd. 98 (1935), H. 17.
18. Heft 1935.
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Zug in den fahrplanméBigen Dienst zwischen Boston und Provi-
dence eingestellt worden; die Fahrzeit aaf dieser 69 km langen
Strecke wird 44 Min. betragen gegeniiber 55 bis 75 Min. beim
Dampfbetrieb. Von den anderen in den letzten Jahren in Amerika
gebauten dieselelektrischen Dreiwagen-Gelenkziigen, wie dem

290 kW mit Differentialwicklung und einer 20 kW-Erregermaschine
mit Verbundwicklung gekuppelt. Die vier Triebmotoren sind paar-
weise im ersten und letzten Drehgestell des Zuges angeordnet; sie
haben eine Leistung von je 150 PS und treiben die Achse iiber eine
Ubersetzung von 2,26:1 an. Als Steuerung findet eine abgewandelte

»Zephyr und dem ,,Flying Yankee®, unterscheidet sich der neue | Form der Lemp-Steuerung Verwendung. Der Zug wiegt nur 110 t,
Zug vor allem dadurch, dafi er zwei Dieselstromerzeugersitze in | d. h. 385 kg/Sitzplatz; er hat eine Héchstgeschwindigkeit von
e [ e . R T — e o
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verschiedenen Maschinenrdumen aufweist., Diese Maschinenriume
liegen in den Endwagen unmittelbar hinter den Fithrerstinden.
Hinter dem Maschinenraum liegt in jedem Endwagen ein Quergang
mit beiderseitigen Einsteigtiiren und anschlieBend ein Abteil mit
48 Bitzplitzen; am hinteren Ende der Endwagen liegen je zwei
Waschriaume.
ganges zwei Abteile mit 28 bzw. 36 Sitzplitzen. Der ganze Zug
bietet somit 160 Sitzplitze; er hat eine Gesamtlinge von 63,1 m,
wovon je 22,6 m auf die beiden Endwagen und 17,9 m auf den
Mittelwagen entfallen. Die Wagenkastenbreite betriigt 3003 mm,
die Dachhéhe iiber SO in den Maschinenrfumen 3429 mm, in den
Fahrgastrdumen 3327 mm. Der Zug wiegt 115t. Seine Héchst-
geschwindigkeit betrigt 176 km/h; in 120 Sek. wird der Zug auf
88 kin/h beschleunigt. Bei Ausfall eines Maschinensatzes kann
noch eine Geschwindigkeit von 109 km/h erreicht werden.

Jeder der beiden Sechszylinder-Dieselmotoren leistet 400 PS
bei 900 Umdr./Min.; er ist mit einem Haupt-Stromerzeuger und
einem Hilfs- Stxomelzeugel (fiir die Hrregung wnd zur Speisung
der Nebenstromkreise wie Gebldse, Motorluftpumpe) gekuppelt.
Die Achsen der beiden Gelenkdrehgestelle werden nicht an-
getrieben, sondern nur die Enddrehgestelle, deren jedes zwei
Tataenlagermotoren hesitzt. Die Regelung der Dieselmaschinen
erfolgt durch einen 0]{huckregle1, der durch den Fiihrerschalter
elektro- ]Jnelun&tlbc11 gesteuert wird. Bei dem Aufbau des Zuges
fanden in weitgehendem MaBe Leichtmetalle Verwendung; der
Aufbau ist stromlinienférmig. Die Aufbauform wurde mit Riick-
sicht auf die besonderen Erfordernisse des Betriebs in beiden
Fahrtrichtungen im Windtunnel er-
probt: durch an der Unterkante nach
innen abgebogene, bis etwa Achsmitte
herunterreichende Blechschiirzen sind
die Seitenwiinde verlingert, der Uber-
gang von der Seitenwand zum Dach
erfolgt mit groflem Halbmesser, die
Stirnwinde sind geneigt und besitzen
eine besonders weit nach unten ge-
zogene, eigentiimlich gestaltete Blech-
schiirze.

Iine weitere beachtliche neue Bau-
art von dieselelektrischen Zigen stellt
ein Vierwagenzug dar, von dem z. Z.
fir die Siidmandschurische Bahn sechs
Stiick im Bau sind *), Zwei dieser Ziige
sollen in Kiirze fert1ggestellt sein. Der
Aufbau des Zuges und seine Hauptmaﬁe gehen aus obenstehender
Abbildung hervor: Der vierachsige Maschinenwagen, der auch
einen Gepickraum besitzt, ist mit dem Dreiwagen-Gelenkzug kurz
gekuppelt und durch Faltenbalg verbunden. Die Gelenkwagen
besitzen lediglich Fahrgastraume (insgesamt 28 Sitzplitze 2. Klasse
und 258 Sitzplatze 3. Klasse). Am Zugende ist ein zweiter Fiithrer-
stand vorgesehen; es ist jedoch beabsichtigt, bei Fernverkehr den
Zug stets mit fiihrendem Maschinenwagen einzusetzen. Lediglich
im Vorortverkehr Dairen—Port Arthur ist Verkehr ohne Um-
setzen geplant. Der Sechszylinder-Dieselmotor leistet 500 PS hei
500 Umdr./Min. ; er ist mit einem fremderregten Stromerzeuger von

*) Rly. Gaz. Diesel-Sonder-Nr. vom 19. April 1935.

Der Mittelwagen besitzt beiderseits eines Quer- |

96 km/h, Gestiitzt auf Betriebserfahrungen mit Dieseltriebwagen
rechnet man mit Betriebskosten von 31,2 %/ [Zug-km gegeniiber
etwa 48 Fpf [Zug-km bei dem bisherigen Dampfhetrieb. Spies.

Dieselelektrischer Stromlinienzug der Union Pacific-Bahn.

Nach ihrem ersten Stromlinienzug, der aus drei Wagen mit
Jakobs-Drehgestellen zusammengesetzt war*), hat die Union
Pacific-Bahn nunmehr einen zweiten solchen Triebwagenzug®*)
in Dienst gestellt. Dieser hat genau dieselbe Stromlinienform
wie der erste Zug, hat aber im Gegensatz zu diesem nicht mehr
benzolelektrischen, sondern dieselelelktrischen Antrieb und hesteht
aus sechs Wageneinheiten, die ebenfalls auf Jakobs-Drehgestellen
laufen. Der erste Wagen enthéilt die Maschinenanlage, der zweite
die Gepéack- und Postabteile, sowie eine Heilllufterzengungsanlage
fiir die Heizung des Zuges, die drei folgenden sind als Schlafwagen
mit zweimal 24 und einmal 20 Plitzen und der letzte als Er-
frischungswagen mit 56 Sitzplitzen ausgebildet.

Auch dieser Zug ist ganz aus Leichtmetall hergestellt mit
Ausnahme der Drehgestelle und der Kopfstiicke sowie der Ma-
schinenanlage. Die Wagenkasten sind mit annéhernd eiférmigem
Querschnitt — wobei das Dach die Spitze bildet — mit Spanten
aufgebaut und demnach auch nach unten zu durch eine Rundung
abgeschlossen. Der ganze Zug faBt 124 Reisende; er ist 115m
lang und wiegt betriebsfertig 180 t. Itin Dampfzug der iiblichen

amerikanischen Bauart wiirde mit derselben Sitzplatzzahl 635t
wiegen.

900 PS dieselelektrischer
Stromlinienzug der
Union Pacifie-Bahn.

In dem vordersten Wagen ist die Zwalfaylinder-Zweitalt-
Winton-Dieselmaschine untergebracht, die bei 750 Umdr./Min.
900 P8 leistet, wihrend die Benzolmaschine des ersten Dreiwagen-
zuges bei 1200 Umdr./Min. nur 600 PS leistete. Die ZylmdeL
von 203 mm Durchmesser und 254 mm Hub sind in V-Form an-
geordnet. Die Dieselmaschine ist 6,1 m lang und wiegt 8,2
“\Ilt. ihr ist der Stromerzeuger fiir die elektrische Iu&ftubeltl a.gu.ncr
unmittelbar gekuppelt Dieser hat ein Gewicht von 5,6, die
Antriebsmotoren wiegen zusammen rund 12 t. Das Crewicht der
gesamten Maschinenanlage einschlieBlich der Hilfsmaschinen,
I’umpen Riickkiihler, Luftpumpen usw. betrigt anndhernd 36 t,

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1934, 5. 16.
**) Vergl. Ubersicht Seite 361, Nr.
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Das Bett der Dieselmaschine ist samt den Zylindern im Motorleistung . 100 PSe
Schweilverfahren aus Stahlblech hergestellt. Die Zylinderlauf- Leergewicht . WoF N B W o F s mie s s BBE
biichsen aus hartem Guleisen sind in die geschweillten Mintel Dienstgewicht, besetzt . . . . . . . . . . 9,6 ,
eingepreBt und kénnen daher leicht ersetzt werden, wie man Gewicht auf 1m Linge 1,18,
itherhaupt Wert darauf gelegt hat, alle dem Verschleil unter- Kleinster Bogenhalbmesser 100m
liegenden Teile leicht auswechselbar durchzubilden, um die Lauf- Héchstgeschwindigkeit . 70km/h

dauer der Maschine zu verlingern. Die Kolben sind aus Leicht-
metall hergestellt und die Pleuelstangen mit H-formigem Quer-
schnitt aus hochwertigem Stahl geschmiedet.

Der Stromerzeuger samt den vier Antriebsmotoren und der
Schalteinrichtung sind von der General Electric Company
besonders fiir diesen Triebwagenzug entworfen worden. Die
Schaltung ist so ausgefithrt, dafl die Belastung der Dieselmaschine
bei jeder Fahrgeschwindigkeit gleichférmig bleibt. Jedes Dreh-
gestell des Maschinenwagens trigt zwei Motoren, von denen jeder
eine Achse antreibt, Fiir den Antrieb der Hilfsmaschinen ist
ein besonderer dieselelektrischer Maschinensatz mit vier Zwei-
taktzylindern vorgesehen. Der Maschinenwagen allein wiegt be-
triebsfertig. 74 t.

Samtliche Drehgestelle sind zweiachsig aus hochwertigem
Stahl durch Schweiliung hergestellt. Diejenigen des Maschinen-
wagens haben einen Raddurchmesser von 914 mm und Auflen-
rahmen, um Platz fiir die Antriebsmotoren zu gewinnen. Die
Drehgestelle der iibrigen Wagen haben einen kleineren Raddurch-
messer von nur 838 mm und Innenrahmen erhalten, um die Breite
des Drehgestells und damit seinen Luftwiderstand zu verringern.
Die Druckluft-Klotzbremse ist ebenfalls besonders fiir den Trieb-
wagenzug entworfen worden.

Fiir die Heizung und Lufterneuerung samt Kiithlung dient
in der Hauptsache eine gréflere Warmluft-, Luftkiihl- und Reini-
gungsanlage im Packwagen; nur fiir die beiden letzten Wagen
ist eine besondere Anlage vorgesehen, die im zweitletzten Wagen
untergebracht ist. Die Heiz- oder Kiihlluft wird durch Kandle
in der Imnenverkleidung der Wagen zugefiihrt; zur Verbindung
der Heizkanile zwischen den einzelnen Wagen dienen kleine
Faltenbilge. Samtliche Fenster sind als Doppelfenster aus splitter-
sicheremn Glas hergestellt.

Auch hinsichtlich der Sechlafeinrichtung bietet der neue Zug
gegeniiber der iiblichen amerikanischen Schlafwagenbauart ge-
wisse Verbesserungen. Die Schlafstatten sind nicht mehr lediglich
durch Vorhinge vom Mittelgang abgetrennt, sondern lkénnen
einzeln — die unten liegenden durch Schiebetiiren und die oben
liegenden durch Rolliden — abgeschlossen werden, so daB jeder
Reisende sein besonderes Schlafabteil besitzt. Allerdings sind
diese Abteile immer noch verhiltnismiBig eng, so dafl sich die
Reisenden zam Teil im Mittelgang und in den Waschriumen an-
und auskleiden miissen.

Der Zug ist von der Pullman-(Gesellschaft entworfen
und gebaut worden und fiir den Uberlandverkehr zwischen
Chicago und dem Stillen Ozean bestimmt. Besonders hohe
Geschwindigkeiten werden von ihm im IHHinblick auf die ver-
héltnisméBig geringe Leistung der Treibmaschine lkaum zu er-
warten sein, wenn auch anzunehmen ist, daB die Reisezeit mit
diesem Zuge die iiblichen Fahrzeiten der Dampfziige immer noch
betrachtlich unterschreitet. R. D.

(Rly. Age 1934, 2. Halbj., Nr. 15.)

Diesel- Kleintriebwagen der italienisehen Mittelmeerbahnen.

Die 950 mm spurigen Bahnen Calabriens und Lucaniens von
insgesamt 740 km Liinge werden von der Gesellschaft der Mittel-
meerbahnen (Societd delle S.F. del Mediterraneo) betrieben.
218 km, das sind fast 309, der Bahnen liegen in Steigungen von
30 v. T. und dariiber. Die Reibungsstrecken weisen his 60 v.T.,
die 5,5 km-Zahnstrecken 75 bis 100 v.T. Steigung auf. Zur
hesseren Verkehrsbhedienung einiger Strecken wurden zweiachsige
Dieseltriebwagen mit mechanischem Antrieb in Dienst gestellt,
deren Hauptabmessungen sind:

Raddurchmesser . 725 mm
Achsstand w ks . 4200 ,,
Liénge zwischen den Puffeln . 8150 ,,
Breite . 2500 ,,
Imnere Héhe . . . . . . . . . . . . . . 2200 ,,
Zahl der Sitzplitze . . . . . . . . . . . 35
Zylinderzahl . . . . . . . . . . . . .. 6
Motordrehzahl . . 1800/Min.

Die Wagen haben nur einen Fiihrerstand. Der Uberhang
betrégt vorne, wo der Motor sitzt, nur 1350 mm, hinten 2600 mm.
Der wvoll belastete Wagen erreicht auf 50v.T. Steigung eine
Fahrgeschwindigkeit von 41 kim/h und auf den Zahnradstreclken
von 100 v. T. Steigung 20 kkm/h. Vom Leergewicht entfallen auf
den Rahmen und den Wagenkasten 970 kg, die Achssdtze 920 kg,
die Rollenachslager 180 kg, den Hinterachsantrieb 300 kg, die
Akkumulatoren 200 kg, auf Motor und Kiihler 1220 kg, Aus-
kleidung, Tiiren, Fenster, Sitzbinke, Heizung, Olbehilter, Be-
leuchtung und Bremse 2810 kg. Der Rahmen besteht aus Stahl
von 50 bis 60 kg/mm? Festigkeit und 14% Dehnung. Die duBeren
Kastenwiinde sind aus Leichtmetallegierung, die inneren aus
Aluminiumblechen; dazwischen befindet sich Korkabfall, Der
Werkstoff der Formstibe ist Avional, der ditnnen Bleche Anti-
corodal A, der stirkeren Bleche Anticorodal B von folgenden
Rigenschaften :

Aol Anti- Anti-
MR corodal A corodal B
Bruchfestigkeit lkg/mm?® . 38 bis 40 25 bis 28 33 bis 36

Dehnung %

A 16 ,, 20 18 ,, 22 11 ,, 14
Elastizititsgrenze l\,‘_‘;/ﬂll n*

26 ,, 28 20 ,, 24 27 ,, 30

Der Saurer-Motor ruht auf einem Hilfsrahmen in Drei-
punktauflagerung mit Gummizwischenlagen. Auch der Hilfs-
rahmen stiitzt sich mit Gummizwischenlagen auf den Haupt-
rahmen. Der Fahrgastraum wird durch zwel vorne angebrachte,
seitliche Tiiren betreten. Um die zuldssige Breite mdéglichst gut
ausniitzen zu konnen, ist die erste Stufe der Treppe als Klapp-
stufe ausgefithrt, die sich beim Offnen der Tiire selbsttéitig waag-
recht stellt. Zwel weitere Tiren vermitteln den Zutritt zum
Fiihrerstand, der gegen den Fahrgastraum durch Glaswinde und
Glastiiren abgeschlossen ist. Der obere Teil der Fensterrahmen
ist beweglich. Oberhalb der Fenster, fiir welche ausschlieBlich
bruchsicheres Glas verwendet ist, befinden sich Regenschutz-
kappen aus Glas. Die Gepicktriger sind lingsseits angeordnet;
unter den gepolsterten Biinken ist geniigend Platz, um Koifer
oder Kérbe unterstellen zu kénnen. Die elektrische Beleuchtung
wird mit 12 V gespeist. Die regelbare Warmwasserheizung zweigt
von der Kiihlwasserleitung ab. Das warme Kiihlwasser wird von
70° C bhis etwa 55° C abgekiihlt, was einer Leistung der Heizkérper
von 4200 keal/h oder 127 keal je Stunde und m® Wageninhalt
entspricht. Ein vom Motor angetriebener Verdichter liefert die
Luft fiir die divekt wirkende Woestinghouse-Druckluitbremse.
Jedes Rad wird durch zwei Klétze abgebremst. Auch eine Handl-
bremse ist vorhanden. Aus 75 km/h Geschwindigkeit kann auf
der Ebene in 150 m Bremsstrecke angehalten werden.

Werkstoff der Achsen ist Nickelstahl, Die Radreifen sind
schwach und kénnen nach etwa 100000 km Laufweg nur einmal
abgedreht werden; sie haben aber mit rund 200000 km Laufweg
immer noch eine viel lingere Dauer als die Luftreifen der Auto-
busse, welche schon nach 30 bis 40000 km erneuert werden
miissen. Die Tragfedern weisen eine Durchbiegung von 56 mm/t
auf, sind also sehr weich. Die Federhinger sind mit Gummi-
démpfern, Bauart Macinlop, versehen.

Der kompressorlose Vorkammer-Viertakt-Dieselmotor wiegt
ohne Kiihler 900 kg. Die Zylinderbohrung ist 110 mm, der Hub
150 mm. Das Anlassen aus dem kalten Zustand erfolgt mittels
Ziindkerzen, wofiir 140 Ah bei 2 V zur Verfiigung stehen. Die
Regulierung des Motors besorgt ein Fliehkraftregler. Vor- und
riickwiirts kann auf vier Stufen gefahren werden. Der fiir 500 km
ausreichende Treibstoffbehilter liegt unter dem FuBboden.
Letzterer besteht aus Holz mit Linoleumbelag. Ein 400 W Gene-
rator lidt die Batterie auf. Die Hinterachse wird mittels einer
Hohlwelle mit Kardangelenk und zwei nachgiebigen Hardykupp-
lungen angetrieben. Ein Kegelrad kimmt in ein zweites, auf
cessen Welle ein Ritzel sitzt, das in das zweiteilige, gefederte groe
Zahnrad auf der Treibachse eingreift. Die Ausriistung fiir den
Betrieb auf der Zahnstange erfordert nur ein Mehrgewicht von
350 kg.

56%*
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Die Wagen erlauben eine bedeutend schnellere Verkehrs-
bedienung der Strecken. Die Entfernung Bari—Ferrandina,
110 km, wird in 2% Std. zuriickgelegt bei Aufenthalten von
% Min. an den Halteplitzen. Die Dampfziige brauchen hierzu
4}, Std. Die mittlere tagliche Laufstrecke eines Wagens betrégt
350 km, die monatliche 9800 km. Schn.

Riv. teen. Ferr. Ttal. Februar 1935.

Leichter Schnellfriebwagen der Spanischen Nordbahn.

Die Spanische Nordbahn hat fiir den Dienst auf Neben-
strecken zweinchsige Dieseltriechwagen von Ganz & Co., Budapest,
mit mechanischer Kraftiibertragung in Dienst gestellt. Die
Leistung des Motors betrdgt 150 PS bei 1500 Umdr./Min. und
wird mittels eines vierstufigen Schaltgetriebes und Kardanwelle
den Treibachsen mitgeteilt. Fiihrerstinde befinden sich an beiden
Enden des Wagens, der ein Abteil 11. Klasse mit zwolf Sitzplitzen
und eines 1I1. Klasse mit 33 Sitzplitzen enthilt. Zwischen beiden
Abteilen liegt der Gepiickraum und der Waschraum. Motor und
Getriebekasten sowie der Bremsluftverdichter befinden sich unter-
halb des Gepiickraumes. Der Motor ruht unter Zwischenschaltung
von Gummischeiben auf einem geschweiiten Grundrahmen aus
Stahl, der an den Ralmenquertrigern befestigt ist. Der Brenn-
stoffbehilter von 3001 Fassungsraum ist im Gepickraum unter-
gebracht, sein Inhalt reicht fiir etwa 1000 km Fahrstrecke aus.
Die Achsen aus Chromnickelstahl laufen in Rollenlagern. Der
Raddurchmesser betrigt 970 mm. Die Héchstgeschwindiglkeit von
95 km/h in der Ebene wird in 1!/, Min. erreicht. Der Triebwagen
ist mit Druckluft- und Spindelbremse ausgertistet, die auf die
doppelseitig abgebremsten Riider wirken. Die Abstiitzung des
Wagens auf die Achslager besorgen Gruppen von Blatt- und
Schraubenfedern. Das Leergewicht betriagt 17 t. Sehn.

Terr. y Tranv., Januar 1935.

Diesel-Triebwagen-Betrieb in Frankreich.

Bei den sechs groBen franzésischen Eisenbahnverwaltungen
sind 2. Z. 176 Dicseltriebwagen eingesetzt und 109 weitere in
Auftrag gegeben. Rechnet man hierzu noch die bei den Neben-
bahngesellschaften vorhandenen und vorgesehenen hinzu, so wird

die Gesamtzahl der

;ﬁ;ﬁj JP< Dieselwagen im Laufe
sl y des Jahres 1935 unge-
8 Sooant—L Ji fahr 300 erreichen.
X / An der Lieferung
‘g‘:ﬁﬂﬂw der erstgenannten 289
5 e / Triebwagen beteilig-
é~; 0000 / ten sich 14 Wagen-
% 30000 B A ,/ baufirmen. Von den
S 000 o P Dieselmotoren  sind
] 0000 / [ neun verschiedene
£ gom A Bauarten, abgestuft
s / 165 bis 820 PS
S o 1 von runc s8
S som n 16  verschiedene
20000 / Leistungen, wvon elf
10000 verschiedenen Firmen
s ST e geliefert .worden. Die
SSISES S 8 8 fg 8§ f:_§ S E Einzelheiten gehen aus
S e e nebenstehender  Zu-
sammenstellung  her-

Zunahme des Dieseltriebwagenhetriches
bei der P, L.M.-Bahn,

vor.

Dadurch, daf sich
die sechsVerwaltungen
zu jeweils den gleichen Wagenbauarten entschlieBen konnten,
lieBen sich die Anschaffungspreise durch Vereinheitlichung vieler
Teile wesentlich herabsetzen. Die meist bevorzugten Triehwagen
waren jene der Firmen Renault mit 250 PS und 56 Sitzplitzen,
der de Dietrich mit 210 PS und der Charentaises mit 80 PS.

Die Abbildung zeigt, welche monatliche Gesamtlaufleistungen
z. B. bei der P.L.M.-Bahn erreicht wurden, die am Ende der
Berichtszeit 36 Dieseltriebwagen mit einer monatlichen Gesamt-
laufleistung von 150000 km in Betrieb hatte.

Die téglichen Laufleistungen der Verbrennungstriebwagen bei
der franzdsischen Staatsbahn betrugen am 1. Mai (1934) 9000 km,
am 1. Juli 13000 km, am 1. Oktober 17000 km. Dabei waren am

Zusammenstellung.

(= —_—
& | Jahr "

Vi ; der E’ Hachst-| Leer- 7‘(']11:,]
) = | Inbe- Lieferfirma 2 | geschw. |gewicht|
waltung| @ . = ) Sitz-

< | trieb- % | (km/h) (t) £
= |nahme 3 platze
N —_— — —
Staats- | 10| 1931 Renault 85 90 11,2 34
hahn | 14 |1933/34 % 2500 120 23,0 56
28 | 1934 " 2500 120 25,0 o0
G| 1934 . 100 90 9,56 35
1| 1934 5 500, 140 67,0 90
4 | 1933 Charentaises 80 90 9,5 55
2| 1934 Somua 210 90 28,5 75
2| 1934 Ac. du Nord [280] 120 30,0 74
4 | 1934 |Cie. Gen. de Con. 105 90 17,0 44
6| 1934 de Dietrich (210, 120 23,0 51
P.L.M.| 2| 1933 Somua 80 90 11,7 40
2| 1933 Renault 2500 120 25,0 56
2 | 1933 Ac. du Nord |170] 120 33.6 72
4 | 1933 |Cie. Gen. de Con. {140 90 17.9 44
4 | 1933 Charentaises 80 90 11,3 55
21 1934 | Cie. Francaise [14( 90 17.5 40
4| 1934 B.D.R. 105 90 125 | 39
2| 1934 Charentaises | g0 90 11,7 60
2 | 1934 Delaunay 65 00 11,8 40
14| 1934 Renault 950 120 29,0 56
P.O.. | 911932/33| Charentaises 80 90 9,0 55
Midi | o | 1933 Renault 950/ 120 23,0 | 66
2| 1934 | Ac. du Nord |170] 120 32,0 85
2 1934 B.D.R. 110 90 13,0 26
4 | 1934 Charentaises (110 90 12,0 42
Norvd- | 2 | 1934 Decauville .  |2g0] 120 26,0 64
babn | 9 | 1934 | Ac. du Nord |250] 120 30,0 | 66
2| 1934 Renault 250 120 25,0 58
2| 1934 Franco-Belge (820, 160 118,0 144
2| 1934 | Cie. Francaise (260, 120 26,0 64
2| 1934 B.D.R. 270( 120 26,0 65
Ostbahn| 6 | 1933 Renault 250 120 27,0 56
2| 1934 Charentaises (120 90 15,0 61
A—1L. | 1| 1933 Charentaises 80 90 9,5 60
11/1933/34| de Dietrich |210, 120 23,0 69
1] 1933 Renault 250/ 120 21,0 56
9| 1934 Renault 250, 120 29,0 66

') Blektrische Kraftiibertragung.

1. Oktober 44 Benzol- (davon zehn lterer Bauart) und 71 Diesel-
triebwagen in Betrieb. Gzm.
Aus ,,Diesel Railway Traction® 1934, Fleft 26.

Spanische Erfahrungen mit Dieseltriehwagen.

Ende 1928 wurden von Beardmore drei vierachsige 200 PS
dieselelektrische Triebwagen an die Pamplona-San Sebastian
Eisenbahn geliefert, eine Meterspurbahn von 92 km Strecken-
linge mit erheblichen Hohenunterschieden. Diese Wagen haben
seitdem den gesamten Personenverkehr auf der Strecke zufrieden-
stellend bedient. Die Wirtschaftsergebnisse dieser Betriebszeit
sind recht bheachtlich. Die Wagen sind 15 m iiber die Kupplungen
gemessen lang, enthalten ein geriumiges Gepickabteil und nur
verhiltnismiafBig wenig Sitzplitze: 12 1. Klasse und 18 3. Klasse.
Sie beférdern fiir gewdhnlich zwei leichte Anhinger von je 16t
Gewicht; das Gesamtzuggewicht betrigt dann bei 33 t Betriebs-
gewicht des Triebwagens 65t. Die Strecke hat Steigungen
bis 1:37 auf 34 km und insgesamt rund 600 m Héhenunterschied.
Die Héchstgeschwindigkeit ist 70 km/h. Die durchschnittliche
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Jahresleistung ist 40000 km je Triebwagen, die Tagesleistung
185 km, eine Fahrt hin und zuriick auf der Strecke San Sebastian —
Pamplona. Die Wagen haben Vielfachsteuerung; bei besonderen
Anldssen wurden sogar schon alle drei Triebwagen mit zusammen
fiinf Anhéngern als ein Zug von einem Fahrer bedient. Die Léhne
und Gehilter der Triebwagenfithrer und Arbeiter sind recht
nieder: der Triebwagenfiihrer erhiilt durchschnittlich 400 Peseten
im Monat, das sind 140 /&4 ; ein Handwerker die Hilfte. Betriebs-
stoffkosten und Lohne des Fahrpersonals je Wagenkilometer
hetragen 17 %/ . Die Triebwagenfiithrer beteiligen sich bei ihrer
nicht hohen Kilometertagesleistung nach der Fahrt an der Pflege
des Wagens. Nach 20000 km werden Zylinderképfe und Kolben
ausgebaut und gereinigt, die Ventile eingeschliffen, die Brennstoff-
pumpe gepriift. Dies nimmt bei den bescheidenen Werkstatt-
einrichtungen sechs Tage in Anspruch; gleichzeitiz wird dabei
auch der wagenbauliche Teil iiberholt. An Léhnen und Stoffen
lkostet eine solche kleine Uberholung rund 150 ./, oder weniger
als 1 % je Wagenkilometer. Nach 100 bis 130000 km Leistung
wird eine griindliche Uberholung vorgenommen. Sie findet in
der gleichen Werkstatt und durch die gleichen Leute statt. Hierbei
wird der Motor vollsténdig auseinander genommen. Sie dauert
zwei Monate. Die Radreifen werden nach 45000 km abgedreht.
Eine solche Ausbesserung kostet an Léhnen 600 4.4, an Stoffen
200 ZM oder rund 0,65 7.4 je Wagenkilometer. Mit einem aufjer-

Lokomotiven, die 880 PS leisten sollen, sind von der Firma
W. G. Armstrong Whitworth and Co. in Newcastle-upon-
Tyne gebaut worden. Sie sind mit Mehrfach-Steuerung aus-
geriistet, kénnen also auch zu zweien oder dreien fahren und sind
damit in der Lage, auch leistungsfihigere Dampflokomotiven zu
ersetzen. Da aullerdem ihre Maschinenanlage zwischen 10 und
100 km/h voll ausgentitzt werden kann, erwartet man, dafl eine
Finheit von zwei solchen Lokomotiven sémtliche Schnell- und
Personenzugdienste iibernehmen kann, abgesehen vielleicht von
einigen hesonders beschleunigten Exprefiziigen.

Die in der Textabbildung im Typenbild dargestellten
Lokomotiven haben die Achsanordnung 1 Co 1 erhalten. Die
einfachere Ausfiihrung mit zwei Drehgestellen, wie sie die von der
gleichen TFirma gebauten dieselelektrischen Lokomotiven der
GroBen Siidbahn von Buenos Aires®) aufweisen, hielt man fiir
die verlangten hohen Geschwindigkeiten nicht mehr fiir geeignet.
Die gewiihlte 1 C 1-Achsanordnung ist jedoch nicht vollig sym-
metrisch.  Vielmehr besitzt die in der Regel vorauslaufende
Bisselachse — wnter dem Hilfsmaschinenvorbau — eine lingere
Deichsel und eine Riickstellvorrichtung mit Blattfedern; die in
der Regel nachlaufende Bisselachse hat eine etwas kiirzere Deichsel
und Riickstellvorrichtung mit Wickelfedern. (Wenn zwei Loko-
motiven als inheit laufen, werden sie mit diesen Lokomotivenden
miteinander verbunden.) Die Blechrahmen sind 25 mm starl;
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Nur in drei IFFdllen muBte der Triebwagen durch eine Dampf-
lokomotive von der Strecke abgeschleppt werden. Die Trieb-
wagen haben 1928, auf den heutigen Geldwert umgerechnet,
je 93000 %/ gekostet. Bei den groBlen Motoriiberholungen
wurde ferner genau festgestellt, welche Kosten die Motorersatzteile
je Wagenkilometer auf Grund der gemessenen Abnutzung und der
zuldssigen Abnutzungsgrenzen verursachen: man kam auf
7,6 S/ Wagenkilometer. Die gesamten Betriebskosten je Wagen-
kilometer, einschliefllich Verzinsung und Abschreibungen, betragen
damit 33 ##f. Die drei Triebwagen haben bisher jeder weit tiber
200000 km geleistet. Betriebsstoffe (bei rund 140000 km Jahres-
leistung), KErsatzteile fiir Motor, CGenerator und den gesamten
elelktrischen Teil einschlieBlich Batterie erfordern rund 3000 2.4
jihrlich. Die Unterhaltung der Batterien (Plattenerneuerung)
hat davon durchschnittlich die Hilfte gekostet. Diese Geldwerte
lassen sich natiirlich nur dann mit unseren Verhéltnissen wver-
gleichen, wenn man den verschiedenen Preisindex berlicksichtigt.
Giinther- Gleiwitz.
(Diesel Rly. Traction, November 1934.)

Neue Versuche mit dieselelektrischen Lokomotiven in
England.
Die London and North Eastern Railway will auf ihrer
Strecke von Neweastle nach Berwick mit drei neuen diesel-
elektrischen Lokomotiven einen Versuchsbetrieb aufnehmen. Die

1Co 1 -dieselelektrische Lokomotive.

siimtliche Tragfedern liegen iiber den Achslagern. Diejenigen der
drei vorderen und der beiden hinteren Radsiitze sind je unter sich
durch Ausgleichhebel wverbunden. Die drei Treibachsen haben
AuBenlager mit Isothermos-Achshiichsen.

Die in England gebaute Armstrong-Sulzer Diesel-
maschine mit acht in einer Reihe angeordneten Zylindern besteht
aus zwei gulleisernen Zylinderblbcken, die auf einem durchgehenden,
geschweiBten Kurbelgehéuse sitzen. Jeder Zylinder besitzt seinen
hesonderen Kopf mit Ventilen und besonderer Brennstoffpumpe.
Bei Regelleistung lauft die Maschine mit 700 Umdr./min.; fiir
kleinere Leistung und Leerlauf sind zwei geringere Umlaufzahlen
vorgesehen. Die Laufbiichsen der Zylinder sind aus besonderem
GuBeisen, die Kolben als Leichtmetall-Prefistiicke und die Kurbel-
stangen aus Chromnickelstahl hergestellt. Eine unmittelbar an-
getriehene Kiithlwasserpumpe treibt das Kiithlwasser durch den
Kiihler, der auch einige Kammern fiir die Riickkiihlung des
Schmiersles hesitzt. Die Kithlkammern sitzen im vorderen Teil
der Lokomotive an den beiden AuBenseiten; zwei Luftkandle mit
groffem Querschnitt fithren von ihnen zu dem im Dach ange-
ordneten Luftsauger. Die Anordnung ist aus dem Querschnitt
der Lokomotive deutlich zu erkennen. Die Vorratsbehélter fiir
den Brennstoff sind an den AuBlenwiinden des Lokomotivkastens
angeordnet; ihr Inhalt soll im Personenzugdienst fiir Fahrstrecken
von annéhernd 1500 km, im schweren Giiterzugdienst fiir solche

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1934, 8. 39.
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von etwa 800 km ausreichen. Das Schmierdl der Dieselmaschine
wird in einem besonderen Olreiniger aufgearbeitet.

Der mit der Dieselmaschine unmittelbar geluppelte Strom-
erzeuger und die Tatzlagermotoren weisen keine Besonderheiten
auf. Die Schaltung ist vollsténdig selbsttiitig; der Fiithrer hraucht
auler der Bremse nur einen einzigen Hebel zu bedienen. Auch die
Dieselmaschine hedarf wéhrend der Fahrt keiner Wartung, so
daB auch eine Hinheit von zwei Lokomotiven mit Einmann-
besetzung fahren kann. Zu diesem Zweck sind die Lokomotiven
aullerdem mit Totmanneinrichtung ausgeriistet.

Der Kasten der Lokomotive ist weitgehend geschweilit; ein
Teil des Daches ist zum leichteren Ausbau der Maschinenanlage
abnehmbar ausgebildet. Ein Hilfsmaschinensatz ist dhnlich wie
bei den elektrischen Lokomotiven vor dem vorderen Fithrerstand
in einem besonderen Anbau untergebracht. An beiden Lokomotiv-
enden ist ein Fiihrerstand vorgesehen. Die wichtigsten Angaben
tiber die Lokomotiven sind im folgenden zusammengestellt:

Treibraddurchmesser . 1219 mm
Laufraddurchmesser 914 ,,
GroBte Geschwindiglkeit 110 km/h
Fester Achsstand (Treibachsen) . 4343 mm
CGanzer Achsstand . 9143 .,
Ganze Lénge . . . 12141,
Grofiter Achsdruck 17,4 t
Reibungsgewicht 52,2 ,,
Dienstgewicht . . . . . . . . .. ; 74,0 ,,
Grofite Zugkraft (nach der Quelle) . 13000 kg
Metergewicht . . . . . 6,1 t/m

die Loko-
R. D.

Bei den bisherigen Versuchsfahrten sollen sich
motiven gut bew#hrt haben,
(Engineering.)

Yerwendung von Lokomotiven mit Verbrennungsmotor
in den Vereinigten Staaten und Canada*).

Im Verschiebedienst der nordamerikanischen Bahnen hat
in den letzten Jahren die Lokomotive mit Verbrennungsmotor
starke Anwendung gefunden. Einen erheblichen Ansto dazu haben
dabei die Gesetzesbestimmungen gegeben, die an gewissen Stellen,
z. B. im innerstidtischen Betrieb der groBen Bahnhéfe, die Ver-
wendung von Dampflolkomotiven verbieten., An vielen Stellen
hat jedoch die nachgewiesene groflere Wirtschaftlichkeit der
ersten Versuchsfahrzeuge zu einem dauernd steigenden Hinsatz
gefiihrt. Gerade der Binsatz mehrerer Einheiten auf dem gleichen
Bahnhof hat die anfanglich hohen Aufwendungen fiir laufende
Betriebsunterhaltung herunterzudriicken vermocht.

Insgesamt waren in den Vereinigten Staaten und Canada
Ende des Jahres 1932 125 Lokomotiven mit Verbrennungsmotor
und elektrischer Ubertragung mit 48000 PS-Leistung im Betrieb.
Der Durchschnittswert an Leistung betrdgt demmach nahezu
400 PS. Die Mehrzahl dieser Lokomotiven besitzt Dieselmotoren
im Gegensatz zu der Entwicklung des amerikanischen Trieb-
wagenbaues, bei dem fast ausschliefilich dem Vergasermotor
der Vorzug gegeben worden ist, und zwar bis zu den grofiten
Leistungen von 900 PS in der einzelnen Maschine. Der Grund
liegt in der geringeren Gewichtsheschrinkung bei der Lokomotive,
in den geringeren Schwierigkeiten beziiglich Beherrschung der
Erschiitterungen und des Geréusches, die naturgemdiB bei der in
den Vereinigten Staaten angewandten Unterbringung des Antriebs-
motors bei Triebwagen im Wagenkasten eine entscheidende Rolle
spielen.

Fiir die Betriebskosten ist die mittlere Ausnutzung der
eingebauten Leistung von Bedeutung. So werden die 300 PS-
Lokomotiven im leichten Verschiebedienst mit 45 PS Durch-
schnitt und vier Gallonen **) Brennstoffverbrauch in der Stunde
beangprucht. Bei einem Preis von 5 Cent fiir die Gallone Brennstoff
ergibt sich ein Betriebsstofflostenaufwand von 20 Cent in der
Stunde. Iiir die 600 PS-Lokomotive auf groBen Verschiebe-
bahnhéfen betriagt der Durchschnitt 82 PS, 6,9 Gallonen, 34,5 Cent
in der Stunde. Die Kosten fiir die Schmierung belaufen sich
auf durchschnittlich 209, der Brennstoffkosten.

*) Vergl. auch Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1931, S. 187
und 1929, S. 138.
#%) 1 Gallon = 3,78 Liter.

! Die Lokomotiven werden in vielen Féllen einminnig bedient.
| Die Steuerung ist die gleiche wie bei den gasolin-elektrischen
Triebwagen.

In der geringen durchschnittlichen Beanspruchung der
Leistung liegt der hauptsiichliche Grund, daB im Gegensatz zu

Dieselelekirische Verschiebelokomotive fiir 300 IS
Motorleistung.

Abb. 1.

der Anwendung des Verbrennungsmotors im Triebwagen mit
seiner hohen mittleren Beanspruchung der Kraftquelle der Diesel-
motor in diesem Betriebszweig sich ohne Ansténde hat einfithren
lassen. — Die Lokomotiven bleiben zum gréBten Teil ganze Wochen
unmittelbar im Betrieb und kehren zum Schuppen nur zur Er-
ginzung der Vorrite zuriick. Die erforderliche Uberholung der
Lokomotive wird im allgemeinen in einer wéchentlichen acht-
stiindigen Pause vorgenomimen.

Infolge des hohen Anlagekapitals sind die festen Kosten dieser
Lokomotiven gegeniiber Dampflokomotiven hiher, deshalb kénnen
sie nur dort mit Erfolg eingesetzt werden, wo sie eine bestimmte
Zahl Betriebsstunden nicht unterschreiten.

Die Beschaffungskosten der Lokomotiven in Gegeniiber-
stellung zu gleichwertigen Dampflokomotiven sind etwa folgende:

Leistung | Gewicht | Diesellokomotiven Dampflokomotiven
rs t $ 5
300 65 55000 18000
600 100 95000 23000

Die Betriehskosten und die Ersparnisse gegeniiber dem bis-
herigen Damptbetrich in Abhéngiglkeit von. der Stqnd@nlc&tnng
je Tag gehen als Mittelwerte praktischer Ergebnisse aus den
Kurven 1 und 2 bervor.

55 Vergleich der Kosten des Rangierdienstes
\ je Stunde mach amerikanischen Verh#lt-
@ \ nissen
45 ™ 1. mit Dampflokomotiven
\ 2. mit Verbrennungsmotorlokomotiven
¥ \ \ ——— bei 200 P8 | im Verbrennungs-
S VN bei 600PS J motor.
323 35 N7
S¥TN =y
T i 7. =
§ R 7
S 2 Nk = L
:§ \\_\ "‘--—-—..___________“
& 75 St — =
%] M R S S SN N N ES S T A =
5 o
0 T 200 00 4000 S0 60 00
Betrighsstundtn pro Jakr
Abb. 2.

Die Mehrzahl der verwandten Lokomotiven hat 300 'S,
entwickelt 18t Anfahrzugkraft wnd 7.5+t Zugkraft bei 7lkm/h
TFahrgeschwindigkeit. Die Lokomotiven mit héheren Leistungen
bis zu 800 PS haben zwei Antriebsmotoren, die im Betrieb ent-
weder einzeln oder zusammen arbeiten, so daB eine bessere An.
passung an die Betriebsanforderungen als bei einem Maschinen-
satz erreicht wird.
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Bei einigen Bahnen werden fiir Spitzenleistungen noch elelk- Treibolvorrat — 15001
trische Speicher verwandt, die wihrend des Leerlaufs aufgeladen Héchstgeschwindigkeit . 65 km/h
werden und zur Aufnahme der Spitzenbelastungen herangezogen Zugkraft bei 20 km/h 6250 kg
werden. 44 derartige Lokomotiven stehen im Betriebe. Die (Rly. Age.) Schn.

Lokomotiven dieser Art werden z. T. in den grofien Stidten fir
die Zustellung von Giiterwagen zu den unterirdischen Verlade-
stellen, verwandt, wo wegen der Abgase der Dieselmotor nicht
laufen darf. Das fithrt héufig bei den jetzigen Abmessungen
der Speicher zu Uberlastungen und starken Entladungen der
Speicher und damit zu hohen Unterhaltungskosten im Vergleich
zu den Unterhaltungsaufwendungen fiir die reinen dieselelek-
trischen Lokomotiven.

Die Entwicklung einer Einheitskonstruktion ist durch die
ausschliefliche Anwendung der elektrischen Ubertragung  er-
leichtert worden. Dadurch hat sich inzwischen die dieselelektrische
Verschiebelokomotive zu einem betriebssicheren Element ent-
wickeln kénnen, dem im Bereich der Bahnen der Vereinigten
Staaten noch eine erhebliche Zukunft vorausgesagt wird.

Witte.

600 PS dieselelektrische Verschiebelokomotive der
Belt Railway, Chicago.

Die von der Am. Loc. Co., Schenectady gebaute Lokomotive
trigt das Fiihrerhaus, wie iiblich, am hinteren Inde. Daran
reihen sich die Riickkiihlanlage fiir Kiihlwasser und Schmiersl,
der 600 PS kompressorlose sechszylindrige Me Intosh & Seymour-
Viertalstmotor und der Haupt- und Hilfsgenerator auf gleicher
Welle. Der Dieselmotor macht bei Volllast 700, bei Leerlauf
350 Uml./Min. Der Hauptgenerator hat Differentialerregung mit
einer dem Verschiebedienst besonders angepaBten Charalkteristilk.
Die Hilfsdynamo liefert Strom konstanter Spannung fiir den
Sézelligen Speicher, den Bremsluftkompressor und die Liifter fiir
den Riickkiihler. Die vier Tatzenlagermotoren sind beim An-
fahren hintereinander geschaltet; bei héheren Geschwindiglkeiten
schalten sie sich mittels eines Spannungsrelais selbsttitig in zwei
Gruppen parallel. Durch automatische Feldregeling der Fahr-
motoren kénnen noch héhere Geschwindigkeiten erreicht werden.
Eine Reihe Lokomotiven besitzt Stahlgufirahmen, eine andere
geschweilite Rahmen. Auf die beiden zweiachsigen Drehgestelle
wird die Last durch je einen Mittelspurzapfen iibertragen, deren
StahlguBgehéiuse mit zwei langen Blattfedern an den seitlichen
StahlguBirahmenwangen der Drehgestelle hingen. Die Drehgestelle
passen sich den Gleisunebenheiten vorziiglich an und machen
die Motoren samt Getriebe gut zuginglich, da die Endrahmen-
verbindungen fortfallen. Die Hauptabmessungen der Lokomotive
sind:

Eine neue russische Diesellokomotive.

Die russischen Eisenbahnen hatten die Absicht als Standard-
type fiir den Giiterverkehr auf einigen Strecken eine Diesel-
lokomotive 2Eq1 mit elektrischer Ubertragung zu verwenden.
Bei 18t-Achsdruck betrug das Dienstgewicht dieser Lokomotive
132t. Gleichzeitig mit den neuen Typen der Dampilokomotiven*)
hat man jedoch auch eine leistungsfihigere Diesellokomotive fiir
den Giiterverkehr gebaut. Dies ist eine dieselelektrische Doppel-
lokomotive mit derselben Achsanordnung 2D, 1 -+ 1Dg 2, wie die
Lokomotive der Kanadischen National-Eisenbahn**) aus dem
Jahre 1928. Sie besteht ‘aus zwei Einheiten, deren jede einen
Dieselmotor, mit einem Gleichstromerzeuger gekuppelt, besitzt.
Die elektrische Schaltung von beiden Anlagen von insgesamt
2400 PS Nennleistung ist so gestaltet, dafB sie von einem Fiihrer-
stand aus bedient werden kann. Die Linge der Lokomotive iiber
Puffer betrédgt 27200mm; der feste Radstand jeder Hilfte ist
4500 mm, Treibraddurchmesser 1220 mm, Laufraddurchmesser
900mm. Bei dem Achsdruck von 20t erhédlt man ein hohes
Reibungsgewicht von 160+t; das Dienstgewicht ist 245t. Die
Vorriite betragen: an Brennstoff 8 t, Schmierdl 1,6 t, Wasser 2,6 t;
mit diesen Vorradten kann man bis 1000km zuriicklegen. Die
zugelassene Hochstgeschwindigkeit bis 72km/h. Das Untergestell
des Dieselmotors stellt ein kriftiges StahlguBstiick dar und dient
gleichzeitig als Lokomotivrahmenversteifung. Die Achsschenlkel
sind ohne duBere Bunde ausgefithrt; die seitlichen Driicke werden
von den Radnaben aufgenommen, die durch besondere Scheiben
vor dem Verschleil geschiitzt sind. Die Achslagerschalen haben
keine Schmiernuten. Bei dem Entwurl der Bremsanordnung
konnte man ohne gewdhnliche Bremsdreiecke auskommen; die
Bremsgestinge wurden nach auBen verlegt und sind leicht zu-
génglich. Beim Zusammenbau wurden zuerst die Motorunter-
gestelle auf die Lokomeotivrahmen aufgesetzt, sodann baute man
die Dieselmotoren auf den Motoruntergestellen unmittelbar zu-
sammen ; dadurch soll an Bauzeit gespart worden sein. Die Loko-
motive wurde von den Kolomnaer Werken und der Fabrik Dynamo
in Moskau gebaut. Mitte Mirz 1934 fanden die ersten Probe-
fahrten auf der Strecke Lublino —Tula (Richtung Moskau — I ursk)
statt. Die kleinste Fahrgeschwindigkeit auf einer langen Steigung
von 9%, mit einem Zuggewicht von 1450t betrug 20 km/h. Dies
entspricht einer Zugkraft am Radumfang von etwa, 20 t und einer
Leistung von rund 1500 PS. Wesentlich hohere Zugkrifte sind

Lénge iiber Kuppelklaueninnenseite . 12,4556 m bei Schraubenkupplung unerreichbar. Nach BEinfiilhrung einer
Gesamter Achsstand . . . . 10,75 ,, selbsttdtigen Kupplung plant man von derselben Lokomotive
Achsstand der Drehgestelle . 2,44, groBere Zugkrafte durch Einbau anderer Zahnradvorgelege zwischen
Radduarchmesser . . . . . 1016 ., den Fahrmotoren und Lokomotivachsen zu erhalten. Bei dem
Dienstgewicht . 90,6 1 Reibungsgewicht von 160t sind Zugkrifte bis 32+t und etwas
Achszdruck Coe e e e e 22,65, mehr mdaglich; die Fahrgeschwindigkeiten wiirden dabei jedoch
Gewicht des Dieselmotors samt Generatoren und niedriger sein. W. L.
Maschinenbett R ER I Y . e
Gewicht eines Drehgestells samt Motoren und | *) Lubimoff. Neuzeitliche Lokomotivtypen in Sowjet-
Bremse . 17,3 ., | RuBland. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. Bd. 88 (1933), 8. 336.
Kiihlwasservorrat 1901 | **) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. Bd. 84 (1929), S. 196.
Yerschiedenes.

Die Eisenbahn von Djibouti nach Addis-Abeba.

Diese Bahn, welche am 7. Juni 1917 dem Betrieb iibergeben
und in den folgenden Jahren andauernd ergiinzt und verbessert
wurde, ist eine ausgesprochene Kolonialbahn. Sie wverbindet
Abessinien mit dem Meere. Das Land liegt in einer mittleren
Seehdhe von 2000 m und erfreut sich eines gesunden, gemiBigten
Klimas. Vom Meere ausgehend durchquert die Bahn bis Dire-
Daua, 1200 m {i. M., auf einer Linge von 311 km eine wiisten-
artige (legend, die von Nomadenstimmen bewohnt wird. Dire-
Daua ist Sitz der abessinischen Zollbehdrde. Im weiteren Ver-
lauf 148t die Strecke die Wiiste Danashil im Norden liegen und
folgt dem Tcherchergebirge, dessen fruchtbare Tiler eine seBhafte
Bevolkerung aufweisen. Auf der Atrabothéhe werden 1481 m
Seehche erreicht. Der Auacheflul wird auf einer 151 m langen

und 60 m hohen Briicke aus Eisen iiberschritten. In gebirgiger
Gegend fiithrt die Bahn durch reich hebaute Tiler und ersteigt
die athiopische Hochebene, um in Addis-Abeba, 2370 m ii. M. und
784 kkm von Djibouti entfernt, zu endigen. Von hier dringen die
vom Meer aus eingefithrten Waren noch bis iiber 400 km in das
Land ein.

Im Jahre 1862 traten die Dankali franzosischen Kaufleuten
fiir 50000 Franken den Hafen von Obock mit etwas Hinterland
ab, worauf 1881 Soleillet eine Handelsniederlassung griindete
und eine Gesellschaft die Schiffahrt im Roten Meer aufnahm.
Erst 1884 wurde das Gebiet in die politische Verwaltung Frank-
reichs genommen. Zehn Jahre spiter gewdhrte Negus MenelilIT.
dem Ingenieur Ilg die Konzession fiir eine Bahn von Djibouti
nach Harar und Entotto, der damaligen Flauptstadt Athiopiens,
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und schliellich von Entotto bis zum Weillen Nil. Die Kaiserliche
Giesellschaft der Athiopischen Bahnen erhielt 1897 von der fran-
zisischen Regierung die Erlaubnis zum Bau und Betrieb der Bahn,
soweit sie durch Franzosisch Somaliland fithrt. Wegen der
Schwierigkeit Harar zu erreichen, wurde das erste Stiick der Bahn
nur bhis Hanae, dem spiteren Dire-Daua, gebaut. Die Kon-

zession wurde 1908 einer neuen Gesellschaft iibertragen, der |

Franco-Aethiopischen Eisenbahngesellschaft. Erst diese vollendete
die Strecke. Die Konzession withrt bis zum Jahre 2016.

Die Spurweite der Bahn betriigt 1 m, der kleinste Bogen-
halbmesser 100 m, die gréften Steigungen 30 v. T. auf dem
franzésischen wnd 22,5 v. T. auf den letzten Kilometern des
abessinischen Teils, welcher sonst nur héchstens 18,56 v. T. auf-
weist. Die Schienen wiegen 20 kg/m auf der franzdsischen und
25 ka/m auf der abessinischen Strecke. Die Lokomotiven sind
simtlich von der Achsfolge D und haben Tender auf zwei Dreh-

Speisewasser und die unerfahrenen Arbeitskrifte in den Werk-
stitten. Trotzdem ist der Betriebskoeffizient befriedigend:
36,529/ i. J. 1928 und 54,63% i. J. 1930 gegen 104,19% i. J. 1921.
Nach den Abmachungen von Rom 1935 wird Italien an der Ver-
waltung der Bahn durch Alktienerwerb beteiligt. Schn.

Riv. teen. Ferr. Ital. 1935, Mérzheft.

Schnellfahrversuche auf der London and North
Eastern-Bahn.

Am 5. Mirz . J. hat die London and North Eastern-
Bahn zwischen London und Newcastle Schnellfahrten mit
einem Dampfzug ausgefithrt, bei denen die aulerordentliche
Haéchstgeschwindigkeit von 173,56 kim/h erreicht wurde. Es ist dies
die héchste Geschwindigkeit iiberhaupt, die bisher in England von
einem Schienenfahrzeug erzielt werden konnte; von einer Regel-

Dampflokomotive ist eine solche Geschwindigkeit auch
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anderwiirts wohl noch nie erreicht worden.

Der Versuchszug bestand aus insgesamt sechs
Wagen — einschlieBlich dem MeBwagen — mit einem
CGlesamtgewicht von 2161, Die Lokomotive ,,Papyrus®
Nr. 2750 war eine der bekannten 2 C 1 (h 3)-Schnell-
zuglokomotiven der Bahn, die frither schon eingehend
beschrieben worden sind*). Die gesamte bisherige
Fahrtleistung der im Jahr 1928 in den Bahnwerk-
stitten zu Doncaster erbauten Lokomotive betrug
630000 km; seit der letzten Hauptausbesserung am
19. Januar d. J. hatte sie 12500 km zuriickgelegt.

Auf der Hinfahrt erreichte die Lokomotive aut
der 431,56 km langen Gesamtstrecke eine durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit von 109,5 km/h, worin ein
auBerordentlicher, 24 Sek. dauernder Halt in der
Nihe von Doncaster enthalten ist. Den besten Durch-
schnittswert iiber kiirzere Strecken erzielte der Zug
auf der 43 km langen Teilstrecke von Hitehin
nach Huntingdon mit einer Geschwindigkeit von
133,56 lkan/h. In Newcastle kam der Zug trotz des
oben erwithnten, auBerplanmifBigen Haltes noch 2 Min.
und 22 Sek. vor der fahrplanméBigen Zeit an.

Diese an sich schon hervorragenden Ergebnisse
fegh  wurden auf der Riiekfahrt noch weit tberboten.
Mit frischer Bedienungsmannschaft konnte die Loko-

gestellen, welche bis zu 14 m* Wasser fassen. Die gréBere Zahl
der Personenwagen fiihrt nur die 3. Klasse, der Rest die 1. und
2. Klasse oder Schlaf- und Salonabteile. Im Jahre 1932 betrug
die Gesamtzahl der verfiigharen Plitze 2700. Die Wagen sind
meist mit elektrischer Beleuchtung und Liiftung versehen. Der
Strom wird von einer Turbodynamo auf der Lokomotive ge-
liefert, im Notfall von einer gleichen Gruppe im Packwagen. Die
Giiterwagen bis zu 20t Ladefihigkeit sind teils offen, teils ge-
schlossen.

Das Aktienkapital der Bahn betréigt 17,3 Mill. Franken, wo-
von 0,867 Mill. Franlken bis 1933 zuriickgezahlt waren. Die ODbli-
gationslast ist 88,938 Mill. Franken, wovon 3,01 Mill. Franken
bis 1933 getilgt waren. Die Ausfuhr der Bahn hielt sich von 1924
his 1930 auf rund 25000 t/Jahr; die Einfuhr erreichte 1929 ihren
Hochstand mit 49000 t. Im gleichen Jahre erreichte die Zahl
der Reisenden 330000 Personen. Die Einnahmen weisen 1928
den Héchstwert von 42 Mill. Franken, d. s. 53000 Franken/km
auf. Bis 1933 sank diese Zahl dauernd bis auf 36000 Franken /km.
Ungiinstig wirken sich auf den Betrieb aus das MiBverhiltnis des
Verkehrs in der Richtung von und nach der Kiiste, der Zwang,
eingefithrte Brennstoffe zu verfeuern, das stark korrodierende

motive hier im Gefille von 1: 200 zwischen Grantham
und Peterborough die erwithnte, ganz auBerordentliche Héchst-
geschwindigkeit von 173,56 km/h erreichen; die durchschnittliche
teschwindigkeit betrug hierbei anf dem etwa 20 km langen
Streckenabsclmitt von Corby bis Tallington 161 km/h. In
Peterborough fulr der Zug 5 Min. vor Plan durch, auf dem
Londoner Endbahnhof Kings Cross kam er 8 Min, zu frith an.
Bei der IMéchstgeschwindigkeit von 173,5 km/h betrug die
Kolbengeschwindiglkeit 9,9 m/see, die Treibrider von 2032 mm
Durchmesser machten dabei 453 Umdr./Min. Der Durchmesser
der Kolbenschieber mit 203 mm erwies sich als ausreichend; danlc
der gut durchgebildeten Fiihrung der Fin- und Ausstromkaniile
traten keinerlei Stéfe und Stérungen auf. Die Fillung betrug
bei der Hochstgeschwindigkeit 32%,. Insgesamt wurden fiir die
ganze, 863 km lange Hin- und Riiclfahrt 10,9 t Stid Yorkshire-
Kohle verbrannt; dies entspricht einem Satz von 12,6 lkg/km ein-
schlieBlich dem Verbrauch fiir die elektrische Lokomotivbeleuch-
tung. Der durchschnittliche Verbrauch derselben Lokomotive im
regelmiBigen Betrieb auf der gleichen Strecke, jedoch vor
schwereren Schnellziigen belduft sich auf 14,6 kg/km. R. D.

*) Org. Fortschr. isenbahnwes. 1930, S. 160.
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