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Neue vierteilige, dieselelektrische Schnelltriebwagen der Deutschen Reichsbahn.

Von Dir. b.

d. R. M. Bremer WVV und VDT.

Hierzu Tafel 33.

Nach einem Riickblick anf die zwei- und dreiteiligen Schnelltriebwagen der Deutschen Reichsbahn werden die Anforderungen,
die zum Bau der neuesten vierteiligen Schnelltriebwagen fiihrten und die Griinde fiir die abweichende Bauart ihrer Maschinenanlage

erliutert. Die letztere wird dann niher beschrieben.

Begriindung der neuen Bauart.

Schnelltriebwagen zu Triebziigen war die Tatsache, daB das
Fassungsvermdgen der ersten zweiteiligen Fahrzeuge fiir ver-
schiedene wichtige Strecken bald nicht mehr ausreichte. Es
wurden daher einige *) dreiteilige Triebwagen beschafft. AufBer-
dem ging man auf geeigneten Strecken dazu iiber, zwei zwei-
teilige Einheiten zu einem Zuge zu vereinigen. Hierbei wird
auch von der Moglichkeit Gebrauch gemacht, den Zug an einem
geeigneten Punkte zu teilen und von hieraus zwei anschliefende
Strecken zu bedienen (vergl. Berlin—Niirnberg—Miinchen
bzw. Stuttgart).

Auch die dreiteiligen Schnelltriebwagen (Bauart ,, Leipzig ),
von denen die ersten im Mai 1936 auf der Strecke Berlin—
Breslau—DBeuthen in Betrieb gesetzt wurden, sind so ein-
gerichtet, daB man zwei dreiteilige Einheiten kuppeln und
von einem beliebigen Zugende aus steuern kann.

Weiterhin wirkte neben der erforderlichen Vermehrung
der Sitzplitze auch das im Personenwagenbau allgemein
hervortretende Bestreben, dem Fahrgast mehr Raum zur
Verfiigung zu stellen und die Bequemlichkeit des Reisens zu
erhdhen, im Sinne einer Verlingerung der Triebwagen bzw.
Triebwagenziige.

Nachstehende Ubersicht zeigt diese Entwicklung an den
verschiedenen Bauarten der Schnelltriebwagen.
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1. Fliegender Ham-
burger 1932/33 . . [41,91/ 1800 | 96 |982) 4111102 | 0,94
2. Bauart Hamburg [
1934. . ...... 44,26 1800 | 100 | 77 41) | 81 1,23
3. Bauart Leipzig
1934/36 . . . . .. 60,'15} 2010 136 | 30 |109 139 0,99%)
4. Vierteil. Schnell-
triebwagen. . . . [86,73/2095 | 203 [126| — | 29 | 155 1,61

1) Die Wagen haben nur ein Biifett.

%) Urspriingliche Anzahl, spiter auf 74 vermindert.

) Hier ist zu beachten, dall der Wagen vorwiegend Ab-
teile 11I. Klasse fithrt!

Bemerkenswert ist zunichst die Steigerung der Abteil-
linge von 1800 bis auf fast 2100, die dem Fahrgast eine weit
bequemere Haltung einzunehmen gestattet. Andererseits hat
die groflere Abteillinge zur Folge, daB die Zahl der Sitzplitze
nicht in gleichem MaBe gewachsen ist, wie die gesamte Zuglinge.

Die Ubersicht zeigt ferner die Entwicklung vom Biifett
zum Speiseraum. Solange die ersten zweiteiligen Schnell-

*) Zuniichst vier, weiter im Bau 14 Stiick.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXIV. Band,

| triebwagen nur auf der verhiltnisméBig kurzen Strecke Berlin—
MaBgebend fiir die fortschreitende VergroBerung der |

Hamburg verkehrten, konnte man annehmen, dafl die Verab-
reichung von Getrinken und einfachen (kalten) Speisen im
Biifettraum allen billigen Anspriichen geniigen wiirde. Dies
inderte sich beim Ubergang auf die langen Strecken Berlin—
Kéln, Frankfurt (M.), Miinchen in unerwartetem Mafle. Be-
sonders bei den Abendziigen wird hiufig ein regelrechtes Essen
verlangt und von der Mitropa trotz beschrinktester Raum-
verhiltnisse auch geliefert. Zum Einnehmen der Mahlzeiten
erhalten die Fahrgiiste in ihren Abteilen schmale, bewegliche
Tische, die natiirlich den Raum stark einengen, was besonders
denjenigen, die nicht zu essen wiinschen, unangenehm ist.
Hiufig horte man auch, daB die Fahrgiste gern einmal ihren
Platz wechseln wollten, wozu der Speisewagen in D-Ziigen
willkommene Gelegenheit bot, der Triebwagen aber nicht.

In dem dreiteiligen Schnelltriebwagen der Banart Leipzig *)
hat man zwar eine Kiiche und Anrichte eingebaut und damit
die Leistungsfahigkeit der Bewirtschaftung wesentlich erhoht.
An der Notwendigkeit, die Speisen in den Fahrgastabteilen
einzunehmen, konnte jedoch wegen Raummangels nichts
geandert werden,

Diese unangenehme Beschrinkung fallt jetzt durch Ein-
richtung des besonderen Speiseraumes in den vierteiligen
Schnelltriebwagen fort.

Mit wachsendem Zuggewicht stieg nun natiirlich der
erforderliche Kraftbedarf fiir die Zugforderung. Die zwei-
teiligen Schnelltriebwagen (1fd. Nr. 1 und 2 der Ubersicht) sind
mit zwei Dieselmotoren von je 410 PS der Maybachmotoren-
werke ausgeriistet, die dreiteiligen (Ifd. Nr. 3) mit zwei Motoren
von je 600 PS. Beschreibungen dieser Triebwagen befinden sich
in der VDI-Zeitschrift zu 1. Bd. 77, Seite 57ff. (1933), zu 2. und
3. Bd. 79, Seite 1111£f. (1935).

Die Bauarten 1 bis 3 stimmen in der grundsitzlichen
Gesamtordnung der Maschinenanlage iiberein, gekennzeichnet

a) durch die symmetrische Verteilung der Kraftanlage
auf die beiden Enden der Triebwageneinheit und

b) durch die Auflagerung der Dieselmotoren auf den End-
drehgestellen.

Zu a). Der betriebliche Vorzug der Teilung der gesamten
Maschinenleistung in mindestens zwei Teile liegt in der gréBeren
Betriebssicherheit der Zugfahrten, da der gleichzeitige Ausfall
beider Maschinenanlagen sehr selten vorkommt und die Fahrt
auch mit nur einer betriebsfihigen Anlage fast immer zu Ende
gefithrt werden kann, oft sogar ohne groBe Verspitung. Aber
im iibrigen bringt die Teilung fast nur Nachteile mit sich.
Natiirlich sind zwei vollstindige Maschinenanlagen mit allem
Zubehor erheblich teurer als eine von doppelter Leistung.
Erschwert wird ferner mit wachsender Anzahl der Anlagen ihre
Steuerung und Uberwachung. Dies ist besonders dann sehr zu

‘ *) Uber die neueren, noch im Bau befindlichen dreiteiligen
Schnelltriebwagen wird spiiter berichtet.
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beachten, wenn zwei oder noch mehr Zugeinheiten gekuppelt
werden sollen ; man denke nur an die rein rdumliche Schwierig-
keit, die groBe Zahl der MeB- und Anzeiginstrumente, Be-
dienungsgriffe, Tasten, Merklampen usw. auf dem Fiihrertisch
und in seiner Nithe unterzubringen, ferner an die wachsende
Zahl der Uberwachungs- und Riickmeldeleitungen, die mittels
Kupplungen von Wagen zu Wagen durchzufiihren sind, sowie
die damit verbundenen Fehlerquellen, an die wachsende
Schwierigkeit, Fehler zu finden und zu beseitigen, an die
Unhandlichkeit und das groBe Gewicht der vielpoligen elek-
trischen Kupplungen usw.

Zu b). Hinsichtlich der Vor- und Nachteile der Lagerung
der Maschinenanlagen auf den Drehgestellen kann hier auf die
Ausfithrungen (beziiglich der 560 PS-Triebwagen) im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, S. 358 verwiesen werden, die
zu dem Ergebnis fithrten, grofie Maschinen nicht mehr auf den
Drehgestellen zu lagern. Die bei diesen Triebwagen durch-
gefiihrte Lagerung auf dem Untergestell des Wagenkastens
hat sich seither weiterhin gut bewihrt und wahrscheinlich auch
auf die Haltbarkeit der Motoren giinstig gewirkt.

Die neuen vierteiligen Schnelltriehwagen.

Auch bei Planung der neuen vierteiligen Schnelltriebwagen '

war diese Frage von ausschlaggebender Bedeutung. Ks stand
fest, daB ein Dieselmotor von mehr als 600 PS bei dem der-
zeitigen Stande der Technik nicht in ein Drehgestell eingebaut
werden konnte. (Schon bei den dreiteiligen Schnelltriebwagen
der Bauart Leipzig war dies nur unter grolen Schwierigkeiten
erméglicht worden, wobei die Zugénglichkeit mancher Teile
nicht voll befriedigend zu losen war.) Eine Erhéhung der
gesamten Maschinenleistung war aber wegen der Verlingerung
des Zuges und wegen des Ubergangs auf Einzeldrehgestelle
(siehe unten) erforderlich. Unter Beibehaltung des Kinbaus
der Maschinen in die Drehgestelle hitte man die héhere Gesamt-
leistung nur durch ein drittes Maschinendrehgestell verwirk-
lichen kénnen. Da aber hiergegen schwerwiegende Bedenken
bestanden, kam man zu einer grundsitzlich anderen Losung,
die so viel Vorteile bot, daB sie zur Ausfiihrung bestimmt
wurde.

Die Krafterzengung wurde fiir den ganzen vierteiligen
Triebwagen an einer Stelle zusammengefait, die Treibachsen
jedoch paarweise auf die beiden Endwagen verteilt. Zur
Kraftiibertragung eignet sich in diesem Falle wegen der grolien
riumlichen Entfernung des zweiten Treibachspaares von der
Kraftmaschine am besten die elektrische. Die Kraftanlage,
die im sogenannten ., Maschinenwagen* Platz fand, umifalt
einen groBen, sehr stabil gebauten Dieselmotor von 1300 PS
Dauerleistung bei 700 Umdr./Min. mit angebautem Strom-
erzeuger und einem Hilfsdieselmotor von 150 PS  Dauer-
leistung bei 1500 Umdr./Min., 120 PS Dauerleistung bei
1200 Umdr./Min. mit angebautem Hilfsstromerzeuger.

Der Hilfsmaschinensatz liefert den bendtigten Strom fiir
alle Nebenbetriebe (Luftpresser, Beleuchtung, Liiftermotoren,
Batterieladung usw.) sowie fiiv die Erregung der Haupt-
maschine, deren (esamtleistung also ungeschmilert fir die
Zugforderung zur Verfligung steht.

Zur Beurteilung der Maschinenleistung diene nachstehende

| zu konnen.

1 2 3 4 5
Schnell- i Luft- | Fahrwider- | Brforder- | Einge-
o ny Gesamt- | wider- | stand W | licheLei- | baute
i 59U gewicht | stands- | auf waage- | stung am Diesel-
art e beiwert rechter Triebrad- | motor-
ew | Strecke umfang |leistung
|
a) zweiteilig| 101 t 0,45 838 kg 496 PS 820 S
b) dreiteilig | 150 ,, 0,60 1144 ,, 677 ., [1200 .,
c) vierteilig | 207 ,, 0,71 1391 . 826 ,, |1450 .,
|
3. Der Fahrwiderstand W ist hier nach der Formel

W=156G+cw.05F (%) mit F = 10,3 m2 und V =160 +

+ 12 km/h (Fahrgeschwindigkeit und Gegenwind) berechnet.

Die Leistung des Hilfsmaschinensatzes ist mit Absicht
besonders reichlich gewithlt worden, um ihn zum Anlassen der
Hauptmaschine und aushilfsweise sogar zum I orthewegen des
ganzen Zuges bei einer Stérung der Hauptmaschine verwenden
Tm letzteren Falle (Notfahrt) wird die Hilfs-
maschine — die in der Regel nur mit 1200 Umdr. liuft, auf
1500 Umdr./Min. eingestellt, so dall sie dann 150 PS liefert.
Der Hilfsgenerator speist dann die Fahrmotoren, die dem Zuge
eine Geschwindigkeit von etwa 40 km/h erteilen, was zur
Raumung der Strecke und Erreichung des nichsten groleren
Bahnhofs ausreicht. Bedenkt man, daB der verhiltnisméfig
langsam laufende Hauptdieselmotor (n= 700) viel weniger
empfindlich ist, als die sehr raschlaufenden Dieselmotoren der
zwei- und dreiteiligen Schnelltriebwagen, so diirfte das Heran-
ziehen der Hilfsmaschine zur Zugférderung zu den Seltenheiten
gehéren und das Einsetzen eines Ersatzzuges noch weniger
notig werden, als bei den erstgenannten Schnelltriebwagen.

s kann auch der Fall eintreten, daB der Hilfsdieselmotor
oder sein (lenerator bei betriebsfihiger Hauptmaschine aus-
fillt. Um auch diesem Storungsfall zu begegnen, ist in den
Rotor des Hauptgenerators ein Hilfsgenerator B eingebaut,
der bei normalem Betriebe stromlos mitliuft, bei Stérung des
Hilfsgenerators A aber dessen Aufgaben iibernimmt. {In diesem
Falle vermindert sich die fiir die Zugforderung verfiighare
Leistung um den Bedarf der Hilfsbetriebe.)

Allgemeine Anordnung des Maschinenwagens.

Wie aus Abb. 1, Taf. 33 und Textabb. 5 ersichtlich, sind die
beiden Maschinensitze in der Lingsmittellinie des Maschinen-
wagens hintereinander aufgestellt und zwar so, daf3 zu beiden
Seiten geniigend Raum fiir Bedienungsgéinge und Zubehdrteile
iibrig bleibt. Mitte Kurbelwelle des Hauptdiesels liegt etwa in
FuBhodenhéhe, wihrend der leichte Hilfsmaschinensatz voll-
stiandig tiber dem FuBboden aufgestellt werden konnte. Unter

| dem FuBboden liegen die Brennstoff-Schmiersl- und Luft-

Ubersicht, die fiir die drei Hauptarten von Schnelltriebwagen |

bei 160.km/h Fahrgeschwindigkeit die maBgebenden GréBien
in runden Zahlen enthilt.

Hierzu wird bemerlkt:

1. Das Gesamtgewicht umfalit volle Betriebsvorrite und
die volle Nutzlast.

2. Der Luftwiderstandsbeiwert ist bei den zwei- und drei-
teiligen Schnelltriebwagen aus praktischen Fahrversuchen
ermittelt.

behilter sowie die Kabelkanile. Rechts und links von der
Hilfsmaschine liegen in den Seitenwinden die Kiihler fiir
Wasser und Schmierél; im Dach sind zwei groBe Kiihlerliifter
eingebaut. Das iiber dem Hauptmaschinensatz liegende Mittel-
stiick des Wagenkastens ist leicht abhebbar, um das Heraus-
heben der Maschinen nach oben zu erméglichen (s. Textabb. 4).
Die Teilfuge ist in Fensterbriistungshéhe angeordnet, um
einerseits die erforderliche Hubhohe des Krans zu beschrénken,
andererseits aber eine geniigende Bauhéhe fiir die Lingstriger
des Wagens zu behalten. Auch der Dachteil iiber dem Hilfs-
maschinensatz kann mit den darin eingebauten Kiihlerliftern
leicht abgehoben werden (s. Textabb. 6). Das Vorderende des
Maschinenwagens wird vom Fithrerraum eingenommen, der
durch eine Scheidewand (doppelte Blechwand mit Schlacken-
wollefiillung) mit Tiir véllig vom Maschinenraum abgetrennt
ist. Dies ist erforderlich, um listige Gerdiusche zu dampfen
und die strahlende Wirme der Maschinen vom Fihrerraum
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fernzuhalten. An den Maschinenraum schlieBt sich ein Gepick-
und ein besonderer Postraum mit der {iblichen Einrichtung an
(s. Abb. 2, Taf. 33).

Die auf den Maschinenwagen a folgenden Wagen b und ¢
sind Beiwagen (ohne Antrieb); sie enthalten je neun Abteile
II. Klasse, die nach dem durchlanfenden Seitengang hin durch

Zwischenwiinde mit Schiebetiiten — entsprechend der Ein-
richtung der D-Zugwagen — abgeschlossen sind. Der End-

wagen d enthilt noch drei Abteile II. Klasse, an die sich der
besondere Speiseraum mit 29 Plitzen, die Anrichte und die
Kiiche anschlielen. Den Schlufl bildet der symmetrisch zur
Zugspitze gestaltete und mit allen Einrichtungen zur Steuerung
des Zuges ausgestaltete Fithrerraum. Der Endwagen wire
also, wenn er l\emc Treibachsen hitte, ein Steuerwagen. Da
jedoch zwei seiner Achgen — und zwar die des inneren Dreh-
gestelles — durch elektrische Fahrmotoren angetrieben werden,
kann er als Gleichstromtriebwagen angesehen werden.

In der Anordnung der Drehgestelle unterscheidet sich der
vierteilige Schnelltriebwagen wesentlich von seinen Vor gangern,
bei denen die inneren 1 ndon der Wagenkiisten auf gemeinsamen
Jakobsdrehgestellen ruhen. Man hatte die Ictzteren haupt-
sichlich deshalb gewihlt, um an Achsen und damit an Gewicht
zu sparen, und weil man auf einen giinstigen Einflu3 der
gemeinsamen Drehgestelle auf den Wagenlauf rechnen durfte.
Der Erfolg entspra ach auch diesen E rwartungen. Mit wachsender
Linge der (im Betriebe nicht teilbaren) /ugemhelten ergaben
sich jedoch Schwierigkeiten hinsichtlich der Unterbringung
und Unterhaltung der Fahrzeuge in den Betmebsschuppen
In Ermangelung von !)l‘ehhchelbnn und Schiebebithnen von
ausreichender Linge kommen nur solche Schuppen in Betracht,
die lediglich durch Weichenverbindungen zuginglich sind. Das
Herausnehmen eines Jakobsdrehgestells erfordert das Anheben
zweier Wagenkiisten, wenn man nicht iiber eine grofle Dreh-
gestel]senke verfiigt.  SchlieBlich bedingt der Nachteil, dal}
wegen einer Beschiadigung einer Dola.ﬂ..c-hmcnfmlage die ganze
Triebzugeinheit aus dem Betriebe gezogen werden mull, die
V orhaltuntr vollstindiger Ersatzeinheiten, also eine teure und
schlecht ausgenutzte Reservehaltung. Es ist klar, dall dem-
gegeniiber die Vorteile trennbarer Wagen mit selbstindigen
Drehgestellen um so mehr horvmtreten, je linger die Zug-
einheit ist.

Bei dem vierteiligen Schnelltriebwagen mit seiner in
einem Wagenteil vereinigten Kraftanlage war es das Gegebene,
den Maschinenwagen von dem ubr!g,en Zuge leicht ahtlennbur
zu machen, um ihn allein gegen einen Ersatz-Maschinenwagen
austauschen zu kénnen. Die Betriebsreserve beschrinkt sich
also nunmehr im wesentlichen auf einen Maschinenwagen, wo-
durch an Beschaffungskosten erheblich gespart werden konnte.

Auch die drei anderen unter sich kurz gekuppelten Wagen-
kasten wurden auf je zwei selbstiindige Drehgestelle gesetzt.
Hiertiir war aufler dem Gesagten (lcr Umstand maBgebend,
dafl der gewiinschte Fassungsraum nur dann unter/ubrnlgen
war, wenn die einzelnen Wagenkiisten moglichst lang gebaut
wurden.

Beachtet man nimlich, dal der Drehzapfen des Wagen-
kastens bei der Jakobsbauart ganz am Ende des Kastens liegt,
wihrend bei Einzeldrehgestellen ein erheblicher Uberhang
mdglich ist, o ergibt sich bei letzterer Bauweise und gegebenem
Drehzapfenabstand (der wegen der Breiteneinschrinkung nicht
beliebig zu verlingern ist), eine gréflere Kastenlinge. Dem
durch die gréBere Achsenzahl erhéhten Gewicht steht daher
auch ein gréBerer Nutzraum gegeniiber. SchlieBlich ist bei
Schnelltriebwagen die Erhéhung der Achsenzahl fir die
Betriebssicherheit und Lebensdauer der Bremsen giinstig, weil
die Abfilhrung der beim Bremsen in Warme umgesetzten
Energie sich auf eine griéBere Anzahl von Bremsorganen und
Achsen verteilen kann und hier leichter zu beherrschen ist.

Das Gestell des Maschinenwagens.

Bei der Gestaltung des Maschinenwagengestells konnten
und mubiten nene Wege beschritten werden. Es war eine sehr
reizvolle Aufgabe, nach den gegebenen Anforderungen der
Maschinenanlage die zweckméfBigsten Bauformen zu finden.

Abb. 1

Gestell des Maschinenwagens.

Abbh. 2. Querversteifungen des Untergestells

Maschinenwagen.
unterhalb der Hauptmaschine.

Das unter den gegebenen Verhiltnissen grélitmégliche
Triagheits- und Widerstandsmoment wurde nach Vorschligen
der MAN auf folgende Weise erreicht: Die Seitenwandbleche
des Maschinenwagens (unterhalb der Fensterbriistung) bilden
mit angeschweiliten Ober- und Untergurten die Lidngstriger.

Gleichzeitig sind diese Lingstriger auch als Gurten eines
waagerecht liegenden H-Trigers von voller Wagenbreite

66%
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anzusehen, dessen Steg das starke Bodenblech ist. Dieses
besteht nur aus grofen, zusammengeschweiliten Blechtafeln
mit gut ausgerundeten Ausschnitten. Gegen Ausknicken ist
dieses System, wie die Textabb. 1 und 2 zeigen, durch Schotten
sehr gut ausgesteift, die in ihrer Gesamtheit die Maschinen-
fundamente bilden.

Abb. 3. Maschinenwagen. Vorderteil mit geschweilitem Kasten-
gerippe.

Unterhalb des Bodenblechs liegen in passenden Aus-
schnitten der Querversteifung die Behalter fir Brennstoff,
Schmiersl, Druckluft und die Kabelkanile.

Das Fithrerstandsende des Untergestells ist stromlinien-
formig gestaltet und enthélt den Zugkasten zur Anfnahme der
Scharfenbergkupplung.  Das ganze Gestell ist * vollstindig
geschweillt und besteht aus St 37 . 12.

Abb. 4.

Abhebbarer Mittelteil des Kastens.

Textabb. 3 zeigt das auf dem Ende des Untergestells
aufgebaute Kastengerippe, Textabb. 4 den abhebbaren, eben-
falls in Schottenbauweise versteiften Mittelteil des Wagen-
kastens. Dieser Teil trigt die Luftzufuhrkanile nebst Filtern
fiir den Hauptdieselmotor und das kurze Auspuffrohr. Textabb.5
zeigt den Haupt- und Hilfsmaschinensatz nach Abhebung
des mittleren Kastenteils.

Die Dicselmotoren.
Die Hauptmaschine ist ein Achtzylinder-Dieselmotor

der MAN-Bauart W 8 V 30/38 mit Aufladegeblise — Bauart
Biichi — von BB C. Die verlangte Dauerleistung (Nenn-

leistung) dieser Maschine ist 1300 PSe bei 700 Umdr./Min.,
die Stundenleistung betrigt bei derselben Drehzahl 1400 PSe.
Die Leerlaufdrehzahl ist 400. Als Brennstoff kann auch ein-

| heimisches Braunkohlendieselsl ohne weiteres verwendet
‘ werden.
Die Hauptabmessungen sind:

. 300 und 380 mm
. 8 in Reihe

. 2144 Liter
1:13,1

7,75 kg/em?

Zylinderbohrung und Hub
Zylinderzahl und Anordnung

|  Zylinderinhalt insgesamt
Verdichtungsverhéltnis . . . . . . . .
Mittl. eff. Kolbendruck bei Nennleistung .
(lewicht mit angebautem Zubehdr, aber

ohne Aufladegeblise . . . . 10030 kg
i Gewicht des Aufladegeblises mit Konsole 870 kg

| Drehzahl des Geblises
| Saugleistung des Gebléses . 105 m®/Min.
I Druck der Luft vor dem Diesel . 1,3 at abs.
l Die Hilfsmaschine ist ein Sechszylinderdieselmotor der
MAN-Bauart W 6 V 15/18 mit folgenden Hauptdaten:
Zylinderbohrung und Hub 150 und 180 mm
|  Zylinderzahl und Anordnung . 6 in Reihe
‘ Zylinderinhalt insgesamt 19,1 Liter
‘ Verdichtungsverhiltnis ; . 1:17,8
Mittl. eff. Kolbendruck . . . . . . . 4,73 kgfem?
l Gewicht mit angebautem Zubehér . 1510 kg

. 11500 Umdr./Min.

Abb:. 5.

Haupt- und Hilfsmaschine.

Der Motor.leistet im Regelbetrieb 120 PS bei 1200 Umdr./Min.,
kann jedoch auch auf 150 PS bei 1500 Umdr./Min. eingestellt
werden (siehe unten).

An- und Abstellen. Der Hilfsdieselmotor wird bei der
Vorbereitung des Maschinenwagens zum Dienst zuerst an-
gelassen und zwar mit Hilfe seines angekuppelten Generators,
der als Motor geschaltet mit Batteriestrom gespeist wird. Der
Hilfsdieselmotor springt noch bei einer Temperatur von -4 50
an. Der Hauptdieselmotor wird mit Hilfe seines angekuppelten
Jenerators angelassen, der als Motor geschaltet und mit Strom
aus der Hilfsmaschine gespeist wird. Zur Ferneinstellung der
Steuerwelle seiner Brennstoffpumpe dient ein mit Druckluft
betitigter Kolben. Auch das Abstellen der Maschinen wird
durch Druckluftkolben vermittelt. Die Druckluft wird durch
Magnetventile ferngesteuert. Beide Dieselmotoren gind mit
einer Binrichtung versehen, durch die beim Unterschreiten des
zugelassenen Mindestdruckes im Schmierdl der Motor still-
gesetzt wird., Es ist Vorsorge getroffen, dali der Hauptdiesel-
motor im Notfall auch mit Druckluft angelassen werden kann.
Die Druckluft von 75 at Betriebsdruck wird in einer Anlaf-
luftflasche von 125 Liter Inhalt mitgefithrt. Dieses Gefdf
' liegt an einer Seitenwand des Maschinenraums und wird mittels
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eines kleinen, im Schuppen aufgestellten Luftpressers nach-
gefiillt.

Steuerung. Die Leistung des Hauptdieselmotors wird
durch Beeinflussung seiner Drehzahl und seines Drehmomentes
in fiinf Stufen und einer Uberlaststufe vom Fiihrer nach Bedarf
eingestellt (siche nachstehende Tabelle):

Stufo ‘ Piekizaii ’ Drehmoment | Leistung
| % %
1 , 400 50 28
11 | 550 ‘ 50 40
TI1 550 | 85 67
v ; 700 85 ! 85
v 700 100 100
Uberlast 700 111 111

Die drei Drehzahlstufen werden in {iblicher Weise durch
verschieden starke Spannung der Feder des Fliehkraftreglers
eingestellt, der dann die Uberschreitung der eingestellten
Drehzahl durch Einwirkung auf die Brennstoffpumpe ver-
hindert. Zur Verinderung der Federspannung dienen fern-
gesteuerte Druckluftkolben.

Niiheres iiber den elektrischen Teil der Steuerung siche
unten.

Der Hilfsdieselmotor hat einen einfacheren Regler, dessen
Feder wie bei der Hauptmaschine zur Erzielung der drei
Betriebszahlen (hier 700, 1200 und 1500) verschieden stark
gespannt wird.

Motorkiihlung. Die Kiihlanlage fiirWasser und Schmier-
dl ist im vorderen Teil des Maschinenraums seitwirts und ober-
halb des Hilfsmaschinensatzes angeordnet.

Die bei Vollast abzufithrenden Warmemengen betragen:

a) im Kiihlwasser des Hauptdieselmotors . ... 385000 WE/h

b) im Kiihlwasser des Hilfsmotors(bei 130PS) 90000 WE/h
¢) im Schmierdl 65000 + 13000 = ......... 78000 WE/h
Zum Zweck der Kiithlung werden umgewiilzt bzw. geférdert:
Kiihlwasser 67 +8 =175 m?® stiindlich
Schmiersl : 20 5,5 = 25,6 ,, stiindlich
L . & & = . . . . . 28 ,, sekundlich

Die gesamte Kiihlfliche betrigt:
fiir die Wasserkithlung 488 m?
far die ()lkiihhmg s 163 ,,
Die Kiihlergruppen sind in die Seitenwiinde eingelassen
und durch Rolljalousien nach Bedarf abdeckbar (s. Abb. 1,
Taf. 33 und Textabb. 5). Hinter den Kiihlern stromt die
Luft auf kiirzestem Wege zu den beiden groBen, im Dach
angebrachten, elektrisch angetriebenen Liiftern (s. Textabb. 6)
und wird von diesen nach oben ausgestoen. Zur Vermin-
derung des Gegendrucks iiber dem Dach dienen drehbare
muschelformige Aufsitze, die je nach Fahrrichtung eingestellt
werden und den Luftstrom stolllos in die Lingsrichtung um-
lenken (s. Abb. 2, Taf. 33). Auch vor den Liifterfliigeln sind
Luftleitflichen eingebaut. Die Kiihlwirkung wird durch Ver-
andern der Liifterdrehzahl vom Fiihrer nach Bedarf geregelt.
Zu diesem Zweck konnen die beiden elektrischen Liifter-
motoren in Reihe oder parallel geschaltet werden. Zur Be-
obachtung der Kiihlwassertemperaturen sind Fernthermometer
mit Ablesegeriten auf jedem Fiihrerstand eingebaut, auBer-
dem gewdhnliche Quecksilberthermometer zur Beobachtung
vom Maschinenraum aus.

zusammen: 651 m?

Die Rohrleitungen der Kiihlanlage kénnen durch Héhne
so umgeschaltet werden, dall der Wasserkreislauf des Haupt-
motors unter Ausschaltung der Kiihler durch das erwidrmte
Kiihlwasser des Hilfsdieselmotors warm gehalten oder vor-
gewiirmt werden kann. Auflerdem ist eine Einrichtung zum

Vorwiirmen durch Dampf von einer ortsfesten Anlage oder

Dampflokomotive aus eingebaut (Bauart Neufeld und Kuhnke).
Schmierung. Die Motoren haben selbsttitige Druck-

Umlauf-Schmierung mit Olkiihleinrichtung.

In die Druckleitung des durch eine Zahnradpumpe ge-
forderten Schmierdls sind Uberdruckventile eingebaut, die
ein zu hohes Ansteigen des Druckes (iiber 5 at) bei kaltem
Motor verhindern., Zum Uberwachen dienen Meldelampen auf
jedem Fithrerstand, die beim Versagen des Oldrucks rot auf-
leuchten. Die Olkiihler liegen in den Seitenwinden neben den
Wasserkiihlern und werden von den vorgenannten Liiftern mit
bedient.

Der erforderliche Brennstoff wird in drei unter dem Ful-
boden liegenden Behiiltern aus Aluminiumblech von zusammen
1650 Liter Inhalt mitgefithrt. Zum Heben des Brennstoffs bis
zu den Einspritzpumpen dient eine vom Hauptdieselmotor
angetriebene Zahnradpumpe.

Der Hilfsdieselmotor erhilt seinen Brennstoff mit natiir-
lichem Gefille aus einem kleinen, am Wagendach angehdngten
Hilfsbehilter, von etwa 50 Liter Inhalt, der erstmalig von
Hand mit einer Fliigelpumpe aus den Hauptbehiltern gefiillt

—_ ). M L W} et e T ~ A

Abb. 6. Abhebbarer Dachteil mit den Kiihlerliiftern.

und nach dem Anlassen des Hauptdieselmotors durch iiber-
schiissigen Brennstoff seiner Fordergruppe dauernd nach-
gefiillt wird.

Bremsapparate.

Innerhalb des Maschinenraums bot sich die sehr will-
kommene Gelegenheit, auch die hauptsiichlichsten Brems-
apparate gut geschiitzt gegen dullere Einfliisse und gut zu-
ginglich unterzubringen.

Die elektrische Ausriistung.

Die gesamte elektrische Ausriistung ist von der Firma BBC
Mannheim entworfen und geliefert.

Der Hauptgenerator — Bauart GE 1100/8 — ist fiir
gemischte Erregung (Eigenerregung, Fremderregung und
Gegenkompoundierung) gebaut. Der zulissige Stundenstrom
betrigt 1320, der Dauerstrom 972 A, die hichste Spannung
1150 V. Mit dem Hauptgenerator verbunden ist der schon
oben erwihnte Hilfsgenerator B — Bauart G 500/6 —.
Dieser leistet 65 kW bei 130 Volt und 700 Umdr./Min. Der
Hilfsgenerator B ist unter Ausnutzung des freien Raumes im
Kollektor des Hauptgenerators mit diesem zu einer Einheit
zusammengebaut, die einlagerig ausgefiihrt und starr mit dem
Hauptdieselmotor gekuppelt ist. Das Gewicht des Generator-
satzes betrigt 6700 kg (Textabb.7 und 8).

Der andere unabhingige — Hilfsgenerator A —
Bauart GE 440/6 — ist mit dem Hilfsdieselmotor starr ge-
kuppelt. Dieser Generator leistet 71,5 kW bei 130 Volt und
1200 Umdr./Min.; sein Gewicht ist 950 kg. Durch Erhéhung
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der Drehzahl auf 1500 Umdr./Min. kann die Spannung unter
Aussghaltung der Spannungsregelung auf etwa 180 Volb
gesteigert werden (Beharrungszustand bei Notfahrt).

Abb. 7. Hauptgenerator mit eingebautem Hilfsgenerator B.

Abb. 8. Liufer des Haupt- und Hilfsgenerators.

Jeder der vier Fahrmotoren — Bauart GLM 2375 H —

hat eine Stundenleistung von 223 kW und eine Dauerleistung
Die hochste

von 208 kW (gemessen bei 2370 Umdr./Min.).

Abb. 9. Tedernder Antrieb, Bauart BBC.

Spannung ist 1150 Volt; das Ubersetzungsverhiltnis der Zahn-
rider ist 1:3,61.

Um das unabgefederte Gewicht der Treibachsen mdaglichst
klein zu halten, wurde zwischen Treib- und Motorachse ein
federnder Antrieb — Bauart BBC — eingeschaltet (s. Textabb. 9)
und der Motor selbst im Drehges’wlII'(Llunen. fest gelagert. An

dem Motorgehiiuse sitzt ein Hohlachsstummel, der dasg grolie
Zahnrad mit eingebauter Federung trigt und die volle Wagen-
Auf die Nabe der letzteren ist ein achtarmiger
Mitnehmer aufgepreBt. Das Getriebe ist durch mehrfache
Labyrinthdichtungen abgeschlossen. Das (Gewicht eines Fahr-
motors mit diesem Antrlob und Radkasten betrigt 1860 kg.

achse umfalit.

Steuerung.
Die gesamte Steuerung ist so ausgebildet, daB zwei vier-
teilige Schnelltriebw agen miteinander uei\uppc,lt und von einem
hbhclnuvn iihrerstand aus gesteuert w erden konnen.

A, ﬁchdltunu und Wirkungsweise der Hauptmaschine.

Zur Erleie htcumg des Verstindnisses ist stets scharf zu
uniov—_,(-hm(lon zwischen der vom Triebwagenfithrer willkiirlich
gewihlten ,Finstel lung* eines bestimmten Steuerungs-
punktes, z. B. einer Lushmtmatufg und der solbsttatwcn, also
den Fiihrer nicht bohstondvn ,Gleichhaltung™ der so ein-
gestellten Leistung unabhingig von Str eckenverhiltnissen und
Geschwindigkeit.

@) Die Binstellung der Leistung.

Fiir den Hauptmaschinensatz sind fiinf Leistungsstufen
und eine nur kurzzeitic zu benutzende Uberl <1btsi,ufe vor-
gesehen (siehe Tabelle auf Seite 425).

Der Triebwagenfiihrer wiithlt mittels der Hauptwalze des
Fahrschalters {lw zur Einhaltung des Fahrprogramms nétige
Leistungsstufe.  Diese Stufenwahl w ird durch elektrische
dure lmuhomle Steuerleitungen auf den in der Nihe der Haupt-
nmschme liegenden, mit h(lmltmotm' angetriebenen LStufen-
steller iibertragen (siehe Textabb. 10). Dieser Stufensteller
beeinfluBt seinerseits erstens die Reglerfeder des Dieselmotors
und damit seine Drehzahl; zweitens verstellt er eine Nocken-
welle an dem noch zu erérternden ,,Servofeldregler' und damit
das Drehmoment. Aus Drehzahl und Drehmoment ergibt
sich die betreffende Leistungsstufe.

b) Die Gleichhaltung der

Iiir die Gleichhaltung der eingestellten Leistung sorgt die
selbsttiitige Drehmomentstenerung von BBC, deren Wirkungs-
weise hier nur kurz angedeutet werden kann Néihere Be-
schreibung siche BBC-Nachrichten 1936, Heft 2.

Die BBC-Drehmomentsteuerung, auch Servofeldregler-
steuerung genannt, beruht auf der Uberlegung, dald die Ein-
wirkung auf die Generatorspannung, die zum Gleichhalten der
LC]htl]]l“‘ bei verinderlichem Strom nétig ist, zweckméliig von
dem Dieselmotor selbst ausgeht.

Da nun die Drehzahl des Dieselmotors
von seinem Drehzahlregler auf dem eingestellten
Wert gleichgehalten wird, ist die Leistung dem
entwickelten Drehmoment (Fillung) ver-
hilltnisgleich (solange die Einstellung nicht von
dem Triebwagenfiihrer geéindert wird). Mithin
kann als Maf} fiir das Drehmoment und damit
auch fiir die Leistung die Stellung des vom
Regler gesteuerten QLchmges der Brennstoft-
unspnt/pumpe dienen. Wenn also die Leistung
konstant gehalten werden soll, mufl das Last-
drehmoment, (am Generator), das ohne Ein-

Leistung.

BECD4098

E

wirkung verdnderlich wire, so beeinflulit
werden, dafl das Pumpengestinge eine ganz

bestimmte Lage beibehalten kann. Jeder Ver-
such einer Abweichung, der durch eine Strom-

inderung des Generators eingeleitet wird, mul} sofort eine
Anderung der Generatorerregung auslisen, wodurch die

(feneratorspannung so lange vergréfiert oder verkleinert wird,
bis die an der D]G‘sdmoborwd]c abgenommene Leistung w1eder
ihren urspriinglich gewollten (elm,cs’celltm) Wert hat, bls also
das Pumpengestinge wieder seine urspriingliche Lage ein-
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nimmt. Die BBV-Drehmomentsteuerung 16st diese Aufgabe
(Erregungsiinderung) durch einen servomotorisch (mit Drucksl
aus dem Schmierslkreislauf) angetriebenen Feldregler, der
Widerstinde im Erregerkreis ab- oder zuschaltet. Der Steuer-
schieber fiir das Druckél im Servoregler wird durch das gleiche
Bauglied des Dieselmotors bewegt, das auch die Brennstoff-
pumpen beeinflulit.

|
Abb. 10. Stufensteller mit aufgebautem Schaltmotor ind heraus-
klappbarem Relais.

Textabb. 11 und 12 zeigen den Servofeldregler in seiner
neuesten Form. Man erkennt den vom Druckél be}vegten
Drehschieber und den auf der gleichen Welle sitzenden Biirsten-
arm des Schalters fiir die veranderlichen Widerstande. Oben
ist die unter a) erwihnte Nockenwelle befestigt.

Abb. 11.  Servofeldregler mit gedifneter Druckschicberkammer

(dariiber der Steuerschieber).

Dieses Steuerungssystem schiitzt den Dieselmotor auch
dann vor Uberlastung, wenn er durch Aussetzen einzelner
Zylinder nicht mehr seine volle Leistung abzugeben imstande
ist. In diesem Falle wird nimlich die Erregung des Haupt-
generators so lange geschwicht, bis die Generatorleistung im
gleichen Verhéltnis zuriickgegangen ist, wie die Zahl der

arbeitenden Zylinder, so dafi das Pumpengestange seine Soll-
stellung beibehalten kann. Das bedeutet aber, dal die gesunden
Zylinder dieselbe Fiillung erhalten wie vorher und nicht etwa
auch noch die Leistung der ausgefallenen Zylinder mitzuiiber-
nehmen haben.

Eine Driickung des Diegelmotors wird mit Sicherheit
verhindert,

B.SchaltungundWirkungsweisederHilfsgeneratoren.
|. Normalbetrieb. Im Normalbetrieb speist der vom Hilfs-

| dieselmotor angetriebene Hilfsgenerator A simtliche elek-

trischen Hilfsbetriebe. Er arbeitet mit einer Drehzahl von
(200 Umdr./Min.  Der Dauerstrom betrigt 550 Amp.; die
Belastung kann voriibergehend erhsht werden, bis die Héchst-
leistung des Dieselmotors, die bei 1200 Umdr./Min. 120 PS
betrigt, erreicht ist. Erregt wird die Maschine durch eine Neben-
schluBwicklung und eine schwache zusitzliche Fremderregung.
In den NebenschluBkreis des Hilfsgenerators ist ein Spannungs-
regler geschaltet, der den EinfluBl der wechselnden Belastung
und der wechselnden Wicklungstemperatur auf die gewiinschte

Abb. 12, Servofeldregler mit Biirstenarm und ringférmiger
Kontaktbahn.

Klemmenspannung aufhebt.  Der Regler regelt aber mit
Riicksicht auf eine gute Battericladung nicht auf konstante
Spannung. Alle Verbraucher, die am Sammler angeschlossen
sind, beeinflussen den Regler in dem Sinne, dafi mit zunehmen-

| dem Strom die Spannung des Hilfsgenerators von 132 Volt

allméhlich abnimmt. Hierdurch wird verhindert, dal} ein
stark entladener Sammler zu groBen Ladestrom aufnimmt.
(Der Strom fiir diejenigen Verbraucher, die unmittelbar am
Hilisgenerator, also vor dem Parallelschalter angeschlossen
und bei stillstehendem Dieselmotor nicht in Betrieb sind, wie
z. B. die Liftermotoren, beeinfluft die Spannung des Hilfs-
generators nicht.)

2. Notfahrt. In dieser Schaltung wird die selbsttitige
Spannungsregelung aufgehoben. Der Hilfsgenerator A arbeitet
mit stark abfallenden duBeren Kennlinien. Es lassen sich drei
Notfahrstufen einstellen. In der ersten Stufe liuft der Hilfs-
generator mit 1200 Umdr. /Min. und einem festen Vorschaltwider-
stand im Kreis der Higenerregung. Die abgegebene Hiochst-
leistung ist hierbei klein ; sie dient dazu, den Magchinenwagen mit
kleiner Geschwindigkeit zu bewegen. In der zweiten Stufe
wird die Drehzahl des Dieselmotors auf 1500 Umdr. /Min.
erhiht und die Erregung vermindert ; die abgegebene Generator-
Hochstleistung betrigt dann etwa 60kW. In der dritten
Stufe bleibt die Drehzahl 1500 Umdr./Min., die Erregung wird
wieder auf den Wert der ersten Stufe erhsht, wodurch die
abgegebene Hochstleistung auf etwa 100 kW steigt. Dieser
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Wert entspricht einer aufgenommenen Leistung von etwa
150 P8, die der Dieselmotor bei 1500 Umdr./Min. abgeben kann.
Die Spannung kann in der dritten Notfahrstufe bis zu einem
Wert von etwa 190 Volt bei Leerlauf ansteigen, so dall eine
verhiltnismiBig groBe Fahrgeschwindigkeit erreicht wird. Die
Steuerung der Drehzahl und der Erregung geschieht durch den
Fahrschalter mit Hilfe des Stufenstellers. Iir den Fiihrer
besteht, nachdem einmal der Notfahrschalter umgelegt ist, in
der Bedienung kein Unterschied gegeniiber der Normalfahrt.

3. Anlassen des Hawptdieselmotors. Der Hilfsgenerator
arbeitet in grundsétzlich gleicher Schaltung wie bei Notfahrt
mit einer Drehzahl von 1500 Umdr./Min. und speist den als
Anwurfsmotor lautenden Hauptgenerator.” Nach dem Anlassen
tritt die selbsttéitige Spannungsregelung des Hilfsgenerators
ohne Zutun des Fithrers wieder in Kraft.

4, Anlassen des Hilfsdieselmotors. Zu diesem Zweck hat
der Hilfsgenerator A noch eine Hauptstromwicklung auf seinen
Polen. Erhilt er durch das Anlaflschiitz Strom von der
Batterie, so liuft er als Verbundmotor und wirft den Hilfs-

dieselmotor an. Die Hinrichtung zur Spannungsregelung ist

dabei unwirksam.

5. Hilfsgenerator B, Bouart & 500/6.
dient nur als Reserve fiir den Fall, dal der Hilfsdieselmotor
oder der Hilfsgenerator A ausfallen. Hr ist mit dem Haupt-
generator zusammengebaut und arbeitet bei 400, 550 oder
700 Umdr./Min. Zum Ausgleich des Einflusses der wechselnden
Drehzahl, Belastung und Wicklungstemperatur ist ein
Spannungsregler nétig. Der Regler, der im Normalbetrieb
die Spannung des Hilfsgenerators A regelt, wird beim Um-

schalten der Hilfsbetriebe vom Hilfsgenerator A puf Hilfs- |

generator B in den Erregerkreis des Hilfsgenerators B ge-
schaltet, Das Umstellen von Hilfsgenerator A auf B erfordert
nur einen Handgriff. Der Hilfsgenerator B ist eine reine
NebenschluBmaschine mit 500 Amp. Dauerstrom. Die
Spannung, die der Regler einstellt, ist genau dieselbe wie
die des Hilfsgenerators A im Normalbetrieb.

6. Die zum Antrieb der Kiihlerlifter dienenden und am
abnehmbaren Dachteil hingenden Motoren, Bauart GS 11 b,
kénnen durch einen auf dem Fiihrertisch befindlichen Schalter
nach Bedarf in Reihe oder nebeneinander geschaltet werden;
sie leisten

in Reihenschaltung je 7,56 PS bei 830 Umdr./Min.
in Nebenschaltung je 25 PS bei 1240 Umdr./Min.

" Die beiden Motorluftpresser fiir die mit Druckluft be-
triebenen Brems- und anderen Hilfseinrichtungen haben zu-
sammen einen Strombedarf von 8,5 kW.

Bremsen, Sandstreuer, Kupplungen.

Die Wagen sind mit. Druckluft-, Magnetschienen- und
Handbremsen ausgeriistet.

Die Druckluftbremse wirkt mit geteilten gulleisernen
Bremsklstzen doppelseitig auf simtliche Radreifen. Mit Riick-
gicht auf die bei Schnelltriebwagen erforderliche hohe Brems-
verzogerung betragh der gesamte Bremsklotzdruck bei hohen
Geschwindigkeiten bis zu 2009, des Wagenleergewichtes. So-
bald die Geschwindigkeit unter 60 km/h sinkt, wird die Brems-
wirkung durch Fliehkraftregler und Druckiibersetzer auf rund
75%, des Wagenleergewichts vermindert, um das sonst ein-
tretende Festbremsen der Achsen zu vermeiden. Das Brems-
system stellt eine Verbindung der ,,selbsttitigen Hildebrand-
Knorr-Bremse” mit der ,nichtselbsttatigen, elektrisch ge-
steuerten Druckluftbremse dar. In der Schnellbrems-
stellung des Fiithrerbremsventils erhalten die Bremszylinder
mittels der elektrischen Steuerung unverziiglich die erste
Druckluftfiillung, woraut anschliefend der Druck von der rein
pneumatischen Seite her auf seinen Hochstwert gebracht wird.
Auf diese Weise ist schnellstes Hintreten der Bremgwirkung

Dieser (Generator |

sichergestellt. In der Betriebsbremsstellung wirkt nur die
Druckluftsteuerung.

Samtliche Drehgestelle sind mit je zwei parallel ge-
schalteten Schienenbremsmagneten ausgeriistet. Jeder
Magnet nimmt bei 110 Volt Betriebsspannung 17,3 A auf und
erzeugt dabei eine AnpreBkraft von 11200 kg zwischen Schuh
und Schiene.

Die Magnete sind in bekannter Weise an je zwei Druckluft-
hubzylindern aufgehéingt und werden in der Ruhelage in einem
Abstand von etwa 135 mm iber SO. durch ein Gesperre fest-
gehalten, Die Driuckluft fiir die Hubzylinder nebst Gesperre
sowie der Arbeitsstrom werden mittels durchgehender elek-
trischer Leitungen ferngesteuert. Die Schaltung ist derart aus-
gebildet, daB bei Schnellbremsstellung des Fiihrerbremsventils
die Magnetbremse gleichzeitic mit der Druckluftbremse ein-
geschaltet wird. AuBerdem kann jedoch mittels eines be-
sonderen Schalters die Magnetbremse auch unabhingig von der
Druckluftbremse ein- und ausgeschaltet werden. Hierdurch
wurde der fiir den Betrieb wichtige Vorteil erzielt, dali die

Abb. 13.

Scharfenbergkupplung.

Magnetbremse bei Gefillefahrten nach Bedarf zur Entlastung
der Druckluftbremse eingesetzt werden kann.

Jeder Endwagen hat schlieBlich einen Handbrems-
antrieb, bestehend aus Handrad, Kegelridern und Spindel, die
mittels Gestinge auf die Bremsklstze des unter dem Fiihrer-
stand liegenden Drehgestells wirkt.

Samtliche Radsitze werden zur Sicherung der Brems-
wirkung mit elektrisch ferngesteuerten Druckluftsandstreuern
gesandet, Die Steuerleitungen stehen mit dem Fahrtrichtungs-
wender derart in Verbindung, daB nur die in Fahrtrichtung
vorn liegenden Sandstreuer jedes Drehgestells in Tatigkeit
treten lkdnnen. .

Textabb. 13 zeigt die vollstandig selbsttitige Scharfenberg-
kupplung, die nicht nur die mechanische Verbindung herstellt,
sondern auch zwei Druckluftleitungen und viele elektrische
Steuerleitungen kuppelt.

Heizung und Liiftung.

Der Maschinenwagen a hat der Einfachheit halber im
Post-, Gepiack- und Fithrerraum elektrische Widerstands-
heizung erhalten. Im Maschinenraum selbst ist eine besondere
Heizung entbehrlich. Die drei zur Aufnahme der Fahrgiste
dienenden Wagen sind mit Luftheizung ausgestattet, deren
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grundsiitzliche Bauart im folgenden kurz beschrieben wird.
Jeder Wagen (b, ¢ und d) hat eine vollstindige, von den anderen
Wagen unabhéingige Heizeinrichtung, die aus einer selbst-
tatigen Olfeuerung, einem kurzen Wasserkreislauf zur Wirme-
iibertragung und den Luftkanilen nebst Liiftern und Regel-
organen besteht.

Zur Olfeuerung (Bauart Pintsch) gehért der Olbrenner
eines Warmwasserkessels, ferner Geblise, Olpumpe, Olbehilter
(Inhalt 60 1) Olvorwirmer (der auch die Verwendung von ein-
heimischen Brennélen erméglicht) und Zimmdumformer. Ein
Wirmetiihler schaltet die Olfeuerung bei Uberschreitung der
zulissigen Wassertemperatur ab. Die ganze Olfeuerung liegt
unterhalb des Fulibodens; die Abgase werden iiber dem Dach
ausgestollen.

Der Wasserkreislauf umfaBt ein Ausdehnungsgefill unter
dem Wagendach (Inhalt 501), zwei mit Batteriestrom an-
getriebene Umwalzpumpen (davon eine in Reserve), den vor-
genannten Warmwasserkessel und einen Lufterhitzer (Wirme-
tauscher).

Im Wasserriicklauf liegen zwei auf verschiedene Tem-
peraturen eingestellte Wirmefiihler. Der eine stellt bei Unter-
schreitung von etwa 25° den Lifterstromkreis ab und ver-
hindert so, dafl zu kalte Luft in die Abteile geblasen wird. Der
zweite stellt bei Unterschreitung von 8° C die Olfeuerung an
und schiitzt so die Wasserleitungen gegen Einfrieren.

Die zu erwirmende Luft wird iiber ein Filter durch einen
elektrisch angetriebenen Liifter zu den Lufterhitzern geférdert
und dann in zwei Kanalsystemen (fiir stark bzw. maBig
erwirmte Luft) auf den ganzen Wagen verteilt. Unter den
Sitzen angeordnete Luftklappen, die durch elektrische Tem-
peraturregler gesteuert werden, sorgen fiir die richtige Mischung
und Temperatur der einstrémenden Luft. Die an den Abteil-
zwischenwinden angebrachten Temperaturregler kénnen von
den Fahrgisten auf drei verschiedene Temperaturen ein-
gestellt werden.

Liiftung. Der Maschinenwagen wird dadurch beliiftet,
dall die elektrischen Generatoren und Motoren ihren Luft-
bedarf aus dem Maschinenraum absaugen und entsprechenden
Zustrom frischer Luft von auBen veranlassen. Die Fiihrer-
stinde haben je einen Luftfinger und Luftsauger iiber dem
Dach. ;

Die drei Fahrgastwagen haben kiinstliche Be- und End-
liiftung, wobei zwischen Winter- und Sommerbetrieb zu unter-
scheiden ist. Im Winter {ibernimmt die Luftheizeinrichtung
auch die Aufgabe der Beliiftung mit. Fiir die Abfiihrung der
verbrauchten Luft sorgt in diesem Falle ein zweiter (unter Flur
liegender) Liifter, der die Luft durch Schlitze in der Kassetten-
decke und Kaniile in den hohlen Winden ins Freie befirdert.
Die Luft durchstrémt also das Abteil von unten nach oben.

Im Sommer wird bei abgestellter Heizung der Luftstrom
in umgekehrter Richtung — also von oben nach unten — durch
das Abteil gefiihrt. Zur Umstellung dient ein mit Vierkant-
schliissel zu bedienender Handschalter im Gang. Die Be-
liftung des Abteils kann vom Fahrgast durch einen iiber der
Abteiltir angebrachten Hebel mit Drosselklappe ganz oder
teilweise abgestellt werden. AuBerdem kann noch vom

Schaffner die Stirke der Beliiftung des ganzen Wagens durch
entsprechende Schaltung des Liiftermotors eingestellt werden.

Die FEinrichtungen fir Heizung und Liiftung wurden,
abgesehen von der Olfeuerung und den elektrischen Teilen,
durch die MAN Niirnberg geliefert.

Sonstiges. Die iibrigen zum Betriebe notwendigen Ein-
richtungen kénnen hier nur kurz erwihnt werden, obwohl
auch sie viele interessante Einzelheiten enthalten und es bei
ihrer Einfiigung in den Gesamtentwurf auch nicht an Schwierig-
keiten fehlte. Wie alle Schnelltriebwagen sind auch die vor-
liegenden mit Einrichtungen fiir ,induktive Zugbeeinflussung*
versehen. Zur Anwendung kam hier das Dreifrequenzsystem.
Niheres siche ,,Zeitschrift fiir das gesamte Eisenbahn-Siche-
rungs- und Stellwerkswesen 1934 Nr. 4 und 12. Je ein Fahr-
zeugmagnet ist am Maschinen- und Steuerwagen befestigt, die
Hauptapparate sind im Steuerwagen untergebracht. Zur
Verbindung innerhalb der Zugeinheit dienen allein fiir die
Zugbeeinflussung 42 elektrische Leitungen, die zu Kabeln
zusammengefalit und mit Vielfachkupplungen verbunden sind.

Zur Sicherung des Zuges bei einem Schwicheanfall des
Triebwagenfiihrers dient ferner die bekannte ,,Sicherheits-
fahrschaltung™ (Totmannkurbel), die gegebenenfalls den An-
trieb ab- und die Bremse anstellt.

Eine durchgehende ,,Fernlicht*-Steuerleitung betitigt bei
Einleitung eines Stromimpulses in den einzelnen Wagen
Schiitzen, die ihrerseits die Wagenlichtstromkreise ein- und
ausschalten. Die Abteilbeleuchtung im einzelnen kann vom
Fahrgast mittels des Abteilschalters in der Weise abgestuft
werden, dal3 entweder eine blaue oder eine weille oder drei
weille Lampen leuchten.

Unterhalb der Kinstiegtiiren der Fahrgastwagen sind
klappbare, von der Seite her beleuchtete Trittstufen angebracht,
die mit elektrisch ferngesteuerten Druckluftzylindern betitigt
werden. Die Tieflage wird durch eine rote Meldelampe in den
Fiihrerstinden angezeigt. (Die Stufen miissen vor Abfahrt
gehoben werden, weil sie in Tieflage die Profilbegrenzung iiber-
schreiten.)

Zur Verstindigung von Fiihrerstand zu Fiihrerstand ist
eine Fernsprech- und Klingelanlage eingebaut.

Umschalthare Signallaternen fiir weiles und rotes Licht
mit den zugehérigen Signallichtschaltern und Drucklufttyfone
dienen zur Signalgebung.

Die notigen Anzeige- und MeBapparate sind teils in der
Tischplatte, teils iiber den Fenstern des Fiihrerstands, teil-
weise auch im Maschinenraum selbst angebracht. Feuerldsch-
apparate sind in vorgeschriebener Weise auf die einzelnen
Wagen verteilt.

Die aus splittersicherem Glas bestehenden Fihrerstands-
fenster haben elektrische Fensterbeheizung, Druckluftfenster-
wischer und druckluftbetdtigte Berieselungseinrichtung, um
unter allen Umstéanden die klare Durchsicht zu sichern, ferner
Rollvorhinge zur Abblendung gegen direktes Sonnenlicht.

Uber die Wagenteile b bis d (Bei- und Steuerwagen)
folgen néhere Angaben in einem besonderen Aufsatz.

Neue auslindisebhe Leichtstahl-Personenwagen.
Von Regierungsrat Dipl.-Ing. R. Spies.

Im Hinblick auf die bekannten Vorteile der Leichtstahl-
Personenwagen, die hier nicht mehr erértert zu werden
brauchen, haben verschiedene ausléndische Bahnverwaltungen
in der letzten Zeit bemerkenswerte Bauformen derartiger
Fahrzeuge in Dienst gestellt, iiber die nachstehend kurz
berichtet sei.

I. Leichtstahl-Personenwagen der Franzosischen Staatsbahn.

Die auf den franzosischen Bahnen laufenden Ganzmetall-
wagen wiegen etwa 48 t. Demgegeniiber haben die von der
Franzosischen Staatsbahn in Zusammenarbeit mit den ,,Entre-
prises Industrielles Charentaises’ entwickelten Leichtstahl-
wagen (siehe Abb. 1) ein Gewicht von nur 35,2 t fiir den Wagen
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2. Klasse und 35,45 t fiir den Wagen 1. Klasse; es wird also
eine Gewichtsersparnis von etwa 26 bzw. 27 v.H. erzielt.
Die neuen Wagen haben eine ganze Lénge iiber Puffer von
23,26 m, eine Wagenkastenlinge von 21,93 m, einen Dreh-
zapfenabstand von 15,34 m, einen Achsstand im Drehgestell
von 2,50 m, eine groBte Breite von 2,94 m und eine Dachhéhe
iiber SO von 3,94 m¥*).

II. Leichtstahl-Personenwagen der Schweizerischen Bundes-
hahnen.

Fiir die Schweizerischen Bundesbahnen hat die Waggon-
und Anufziigefabrik Schlieren zwei Wagen 2. Klasse und
sechs Wagen 3. Klasse gebaut, bei denen aufler auf geringes
Gewicht auf die Miglichkeit raschen Fahrgastwechsels auf
den Bahnhifen Bedacht genommen worden ist. Aus dem
letztgenannten. Grunde haben die Wagen auf jeder Seite zwei
Doppelklapptiiren erhalten, deren Mitten in 10,2 bzw. 9,24 m
Entfernung symmetrisch zur Wagenmitte liegen. Der Wagen-
kasten ist also durch die Tiiren in drei Teile, einen lingeren
Mittelteil und zwei kiirzere Endteile unterteilt. Zur Erleichte-
rung des Tahrgastwechsels wurde aulerdem noch der TFul-
boden tiefer gelegt, nimlich auf 1000 mm {iber SO (bisher
1250 mm), so daB nur noch drei Stufen erforderlich sind.

Die neuen Wagen haben eine Dachhéhe iiber SO von
3700 mm, eine Wagenkastenbreite von 2920 mm und eine
Liange von 22700 mm {iber Puffer. Der Drehzapfenabstand
betriigt bei den Wagen 2. Klasse 16770 mm, bei den Wagen
3. Klasse 17000 mm, der Achsstand im Drehgestell durchweg
2700 mm, der Raddurchmesser 900 mm. Der Wagen 3. Klasse
wiegt 27 t, der Wagen 2. Klasse 27,8 t und der Wagen 3. Klasse
mit Biifetteinrichtung 29,08 t. Diese Unterschiede sind aus-
schlieBlich durch die Inneneinrichtung der Fahrzeuge bedingt,
da die Drehgestelle in jedem Fall zusammen 7230 kg wiegen.

Die Forderung nach méglichst geringem Gewicht fiihrte
einmal zu einer weitgehenden Verschweiung aller Kasten-
teile, zum anderen dazu, auch die Aufienhaut des Wagen-
kastens zu Tragzwecken mit heranzuziehen. Hierbei ergab
sich, daB die Blechhaut allein imstande ist, alle im Betrieb
auftretenden Krifte aufzunehmen, wenn sie in geeigneter Weise
ausgesteift wird. Man kam also zu einer Kastenbauart, die
man als Vierkantrohr mit ausgesteiften Ecken bezeichnen
kann: Die Seitenwandbleche, die Dachbleche und die Boden-
bleche sind zu ecinem rohrférmigen Gebilde zusammenge-
schweilit, das durch umlaufende Spanten verschiedenen Quer-
schnitts sowie durch Lingsrippen versteift ist (Abb. 1).

Bei dem Versuch, die bei einem solchen Kasten auf-
tretenden Beanspruchungen genau durchzurechnen, erhob sich
eine ganze Reihe theoretisch nicht ohne weiteres lbsbarer
Tragen, z. B. hinsichtlich des Einflusses von Ausbeulungen
an den allseitig eingespannten, ebenen oder gekriimmten
Blechtafeln, die durch Schub- und Druckkrifte gleichzeitig
beansprucht werden. Ferner war auch die Auswirkung der
waagerechten Pufferkrifte auf den ganzen Kasten mit Sicher-
heit nicht ohne weiteres bestimmbar. Nach Einzelversuchen
wurde daher ein ganzer Wagenkasten im Rohbau fertiggestellt
und genauen Untersuchungen durch die Briickenbauabteilung
der Schweizerischen Bundesbahnen unter Oberleitung von
Herrn Sektionschef Biihler unterzogen. Vorgeschrieben war
eine Probelast von 15000 kg (8000 kg Nutzlast 47000 kg
Uberlast) bei gleichzeitic wirkendem waagerechtem Puffer-
druck von 100 t. Dieser Pufferdruck wurde durch zwei hydrau-
lische Pressen, die senkrechten Belastungen durch GraugulB-
kl6tze hewirkt. Das Ergebnis der Versuche war in zweierlei
Hinsicht von Bedeutung: einmal erwies sich der Probekasten
als allen Belastungen durchaus gewachsen, zum anderen

*) Dieser Wagen ist auf der Weltausstellung in Paris aus-
gestellt. Wegen der eingehenden Beschreibung verweisen wir auf
den in der nichsten Nummer erscheinenden Ausstellungsbericht.

wurden grundlegende Erkenntnisse gewonnen, die nunmehr
die statische Berechnung derartiger Kasten mit ausreichender
Sicherheit ermdoglichen.

Der Probekasten wurde nach Ausschépfung der Versuche
fiir einen der neuen Wagen verwendet; die iibrigen Wagen
erhielten Kasten, die auf Grund der Versuchserfahrungen
einige Abwandelungen erhalten haben. Diese Abwandelungen
sind jedoch derart geringfiigig, daB nur der erste Kasten hier
beschrieben sei. Die Dicke des Dachbleches betrigt in seinen
oberen Teilen 1,5 mm, im Ubergangsteil zu den Seitenwénden
2,5 mm. Die Seitenwandbleche sind ebenfalls 2,5 mm stark,
die Bodenbleche 2 mm; diese erhielten (vergl. Abb.1) eine
Wilbung, um den Widerstand gegeniiber Ausbeulungen bei
den auftretenden Pufferdriicken, die bis zu 100t betragen
kénnen, zu erhéhen. Zur Druckiibertragung wurden iiber dem
Bodenblech zwei Lingstriger vorgesehen, ferner an den unteren
Kastenecken zwei Verstirkungsprofile. Die Aussteifung der

Abb. 1. Kastenaufbau des Leichtstahl-Personenwagens der
Schweizerischen Bundesbahnen.

Blechhaut erfolgte durch Anordnung von umlaufenden Spanten,
Spriegeln, Quertriagern und Lingsrippen verschiedenen Quer-
schnittes in der aus Abb. 1 ersichtlichen Weise.

Die Stirnwinde hahen durch eingeschweilite Rippen eine
kastenférmige Versteifung erhalten, so dall sie bei Zusammen-
stéBen als Rammbohlen wirken kénnen.

Der Zusammenbau der Wagenkasten erfolgt derart, dal}
zunichst der Bodenteil und die beiden Seitenwinde fiir sich
in waagerechter Lage zusammengeschweillt werden. Sodann
werden die Seitenwinde auf den Bodenteil aufgesetzt, die Dach-
spriegel eingebaut und die einzelnen Teile durch Verschweilien
fest miteinander verbunden. Abschlieffend werden die Dach-
bleche aufgebracht und mit den Spriegeln verschweilit.

Verwendet wurde fiir den ganzen Kasten Stahl.St 37,
der fiir die Blechhaut zur Verminderung der Rostgefahr einen
Zusatz von Kupfer erhielt. Die Verwendung von Stahl héherer
Festigkeit hitte keine Vorteile geboten, da aus baulichen und
schweilitechnischen Griinden gewisse Abmessungen mnicht
unterschritten werden durften, die hohere TFestigkeit also
nicht hitte ausgenutzt werden kénnen. Auch die Verwendung
von Stahl in Verbindung mit Leichtmetall erschien aus ver-
schiedenen Griinden nicht aussichtsreich, da ja schon infolge
der verschiedenen Elastizititsmodule ernsthafte Schwierig-
keiten aufgetreten wiren. Leichtmetall wurde jedoch fiir die
AuBen- und die Abteiltiren verwendet.

Beachtung verdient, daB der ganze Wagenkasten nach
seiner Fertigstellung im Rohbau im Inneren eine aufgespritzte
Isolationgschicht von 15 bis 20 mm erhalten hat; diese, eine
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schwammartige, vollig feuersichere Masse, dient als Wirme-
schutz und zur Schallverminderung. Thr Gewicht betriagt
etwa 700 kg Wagenkasten.

Die Drehgestelle (Abb. 2) entsprechen in ihrem grund-
satzlichen Aufbau den bisher bei den Schweizerischen Bundes-
bahnen verwendeten Drehgestellen. Samtliche Profile sind
jedoch aus verschweiBten Blechen aus St 37 aufgebaut. Die
Radsitze, die in Rollenlagern laufen, haben Hohlachsen und
einteilig gewalzte Radscheiben; sie wiegen rund 650 kg. Die
Achsbuchsfithrung erfolgt durch einen véllig in Ol laufenden
Gleitring, der innerhalb der Achsbuchsfedern angeordnet, ist.
Mit der Fithrung ist ein Oldimpfer vereinigt, der allzu grofie
Federschwingungen verhindert. In Léngsrichtung ist die
Wiege durch Mitnehmer gefithrt, Das Wiegenspiel (max.
45 mm) wird durch einen Fliissigkeitsschwingungsdimpfer zur
Verhiitung von Resonanzschwingungen des Kastens beein-
fluBt. Die Drehpfanne ruht mittels einer elastischen Zwischen-
lage aut der Wiege. Die Wiegenabfederung besteht aus zwei
verhéltnisméafig weichen Lingsblattfedern und zwei Zusatz-
federn, die aber erst dann wirksam werden, wenn der Kasten
mit der halben Nutzlast belastet ist. Infolge dieser Anordnung
der Abfederung ist bei schwacher Wagenbesetzung eine sehr
weiche Abfederung gewihrleistet, wiihrend bei Uberlastungen
zu grofle Einsenkungen verhindert werden. Die Abfederung
der Drehgestellrahmen gegeniiber der Achse geschieht in be-

Abb. 2. Drehgestell des Wagens nach Abb. 1.

kannter Weise durch acht Wendelfedern, die mit den vor-
erwiahnten Oldémpfern vereinigt sind. An dem einen Dreh-
gestell ist der Beleuchtungsstromerzeuger angebaut. Das
Gewicht dieses Drehgestells betrigt 3680 kg, das des Dreh-
gestells ohne Stromerzeuger 3550 kg.

Aufler der Westinghouse-Bremseinrichtung der Regel-
bauart ist noch eine zusitzliche, aus Bremszylinder mit
Steuerventil und Hilfsluftbehilter bestehende Bremseinrichtung
vorgesehen. Diese tritt beim Bremsen bei einer Geschwindig-
keit von 80 km/h in Tétigkeit und schaltet sich bei ‘Absinken
der Geschwindigkeit unter 40 km/h selbsttiitig wieder aus. Die
Steuerung der Zusatzbremse erfolgt durch einen Geschwindig-
keitsmesser mit Schalter, der auf der Welle des vorerwiihnten
Stromerzeugers angeordnet ist und bei den angegebenen Ge-
schwindigkeiten ein Steuerventil betitigt, das dann die Ein-
oder Ausschaltung des Zusatzbremszylinders bewirkt. Durch
die Zusatzbremse wird der Bremsweg auf der Waagerechten
bei 100 km/h um etwa 35 v. H. verkiirzt.

Auch Dei der Innenausstattung hat man mit Erfolg cine
Gewichtsverminderung angestrebt, so bei den Sitzen, die in
der 2. Klasse ein Gerippe von abgekanteten Stahlprofilen mit
Polster und Pliischiiberzug, in der 3. Klasse ein Gerippe
von Vierkantstahlrohren mit Sitzflichen aus Eschenholz-
platten haben, ferner auch bei den Gepiicknetzen, bei denen
diinnwandige Stahlrohre verwendet wurden.

Die neuen Wagen bieten in der 2. Klasse 48, in der 3. Klasse
76 Sitzplitze, in der 3. Klasse auBerdem noch sieben Klapp-
sitze auf den Plattformen. Die bei ihnen erzielten Gewichts-
ersparnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen: Der Wagen
2. Klasse (bisher 411, jetzt 27,8 t) ist 32 v. H. leichter, der
Wagen 3. Klasse (bisher 36 t, jetzt 27 t) ist 25 v. H. leichter.

Die Gewichtsverminderung je Sitzplatz betrigt, trotzdem der
je Sitzplatz verfiighare Rauwm um 13 v. H. gréBer ist, in der
2. Klasse 32 v. H., in der 3. Klasse 30 v. H., und zwar betrigt
das Gewicht/Sitzplatz jetzt in der 2. Klasse 579 kg, in der
3. Klasse ohne Notsitze 356 kg, bei Beriicksichtigung der Not-
sitze 325 kg, Das Gewieht je Ifd. m betrigt in der 2. Klasse
1225 kg, in der 3. Klasse 1190 kg. Fiir den Betrieb ergaben
sich hieraus bedeutsame Vorteile: bei einem zulissigen Zug-
gewicht von 150 ¢ konnen jetzt etwa 330 Sitzplitze geboten,
die Sitzplatzzahl also gegeniiber bisher 210 Sitzplitzen um
60 v. H. gesteigert werden.

HIL Gelenkwagen der London, Midland & Scottish-Railway.

Wenn auch die Gewichtsersparnis bei diesen Gelenk-
wagen bei weitem nicht die Héhe erreicht wie die der vor-
erwihnten Leichtstahl-Personenwagen, so seien sie der Voll-
stindiglkeit halber doch kurz beschrieben. s handelt sich
hier um 55 Gelenkwagen, die in elf Ziigen zu je fiinf Gelenk-
wagen verkehren. Die Endwagen eines jeden Zuges ent-
sprechen sich in ihrem Aufbau; der auBen laufende Wagenteil
enthiilt ein Bremsabteil, zwei Waschriume und ein Abteil

R

25

Abb. 3. Unterrahmen (Unterseite nach oben) des Gelenk-
wagens der LMSTR.

3. Klasse mit 44 Plitzen, der andere Wagenteil 55 Plitze
3. Klasse in zwei Abteilen sowie zwei Waschriume. Der zweite
und vierte Gelenkwagen setzen sich aus -zwei, Wagenteilen
zusammen, die dem letztgenannten mit 55 Plitzen entsprechen.
Auch der innerste Gelenkwagen enthilt einen Wagenteil
dieser Art, ferner einen Wagenteil mit einem Abteil 1. Klasse
(18 Plitze), einem Abteil 3. Klasse (31 Plitze) und zwei Wasch-
riumen. Der ganze Zug bietet also 18 Plitze 1. Klasse und
511 Platze 3. Klasse. Jeder Wagenteil hat eine Kastenlinge
von 16535 mm; der Drehzapfenabstand im Gelenkwagen
betrigt 2 x 14192 mm, der Achsstand im Drehgestell 2743 vim.
Der ganze Zug ist 172,67 m lang gegeniiber 184,79 m bei
einem 10-Wagenzug mit 17,37 m langen Wagen der Regel-
bauart.  Bei dem letztgenannten Zug wiegen die Wagen
304,8 t, bei dem neuen Zug 2489 t, also 55,9t oder rund
18,4 v. H. weniger. Wihrend ein Wagenkasten (ohne Dreh-
gestell) der Regelbauart 1170 kg/Ifd. m wiegt, wiegt ein neuer
Wagenkasten nur 1000 kg/Ifd. m. Das Gewicht/Sitzplatz unter
Beriicksichtigung der Drehgestelle betrigt bei den alten Wagen
529 kg, bei den neuen 470 kg, also rund 11,2 v. H. weniger.

Auch bei den Gelenkwagen ist kein besonderer Fahrzeug-
rahmen vorgesehen; vielmehr bildet dieser ecinen Teil des
Wagenkastengerippes. Abb. 3 zeigt den Unterrahmen beim
Zusammenbau, und zwar mit der Unterseite nach oben. Sosind
die sprengwerkartig ausgebildeten inneren Liingstriiger gut zu
erkennen. Der ganze Unterrahmen ist verschweil}t, ebenso die
Dachbleche von 1,6 mm Stéirke mit den Spriegeln, diese mit dem
oberen Lingstriiger und die FuBbodenbleche mit den Trigern
des Unterrahmens. Die Bleche der Seitenwand (1,6 mm stark)
sind miteinander verschweifit und werden in einem Stiick auf
den Siulen des Wagenkastengerippes festgeschraubt.

67*
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Vizeprisident Professor Grimm

ist am 1. Oktober 1937 in den Ruhestand getreten. Er wurde
am 21. August 1872 in Ebingen (Wtthg.) geboren, besuchte
das Giymmasium in Offenburg und oblag sodann den Studien
an der Technischen Hochschule in Karlsruhe, Nach bestandener
Staatspriifung trat er am 22, Februar 1896 bei den ehemaligen
Badischen Staatsbahnen als Anwirter fiir die Laufbahn des
héheren bautechnischen Dienstes ein und wurde am 15. Fehruar
1899 zum Regierungsbaumeister in Heidelberg bestellt. Schon
damals war er durch seine nmfassenden technischen Kenntnisse
und durch seinen sicheren Blick fiir alle Einzelheiten auf-
gefallen, so daB er im Juni 1901, noch jung an Jahren, in
die Generaldirektion der Badischen Staatsbahnen in Karlsruhe
berufen wurde. Er stieg rasch von Stufe zu Stufe. 1911
wurde er unter Verleihung des Titels Baurat zum Direktions-
mitglied ernannt. 1920 folgte seine Ernennung zum Ober-
regierungsbaurat, 1924 die zum Direktor bei der Reichsbahn.
Seine verdienstvolle Titigkeit auf den verschiedenen ihm tiber-
tragenen Posten fand 1933 Anerkennung durch die Ernennung
zum Vizeprisidenten der Reichsbahndirektion Karlsruhe.
Im Anfang seiner Dienstzeit hatte er sich besonders den

Aufgaben des Risenbahnsicherungswesens gewidmet. Die
Verdienste Grimms auf diesem Gebiete brachten ihm 1904

einen Lehrauftrag fiir Vorlesungen iiber Eisenbahnsignal- und
Tisenbahnsicherungswesen an der Technischen Hochschule in
Karlsruhe. Seine iiberaus erfolgreiche Titigkeit an dieser
Stitte des Wissens wurde 1921 durch die Ernennung zum
ordentlichen Honorarprofessor gewiirdigt.

Vizeprisident Professor Grimm stellte seine weit-
reichenden Kenntnisse auch immer gern und freudig in den
Dienst des Vereins Mitteleuropéischer Eisenbahn-
verwaltungen. Er vertrat seine Verwaltung im Technischen
AungschuB seit 1912 und war in vielen Unterausschiissen, so
auch im Oberbauausschull titig. Er hat die Verhandlungen
dieser Ausschiisse durch sein Fachwissen und seine gerade,
lehrreiche, klare Denkweise stets mafigebend beeinflufit. Sein
treffsicheres Urteil wurde vor der Entscheidung schwieriger
Fragen immer gerne gehirt. Sein Scheiden aus dem Dienst
ist daher auch ein schwerer Verlust fiir den Technischen
Ausschull dieses Vereines.

Sein zuvorkommendes, liebenswiirdiges, herzliches Wesen
hat ihm iiberall, wo er wirkte, viele Freunde gewonnen. Sie
alle bedauern, daf sie ihn im Kreise der Fachkollegen nunmehr
missen sollen; ihre besten Wiinsche begleiten ihn in den Ruhe-
stand. Dr. F.

Hofrat Ing. Franz Gerstner f.

Am 7. Oktober 1937 starb in Miirzzuschlag in Steiermark,
wohin er sich nach seiner Versetzung in den dauernden Ruhe-
stand zuriickgezogen hatte, Hofrat Ing. Franz Gerstner,
einer der hervorragendsten Eisenbahntechniker der alten
osterreichisch-ungarischen Monarchie.

- Am 21. Februar 1857 in Wien geboren, besuchte Gerstner
nach Ablegung der Reifepriifung am Wiener Schottengym-
nasium die Technische Hochschule in Wien,
doch schon nach dem vierten Semester iiber-
siedelte er nach Paris, wo er seine Studien
an der Ecole des ponts et chaussées fortsetzte
und im Jahre 1879 das Diplom eines Ingenieurs
erwarb. Bis zum Jahre 1882 verblieb
Uerstner in auslindischen Diensten. Zu-
nichst war er in den Pyrenden im franzésischen
Baudienste titig, um spiter zur spanischen
Nordbahngesellschaft iiberzutreten, bei welcher
er bereits eine leitende Stellung bekleidete.

Im Jahre 1882 kehrte Gerstner wieder
nach Osterreich zuriick und wurde von der
Osterreichisch - ungarischen Staatseisenbahn-
gesellschaft als Werkstittenkontrollor iiber-
nommen. Bei dieser Gesellschaft riickte
Gerstner dank seiner aufBergewhnlichen
Fihigkeiten rasch bis in die hochsten Stellen
vor. 1901 wurde er Generalinspektor dieser Bahnverwaltung
und erhielt als solcher entscheidenden Einflul sowohl auf den
Bahnbetrieb als auch auf die finanzielle Gebarung. Als die
genannte Bisenbahn im Jahre 1909 in Staatsbetrieb iiberging,
wurde Gerstner zum Stellvertreter des Staatsbahndirektors
ernannt. Diese Stelle bekleidete er bis zum Jahre 1919, in
welchem er in den dauernden Ruhestand trat.

Der osterreichische Staat kopnte aber Techniker vom
Range Gerstners nicht entbehren und so wurde Gerstner
noch im gleichen Jahre in die Commission internationale
de la répartition du matériel roulant des chemins de fer
austrohongrois entsendet, in welcher er bis zum Jahre 1931
verblieb und sich fiir Osterreich auBerordentliche Verdienste
erwarb.

Als gewiegter Eisenbahnfachmann erkannte
Gerstner schon frithzeitig die groBen wirt-
schaftlichen Vorteile, weleche dem Eisenbahn-
betrieb durch die Verwendung von Verbund-
Lokomotiven und spiter, als die Entwick-
Jung des Dampfiiberhitzers schon weiter fort-
geschritten war, in der Verwendung der Heild-
| dampfmaschineerwuchsen. Seiner Initiative
ist es zu danken, daB die Osterreichisch-
ungarische Staatseisenbahngesellschaft in ihrer
Maschinenfabrik Lokomotiven bauen lie3,
welche zu ihrer Zeit als mustergiiltig fiir Oster-
reich angesehen werden konnen. Auch im
Verein Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen, sowie in verschiedenen anderen
Hisenbahnverbinden spielte Gerstner eine
hervorragende Rolle und war in verschiedenen
Ausschiissen titig. '

Alle welche Gerstner kannten, werden sich mit Ver-
gniigen an die Zeit zuriickerinnern, in welcher es ihnen vergonnt
war unter seiner Leitung, oder neben und mit ihm zu arbeiten.
Sein stets heiteres Wesen und sein treffender Witz, sowie seine
groBe Hilfsbereitschaft erwarben ihm die Liebe und Verchrung
aller seiner Mitarbeiter, die ihm auch kiinftig ein treues An-
denken bewahren werden. A. Lehner.
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Lokomotiven und Wagen.

Diesel-Triehwagenziige in Europa.

Die Zeitschrift , Diesel-Railway-Traction** bringt im Heft 48
vom September 1936 einen Uberblick iiber die Entwicklung der
Dieseltriebwagenfrage in Kuropa. Ende 1936 verkehrten tiglich
in Europa 34 Schnelltriebwagen-Einheiten mit 8210 km tiiglicher
Streckenleistung bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
91,2 km pro Stunde. Mit Ausnahme eines Landes waren dabei
diese Einheiten durchschnittlich nur 159, in Ausbesserung oder
in Bereitschaft. Bemerkenswert sind die hohen Reisegeschwin-
digkeiten dieser Dieselziige®). Die deutschen Verhiltnisse kénnen
als bekannt hier iibergangen werden.

In Frankreich begann die Entwicklung der mit hoher Ge-
schwindigkeit fahrenden Dieseltriebwagen mit Einwagenein-
heiten. Spiiter folgten dann vier Dreiwagenziige und neun Zwei-
wagenziige und zur Zeit befinden sich weitere acht Dreiwagenziige
in Ablieferung. Die Zweiwagenziige hatten dieselmechanischen An-
trieb und waren mit Renaultmotoren von zusammen 530 PS
Leistung ausgeriistet. Diese Ziige verkehrten auf den Strecken
der P.L.M. und der Staatsbahn. Die Geschwindigkeit betrug
etwas weniger als 95 km/h. In letzter Zeit verkehrt ein Triebwagen
auf der Strecke Lyon—Paris mit einer Dulchsc]mittbgosci1win(1ig-
keit von 95 km/h. Die Triebwagenziige haben 88 Sl‘r:plntzo und ein
Leergewicht von 52 t: sie werden angetrieben durch zwei Renault-
Standard-Motoren von 265 PS Leistung. Kiirzlich hat Renault
einen 16-Zylindermotor gebaut, der bei 1500 Umdr./Min. 500 PS
leistet. Zwei solcher Motoren mit je einem Vierstufengetriebe sind
in dreiteiligen Dieseltriebwagenziigen eingebaut, die 140 Sitzplitze
und ein Leergewicht von 181,5t haben. Im iibrigen sind in
Frankreich dreiteilige Dieseltriecbwagenziige bei der Nordbahn
in Betrieb, von denen die beiden ersten seit Juli 1934 mit 93 und
103 km durchschnittlicher Reisegeschwindigkeit zwischen Paris,
Amiens, Lille und Tourcoing laufen, und von denen wiihrend der
ganzen Betriebszeit nur 109, in Ausbesserung standen. Motoren und
Antrieb sind #hnlich denen des ,,Fliegenden® Hamburgers. Die
Zige erreichen eine Hochstgeschwindigkeit von 150 km/h; im
fabhrplanméBigen Betriebe jedoch nur 115 km/h. Der Treibol-
verbrauch betrigt 1,03 kg/km. Jeder Zug legt jihrlich iiber
100000 km zuriick. Acht weitere Triebwagenziige werden zur Zeit
geliefert, der letztere erhiilt zwei Maybach-Motoren von je 600 PS
Leistung mit Aufladung. Finige dieser Triebwageneinheiten
laufen miteinander gekuppelt tiber von Paris ausgehende Strecken;
auf bestimmten Bahnhdfen werden die Einheiten geteilt, die dann
einzeln nach verschiedenen Richtungen weiter fahren, dhnlich wie
bei den deutschen Schnelltriebwagen Miinchen—Berlin und
Stuttgart — Berlin; die zugelassene Hochstgeschwindigkeit dieser
gekuppelt und allein fahrenden Triebwagenziige betrigt 140 km/h.

In Belgien wurden im Sommer 1936, wo bis dahin nur ein
410 PS-Doppeltriebwagen in Betrieb war, weitere Fortschritte in
der Einfiihrung von Dieseltriebwagen gemacht. Der erste Doppel-
triebwagen mit nur einem Dieselmotor ist auf der Strecke Briissel —
Genf seit Mai 1934 eingesetzt ; seine Durchschnittsgeschwindiglkeit
betragt 93 kim/h, die jihrliche Streckenleistung 110000 km. Die
neuen Triebwagenziige haben zwei Motoren. Drei davon haben
Maybach-Maschinen, zwei haben Carels-Ganz-Motoren vom
Mercedes-Benz-Typ und die beiden letzten Wagen haben Motoren
von Frichs. Die Leistung je Zug schwankt zwischen 800 und 900PS.
Alle neuen Triebwagen sind dreiteilig, haben 230 Sitzplitze und
ein Gewicht von 120 bis 140 t. Die Ziige werden von Briissel nach
Liége, Mons und Chaleroi mit 85— 95 km/h Geschwindigkeit ver-
kehren. In keinem Fall wird die Hochstgeschwindigkeit 115 lkm/h
iibersteigen.

In Déanemark waren bereits vor 1925 Dieselfahrzeuge im
Betrieb, die mit 75 bis 85 km verkehrten. Erst im Mai 1935 wurden
neue dieselelektrische dreiteilige Triebwagenziige fiir hohere
Geschwindigkeiten in den Dienst gestellt. Diese ,,Blitzaiige*
sind mit je vier Stiick 275 PS Trichs-Dieselmotoren ausgeriistet
und verkehren zwischen Kopenhagen und Esbjer, Aarhus und

*) Vergl. hierzu fiir die deutschen Diesel-Sehnelltricbwagen
die Zahlen in Heft 21, Seite 401.

Aalborg mit 85— 95 km Geschwindigkeit. Ihr Leergewicht betrigt
120t bei 36 Pliatzen erster und 104 Plitzen dritter Klasse und
zwolf Plitzen im Speisewagen. Weitere vier vierteilige Triebwagen-
ziige sind im Bau, sie erhalten gleiche Maschinenanlage wie die
bisherigen vier Stiick dreiteilige Triebwagenziige.

In Holland wurden gleichzeitig 40 dieselelektrische Trieb-
wagenziige gebaut, davon erhielten 35 Stiick 410 PS-Maybach-
Motoren nach der Bauart des ,,Fliegenden‘ Hamburgers. Einige
dieser Motoren wurden in Lizenz von Werkspoor gebaut; in die
restlichen fiinf Wagenziige wurden 400 PS Stork-Ganz-Diesel-
motoren eingebaut. Der mechanische Teil und der iibrige Antriebs-
teil der Ziige wurde von hollindischen Firmen gebaut. Die un-
giinstige Charakteristik der elektrischen Ausriistung, auftretende
Schwingungen der am Wagenkasten aufgehdngten Motoren und
die aulBlerordentlich beschleunigte Einﬁihrung es muliten
innerhalb fiinf bis sechs Wochen 35 Ziige in Betrieb genommen
werden — brachten gewisse Anfangsschwierigkeiten. Nach Uber-
windung dieser Schwierigkeiten wurden die Wagen von Mai 1935
bis Juli 1936 auf den Strecken Amsterdam —Utrecht —Eindhoven
und Arnheim — Utrecht —Rotterdam in Dauerbetrieb genommen.
Sie leisten monatlich insgesamt 165000 km.

Am 15. Oktober 1936 stellte die italienische Staatsbahn
neun dreiteilige Dieselziige zwischen Mailand— Venedig und
Mailand —Bologna in den Dienst mit einer Reisegeschwindigkeit
von 92 km/h. Die Triebwagenziige wurden von Fiat gebaut und
besitzen zwei Stiick 400PS TFiat-Motoren mit mechanischer
Kraftiibertragung durch ein Fiinfganggetriebe. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit dieser mit luxuridser Innenausstattung
versechenen Ziige betriigt 150 km/h. Im ersten Wagen sind der
Maschinenraum, der Gepickraum und die Kiiche untergebracht.
Sie sind mit gewohnlichen Saugliiftern versehen. Die beiden
anderen Wagen erhalten eine besondere Entliiftungsanlage; sie
haben 26 Plitze erster und 42 Plitze zweiter Klasse. Das Leer-
gewicht des Triebwagenzugs betrdgt 85 t.

Wihrend bisher in Spanien nur Finwagen-Dieselziige mit
410 PS-Motoren im Betrieb waren, hat die Nordbahn Ende 1935
sechs Stiick vierteilige Dieseltriebwagenziige in Auftrag gegeben.
Vier dieser Ziige erhalten Burmeister- und Wain-Zweitaktmotoren
von 1460 PS Leistung, zwei Ziige Frichs-Viertalttmotoren von
1100 PS Leistung. Zwei Stiick der Burmeisterwagen werden, als
Luxus-Siidexpref zwischen Madrid und der franzdsischen Grenze
verkehren. Auf dieser gebirgigen und kriimmungsreichen Strecke
soll durch die Dieselziige mit ihrer grofieren Beschleunigung und
ihrem geringeren Gewicht die bisherige Fahrzeit von 11 Std.
20 Min. fiir die 600 km lange Strecke auf 8!/, bis 8!/, Std. herab-
gesetzt werden. Die iibrigen Triebwagen werden zwischen der
spanischen Hauptstadt und in den wichtigeren und gréBeren
Stidten eingesetzt. Tasch.

Amerikanische Stromlinienziige mit Dieselmotorenantrieb.

Der Gedanke des Schnelltriebwageneinsatzes hat in den Ver-
einigten Staaten in den letzten zwei Jahren rasch Full gefaBt.
Entsprechend den dort vorliegenden Verkehrsverhaltnissen wurden
nicht wie bei uns zwei- oder dreiteilige Schnelltriebwagen, sondern
vielteilige Dieselschnelltriebziige eingesetzt. Dabei werden die
Motoren so groBl, daB sie nicht mehr in einem Fahrgastwagen
untergebracht werden kénnen, sondern zwei gesonderte Wagen
bendtigen.

Anfangs des vergangenen Jahres lieferte die Pullman-
Wagenbaugesellschaft an die Union Pacific-Gesellschaft,
die als eine der ersten amerikanischen Bahnverwaltungen das
neue Verkehrsmittel verwendete, zwei weitere kurz gekuppelte
Dieseltriebziige, die den Namen ,,Los Angeles** und ,,San Fran-
cisko® fithren und einen Schnelldienst zwischen Chicago und
dem Pacific vornehmen sollen. Jeder Zug besteht aus zwei
Maschinenwagen und neun kurz gekuppelten Wagen. Der eine
Zug ist 218 m lang und wiegt leer 457 t, besetzt 503 t ein-
schlieBlich der O1- und Wasservorrdate. Ein Drittel des Gewichtes
entfillt auf die beiden Maschinenwagen. Der andere Zug ist
etwas linger und wiegt 25t mehr, da der eine Maschinenwagen
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gréfer ist. An Wagen sind vorhanden: 1 Post-Gepackwagen,
1 Gepick-Kiichenwagen, 1 Speisewagen, 4 Pullman-Schlaf-
wagen, 1 Personenwagen und 1 Personenwagen mit Anrichte
(Endwagen). Die Personenwagen haben Mittelgang, auf jeder
Seite des Ganges sind nebeneinander zwei bequeme verstellbare
Sitzplatzsessel angeordnet, auflerdem sind gerdumige Wasch- und
Abortriume vorhanden. Insgesamt sind je Zug 225 Sitzplitze
vorhanden, davon 84 in den Pullmanwagen und 86 in den Per-
sonenwagen.

Fagt zur gleichen Zeit wurden von derselben Wagenhau-
gesellschaft zwei weitere Stromlinienziige fiir die Union Pacific
gebaut, die den Namen ,,Stadt Denver® fithren. Jeder dieser
Ziige besteht aus zwei Triebfahrzeugen und zehn Wagen. Die ge-
samte Zuglinge betrigt 263 m, das Fassungsvermogen 272 Per-
sonen. Die Ziige halten eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
100 km/h auf der von ihnen befahrenen Strecke Chicago—Denver.
Die héchste fahrplanméBige Geschwindiglkeit betrdgt 155 km/h.
Der eigentliche Wagenzug besteht aus: 3 Gepiickwagen, 2 Per-
sonenwagen, 1 Speisewagen, 3 Pullmanschlafwagen und 1 Pull-
manschlafwagen mit Aussichtsabteil (Endwagen). Der Zug wiegt
575 t leer und 600 { besetzt, betriebsfertig.

Die vier Ziige sind im Konstruktionsaufbau im wesentlichen
gleich. Der erste Maschinenwagen enthilt jeweils einen Zweitakt-
La Grange Dieselmotor mit 16 Zylindern in V-Anordnung, der
bei 750 Umdr./Min 1200 PS leistet und mit einem Stromerzeuger
unmittelbar gekuppelt ist. Der zweite Maschinenwagen enthélt
bei dem Zug ,,Los Angeles einen 900 PS 12 Zylindermotor. Die
Antriebsleistung der iibrigen Ziige betrigt 2400 IS, da hier in den
zweiten Maschinenwagen ebenfalls 1200 PS-Motoren eingebaut sind.
Die beiden Maschinenwagen haben acht 300 PS-Bahnmotoren,
némlich je zwei in jedem der zwei Drehgestelle. Das Kiithlwasser der
Dieselmotoren wird durchim Dach untergebrachte Kiihler riickge-
kiihlt. Die Kiihlluft tritt beim ersten Maschinenwagen am Vorder-
ende ein und wird von Liftern, die in einer Trennwand vor dem
Dieselmotor angeordnet sind, durch die Kiihler gedriickt. Bei den
zweiten Maschinenwagen tritt die Luft seitlich ein. Die Diesel-
motoren werden elektrisch mittels 32zelliger Batterien gestartet, die
bei 10stiindiger Entladung eine Kapazitiit von 450 Ah haben. Zwei
Hilfsdieselmotoren treiben je einen 75 KVA 220 V-Drehstrom-
erzeuger an. Diese speisen die Verdichter- und die Ventilator-
motoren der Luftheizungs- und Kiihlanlagen der einzelnen Wagen,
die verschiedenen elektrischen. Apparate im Kiichenwagen und
die Zugbeleuchtung, wobei im Regelfall zwei getrennte Netze vor-
handen sind. Die Heizkorper der Luftheizungsanlagen werden
mit Dampf gespeist, der in zwei dlgefeuerten Hochdruckkesseln
erzeugt wird. Die Hochdruckdampfkessel sind in den zweiten
Maschinenwagen untergebracht. Zwei der Ziige sind mit einer
Fiihreriiberwachungseinrichtung ausgestattet, die bei Unachtsam-
keit des Fiihrers Lautzeichen gibt und nach einer gewissen Zeit
die Zwangsbremsung einleitet.

Die Wagenkisten bestehen auBer einigen besonders be-
anspruchten Teilen durchwegs aus Leichtmetall. Sie sind oben
und unten stark abgerundet und als eine Art Rdhre ausgebildet.
Die Gesamtwagenhéhe tiber Schienenoberkante betragt nur
3,47 m, wihrend sie bei den tibrigen amerikanischen Schnell-
zugswagen 4,27 m ist. Durch die besonders niedrige Schwer-
punktslage haben die Wagen gute Laufeigenschaften. Die Ein-
stiegtiiven gehen nach innen auf. Schiebetiiren sind nicht ver-
wendet. Die Einstiegtreppen fir die Reisenden werden mit
Kettenrad und Kette herabgelassen. TFiir die Drehgestelle, die
einen Radstand von 2,5 m haben, sind besonders leichte wérme-
behandelte legierte Stahlkastentriiger verwendet.

Die Wageninnentemperatur wird durch Thermostaten ge-
regelt, die sowohl die Heizung als auch die Kiihlung der zuge-
fiihrten Frischluft beeinflussen. Zur Abfiithrung der verbrauchten
Luft sind besondere Ventilatoren eingebaut. Der Brauchwasser-
vorrat ist in Gefillebehiltern im zweiten Maschinenwagen und
im (epickwagen untergebracht. Die Behilter und das Zubehér
fiir die Wasserversorgung sind durchwegs aus Leichtmetall an-
gefertigt. In jedem Wagen steht auch warmes Wasser zur Ver-
figung. Zur Warmwassererzeugung sind Wirmeaustauscher vor-
handen, die an die durchgehende Dampfleitung angeschlossen
sind. Verschiedene der Wagen sind mit Rundfunkempfangs-
anlagen ausgeriistet. In den Ziigen sind auBlerdem auch Fern-

sprechanlagen vorhanden. die aber nur vom Zugpersonal benubzb
werden diirfen.

In gleicher Weise wurden Diesel-Schnellziige von der Chi-
cago-Burlingfon & Quinecy-Eisenbahn zwischen Chicago
und Denver eingesetzt, und zwar fiir den Nachtverkehr als Schlaf-
wagenziige unter dem Namen ,,Zephirziige”. Uber die Gestaltung
der Wagen haben wir bereits im Heft 14, Seite 267 berichtoet.
Nachstehend folgen noch Angaben iiber die Ausbildung der Trieb-
fahrzeuge. Auch hier bestehen die Triebfalhrzeuge aus zwei Bin-
heiten. Die vordere Einheit wiegt 99,8 t, hat cine Gesamtlinge
von 17,30 m und leistet 1825 PS; die hintere Kinheit wiegt 93,4 ¢
bei einer Linge von 16,75 m und leistet 1215 PS. Die Gesamt-
leistung ist 3000 PS.

Die Leistung der vorderen Lokomotiveinheit wird von zwei
Diesgelmotoren mit je 913 PS aufgebracht. An der Spitze dieser
Einheit ist der Fiihrerstand, der erhéhten Boden und reichliche
Fenster aus splittersicherem (las auch an den Seiten des abge-
rundeten Vorderteiles der Lokomotiveinheit besitzt. Der Fiihrer-
stand ist vom eigentlichen Maschinenraum, in dem die Haupt-
maschinen mit allen Nebenmaschinen stehen, durch eine Wand
mit Tiren getrennt. Frischluft fiir die Motorenkiihler kann durch
gitterférmige Offnungen des Daches an der Spitue iiber dem
Fiihrerstand und am Ende der Lokomotiveinheit ecin treten und
wird von Geblisen auf die Kiihler geblasen.

Die hintere Lokomotiveinheit begitzt einen ecinzigen Diesel-
motor von 1215 P8 mit allen Hilfsmaschinen, zwei Heizkessel und
Brennstoff- und Wasserbehilter. Am hinteren Ende ist ein Fern-
steuerstand, um die Lokomotive auch in umgekehrter Richtung
verwenden zu kénnen.

Das Kastengerippe der Lokomotive ist geschweilit und gegen
Verwindungen besonders versteift. Die AuBenverkleidung des
Gerippes wird nicht zum Tragen herangezogen. Fiir alle Teile,
die Zugkrifte iibertragen missen, ist Molybdinstahl mit hoher
Dehnbarkeit verwendet worden. Alle Teile, die nur zur Versteifung
dienen und Zugkriften nicht unterworfen sind, wurden aus
weichem Stahl angefertigt. Das Kastengerippe wiegt ohne
Maschinenausriistung und AuBenverkleidung 13,6 t und wurde
versuchsweise mit der doppelten Normallast belastet. Dabei
betrug die Durchhiegung etwa 3 mm. Die Drehgostelle haben
zwei Achsen; die Rahmen sind aus legiertem Stahlgufi hergestellt.
Diese Rahmen wurden probeweise 2 14mal so stark als normal be-
lastet. Die Ausgleichhebel wurden aus hochwertigem Stahl an-
gefertigt.

Der 913 PS-Dieselmotor arbeitet im Zweitaktverfahren mit
zwolf Zylindern, die in V-Form angeordnet sind. Er treibt iiber
eine elastische Kupplung unmittelbar einen Gleichstromgenerator
an. Der 1215 PS-Dieselmotor besitzt 16 Zylinder in gleicher
Bauart. Jede Lokomotiveinheit hat eine eigene elektrische
Leistungsiibertragung zu den Fahrmotoren, jedoch werden beide
Einheiten vom gemeinsamen Fithrerstand aus gesteuert. Die

| Fahrmotoren, von denen jede Lokomotiveinheit zwei Stiick je

Drehgestell besitzt, sind Tatzlagermotoren. Bei der vorderen
Lokomotiveinheit, die die groBere Leistung aufbringt, sind die
Fahrmotoren mit eigenen Liiftern ausgestattet.

Die Motoren werden mit Hilfe der Batterie angelassen, die
ein Fassungsvermogen von 450 Ah bei zehnstiindiger Entladung
besitzt.

Die Steuerung besitzt nur zwei Hebel: einen Brennstoffhebel
und einen Fahrtwender. Alle drei Dieselmotoren werden von
einer Steuerung nach dem System der Elektro Motive Corporation
geregelt.

Die Hilfsmaschineneinrichtung fiir jede der drei Maschinen-
anlagen besteht aus einem Hilfsgenerator, der den Strom fiir die
Erregung des Hauptgenerators, zum Laden der Batterie, zur
Lokomotivbeleuchtung und den Steuerstrom liefert, ferner aus
einem Luftverdichter und den Gebldsen fiir die Kiihler. Die
Luftverdichter werden mechanisch von den freien Wellenenden der
Dieselmotoren angetrieben. Sie arbeiten zweistufig mit Wasser-
kithlung und Zwischenkiihler und liefern etwa 2,25 m?*/min Tuft.

Jeder Dieselmotor hat seine eigene Kiihlanlage, dic aus Wasser-
kithlern mit Geblisen, Wasserbehilter und Umwiilzpumpe besteht.
Die Geblise werden bei den 913 PS-Motoren von der Nockenwelle
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aus mit Riemen angetrieben, bei dem 1215 PS-Motor wird der
Antrieb von der verlingerten Welle des Hauptgenerators aus
ebenfalls mit Riemen abgeleitet.

Der Brennstoffvorrat der ganzen TLokomotive betrigt ins-
gesamt etwa 6,7 m* und befindet sich in zwei Behiiltern verteilt auf
den beiden Lokomativeinheiten.

Die Heizungsanlage umfaBt zwei dlgefeuerte Heizkessel mit
selbsttatiger Feuerung. Diese Heizkessel lieforn etwa 680 kg/h
Dampf von 14 at. Ein Speisewasserbehilter von 3.75 m3 Fassungs-
vermégen ist zur Erginzung der Kondensatverluste vorhanden.

Von einem Zephirzug wurde am 23, Oktober 1936 die 1635 km
lange Strecke von Chicago nach Denver in 12 Std. 12 Min. und
27 Sek. ruriickgelegt und damit eine Reisegeschwindigkeit von
131,56 km/h entwickelt. Da die ganze Strecke ohne jeden Halt
durchfahren wurde, gibt diese Zahl zugleich die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit. Die grafite Geschwindigkeit betrug dabei
186 km/h; eine nur wenig kleinere Geschwindigkeit von 170 km/h
konnte iiber eine Strecke von 43 ki durchgehalten werden.

(Rly. Ags.)

Stromlinien- Dampfziige der Kanadischen Pacifie-Bahn.

Die Kanadische Pacific-Bahn hat im lotzten Jahr vier
Stromlinienziige in Dienst gestellt, die je aus einer 2B 2-Dammpf-
lokomotive und vier leichtgebauten Wagen zusammengesetzt
sind, also dem Henschel-Stromlinienzug der Deutschen Reichs-
bahn entsprechen. Die Ziige sind durchweg auf solchen Strecken
eingesetzt, wo trotz oftmaligem Halten eine verhiltnisméBig grofie
Reisegeschwindigkeit erreicht werden soll. So legt ciner der Ziige
die 278 km lange Entfernung zwischen Montreal und Quebec bei
32 Zwischenhalten in 4!/, Stunden, ein anderer die rund 370 km
lange Strecke von Detroit nach Toronto mit 19 Zwischenhalten
m jeder Richtung in 5 Std. und 35 Min. zuriick.

Fiir diese Ziige sind 5 Lokomotiven und 16 Wagen neu be-
schafft worden. Die 2'B2 h2-Lokomotiven sind von den
Lokomotiv-Werken in Montreal gebaut, haben ein Dienst-
gewicht von 119t und sollen eine Zugkraft von 12000 kg ent-
wickeln. Sie sind stromlinienihnlich verkleidet. Die Verkleidung
iiberdeckt den Kessel mit allen Aufbauten:; nur der ebenfalls
windschnittig verkleidete Schornstein ragt etwas dariiber empor.
Voarn ist die Verkleidung iiber die Zylinder herabgezogen und
endet in einer Art von Kubfiinger, aus dem die vordere Mittel-
pufferkupplung, die in der Regel verdeckt ist, bei Benutzung
heransgeklappt werden kann. Das Fithrerhaus ist an den Kanten
stark abgerindet und eine breite Lingsverkleidung entlang dem
Laufblech verdeckt die Pumpen und Lufthehilter. Das Triebwerk
liegt jedoch vollstéindig frei. Der neuartige Reiz der Verkleidung
wird durch einen besonders gewiihlten Anstrich in schwarz, stahl-
blau und rot mit Zierlinien aus Stahl, der sich dem roten Anstrich
des Wagenzugs anpaBt, noch erhéht.

Der Kessel ist aus Nickelstahl hergestellt; auch die Feuer-
biichse samt den Stehbolzen und die Nieten bestehen aus diesem
Werkstoff. Kine Verbrennungskammer ist abweichend von der
sonstigen Ubung nicht vorgesehen, ebensowenig ein Dampfdom;
dessen Stelle versieht ein langes Sammelrohr. Auf dem hintersten
der drei Kesselschiisse ist ein Mannloch vorgesehen, dessen Deckel
die Sicherheitsventile trigt.

Der Rahmen ist aus Nickelstahl gegossen. Die Wangen sind -

an den FEnden durch StahlguBstiicke verbunden: eine weitere
Querverbindung zwischen den beiden Kuppelachsen ist zugleich
als Pumpentriger ausgebildet. Auch das vordere Drehgestell sowie
das Schleppgestell sind aus StahlguB; sie laufen ebenso wie auch die
Tenderdrehgestelle auf Rollenlagern. Die Radkérper der Treib-
und Kuppelrider sind nach Art von doppelten Scheibenridern —
mit grofen Offnungen — in der sogenannten Boxpok-Bauart
hergestellt.

Von den Wagen sind vier Stiick als vereinigte Post- und
ExpreBgutwagen, vier weitere als vereinigte Gepick- und Er-
frischungswagen und die restlichen acht Stiick als Durchgangs-
wagen erster Klasse ausgebildet. Sie sind fast durchweg aus
hochwertigem Stahl hergestellt, wobei man in weitem Umfang
von der Schweilung Gebrauch gemacht hat. Dadurch und durch
eine sorgfiltige Formgebung und Durchbildung ist es méglich
gewesen, das CGewicht — gemessen an amerikanischen Verhalt-

nissen — wesentlich herabzudriicken. Die Wagen wiegen zwischen
48 und 52 t, withrend sonst Gewichte bis zu 80+t fiir &hnliche
Wagen vorkommen. :

Sémtliche Wagen sind vierachsig und laufen auf Drehgestellen
besonderer Bauart ohne Schwanenhiilse. In die Achslager sind
Rollenlager verschiedener Bauart eingebaut. Die Wagen haben
doppelte Fenster und Einrichtung zur Lufterneuerung. Den
Strom fiir diese und fiir die Beleuchtung liefern am Wagenkasten
aufgehéngte Maschinen, die mittels Schneckengetrieben von
einer Drehgestellachse angetrieben werden.

Nachstehend sind noch die Hauptabmessungen der Loko-
motive zusammengestellt:

Kesseliiberdruck 21 at
Zylinderdurchmesser . 2% 438 mm
Kolbenhub . L 2x 711,
Rohrlinge N 5791,
Heizfliche der Feuerbiichse mit Tragrohren . 22 m?
. der Rohre . 241 ,,
i des Uberhitzers 102 ,,
% im CGanzen T 365 ,
Rostfliche R A 5,15 ,,
Durchmesser der Treibrider . 2032 mm
Fester Achsstand . . . . | 2337 ,,
Achsstand der Lokomotiv S v w n 11854 ,,
25 55 - einschl. Tender 21558
Reibungsgewicht . . . . . . . | 54,3 t
Dienstgewicht der Lokomotive (4. 119,0,,

i des Tenders 90,0 ,,
Vorrat an Wasser 32 m?®
33 .» Brennstoff 12 ¢

H:R k 71
H:G : 3,06 m?/t
(Rly. Age.) R. D.

Ziweiwagenzug mit Besler Hochdruekdampfanlage.

Tm Oktober 1936 wurde von der New York-, New Haven-
und Hartford-Eisenbahn ein dem Schnellverkehr auf kurzen
Strecken dienender Dampfzug mit Stromlinienform und Hoch-
druckdampfanlage Bauart Besler in Betrieh genommen.

Die Hochdruckdampfanlage von Besler brachte im Gegen-
satz zum dieselelektrischen Kraftantrieb den Vorteil eines erheblich
geringeren  Gewichtes ohne héhere Beschaffungskosten, sie lie8
gegeniiber normalen Dampfziigen, da sie in einer geschlossenen
Zugeinheit eingebaut werden konnte, eine Verbilligung in Betrieb
und Unterhaltung erwarten. Um die Beschaffungskosten moglichst
niedrig zu halten, wurde die Besler-Kraftanlage in zwei fast
20 Jahre alte Stahlwagen, die einem vollstindigen Umbau unter-
zogen wurden, eingebaut. Bei dieser elegenheit wurde auch die
Inneneinrichtung neuzeitlichen Anspriichen entsprechend erneuert,
wobel auf moglichst leichte Bauart Bedacht genommen wurde.
Auch die alte Dampfheizung wurde ersetzt durch eine mit einer
Beliiftungsanlage verbundenen Heizungsanlage, deren Temperatur
durch Warmefiihler selbsttitig geregelt wird. Der fiir den Betrieb
der Heizungsanlage benétigte Dampf wird als Abdampf den Hilfs-
maschinen entnommen. Die in der Deckenmitte angeordneten
Luftverteilungskaniile sind an eine in der Ecke des Gepickraumes
aufgestellte Kithlanlage angeschlossen. Die Leistung der Be-
liftungsanlage betrigt, im Maschinenwagen 5 chm/min und im
Anhénger 7cbm/min.  Auch die alten in der Mitte der Decke
angeordneten Belouchtungskorper aus Bronze werden ersetzt durch
zwel Reihen in der Decke versenkter und iiber jeder Sitzbank
angeordneter Beleuchtungskérper mit Prismenschalen und Aln-
miniumeinfassungen.

Fiir die Inbetriebsetzung der Besler-Anlage war eine geniigend
groBle Batterie erforderlich. Da diese auch fiir die Wagen-
beleuchtung mithenutzt werden kann, wurden die bisherigen
Wagenbeleuchtungsbatterien entbehrlich. Die neue Batteric
wurde am Untergestell des Anhingers aufgehingt. Die bei den
alten Wagen von den Achsen angetricbenen Lichtmaschinen
wurden entfernt und durch eine im Kesselraum aufgestellte 5 kWV-
Lichtmaschine ersetzt.

Im Maschinenwagen ist die Besler-Kesselanlage mit aller
Hilfseinrichtungen in einem 2,5 m langen Maschinenraum unten
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gebracht; an diesen schlieBt sich ein 3,6 m langer Gepiickraum.
Uber beiden Riumen sind der Kondensator und die mit Abdampf
betriebenen Ventilatoren angeordnet. Im restlichen Wagenteil
befindet sich ein Fahrgastraum. Im Anhinger sind ein Einstieg,
ein grofer Fahrgastraum, Abort und Waschraum und ein Flihrer-
stand untergebracht. In den beiden Fahrgastraumen sind 152 Sitz-
platze untergebracht, je zwei Sitzplitze sind zu einer Polsterbanlk
vereinigt. Die Fahrgastriume besitzen Mittelgang.

Unter dem Maschinenraum. des Antriebwagens wurde ein
neues Besler-Triebdrehgestell eingebaut; die iibrigen Dreh-
gestelle der alten Wagen wurden beibehalten. Lediglich die alte
Bremse wurde durch eine neue Simplexbremse ersetazt. Der Achs-
stand des Triebdrehgestells betrigt 3,565 m, seine griofite Lénge
5,4 m. Ler Drehgestellrahmen ist aus Blechen zusammen-
geschweifit; an ihm hingen die beiden Maschinenjoche, dic mit
Kugelgelenken befestigt sind. Die Wiege ist mit den iiblichen
Elliptikfedern abgefedert. Die im Drehgestell eingebauten zwei
doppeltwirkende Zweizylinderverbundmaschinen liegen in Ge-
héusen, die mit Achslagergehiuse zusammen ein Ganzes bilden.
Der Durchmesser der Hochdruckzylinder betrégt 16,25 em, der der
Niederdruckzylinder 27,5 cm, ihr Hub je 22,5 em. Die Verbund-
maschinen arbeiten mit Kolbenschiebern. Alle Lager sind als
Rollenlager ausgebildet.  Die Stephensonsteuerung hat zwei
Vorwirts- und zwei Rilckwirtsstellungen; sie wird mit Druckluft
gesteuert. AufBer der normalen Tropfschmierung ist eine Plunger-
pumpe vorgesehen, die die Schmierung bei langsamem Lauf
sicherstellt.

Der Kessel hat stetigen Wasserumlauf; er besteht aus einem
Rohrsystem. Das Speisewasser wird am oberen Ende eingeleitet
und geht durch ein Rohr nach dem unteren Ende der Rohrschnecke,
verdampft hier und gelangt sodann in die Uherhitzerrohre, die sich
iiber dem Feuerraum bhefinden. Der Kessel ist mit selbsttatiger
Sicherheitseinrichtung ausgeriistet, die bei leerem Wasserbehilter
oder sonstigen UnregelmifBigkeiten sofort anspricht. Der Kessel

ist 195,56 cm hoch und hat einen Durchmesser von 122 em. Der
kleinste Rohrdurchmesser ist 19 mm, sein grofter 56 mm. Der

innere Kessel ist vom iulleren durch ein Ziegelmauerwerk getrennt.

Bei kaltem Kessel kann der erforderliche Betriebsdruck schon
in 4 min erreicht werden. Der Olbrenner ist ein PreBzerstiuber, der
fast jedes in Amerika vorkommende Ol verarbeiten kann. Diese
Eigenschaft des Olbrenmers ist besonders wichtig, da mit zuneh-
mender Verwendung die Preise fiir Leichtole steigen. Es ist aber
fiir den Betrieb der Besler-Kesselanlage nicht unbedingt ndtig
Harzole zu verwenden. Der Olbrenner regelt selbsttitig den
Zutritt der bendtigten Luftmenge, die von einem besonderen
Ventilator geliefert wird. Die Ziindung erfolgt durch elektrisehen
Funken. Die Ol- und Wassertanks von je 2270 Liter Inhalt sind
im Antriebswagen eingebaut. Der Brennstoffverbrauch betrigt
beim gegenwirtigen Fahrplan etwa 4,7 1/lkm.

Die Hilfsmaschinen, die eine Leistung von 32 PS erfordern,
werden angetrieben durch eine doppeltwirkende Zweizylinder-
Dampfmaschine. Die Speisepumpe wird von der Hauptkurbel
angetrieben; der fiir die Beleuchtung, Beliftung und sonstigen
Nebenbetriebe erforderliche Generator durch Keilriemen. Von der
Hilfsmaschine wird auch die Luftpumpe und der Schmierapparat
der Hauptdampimaschine angetrieben. Die Hilfsmaschine arbeitet
mit Gegendruck und gibt ihren Abdampf in die Heizleitungen.
EinschlieBlich Heizung bendtigen sdmtliche Hilfsapparate nur
29%, der Kesselleitung.

Der auf dem Wagendach angeordnete Kondensator ist eine
Réhrenanlage mit Luftkithlung. Ein durch eine Abdampfturbine
angetriebener Ventilator sitzt ebenfalls auf dem Dach und saugt

die Luft durch das Réhrenbiindel nach oben ab. Die Ventilator-
drehzahl #indert sich mit der den Kondensator durchiliefenden
Abdampfmenge.

Der Besler-Dampfzug hat auf jedem Fithrerstand druckluft-
betatigte Steuerungseinrichtungen. Seine Hochstgeschwindiglkeit
betriigt 112 km/h; bei Probefahrten wurden 131km/h erreicht.
Der Dampfzug wurde auf der Strecke Waterbury — Hartford, auf
der einige starke Steigungen vorhanden sind, eingesetzt mit einer
tiaglichen Streckenleistung von 507 km; er ist téglich von 5.30 bis
23.00 Uhr in Betrieb.

Das Betriebsgewicht der Besler Zugeinheit betrégt etwa
141 t, es ist um nur 21t hiher als das Gewicht der beiden alten
Stahlwagen. Da die Besler-Dampfanlage eine Leistung von 500P8
hat, ergibt sich cin Wagengewicht von 282 kg je eingebautes PS.
Wire die Besler-Kraftanlage in vollstindig neue Leichtgewichts-
wagen eingebaut worden, so hitte sich ein Betriebsgewicht von
otwa 116 t erreichen lassen oder cin Wagengewicht von 232 kg/P'S.

Rly. Age. Ta.

Bremsversuche mit einem amerikanischen Stromlinienzug.
Die New York Air Brake Company und die Westinghouse Air
Brake Company haben im Mai 1936 zusammen mit der Union
Pacific-Bahn auf der 137 km langen Strecke Omaha—Columbus
Bremsversuche mit einem Stromlinienzug durchgefiihrt.

Der Stromlinienzug, genannt ,,City of San Franciseo®®, besteht
aus zwei 1200 PS-Stahltriebwagen und neun Leichtmetallbeiwagen.
Die Wagen sind mit einer von den beiden genannten Bremsbau-
anstalten fiir besonders schnellfahrende Fahrzeuge entwickelten
Druckluftbremsausriistung (AHSC-Bremse) versehen. Ihr Haupt-
merkmal ist, daB die Fithrerstandseinrvichtung so durchgebildet ist,
daB3 die Bremse entweder unmittelbar wirkend mit elektrischer
Steuerung oder auch in der {iblichen Weise selbsttitig wirkend
betiitigh werden kann. Dies wird durch ein mit dem Fiithrerbrems-
ventil vereinigtes Umschaltventil erreicht, das durch den Fithrer-
bremsventilhebel in die gewiinschte Stellung gelegt werden kann.
Ein weiteres Merkmal ist die Verwendung eines ,,Verzdgerungs-
wiichters®. Dieser iiberwacht die Verzogerung des Zuges und 146t
sie einen bhestimmten einstellbaren Wert nicht {iberschreiten, um
ein Festbremsen der Achsen zu verhindern. Der Verzégerungs-
wiichter arbeitet nur bei unmittelbar wirkender, also elektrisch
gesteuerter, dagegen nicht bei selbsttiitig wirkender Bremse.

Gewdhnlich wird bei dieser Bremsgusriistung mit der elek-
trischen Steuerung gearbeitet. Der Triebwagenfiihrer bremst,
indem er durch sein Fiithrerbremsventil in einen Behilter von
hestimmter Grofe Druckluft strémen 1aBt, deren Druck auf ein
elektro-pneumatisches Schiitz wirkt, das gleichzeitig die Magnet-
bremsventile im ganzen Zug ervegt. Auf gleiche Weise werden zum
Lésen der Bremse iiber ein Druckluftschiitz die Magnetloseventile
erregt. Durch die an jedemn Wagen befindlichen Magnetbrems- und
-16seventile wird eine durchgehende Leitung be- und entliiftet.
Der Druck in dieser Leitung beeinflult wiederum Steuerventile,
die die Druckluft in die Bremszylinder strémen lassen oder diese
entliiften. Wenn die gewiinschte Bremswirkung erreicht ist,
heginnt der Verzégerungswichter zu arbeiten, der den Brems-
zylinderdruck vermindert, sobald die Verzigerung, auf die er
eingestellt ist, fiberschritten wird. Auf diese Weise wird ein Fest-
bremsen der Achsen verhindert.

Die Wagen haben die {ibliche Klotzhremse. Die Bremsklotze
haben eine Harte von 300 BE. Ihre Schleiffliche wirkt nur auf die
Lauffliche der Radreifen und umfaBt nicht den Spurkranz; sie
betrigt an den Triebwagen 8,6 X 27 = 232 cm® und an den Bei-
wagen 8,6 % 22,8 = 196 cm?.

Die Abbremsung der Fahrzeuge betrigt bei einem Brems-
zylinderdruck von 7 kg/em? ohne Beriicksichtigung des Gesténge-
wirkungsgrades durchschnittlich 2229, an den rund 97,5 t schweren
Triehwagen und 2509 an den durchschnittlich 30 t schweren Bei-
wagen. Die durchschnittliche spezifische Belastung der Brems-
klstze ist dann an den Tricbwagen bei 13500 kg Klotzdruck
58,6 kgfem? und an den Beiwagen bei 5000kg Klotzdruck
25,5 kg/em?.

Die MeR- und Priifeinrichtungen wurden im ersten Wagen
hinter den beiden Triebwagen, in dem Post- und Gepidckwagen
untergebracht. Der Verzigerungswichter arbeitet je nach der Art
der eingeleiteten Bremsungen verschieden. Er war tiir Betriebs-
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bremsungen (unter 2,5 kg/em? Bremszylinderdruck) auf 0,89, fiir
Vollbremsungen (iiber 2.5 kg/cma? Bremszylinderdruek) auf 1,12
und fiir Schnell- und Notbremsungen auf 1,34 m/sec? eingestellt.

Die Versuche sollten in erster Linie dazu dienen, das einwand-
frele Arbeiten der neuen Bremsausriistung und ihrer Neben-
einrichtungen wie Verzégerungswichter, Zugbeeinflussung und
Geschwindigkeitsiiberwachung unter verschiedenen Betriebsver-
héltnissen und bei den verschiedenen Betitigungsarten zu unter-
suchen. Es konnte dabei festgestollt werden, daf die an die Bremse
gestellten Anforderungen von ihr voll und ganz erfiillt werden und
dafi alle Apparate betriebssicher und zuverlissig arbeiten.

1000 Die nebenstehende Schau-

/ linie zeigt den Bremsweg in
500 Abhingigkeit von der Ce-
schwindigkeit bei Vollbrem-
800 : F
/ sungen mit elektrisch ge-
700 steuerter Bremse. Da die
& o Bremsklétze bei den Ver-
= / suchen neu und nicht ein-
S geschliffen waren, ist anzu-
B nehmen, daBl sich bei gut
S L ' 8
o5 cingeschliffenen Bremsklgtzen
00 L/ noch etwas giinstigere Brems-
200 // wege ergeb?n werden.
y Um die Beanspruchung
700 -~ der Bremskldtze beurteilen zu
e kénnen, wurden Temperatur-

0 2 %W 60 80 100 7% M0 160 messungen an diesen und auch
Geschwindgheit 1 b/l an den Radreifen vorgenom-
men. Dabei wurde nach Haltebremsungen aus hohen Geschwindig-
keiten eine Erwiirmung der Bremsklstze auf rund 190° ¢ und der
Radreifenoberfliche auf rund 180° ¢ festgestellt. Ferner wurde
beobachtet, dall nach den Bremsungen aus hohen Geschwindig-
keiten kleine Metallmengen auf die Radreifenlanffliche aufge-
schweiflt waren, doch ohne eine nenmenswerte Rauhigkeit zu
verursachen.

Besonders genau wurde darauf: geachtet, ob Achsen fest-
gebremst wurden. Doch konnte nur an einem Drehgestell des
Packwagens, das die héchste Abbremsung (2679,) hatte, vereinzelt
fiir den letzten halben Meter vor dem Halten ein Schleifen heob-
achtet werden. Flache Stellen wurden nach den Versuchen an
keinem Radreifen gefunden. Br.

(Rly. Age, Febr. 1937.)

Amerikanische Bo’ Bo'-dieselelektrische Versehiehe-
lokomotive.

Die auf zwei Drehgestellen laufende dieselelektrische Ver-
schiebelokomotive erfreut sich bei verschiedenen nordamerika-
nischen Bahnen schon seit Jahren einer gewissen Beliehtheit.
Derartige Lokomotiven zeichnen sich aus dureh ihren einfachen
Aufbau; die Drehgestelle mit den Antriebsmotoren sind leicht
auszubauen und kénnen nétigenfalls — wenn eine gréBere Zahl
soleher Lokomotiven liuft — gegen Ersatzdrehgestelle ausge-
tauscht werden. Besonders wertvoll ist schliefilich auch noch der
gute Kriimmungslauf dieser Lokomotiven, der bei der Verwendung
auf Industrie- und Hafengleisen cine Rolle spielt, Neuerdings
baut man die Lokomotiven nur noch mit einem Fiithrerstand, der
zur Fahrt nach beiden Richtungen dient. Die Lokomotiven
werden dadurch nicht nur einfacher, sondern es wird vor allem
auch der Treibmaschinensatz zugiinglicher. Der Fiihrerstand wird
in der Regel an das eine Ende der Lokomotive verlegt und die Ver-
kleidung iiber dem Maschinensatz abnehmbar und so schmal ge-
halten, daB &hnlich wie bei Dampflokomotiven ein Laufblech
rings um die Lokomotive herum angeordnet werden kann.

Bine derartig durchgebildete Lokomotive haben die Baldwin-
Werke gebaut, um sie den einzelnen Bahnen als Muster vor-
zufithren. Die Lokomotive kann allein Kriimmungen von rumnd
15m Halbmesser durchfahren; mit angehéingtemn Wagenzug
durchlauft sie noch Kriimmungen von 36,5 m Halbmesser. Thre
Héchstgeschwindiglkeit betrigt 70 km/h.

Die ganze Maschinenanlage — Dieselmaschine, Strom-
erzeuger und Riickkithlanlage — mit ihren Nebenanlagen liegt auf
einem gemeinsamen StahlguBbett, das seinerseits wieder unter

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge.

LXXIV. Band,

Zwischenschaltung von Gummipuffern auf dem Hauptrahmen
der Lokomotive ruht. Die kompressorlose Viertalkt-De la Vergne-
Dieselmaschine hat sechs Zylinder von 318 mm Durchmesser und
394 mm Hub. Sie leistet bei 600 Umdr./Min. 660 PS. Jeder
Zylinder hat eine besondere Bosch-Einspritzpumpe. Der Strom-
erzeuger ist mit der Dieselmaschine unmittelbar gekuppelt. Auf
seiner Welle sitzt auBerdem noch ein kleiner Stromerzeuger, der
den Strom fiir die Nebenanlagen — Luftpresser, Kiihlerliifter
und die Liifter der Bahnmotoren — liefert. Diese Hilfsmaschine
dient zugleich zum Aufladen des Sammlers.

Der Lokomotivrahmen enthilt einen Vorratsbehdlter fiir
1900 1 Treibal, den Raum fiir den Sammler, die Sandkésten und
dhnliche Teile. Die Drehgestelle haben Schwanenhals-Bauart und
Timken-Rollenlager. Jede Achse wird von einem Tatzlageriotor
angetrieben.

Zehn Stiick dhnliche Lokomotiven hat die New York,
New Haven und Hartford-Bahn im Bau und zum Teil schon
fertiggestellt. Die Bahn hat schon seit 1931 eine Lokomotive
dieser Bauart im Dienst, mit der sie sehr gute Krfahrungen gemacht
zu haben scheint. Die neuen Lokomotiven sollen nur im Ver-
schiebedienst eingesetzt werden; man hat daher ihre Héchst-
geschwindiglkeit in. bewufitem Abgehen von den bisherigen Aus-
fihrungen auf 40 km/h begrenzt, wm dafiir an Zugkraft zu ge-
winnen. Auch sonst weisen sie gegeniiber den bisherigen Lolko-
motiven verschiedene Neuerungen auf. So sind fast simtliche
Teile sowohl bei den Drehgestellen wie auch beim Aufbau ge-
schweifit; man erwartet davon vor allem eine Verringerung der
Ausbesserungsarbeiten und damit zugleich auch der Aushesserungs-
kosten. Die Fahrmotoren laufen mit groBer Umdrehungszahl und
arbeiten iiber cine doppelte Ubersetzing., Sie kénnten daher
klein und verhiltnismiBig leicht gebaut und bequem in den Dreh-
gestellen untergebracht werden. Ebenso arbeitet der Luftpumpen-
satz mit héherer Drehzahl als dies bisher iiblich war.

Zu  Vergleichszweeken haben die Lokomotiven zweierlei
Dieselmaschinen erhalten. Fiinf Stiick haben Cooper-Bessemer-
Maschinen, die im Viertakt und ohne Kompressor arbeiten. Die
Maschinen haben acht in einer Reihe stehende Zylinder von
267 mm Durchmesser und 305 mm Hub und leisten 660 PS bei
750 Umdr./Min. Der Zylinderblock und das Kurhelgehduse sind
in einem Stiick gegossen. Die Kolben sind aus Leichtmetall
hergestellt. Die iibrigen fiinf Lokomotiven besitzen kompressor-
lose Achtzylinder-Viertakt-Dieselmaschinen von Ingersoll-Rand
mit einem Zylinderdurchmesser von 254 mm und einem Hub von
305 mm, die bei 750 Umdr./Min. 600 PS leisten. Auch bei dieser
Maschine sind die Zylinder in. Reihe angeordnet, der Zylinderblock
ist aber fiir sich gegossen und die Kolben bestehen aus Grauguf.
Beide Maschinen sind in ihren. Hauptabmessungen soweit ihnlich,
daB sie ohne griliere Anderungen in die gleiche Lokomotive ein-
gebaut werden konnten; lediglich ein Gewichtsunterschied von
3 t muBte durch eine Unterlagplatte ausgeglichen werden. Beide
Maschinenanlagen besitzen auch den gleichen Stromerzeuger, der
auf der Verlingerung des Maschinenbettes untergebracht und
unmittelbar mit der Dieselmaschine gekuppelt ist. Die Kupplung
besteht aus Stahlscheiben.

Die vier Bahnmotoren der General-Electric-Gesellschaft sind,
wie schon oben erwihnt, besonders leicht gebaut. Sie wiegen nur
je 2t gegen sonst etwa 3,6 t. Der Binbau dieser kleinen Motoren
gestattete wiederum die Verwendung kleinerer Treibrader mit
einem Durchmesser von nur 838 mm. Bei einer Fahrgeschwindig-
keit von rund 10 kin/h entwickelt jeder Motor eine Dauerzugkraft
von 3,2t, die ganze Lokomotive also 12,8 t.

Auch bei diesen Lokomotiven ist die Maschinenanlage von
allen. Seiten frei zuginglich. Der Fiihrerstand liegt am einen
Lokomotivende. Die Drehgestelle haben Schwanenhals-Bauart.
Zur Federung sind aber nicht wie sonst iiblich Blattfedern, sondern
beiderseits sechs starke Schraubenfedern vorgesehen, die iiber
die ganze Lénge des Schwanenhalses verteilt sind und einen sehr
weichen Gang geben sollen.

Die Lokomotiven sind von der General-Electric- Gesell-
schaft gebaut worden. " Sie wiegen im Dienst 91 t. Mehrere von
ihnen sind seit ihrer Inbetriebstellung im 24-Stundendienst ein-
goteilt. . R.D.

(Rly. Age 1936.)
28. Heft 1987, 68
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Yerschiedenes.

Magnesiumtagung Berlin 1937.

Die Tagung war auf Veranlassung des Amtes fiir Roh- und
Werkstoffe durch den VDI im NS-Bund Deutscher Technik und
die Deutsche Gesellschaft fiir Metallkunde am 6. November im
Reichstagssaal der Krolloper veranstaltet worden. Mit der Tagung
war eine Ausstellung iiber den gegenwértigen Stand der Verwendung
von Magnesiumwerkstoffen auf den verschiedensten technischen
Gebieten verbunden, die nicht nur zu den elf Vortrégen ein sehr
gutes Anschauungsmaterial bot, sondern auch Zeugnis von dem
hohen Stand der GuB- und Knetlegierungen in den Hauptgruppen
. Elektron* und ,,Magnewin‘ als Austauschwerkstoff fiir Hisen,
Kupfer, Zink, Zinn ablegte. Nach den guten Erfahrungen im
Flugzeug- und Flugzeugmotorenbau finden diese Werkstoffe auch
zunehmend im Schienen- und Kraftfahrzeughau Eingang.
Neue und gebrauchte Teile verschiedener Kraftwagen aus Ma-
gnesiumlegierungen, die teilweise 160000 bzw. 198000 km gelaufen
sind, ein Radstern aus Magnesiumlegierung vom BVG-Omnibus
mit bereits 300000 km Laufzeit und ein Getriebegehduse eines
Reichsbahn-Dieseltriebwagens waren ausgelegt. — Tin neues
StrangguBverfahren erméglicht, Bolzen im KokillenguB in
beliebiger Linge fortlaufend herzustellen. Als Spritzgufiteile
fiir den Kraftwagenbau seien Teile und Gehiuse fiir Vergaser und
Olpumpen, Fliigelrider, Tiirgriffe mit aufgespritzten Aluminium-
legierungen (Hydronalium) zum Schutz gegen Korrosion, geschliffen
und poliert, usw. angefithrt. Aus Magnesiumknetlegierungen
werden auf der Strangpresse Rohre, Stangen, Profile hergestellt.
Ein Sonderprofil fiiv den Obergurt beim Aufbau der Triebwagen
nimmt die Seitenstiitzen auf und hat einen duBeren Ansatz fir
die Wasserabfithrung und einen inneren fiir die Befestigung der
Gepiicknetzstiitzen. Aus dem Motorenbau fiir Kraftfahrzeuge
waren Motorengehiiuse, Olwannen, Kurbel- und Getriebegehéuse,
Bremsbacken, Radfelgen aus Magnesium-SandguBlegierungen zu
sehen. Im Cesenk geprefte Werkteile aus Magnesiumblechen
lieBen die gute Tiefziehfahigkeit erkennmen. — Das vom Fach-
normenausschull entworfene Normenblatt ,,DIN 1717 Magnesium-
legierungen®, das in seinen Angaben dem Blatt ,,DIN 1713
Aluminiumlegierungen‘* dhnelt, wurde bekannt gegeben. Mit
diesem Blatt wird die richtige Auswahl der Legierung aus den
Gattungen Elektron und Magnewin fiir den jeweiligen Zweck dem
Konstrukteur wesentlich erleichtert.

Eine groBe Zukunft fiir weitere Verwendungsmdglichkeiten
der Magnesiumknetlogierungen an Stelle von Eisen haben
die auf hydraulischen Schmiedepressen hergestellten Schmiede-
stiicke, wie an einem Motortrager fiir den Flugzeughau zu sehen

war. Dipl.-Ing. H. Altwicker, Bitterfeld, teilte mit, dafl eine

solche Presse mit 15000 t Druck in der Aufstellung begriffen ist.
Dies wird auch die Verwendung im Fahrzeugbau férdern, die nach
den Ausfiibrungen von Dipl.-Ing. O. Dyckhoff, Stuttgart, in
hohem MaBe gesteigert werden kann. Auch den Embau von
Magnesiumlegierungen bei den (leichstromfahrzeugmotoren wird
man aufnehmen. Uber bereits im Betrieb befindliche 7 P3-Kurz-
schluBanlker-Drehstrommotoren mit weitgehender Verwendung von
Elektron fiir die inaktiven Teile berichtete Dr. Ing. A. Schanz,
Berlin. Das Leistungsgewicht je PS wurde dadurch auf 6,8 bzw.
6.5 kg gegen 9,56 bzw. 9kg bei Gufleisenmotoren herabgesetzt.
Die fritheren Einwiinde gegen den Gebrauch von Magnesium-
legierungen, wie zu hoher Preis, Brandgefahr, schwierige Gestaltung
und Verarbeitbarkeit, ungeniigende Steifigkeit sowie geringe Kerb-
zihigkeit und Korrosionsfestigkeit sind heute nicht mehr zutreffend.
Die Magnesiumlegierungen sind wertvolle Werkstoife mit guten
Gebrauchseigenschaften und helfen, den Leichtbau férdern.
Przygode.

Normung.

Seit dem letzten Bericht iiber die Ausgabe neuer Normen im
Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1937, Seite 247 sind, fiir das Eisen-

bahnwesen einschligig, eine weitere Anzahl Normblétter erschienen

(Vertrieb: Beuth-Verlag, Berlin SW 19). Als wichtig sei heraus-

gegriffen:

Stoffwesen:
Mineralslerzeugnisse, Einteilung
Technische Lieferbedingungen fiir bl., halbbl.

und prefbl., Schrauben
Priifung von Gewinden an Werkstiicken,
Reichsbahn
Technische Lieferbedingungen fiir Aluminium-
blech, -Rohre, -Vierkantstangen und Le-
gierungen
Technische Lieferbedingungen fiir Sammel- {

( DIN VORNORM
E 6511

DIN 267

DIN LON 306

DIN 1788, 1794,
1795

DIN VDE 501,
6420, 6421, 6422

DIN VDM 1212

und AnschluBschienen aus Aluminium
Verwinde-Priifverfahren fiir Driahte bis 7 mm
fiir Fordermittel und Aufziige

Maschinenbau:
Anstrich von Werkzeugmaschinen, Farbton . DIN 1842
Bewegungsrichtung von Werkzeugen an
Magehinen. « « « « + o o & % o+ & o 5w v o & 0 ., 1406
Lokomotivbau:

Lose Flansche fiir Nennwerte von 110 bis
250 Durchmesser bis 20 kg/cm?
Treppen- und Linsenbundbuchsen fiir lose

DIN LON 487

TIABEEHE & o v v v s 0 5 o e wim w o n ” . 493
Kraftfahrwesen:
Luftdruck fiir Druckluftbremsen von An-
hdngem. . i i wism B s B e o6 @ s DIN KR 4265

Schraubenverbindung zwischen Zugwagen
und Anhdnger . . . . . ... oo " .
Formelzeichen - fiir Bremsberechnungen an
Kraftwagen und Anhinger

4266

4250

......... 23 2

Verschiedenes:

Schriften, Normschrift, Engschrift, Mittel-
schrift, Breitschrift. . . . .. ... ... ..

Zentralheizungen, Regeln fiir Berechnung des
Wirmebedarfes von Gebiiuden und fiir die
Berechnung der Kessel- und Heizkorper-
groBen

9 Beiblitter fiir die Warmebehandlung hoch-
wertiger in Zukunft weitgehend zu ver-
wendender 1:3a,ustéi,hle (Chrom- und Chrom- (15 VORNORM
Molybdenstéhle) . . . . . .. ... { 1663

Abmessungen gehobelter Bretter und Bohlen

DIN 1451

4720

..................... s

und verl. Platten . . . . ... ........ DIN 4073
Photokopien, Formate fiir photographische

Wiedergabe von Bild- und Schriftvorlagen,

auch Mikrophotographie . ... ...... DIN 4520

Mit Riicksicht darauf, daB die ndchstjahrige internationale
Normentagung in Berlin stattfindet, sei nochmals auf das in-
struktive Vergleichsblatt DIN 7165 hingewiesen, das eine Gesamt-
iibersicht iiber die DIN- und Isa-Passungen, System Einheits-
bohrung gibt.

Ferner sei aufmerksam gemacht auf das Heft 17/18 der
DIN-Mitteilungen vom Sept. 1937, in dem neben Vornormen fiir
die Herstellung von Probestdben fiir Zugversuche ein Bericht
iiber die Fortschritte der internationalen Normung enthalten.
ist, der die Gebiete Holzschrauben, Rohrleitungen, Wilzlager,

Schiffahrt, Sinnbilder fiir SchweiBlarten, Normaldurchmesser,
Keilwellen fiir Autos, Werkzeuge und Riemenscheiben beriihrt.
Bauer.

Séimtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.

Der Wiederahbdruek der in dem ,,0rgan‘ enthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohme Quellenangabe, ist ohne
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