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Die dreiteiligen Schnelltriebwagen Bauart Kiln der Deutsechen Reichshahn.
Von G. Zielke, RZA. Minchen.

In Erweiterung ihres Schnelltriebwagennetzes entschlo3
sich die’ Deutsche Reichsbahn neben einer schon in Auftrag
gegebenen Versuchsausfithrung, iiber die bereits berichtet
wurde*), HEnde 1936 zum Auflegen einer neuen Serie von
14 Schnelltriebwagen. Mafigebend fiir die Wahl und Austiih-
rung dieser neuen Baureihe waren die folgenden Gesichts-
punkte:

Allgemeine Konstruktionsiragen.
Fassungsvermogen.

Bei der steigenden Benutzung der bisherigen Schnelltrieb-
wagenlinien erwies sich das Platzangebot der zweiteiligen
Wagen als unzureichend. Da zudem nunmehr, nachdem die
grundlegende Entwicklung des VT-Schnellverkehrfahrzeuges
nahezu abgeschlossen ist, angestrebt werden mull, . dem
Reisenden auch im Schnelltriebwagen die Annehmlichkeiten
zu bieten, die er gewohnt ist, im FD-Zug vorzufinden —
Einzelabteile groBer Breite mit Seitengang sowie Speiseraum —
wiirde auch eine nur 2. Klasse fithrende dreiteilige Bauart
mit Jacobs-Drehgestellen, ihnlich Schnelltriebwagen Leipzig**),
den verkehrs- und betriebstechnischen Anforderungen nicht
mehr geniigt haben. Da andererseits bei dem Ausbau des
Schnellverkehrsnetzes das Prinzip des Kurswagens, das Er-
reichen der Hauptknoten- und Verkehrspunkte ohne Um-
steigen, gewahrt werden muB und die Eigenart des Schnell-
verkehrfahrzeuges einen verhiltnismiBig hohen Zeitaufwand
fiir die Trennung von Einzelwagen bendtigt — trotzdem ver-
sucht wurde, diese Forderung méglichst zu beriicksichtigen —
erscheint somit — von bestimmten besonderen Verkehrs-
belangen abgesehen — ein gewisser Mittelweg im Verkehrs-
angebot pro Triebwageneinheit geboten.

Einheit oder Teilung der Maschinenanlage.

Die Aufteilung der Maschinenleistung einer Triebwagen-
einheit in zwei Maschinenaggregate ergibt den betrieblichen
Vorteil, daBl die planmifiige Fahrt bei Ausfall einer Anlage
unter voller Ausnutzung der Leistung der anderen Maschine
ohne groBe Verspiitung beendet werden kann. Bei Kuppel-

fahrt zweier Triebwageneinheiten — also mit vier Maschinen-
anlagen — bedingt der Schaden einer Anlage im allgemeinen

keine Beeintrichtigung der Fahrzeit, da einmal der Luftwider-
stand zweier Einheiten bedeutend geringer ist als der doppelte
einer Einheit und andererseits die Fahrzeit nicht unter 100%,iger
Ausnutzung der Maschinen festgelegt wird. Es muB} in diesem
Zusammenhang darauf hingewiesen werden, dall der Ausfall
einer Maschinenanlage nicht allein durch einen Schaden des
Dieselmotors sondern auch durch einen Fehler in der Kiihl-
anlage, der Ubertragung oder der Steuerung bedingt sein kann.
Weiterhin kann die Aufteilung der Leistung bei Wahl schnell-
laufender Maschinen die Unterbringung der Maschinenanlage
in den Drehgestellen ermoglichen.

Die Vorteile des Einbaues nur einer Maschinenanlage be-
stehen unter der Annahme gleicher Kennzahlen in dem ge-

*) M. Breuer: Neue vierteilige dieselelektrische Schnell-
triebwagen der Deutschen Reichshahn, Org. Fortschr. Bisenbahn-
wes. 1937, Heft 23.

“#) (. Zielke: Die ersten dreiteiligen Schnelltriebwagen der
Dautschen Reichsbahn, Glasers Ann. 1936, Hoft 11.
Organ fiir die Fortschritte des Lisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXYV. Band.

ringeren Gewicht und Preis sowie der Vereinfachung der be-
trieblichen Unterhaltung und Uberwachung.  Hinsichtlich
vergleichsfihiger Ausbesserungskosten derartig groBler Ma-
schinen bestehen unter Beriicksichtigung der Einbauverhilt-
nisse bisher keine Erfahrungen, so daB diese Frage vorerst
bis zum Vorliegen von Betriebsergebnissen der jetzt zu gleicher
Zeit in Verkehr kommenden vierteiligen Ziige offen bleiben muf,

Bei der Teilung der Maschinenleistung sind nach den
betrieblichen Erfahrungen als unbedingte Forderungen auf-
zustellen, dafl hinsichtlich Steuerung keinerlei Erschwerung
eintritt, die Uberwachung der vier Maschinenanlagen zweier
Einheiten von einem Fiihrerstand aus gut maglich sein mulb,
Schmierclmangel zum Abstellen der Anlagen fiithrt und Kiihl-
wasserverlust dem Fiithrer unbedingt wahrnehmbar gemeldet
werden mul.

Lagerung der Maschinenanlage.

Bei Wahl nur einer Maschinenanlage fiir eine drei- oder
mehrteilige Schnelltriebwageneinheit mull nach dem jetzigen
Stande der Technik der Motor unbedingt im Wagenkasten
aufgestellt werden. Es kann hierbei ohne wesentliche Er-
héhung des Raumbedarfs eine Erhohung der Laufzeit durch
Einbau eines Langsamliufers, natiirlich mit entsprechendem
Mehrgewicht, angestrebt werden. Ist bei Zweiteilung der
Maschinenanlage infolge zu groBler Leistung der Drehgestell-
einbau nicht mehr zu erreichen, so wird der langsam laufende
Motor auch hier in Betracht zu ziehen sein. Werden die
Motoren nun im Wagenkasten gelagert, so ist ein Einbau der-
art, daB die Ubertragungsanlage unterhalb des WagenfulB3-
bodens liegt, nicht mehr zu vertreten, da 1. die Auswechslungs-
und Ausrichtarbeiten ein UbermaBl an Zeit erfordern und
2. eine besondere Dieselkonstruktion bzw. besondere Uber-
tragungsgetriebe erforderlich werden. Die Lagerung im Wagen-
kasten bedingt also eine Verkleinerung der Wagennutztliche
und weiterhin im Hinblick auf den Ausbau eine steifere Aus-
bildung des Wagenkastens; beide Bedingungen wirken sich
im Mehrgewicht fiir den angebotenen Sitzplatz aus. Bei dieser
Lagerung mufBl der moglichen Ubertragung von Erschiitte-
rungen auf den Wagenkasten ein besonderes Augenmerk ge-
schenkt werden, auch wenn der Einbau in einen besonderen
Maschinenwagen erfolgt, wegen der MeBinstrumente, Leitungen
usw. Der Hauptvorteil dieser Lagerung wird in einer Schonung
der Maschinen erblickt. Es muf} jedoch festgestellt werden,
daB ein merklicher Nachteil (Lebensdauer) der Maschinen-
lagerung im Drehgestell durch die stirkeren Erschiitterungen
bisher nicht nachzuweisen war. Weitere der Drehgestell-
lagerung bisher anhaftende Nachteile kénnen durch die nach-
stehenden konstruktiv ausgewerteten Erkenntnisse vermieden
werden:

1. Die innere Motorhaube ist unter Uberdruck zu setzen,
so daB der Diesel keinem Verschleil durch Staubeinwirkung
ausgesetzt ist und die Luftansaugetemperatur nicht wesent-
lich iiber AuBentemperatur liegt.

2. Diesel und Ubertragungsanlage sind auf nur einem
Hilfsrahmen zu lagern, so daB Verwindungen und Verformungen
des Drehgestellrahmens ohne Einflull auf die Maschinen-
anlage bleiben.
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3. Der Maschinenrahmen ist, sofern die Ubertragungsart
dieses gestattet, pendelnd aufzuhingen, so daB das polare
Trigheitsmoment nicht wesentlich erhoht wird.

4. Die Ubertragung harter seitlicher Stéfie ist bei dieser
Anordnung durch Dimpfungsputfer abzudimpfen; Ausschlige
des Rahmens in Fahrtrichtung miissen konstruktiv vermieden
werden.

5. Die Zuginglichkeit zur Maschinenanlage ist so zu
wahren, daf die Wartung keiner Beschrinkung unterliegt.

Bei Beriicksichtigung vorstehender Forderungen ergeben
sich dann fiir die Drehgestellagerung die weiteren Vorteile, dafB

die im Untergestell einzubauende Kiihlanlage in direkter
Leistungsabhingigkeit arbeitet,

die Ausriistung eines Wagens mit zwei iiberholten Ma-
schinendrehgestellen in hochstens 5 Std. durchgefiihrt werden
kann,

die Vorratshaltung von Ersatzmaschinengestellen nur noch
yon wagenbaulichen Belangen bestimmt wird, da der Einbau
der Maschinenanlage nur durch Einhingen des Hilfsrahmens
mit aufgebauter Maschinenanlage, also in kiirzester Zeit erfolgt.

Leistungsbemessung.
Die Leistungsbemessung von Sch nelltricbwagen ist in

(Berlin—Hamm) vollauf befriedigte, so konnte iiberschlagen
werden, daBl bei Wahl einer dreiteiligen Einheit mit Einzeldreh-
gestellen unter erhohtem cy-Wert der Einbau einer Leistung
von 1200 PS den verkehrlichen Belangen gerecht werden
wiirde. Demgeméf war der Drehgestelleinbau bei Aufteilung
und Wahl zweier schnellaufender Maschinen moglich und wurde
pach Abwigung von Vor- und Nachteilen zur Ausfiithrung
bestimmt.
Ubertragungsart.

Die Wahl der Ubertragungsart war bei dem Auflegen einer
Qerie neuer Schnelltriebwagen nach den bisher vorliegenden
Erfahrungen und technischen Erkenntnissen gegeben. Die
olektrische Ubertragung nach dem RZM-System hat sowohl bei
den Schnelltricbwagen der Bauart Hamburg wie Leipzig voll-
auf den Erwartungen entsprochen; die ersteren haben heute
im Durchschnitt eine Leistung von iiber 500000 km erreicht —
hochste Leistung eines Wagens 40000 km/Monat — ohne daB
sich grofere Anstéinde ergaben. Die Unterhaltungskosten der
clektrischen Anlage erwiesen sich als denkbar gering, der
Betrieb als zuverlissig, trotzdem die Beanspruchungen auf
bestimmten Kursen sehr hoch liegen. Auch die Tatzenlagerung
der Wahrmotoren sowie der unabgefederte Antrieb ergab ein

erster Linie durch den Luftwiderstand bestimmt; so betrigh
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giinstiges Betriebsbild. Den beiden Nachteilen, die diese Uber-
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Abb. 1. Anordnung und Hauptabmessungen des dreiteiligen Schnelltriebwagens Kaoln.

2. B. bei den dreiteiligen Schnelltriebwagen der Bauart Leipzig
bei V —160km/h auf ebener Strecke der Anteil des Luft-
widerstandes am Gesamtwiderstand iiber 709, das Wagen-
gewicht spielt also hierbei eine untergeordnete Rolle. Die
Verhiltnisse éndern sich jedoch sofort — in besonderem
MaBe bei kleiner spezifischer Leistung —, sobald auch schein-
bar unbetriichtliche Steigungen in Frage kommen, da infolge
der hohen Geschwindigkeit die Leistungsanforderung sehr
steigt und die UberschuBkraft zur Beschleunigung des Wagens
sehr klein wird. Die Frage der Beschleunigung ist gerade
fiir Schnelltriebwagen von ausschlaggebender Bedeutung.
Hat z. B. eine dreiteilige Einheit von rund 175t mit
9 % 600 PS eingebauter Maschinenanlage auf einem Strecken-
abschnitt, fiir den die Hochstgeschwindigkeit 160 km/h betrigt
und fahrplanméfig 150 km/h zugrunde gelegt sind, zwei
kurze Langsamfahrstellen von 30 km/h, so bedeutet dies,
daB der Schuelltricbwagen etwa 60 Min. lang mit der
hochstzulissigen Geschwindigkeit fahren muB, um die ein-
getretene Verspatung aufzuholen. Befindet sich auf diesem
Qtreckenabschnitt eine Steigung von 1:600, so heillt dies, daf3
unter Beriicksichtigung des Ubertragungswirkungsgrades bei
150 km/h allein an Steigungsleistung etwa 200 PS erforderlich
gind, mithin die Beschleunigungs- und somit die zum KEin-
holen der Verspitung erforderliche Zeit in einem entsprechenden
MaBe wéchst.

Da die spezifische Leistung der Schnelltriebwagen der
Bauart Hamburg auch unter angespanntestem Fahrplan

tragungsform mit sich bringt: 1. erhohtes Konstruktions-
gewicht, 2. Beschrinkung bei dem Befahren gréferer Steigen,
muBte soweit wie mdglich bei der Auslegung der Fahrzeuge
entgegengearbeitet werden. Als Forderung war hierbei zu
stellen, da das Befahren aller Steigungen der fir Schnell-
verkehr in Frage kommenden Durchgangsstrecken trotz des
zu erwartenden Mehrgewichtes dieser Fahrzeuge ermdglicht
werden miilite.

Vor dem Entwurf der neuen Konstruktion wurden zahl-
reiche Versuche an den Betriebsfahrzeugen durchgefiihrt, um
vor der Ausfithrung der Neukonstruktion den Beweis fiir
die Richtigkeit theoretischer Uberlegungen zu erhalten. Als
Folgerung aus diesen Versuchen wurden auch die laufenden
Wagen in zahlreichen Teilen einer Abanderung unterzogen.

Konstruktionsausfiihrung.
Wagenbaulicher Teil.

Die in Abb. 1 dargestellte kurz gekuppelte Triebwagen-
einheit besteht aus drei Wagen mit Einzeldrehgestellen. Die
Wagen a und b enthalten 17 Einzelabteile zu je sechs Sitz-
plitzen 2. Klasse. Die Abteile mit 2100 mm Abteillinge,
1956 mm Breite, 1200 mm breiten Fenstern und Doppeltiiren
enthalten jegliche Bequemlichkeit, die der Reisende in den
neuesten D-Zugwagen der Deutschen Reichsbahn vorfindet.
Der Wagen c ist in einen Speiseraum mit 30 Sitzplatzen,
Kiiche, Anrichte und Gepickraum gegliedert. Die Stromlinien-

form des Zuges, dessen wagenbaulichen Teil die Linke-Hofmann-
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Werke, Breslau, lieferten, ist den vorliegenden Mustern an-
gepalit. Seiten- und Bodenschiirzen sowie Windleithleche in
den Seitenwandebenen zwischen den Wagen vermindern den
Luftwiderstand. Die Wagenkiisten sind durch meﬂdnw.‘;-
briicken mit Faltenbilgen verbunden., Die Dr.chgeste‘llmd-
stinde betragen in den Maschinendrehgestellen 4 m, in den
Trieb- und Laufdrehgestellen 3 m. Die Triebwagencinheit hat
bei einer Lidnge von 70,205 m {iber %elmr’mnborv- Kupplungen,
einem Platmnrrebot von 102 430 Plitzen ein Dienstgewicht
von 166 t. Dle Abb. 2 vermittelt einen Einblick in den Auﬂmu
des Maschinenraumes des Endwagens a.

Abb. 2.

Maschinenraum des Wagens a im Rohbau.

Maschinenanlage und Ridftuhertraguncr

Als Antrlcbmndsoh]nen wurden wie bei den Schnelltrieb-
wagen der Bauart Leipzig zwei Maybach-Auflademotoren der
bekannten Type GO 6, 2 % 600 PS bei n 1400 Uml. /Min. ver-
wendet, die neben kleineren Abweichungen die folgenden
\euerunocn gegeniiber der ursprunglwlwn Bauform zeigen:

Die I&url)eh\dle ist stérker dimensioniert und zur Ent-
lastung der Massendriicke mit Gegengewichten ausgeriistet.
Das omf der Schw ngllllUS(I:UH])f(}I‘.S('l‘[C angeordnete Geblise ist
entfallen. Die Kithlung des Schmieriles erfolgt wieder nach
dem urspriinglichen Punmp ein Teil der Verbrennungsluft
wird durch das Kurbelgehiuse hindurch angesaugt und aus
diesem mittels Kanal dem Ansaugefilter der u’f]adutmbmc
zugefiihrt. Die Verbindungen der Auspuffkanile zur Turbine
haben Kolbenringabdichtung erhalten.  Die Leistung der
Schmierdlpumpe wurde vergréfiert, da bei hohen AuBen-
temperaturen und dauernder Fahrt unter Vollast der Schmier-
dldruck dem zur Steuerung des Reglers erforderlichen Grenz-
wert sehr nahe kam. Um Verschleil und Gerdusch im Leerlauf
zu verringern, ist die Leerlaufdrehzahl auf 600 Uml./Min.
heruntergesetzt worden.

Die Verbrennungsluft wird den in der inneren Motorhaube
liegenden Ansaugefiltern durch zwei Kanile zugefiihrt, die
durch zwei strémungstechnisch ausgebildete dwhba.ro Dach-
druckhutzen gespeist werden. Hierdurch wird erreicht, daf
— natiirlich abhingig von der Belastung — schon ab einer
Geschwindigkeit von etwa 50 km/h h Uberdruck in der Motor-
haube herrscht; das Ansaugen von Staub aus der Drehgestell-
nische wird verlmeden die Ansaugelufttemperaturen, die be-
sonders bei ncwhhmfendeu Anlagen bisher sehr hoch lagen,
werden gesenkt. Der Lufttemperaturunterschied betrigt bei
stirkster Belastung etwa 15°C. Bei dem ersten an einem
Wagen der Bauart Hamburg angestellten Versuch wurde durch
die Anordnung einer Dachdruckhutze der Zylinderverschleil3
auf 1/, der urspriinglichen Hohe herabgesetzt.

Die elektrische Ausriistung der Wagen, die in Gemein-
gchattsarbeit den Firmen AEG. und SSW. tbertragen war, ist
im Prinzip dhnlich der Bauart Leipzig. Der auf Mehrfach-
erregung nach dem RZM-System aufgebaute vierpolige Haupt-
generator, der bei 1400 Uml./Min. eine Dauerleistung von
400 kW Dauverstrom 525 A — abgibt, ist mit dem sechs-
poligen Hilfsgenerator mit 15 kW in einem Block wvereinigt.
Da die Batterieladung bisher nicht vollauf befriedigte, ist
letzterer nunmehr so ausgelegt, dafl er auch bei der neuen
Leerlaufdrehzahl schon Ladespannung abgibt. Das Mehr-
gewicht, das sich fiir den Hilfsgenerator durch diese MaB-
nahme ergibt, wurde durch héhere Auslegung der Fremd-
erregung im Hauptgenerator wieder ausgeglichen.

Diesel und Generator sind auf dem in der Abb. 3 dar-
gcste][tcn Hilfsrahmen gemeinsam gelagert. Dieser Rahmen ist
im Drehgestell in drei Punkten pendelnd aufgehingt. Um die
Durchbiegung klein zu halten, sind die beiden seitlichen Auf-
hangepunkte soweit zur Mitte gezogen, daB der Uberhang des
Generators die durch das Gewicht des Motors verursachte
Mittendurchbiegung zum Teil ausgleicht. Die maximale
Durchbiegung wurde so auf ¥/, mm gesenkt. Es wurde keine
Endgummifederung des Rahmens in Fahrtrichtung mehr vor-
gc.sch(,n, sondern dieser um einen der mittleren Quertriger
mittels Lenker schwenkbar angeordnet. Der Lenker ist durch
eingeprefite Schwingmetallbuchsen abgefedert. Zur Ab-
diampfung der seitlichen Schwingungen des Rahmens sind im
Drehgestell vier Oldimpfungspuffer ungefihr in den Schwer-
punktsebcnen der Maschinen mit einer ‘. orspannung von 50 kg
eingebaut. Die Dampfung ist so vorgesehen, daf3 nach 5 mm
Ausschlag\\eg die Abdeckung eines der beiden Kanalquer-
schnitte zu zwei federbelasteten Uberstrémventilen durch den
Schieber beginnt und hierdurch die Dampfungskraft bis zu 2 ¢
bei der Endlage von 20 mm schnell anwichst. Durch Nach-
spannen der Federn kann das Dimpfungsdiagramm in weiten
Grenzen variiert werden.

Maschinenrahmen mit Aufhingung.

Abh. 3.

Die Auflagestellen von Diesel und Generator sind in einem
Arbeitsgang flichengleich bearbeitet, so dall bei der geringen
Bearbeitungstoleranz der Sitzflachen beider Maschinen die
absolute Auswechselbarkeit ohne Nacharbeit der Unterlag-
stiicke gewihrleistet ist. Die Ausrichtung und seitliche Fest-
legung des Dieselmotors nach dem Generator ist durch Keil-
stiicke einfach gestaltet. Die Abb. 4 zeigt den Maschinensatz
im Drehgestell.

Jede Maschinenanlage arbeitet auf zwei im zugehérigen
Triebgestell eingebaute Fahrmotoren, von denen jeder eine
Achse antreibt, so daBl das Antriebsmoment auf vier Achsen
verteilt wird. TFir Fahrten in der Ebene und auf kleinen
Steigungen sind die beiden Fahrmotoren einer Anlage parallel
geschaltet. Bei dem Befahren von Steigen mit gréBerer
Neigung als 1:50 werden, wie weiter unten ausgefithrt, die
Motoren in Reihe geschaltet. Hierdurch ergeben sich neben der
| groBen Entlastung des Generators dieser arbeitet z. B.

67%
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noch bei einer Steige 1:40 unterhalb Dauerstrom — zwei
weitere Vorteile:

1. Der Wirkungsgrad des Generators wird bei dem kleinen
Strom weitgehend verbessert.

9. Bs wird eine volle Ausnutzung der Dieselleistung er-
reicht, da bei kleinem Strom auBerhalb des Driickungsgebietes
gefahren wird.

Beide Vorteile wirken sich in Leistungserhohung aus, die
den Fahrmotoren in Bezug auf Verkiirzung der Steigungszeit
und besserer Liiftung bei héherer Drehzahl zugute kommt. Der
Minimalstromwéchter mufl natiirlich so eingestellt sein und einen
derartigen Widerstand im FErregerstromkreis kurzschlielien,
daB die volle Leistungsausnutzung bei diesen Stromwerten er-
reicht wird. Auf den Einbau von Maximalstromwichtern ist
verzichtet worden, da diese, wie die Praxis bewies, von ge-
ringem Vorteil sind, denn die einzelnen Stufen werden zur
Schonung der Dieselmaschinen langsam geschaltet, so daf der
Wagen bei Erreichen der Stufe finf eine derartige Geschwin-
digkeit hat, dal der zugehérige Stromwert bereits unter-
schritten ist.

Abb. 4. Enddrehgestell mit eingebauter Maschinenanlage.

Bei der Eigenart der Kraftiibertragung wiirden die Fahr-
motoren in Reihenschaltung bei einem schnellen Stufen-
schalten in der Anfahrt bedingt durch Gegenstromwicklung
und Selbsterregung einen unzulissigen Strom erhalten. Um
dies zu vermeiden, ist ein Stromwéchter eingebaut, der bei
max 700 A die Anzugsspule des Erregerschiitzes kurzschliefit,
wodurch die Leistung unterbrochen wird und der Fiihrer ge-
zwungen ist, wieder von Stufe Null aus anzufahren.

Die Tatzenlagerung der Fahrmotoren ist so ausgebildet,
daB der Fahrmotorblock von den Tatzenlagern durch Druck-
schrauben so weit abgedriickt werden kann, daf} das Antriebs-
ritzel auBer Eingriff kommt. Eine durch Rollenlagerschaden
des Fahrmotors blockierte Achse kann somit zum Fortsetzen
der Fahrt in wenigen Minuten wieder freigemacht werden. In
Abb. 5 ist das voll ausgeriistete Triebgestell dargestellt.

Kithlung, Heizung und Liiftung.

Wie die Abb. 1 schematisch darstellt, ist die Kiihlanlage
dhnlich wie bei den bekannten Schnelltriebwagen am Unter-
gestell angeordnet; sie wurde jedoch von der Fa. Maybach zu
einer organischen Bauform weiterentwickelt, die die Abb. 6
zeigt. Sie besteht aus zwei doppelten Kiihlergruppen mit
Hochleistungselementen. In jeder Gruppe wird die Luft von
den Seiten durch die Elemente mittels eines waagerecht
liegenden Liifters angesaugt und nach unten zu ausgestolien.
Der Antrieb der Liifter erfolgt von der horizontalen vom
Generatorflansch mittels Kardanwellen angetriebenen Welle

iiber Kegelradgetriebe. Da man bei dieser Konstruktion in
der GréBe der Liifter und in deren Drehzahl nicht mehr ein-
geschrinkt ist, gelang es, sowohl die Hoéhe wie Lénge der
Kiihlanlage bedeutend kleiner zu halten.

Abb. 5.

Triebdrehgestell.

Wohl wird durch den bereits mehrfach beschriebenen,
durch Doppelsitze jetzt vollkommen entlasteten Kiihlwasser-
regler die Kiihlwassertemperatur durch Drosselung des Kurz-
schluBl- oder Kiihlerkreislaufes auf gleicher Hohe gehalten,
jedoch hat es sich als zweckmillig erwiesen, auch den groBen
Kiihlwasserkreislauf nicht unter eine bestimmte Temperatur
ahzukiihlen, da einmal durch Schlagen des Reglers die ersten
Zylinder abgeschreckt werden konnen, andererseits bei kleiner
Belastung und strengem Frost die Gefahr des Einfrierens der
Kiihler besteht. Zu diesem Zweck ist in den Antrieb eine
sogenannte Liifterkupplung eingebaut, die in der Abb. 6 auf
der rechten Seite zu erkennen ist. Diese Kupplung dient zum
Ein- und Ausschalten der Liifter in Abhingigkeit von der
Kiihlwagsertemperatur.  Sie besteht in ihrem eigentlichen
Kupplungsteil aus einer normalen Automobilkupplung. Thr
Einriicken erfolgt tiber -einen Hebel durch Druckluftbeauf-
schlagung eines Kolbens, die durch einen Liifterregler mittels
Thermostat bei Uberschreiten von 60° C einsetzt. Die Kupp-
Iung wird durch eine im Kupplungszylinder befindliche auf
den Kolben wirkende Feder wieder ausgeschaltet, sobald die

Abb. 6. Kihlanlage (Bauart Maybach).

Temperatur um etwa 5° gesunken ist. Im Falle einer Stérung
an der Druckluftzufuhr kann die Kupplung mechanisch ein-
gelegt werden. Vor den Lufteintrittskisten sind Klappen an-
geordnet, durch die der Lufteintritt gedrosselt werden kann und
die gemeinsam mittels Handkurbel von der Wagenseite her
betdtigt werden konnen.

Der Ausgleichbehiilter ist als Wirmetauscher ausgebildet.
In ihm sind zwei Heizschlangen eingebaut, von denen die eine
zgum Vorwirmen mittels Dampf von 3 bis 5 attt von ortsfester
Quelle, die andere zum Vorwéirmen mittels Heillwassers durch
die Wagenheizanlage dient. Umgekehrt ist es vor allem
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withrend der Ubergangszeit moglich, die Abwiirm edes Motors
der Wagenheizung dienstbar zu machen.

Diese ist als Warmwasserheizung mit Olfeuerung, und zwar
tir jeden Wagen getrennt ausgebildet. Neben der selbst-
titigen Regelung ist in den Abteilen Handregelung vorgesehen,
durch die es maglich ist, einen Teil der Heizfliche abzuschalten.
Der Heizschalter besitzt vier Stellungen:

a) Aus; b) Frostschutz — um bei Abstellen des Wagens
im Freien ein Einfrieren der Anlagen zu vermeiden; ¢) Vor-
wirmen — der Maschinenanlagen bei Inbetriebsetzung ohne
Heizung des Wagenkreislaufes; d) Heizen.

Um stets sichere Verbrennung auch des schlechtesten
Heizdles zu ersielen, wird bei Kinlegen des Heizschalters das
01 zunichst in einem Vorwirmbehilter mittels Heizelementes
bis auf 40° C geheizt. Hrst nach Erreichen dieser Temperatur
wird der Olbrennermotor und Ziindtransformator in Titigkeit
gesetzt und die Olforderung zum Ofen aufgenommen. Die
Regelung erfolgt durch vier Beeinflussungen: 1. Kesselsicherung,
2. Kiithlwasserthermostat, 3. Frostsicherung, 4. Raumthermo-
staten.

Bei Eintreten einer dieser Beeinflussungen, wenn

zu 1. die Wassertemperatur im Kessel 90° C erreicht,

zu 2. die Umwiilzpumpe versagt, d. h. die Wassertemperatur
im Vorlauf iiber 859 C, im Riicklauf unter 45° C liegt,

zu 3. bei Stellung aut Frostsicherung und eingeschalteter
Anlage die Wassertemperatur 8° C iibersteigt,

zu 4. die Raumtemperatur 22° C erreicht,
wird zunichst ein Wechselventil umgeschaltet, so dali das Ol
nicht zum Brenner sondern zum Tank gepumpt wird; da der
Brennermotor nun mit Luft weiterliuft, ist die Sicherheit
gegeben, dall Olriickstinde an der Diise nicht mehr verkoken
kénnen. Erst wenn die Temperatur im Schornstein absinkt,
wird durch Offnen der Schornsteinsicherung das Stillsetzen
des Brennermotors erzielt.

Vier auf der Heizschalttafel aufgebaute Merklampen
zeigen das ordnungsmiifiige Arbeiten der Anlage bzw. die Art
der Stérung.

. Die Liiftung der Abteile wird durch Kuckuckssauger be-
wirkt; der spitere Hinbau einer Druckliftungseinrichtung ist
vorgesehen.

Bremse und Sicherheitseinrichtungen.

Der Triebwagen ist mit Hikss- und elektrisch gesteuerter
Druckluftklotzbremse, Magnetschienenbremse und auf das
Bremsgestinge der Maschinendrehgestelle wirkenden Hand-
bremse ausgeriistet. Die Klotzbremse wirkt doppelseitic mit
geteilten Bremskldtzen auf simtliche Radsitze. Um den
Bremsweg bei der hohen Konstruktionsgeschwindigkeit ein-
halten zu konnen, mulite die hohe Abbremsung von 2009
gewdhlt werden. Da bei geringer Geschwindigkeit die Achsen
jedoch festgebremst werden wirden, wird die Abbremsung bei
Geschwindigkeiten unter 60 kin/h durch von den Achsen an-
getriebene Fliehkraftregler {iber Druckibersetzer anf 809,
herabgesetzt. :

Die Drucklufthremse kann sowohl elektrisch wie pneu-
matisch gebremst und gelést werden. Tn der elektrischen Be-
triebsbrems- bzw. Losestellung wird die Bedienung durch
Andriicken des Bremsgriffes erzielt; in der Schnellbrems-
stellung erfolgt die elektrische Bremsung automatisch, der
hichste Bremsdruck daraufhin durch Umsteuerung von der
pneumatischen Seite. In dieser Stellung wird zugleich selbst-
titig die Schienenbremse in Tétigkeit gesetzt. Da jedoch bei
geringer Geschwindigkeit besonders kurz vor dem Halten die
Verzigerung unter dem Einflufl der beiden Bremsen unzulissig
hoch werden wiirde, wird die Schienenbremse von selbst bei
20 km/h abgeschaltet. Ein von einer Achse angetricbener
Kontaktgeber unterbricht den Steuerstrom fiir ein Hilfs-

schiitz, das einmal den Schienenbremssteuerstrom und zweitens
die Sicherheitsfahrschaltung unterbricht. Um unabhéingig von
der Stellung des Fithrerbremsventiles die Schienenbremse be-
titigen bzw. die Erregung unterbrechen zu kénnen, ist ein
Schalter vorgesehen. Dieser Schalter wird aus der Entregungs-
stellung durch Federkraft zwangliufig in die Mittelbetricbs-
stellung zuriickgefiihrt. Die Betitigungsstellung ist dagegen
Schaltstellung.

Die Magnete sind lamelliert ausgefithrt und ergeben durch
die Maglichkeit der absoluten Anpassung an die Schiene eine
betrichtliche Bremserhéhung. Die Lage der Schienenbrems-
magnete wird durch parallel geschaltete Kontakte {iberwacht.

Die Sicherheitseinrichtungen des Wagens sind die gleichen
wie bei den schon bekannten Schnelltriebwagen mit nach-
stehenden Anderungen: Dem Sicherheitskontakt am Fahr-
schaltergriff ist ein Fullkontakt parallel geschaltet, um den
Fiithrer zu entlasten. Weiterhin sind fiir den Einbau eines
Fiinffrequenzsystems der induktiven Zugbeeinflussung die
notwendigen Leitungen verlegt und die Magnete aus diesem
Grunde am Drehgestell befestigt worden, um die Abweichungen
vom Gleis kleiner zu halten. Der Steuerstrom ist nicht mehr
in Abhéngigkeit von der Einschaltung der Zugheeinflussung
gebracht, da diese Einschaltung auf dem Geschwindigkeits-
streifen markiert wird und der Fiihrer somit stindig iiber-
wacht ist.

Steuerung und Uberwachung.

Die Steuerung ist so vorgesehen, dafll bis zu vier Triek-
wagen, also acht Maschinenanlagen, von dem fithrenden Fiihrer-
stand aus gesteuert werden kénnen, auf dem auch die Uber-
wachung und Bedienung der ersten vier Maschinenanlagen
erfolgt. Da im Regelfall nur zwei Wageneinheiten gekuppelt
werden, ist hierdurch zweckmifBigste Uberwachung und Be-
dienung gesichert.

An- und Abstellschalter, Drehzahlmesser und Kiihlwasser-
temperaturmesser liegen fir die betreffende Anlage zugehirig
in einer Reihe, die Instrumente der vier Anlagen so unter-
einander, dafl die Instrumentenausschlige bei einwandfreiem
Arbeiten der Maschinen in einer senkrechten Linie liegen.
Der Fiihrer ist also nicht mehr genétigt Skalenwerte abzulesen,
sondern er erkennt den Fehler einer Anlage an der Abweichung
eines Zeigers aus dieser Linie. Die Schaltung der Apparate ist
so vorgenommen, dafll die Reihenfolge der der Maschinen im
Zuge entspricht. Die Drehzahlmesser sind als kombinierte
Zungentrequenz-Drehspulinstrumente ausgebildet, und zwar
liegen die Arbeitsdrehzahlen innerhalb des Frequenzband-
bereiches. Das Abstellen jeder der vier ersten Anlagen ist in
jeder Stellung der Wendewalze auller 0 durch die zugehdrigen
Schalter einzeln, sdmtlicher gesteuerter Anlagen gemeinsam
durch einen Druckknopf moglich. Auch das Starten der Diesel
kann in jeder Wendewalzenstellung auller 0 bewirkt werden
und ist nur noch von der Grundstellung 0 des zugehérigen
Drehzahlstellers abhingig, in der keine Leistungsiibertragung
mdoglich ist und der Motor auf Leerlaufdrehzahl geregelt wird.
Die oben genannten Apparate sind in einem klappbaren Rahmen
gelagert. Gleichfalls sind die Druckmanometer, Geschwindig-
keitsmesser, Bremsmerklampe in einem klappbaren Rahmen
untergebracht, der auch ein Gehiduse fir die Fiihreruhr ent-
hélt, die von der fiir simtliche Instrumente vorgesehenen
Innenbeleuchtung mitangestrahlt wird.

Fiir die Leistungshemessung ist Drehzahlregelung in fiinf
Stufen, beginnend Stufe 1 mit 1100 Uml./Min. bei 200 PS
und  weiterschaltend mit je 75 Uml/Min. Erhthung bis
1400 Uml./Min. bei 600 PS vorgesehen. Die Anordnung des
Drehzahlstellers ist, wie die Abb. 4 zeigt, auf der Motorhaube
unter Verwendung eines Winkeltriebes so getroffen, dafl die
volle Zuginglichkeit zu Kontakten und Segmenten erreicht
wurde,
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Um Stérungen oder iiberhaupt Abniitzungen an den
Hauptschiitzen zu vermeiden, werden vom Fahrschalter nun-
mehr nur noch die Erregerschiitze geschaltet. Die Haupt-
schiitze werden vom Drehzahlsteller kurz vor Erreichen der
Nullage, also nach dem Zusammenbrechen des Feldes, stromlos
abgeschaltet.

Abb. 7.

Zur Reihenschaltung der Motoren wurde ein weiteres
Hauptschiitz gleicher Bauart und ein Hilfsschiitz der Bauart

der Auf- und Abrelais verwendet. Durch Einlegen eines
Schalters werden diese Hilfsschiitze eingeschaltet, geben

Spannung auf das Reihenschiitz und verriegeln gleichzeitig
die Parallelschiitze; bei Schaltung der Parallelschiitze ist um-
gekehrt das Reihenschiitz iiber Hilfskontakte verriegelt. Kine
Kontrollampe zeigt das Schalten auf Reihe an. Da sich
das Hilfsschiitz selbst hilt, kann ein versehentliches Bedienen
nicht zur Abschaltung fithren.

Da jede Art triger Sicherung den betrieblichen An-
forderungen nicht entsprach, sind zur Absicherung der Stark-
stromkreise Bimetallrelais mit angendherter Maschinenerwér-
mungscharakteristik eingebaut. Diese Relais schlieflen die
Zugspulen der Erregerschiitze kurz, so dali die Leistungsab-
schaltung ohne Unterbrechung der Starkstromkreise erfolgt,
Schauzeichen kennzeichnen das erfolgte Ansprechen '
des zugehdrigen Relais. ]

Ein Trennschalter dient der Abtrennung der
Uherwachungs-, AnlaB- und Abstelleitungen bei
Fahrt mit mehr als zwei Wagen. Der Wagen ist
mit Fernlichtschaltung ausgeriistet. Durch Be-
dienen eines Fernlichtschalters werden die Licht-
relais simtlicher gekuppelter Einheiten gleichzeitig
geschaltet.

Der Uberwachung der Kraftiibertragung der
Anlagen des eigenen Wagens dienen Strom- und
Spannungsmesser. Zugtelephonie gestattet die Ver-
stindigung zwischen den gekuppelten Wagen und
den Fiithrerstinden jedes Wagens.

Auf den mechanischen Scharfenbergkupplungen sind
70polige ebenfalls selbsttitige Steuerstromkupplungen auf-
gebaut. Die Kupplungen kinnen vom Fiihrerstand mittels eines
Entkupplungsgriffes ausgelst werden. Die Steuerstromkupp-
lungen zwischen den Einzelwagen sowie zwischen den Wagen-
kiisten und den Maschinendrehgestellen sind 35polige Stecker-
kupplungen, so dafl schnelle Abtrennung gewihrleistet ist.

Die groBeren Steuerapparate wie Haupt-, Erreger-,
Pumpen-, Hilfsschiitze, Fahrtwender und Relais sind je Anlage
wie bisher in Apparatekisten untergebracht, die am Unter-
gestell der Endwagen aufgehingt sind, Die beiden im Unter-
gestell des Mittelwagens angeordneten Batterien leisten
jede 200 Ah bei fiinfstiimdiger Entladung.

Sonstiges.

Als Sicherheitsvorkehrung gegen Brandgefahr sind einmal
die Maschinenriume durch Schottwinde aus Doppelblech mit
Glasgespinstfiillung vom iibrigen Wagenteil abgetrennt, ferner
die Untergestelle bzw. Fullbdden iiber den Drehgestellen durch
isolierte Bleche abgedeckt. Um das Entstehen eines Brandes
dem Fithrer sofort anzuzeigen und die weitere Nahrung eines
Teuers zu verhindern, sind zwischen den duBeren und inneren
Motorhauben Zugbéinder mit Schmelzgliedern angebracht. Die
FEnden dieser Zugbinder sind einmal an einem Zugschalter,
andererseits an dem Hebel eines Brennstoffschnellabschluf-
ventiles befestigh. Steigt die Temperatur in dem gekennzeich-
neten oder dem Maschinenraum iiber 110°C, so ldsen die
Schmelzglieder aus, die Iihrerstandsklingeln werden in Tatig-
keit gesetzt und der Brennstoffzuflufi vom Tank aus ab-
gesperrt.

Da bei Kiihlwasserverlust die Motoren gefihrdet sind,
wurden die Anzeigemanometer der Kiihlwasserausgleich-
gefifle mit Minimalkontakten ausgeriistet, die auch auf die
Klingelanlage arbeiten. Der Fiihrer ist durch den gemeinsamen
Abstellknopf in der Lage, sofort bei anhaltendem Klingel-
signal simtliche Anlagen stillzusetzen und so jede Gefahrdung
auszuschliefen.

Die ersten der Schnelltriebwagen dieser neuen Bauart
sind bereits auf Steigungs- und Kupplungsfahrten einer ein-
gehenden Erprobung unterzogen und ab 1. Juli bzw. 1. August
auf den Strecken Berlin—Koln bzw. Berlin—Minchen—
Stuttgart eingesetzt worden. Die Abb. 8 zeigt die gekuppelte
Einheit bei der ersten Probefahrt.

Abh. 8. Zwei gekuppelte Binheiten auf der ersten Probefahrt.

Die Weiterentwicklung der Einheitslokomotiven der Deutschen Reichshahn unter dem Gesichtspunkt
der Vereinheitlichung.

Von Dipl.-Ing. Alfons Meckel VDI, Oberingenicur.
Hierzu Tafel 24.

Der Verfasser hatte in dieser Zeitschrift Gelegenheit, iiber
die Durchbildung der Einheitslokomotiven der Deutschen

1) 8. Meckel: ,,Die

Entwurfshearbeitung fir die neuen Lokomotiven der Deutsch

Reichsbahn zusammenfassend zu berichten?). Das seinerzeit
gegebene Gesamtbild soll hiermit im folgenden berichtigt und

en Reichsbahn unter dem Gesichtspunkt

der Vereinheitlichung‘, Org. Fortschr. Kisenbahnwes. 1930, Heft 6/7.
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vervollstdndigt werden, entsprechend der seitherigen Entwick-
lung unter Hervorhebung der Vereinheitlichung.

Einheitliche Gestaltungsgrundsiitze.
1. Dampferzeugungsanlage.

Beim Kessel schreitet die Anwendung der Schweillung
mehr und mehr vor, da sie nicht nur wertvolle Gewichts-
ersparnis und zum Teil konstruktive Vereinfachung bringt,
sondern auch wirtschaftliche Vorteile verspricht. Die Ein-
tiihrung erfolgt schrittweise. Zur Zeit sind die Hauptnihte
noch genietet; auch einige Stellen, bei denen die schweil3-
technische Gestaltung Schwierigkeiten macht, sind noch aus-
genommen. Im einzelnen ist der derzeitige Stand der
Schweillungsanwendung folgender?): Die Blechanker an der
Stehkesselriick- und Rauchkammerrohrwand sind in  sich
(Abb. 1) geschweillt, gegen die Kesselwiinde jedoch aus Einbau-
griinden wie bisher angenietet. Siamtliche am Kessel sitzenden

BLW,

Abb. 1.

Untersdtze, Futter und Halter sind angeschweil3t, selbst-
verstdndlich unter Beibehaltung der ortlichen Lage und der
AnschluBBmalfle fir die anzubauenden Teile. Da einerseits Be-
festigungen auf der Kesselbekleidung und andererseits das
Anbohren der Kesselbleche mdoglichst vermieden wurden, ist
die Anzahl dieser Untersitze groll, und es hat sich daher die
durch die Schweiffung vielfach ermdéglichte Vereinfachung
in der Form (s. Abbh. 2) fertigungstechnisch vorteilhatt aus-
gewirkt. Auch konnten hierdurch die letzten noch vorhanden
gewesenen Kesselanbohrungen (z. B. eingeschraubte Abstand-
halter fiir die Kesselbekleidung, Befestigungsschrauben fiir die
Rieselkisten) verschwinden und zum Teil Mingel beseitigt
werden, wie z. B. die von den eingeschraubten Waschluken-
futtern ausgehenden Anrisse in den Kiimpelungen. Selbst-

2) Bei den kleinen Kesseln der Baureihe 71 (s. Seite 433) wurden
versuchsweise alle Nihte geschweillit.  Ausgenommen wurden
lediglich: Die Rundnaht zwischen Steh- und Langkessel und die
Befestigung der Blechanker gegen die Kesselseitenwiinde zur Er-
leichterung des Zusammenbaues, sowie die Befestigung der Rauch-
kammerrohrwand im Rundkesselschufl zur Erleichterung des Aus-
baues und die Nédhte am Boden- und Feuerlochring.

verstindlich ist die Schweillung bei den nicht unter Druck

stehenden Kesselteilen ausnahmslos angewendet, also bei
Rauchkammerstirnwand, Rauchkammertiir, Rauchkammer-

bodenschutz, Nischen in der Rauchkammer fiir Vorwirmer und
Pumpen. Bei den Kupferfeuerbiichsen sind Rohr- und Tiir-
wand mit X-Naht stumpf gegen den Mantel geschweil3t. Ob-
gleich es zunéchst nahe lag, die geschweillten Feuerbiichsen so
durchzubilden, dafl die gekiimpelten Stirnwinde (Rohrwand
und Feuerbiichstiirwand) unverindert blicben (Erhaltung der
Gesenke, d. h. Vereinheitlichungsriicksicht auf die Herstellung)
— womit auch der Vorteil eines um die Wandstirke ver-
breiterten seitlichen Wassersteges verbunden gewesen wiire —
wurde doch die Bodenringkontur beibehalten. Damit war der
Einbau derselben geschweiliten Feuerbiichsen in vorhandene
Lokomotiven (an Stelle der bisherigen genieteten) ohne be-
sondere zusitzliche Arbeiten gewihrleistet (Vereinheitlichungs-
riicksicht auf die Wiederherstellung). An Stelle der Kupfer-
feuerbiichsen werden neuerdings im Zuge der Férderung der
Heimstoffanwendung geschweilte Stahlfeuerbiichsen?) vor-
gesehen. Die wegen des Warmedurchganges so gering als
moglich gewahlte Wandstirke (von einheitlich 10 mm und im

Jerzt

Jriker
Abb. 2.

Rohrfeld 15 mm) gestattet die Anwendung der V-Naht (mit
Whurzelraupe) und brachte eine bedeutende Gewichtsverminde-
rung, bedingte allerdings eine héhere Gewindegangszahl
(12 Gang auf 1" gegen 10 Gang hei Kupfer) bei den Stehbolzen
und Deckenankern. Bei den héher beanspruchten Lokomotiven

.wurde es auf Grund der gemachten Erfahrungen erforderlich,

den Bodenring wesentlich zu verbreitern (statt frither 70 mm
nunmehr 120 mm vorn und 90 mm seitlich und hinten), um eine
bessere Wasserzirkulation und langere, d. h. elastischere Steh-
bolzen zu erhalten. Diese sind auBerdem im Gewinde von
23 auf 26 mm Durchmesser verstirkt und es wurde eine
parabolische d. h. méglichst elastische Form des Schaftes vor-
gesehen. Auf der Feuerseite sind sie verschweilit (s. Abb. 3)4).
Auch die Rohre nach LON 2050 werden an der Feuerbiichs-
rohrwand nach dem Einwalzen verschweillt, unter Wegfall der
bei Kupfer iiblichen Walzrillen bei den Rauchrohren. Als
Baustoff fiir die Kesselhaut findet mehr und mehr Molybdin-
stahl St 47 K5) Anwendung (zur Zeit bei sieben verschiedenen
Typen der Zusammenstellung). Die Notwendigkeit, die Kessel-

%) Werkstoffe zur Zeit: Izett 11 (Krupp), Reduktionsstahl
Gruppe 40 (Charlottenhiitte) und Molybdinstahl K 35 ( Krupp).

%) Neuerdings werden versuchsweise in den besonders ge-
fihrdeten Zonen der hoch beanspruchten Lokomotiven Gelenk-
stehbolzen vorgesehen.

%) 47— 56 kg/mm?® Zugfestigkeit, 209, Mindestdehnung,
32 kgymm?* Mindeststreckgrenze bei 20° und 28 lkg/mm?® Mindest-
streckgrenze bei 225°,
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leistung unterzubringen, ohne weitere Tragachsen hinzufiigen
zu miissen und somit auch Material einzusparen, zwingt dazu,
den hierdurch gegebenen Gewichtsvorteil auszunutzen, nament-
lich bei Steigerung des Kesseldruckes (s. 8. 433) oder bei An.
wendung zusitzlicher gewichtsheanspruchender Einrichtungen,
wie z.B. der Stromlinienverkleidung. Die Nachteile wie
Molybdinbedarf (devisenzehrender Stoft, allerdings in sehr
geringen Mengen), Verteuerung, erschwerte Materialbeschaf-
fung, schwierigere Verarheitung (stérkerer Werkzeugverschleil3
und schwierigeres Stemmen), sowie zweierlei Kesselbaustotf fiir
die Lokomotivunterhaltung werden in Kauf genommen, da ja
schlieBlich jeder Vorteil irgendwie erkauft werden mull. — Im
iibrigen wiiren von Anderungen an den Kesseln noch erwihnens-
wert: Anwendung dreireihiger Rundnihte an den langen
Kesseln (6,8 m Rohrwandentfernung) wegen aufgetretener. Un-
dichtigkeiten an den zweireihigen Néahten, teilweise stirkere
Binziehung der Rauch- und Heizrohre zur Verstirkung des
Steges an der Feuerbiichsrohrwand wegen Neigung zum Rohr-
rinnen, kegelige Binziehung der Rauchrohre wegen besseren
(asflusses (LON 2050), namentlich bei sehr nahe an die Rohr-
wand herangefiihrten Uberhitzerrohren, Verstirkung der
Deckenankerdurchmesser zur Verlingerung der Lebensdauer
infolge der aufgetretenen starken Abzehrungen, teilweise Ver-
lingerung der Bodenanker (LON 2176) zur Verminderung von
Anbriichen durch die griifiere Elastizitdt., — Beim Uberhitzer
hat sich die Bauart Oberbaurat Dr. Wagner®) bewahrt, nach-
dem ein Dampfsammelkasten (Bauars Krupp, s. Taf. 24)

1 a1
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Feverseite AuBenserte
Stehbolzen aufpedaral and versuiweibt
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Abb. 3.

entwickelt wurde, welcher durch véllige Trennung der Heil3-
und NaBdampfseiten die Wirmedehnungsditferenz der nur
einmal eintauchenden Uberhitzerrohre aufnehmen kann, so
daB Rohrbriiche und Uberhitzerkastenbriiche nicht mehr auf-
treten konnen. Es steht somit nichts im Wege, diese wirk-
samere und Gewicht ersparende Uberhitzerbauart allgemein
anzuwenden. Beim Speisewasserverteiler wurde die alte Bau-
art: Ringleitung fiir die Zufithrung von der Speisepumpe und
Troschmaul fiir die Zufithrung von der Strahlpumpe wegen
des raschen Zusetzens der Locher in der Ringleitung verlassen
und durch einen Speisetopf?) (Bauart Thamm) ersetzt.
Von der Kesselausriistung wurde beim Feuerungsteil
zunichst der Aschkasten wiederholt verbessert. Die An-
wendung der Schweillung gestattete eine nennenswerte Ge-
wichtsersparnis, die der Wandverstirkung (moglichst 6 mm)
im Interesse der Lebensdauer zugute kam. Im iibrigen wurden
sorgfiltig alle toten Ecken vermieden (Versteifungswinkel
nach aufen gelegt statt nach innen); die Seitenwinde erhielten
steile Rutschwinkel, Bodenklappen (namentlich unter dem
Kipprost) sowie Luftklappen wurden grofl ausgefihrt. Um
einen klemmfreien und guten Schlufl zu erzielen, legen sich die
Bodenklappen gegen Schriigfiichen. Die Ziige wurden verein-
facht und mit reichlichen Spielen in den Gestéingezapfen ver-
sehen. Der Austausch und damit die Anbaumdoglichkeit der
neuen Aschkisten im FErsatzfalle an vorhandene Kinheits-
lokomotiven wurde gewahrt. — Wegen Verziehens wurden die
Feuerschirmtriger verstirkt und aus Winkeleisen vorgesehen,

%) s. Z. VDI 1929, Nr. 35.
%) s Org. Fortschr, Bisenbahnwes. 1930, Heft 6/7.

und die beiden Feuerlochschonerhilften wurden besser gegen-
einander verzahnt (LON 2240). Bei den Lokomotiven mit
Fenstern in den Riickwinden waren nach rechts zum Fiihrer-
stand hin Blendschirme (ausgezogen nur bei getffneter Feuer-
tiir, um nicht zu sperrig zu werden) erforderlich. — Bei der
Speiseeinrichtung wurde durch Ausmerzung der 300 Liter-
Pumpengriifie und damit der 70er Speiseleitung eine wesentliche
Sorteneinschrinkung auch der zugehérigen Armaturen (Speise-
wasserkupplung zum Tender, Vorwirmerumschalthahn, Kessel-
speiseventil, Teuerlgschstutzen und Speisewasserverteiler) er-
zielt. Ws finden jetzt Pumpenleistungen von 125 Liter/Min.
tir die kleineren und von 250 Liter/Min. fir die groBeren
Kessel Anwendung (Grenze etwa bei 130 bis 150 qm Heiz-
fliche). Auf die Kondenswasserriickgewinnung wurde wegen
mangelhaften Arbeitens der verschiedentlich versuchten Ol-
abscheideeinrichtungen vorerst verzichtet. — Im iibrigen ist der
lange Wasserstand (dessen oberer Kopf nicht an der Stehkessel-
riickwand, sondern iiber einen besonderen Stutzen an der Steh-
kesseldecke angeschlossen war, um triigerische Anzeigen zu
verhiiten) durch den iiblichen kurzen Wasserstand (LON 3261)
ersetzt, da er zum Uberspeisen verleitete.
2. Dampfmaschine.

Vom Zylinder ist bemerkenswert, daf} bei den Schnellzug-
lokomotiven die Zylinderdurchmesser verkleinert wurden (und
zwar bei der 2'C'1'-h2 S 20 (01) von 650 auf 600 und bei der
2°C1'-h2818(03) von 600 auf 570), eine MaBnahme, die
auf die Neigung der

Lokomotiven  zum ////
Schleudern und auf // '
dic aus den Ver- /
suchen ermittelte / / 7
giinstigste Zylinder-

Il§g

grifie fir die Dampf-
wirtschaft zuriickzu-

7
: , __l

A\

7.

fithren war. Leider refied §le—30—=1§ le—30—nd & laff=d
) I o £ 0 !
zwang die Riicksicht

auf den Austausch Abb. 4.

gegeniiber den frithe-
ren grifleren Zylindern zu anderen Modellen, als sie bei den
600er bzw. 570er Zylindern anderer Gattungen bereits vor-
lagen (Vorrang der Vereinheitlichungsbelange mit Riicksicht
auf die Ausbesserung vor denen des Neubaues). — Die
Zylinderwandstirken wurden so weit vergréflert, dall bei
Brreichung der Nacharbeitsgrenze Laufbuchsen eingezogen
werden konnen, um die Lebensdauer der Zylinder zu ver-
lingern. Die Abstinde zwischen Kolben und Zylinderdeckel
wurden einheitlich auf 12 und 16 mm, bei 20at 10 und
14 mm (das gréBere MaBl vorn mit Riicksicht auf die Aus-
wirkung der Achslagernachstellung), vergréBert unter Inkauf-
nahme einer entsprechenden Vergroferung der schédlichen
Riume, um den Toleranzen, Abnutzungen und Nachstellungen
ausreichend Rechnung zu tragen (Betriebsgrenzmaf} 6 mm).
Schmale Kolbenringe (s. Abb. 4) haben sich als wesentlich
verschleiBfester erwiesen wie die bislang vorgesehenen breiten
Ringe nach LON 5010. Die vordere Kolbenstangentraghuchse
hat sich wegen ihrer Neigung zum Warmlaufen und wegen
hohen VerschleiBes als empfindliche Einrichtung erwiesen.
Verschiedentliche Verbesserungen an der Schmierung, sorg-
filtige Wahl der Passung und Weilimetallausgull haben die
Verhiiltnisse gebessert. Neuerdings wird eine einfachere Bau-
art®), die sich leicht nach den aus der Durchbiegung sich
ergebenden Kolbenstangenschriiglagen einstellt, und die zum
Ausgleich des Verschleifies bequem nachstellbar ist, verwendet.
Von der Steuerung ist lediglich zu berichten, daf} sich
der Druckausgleichkolbenschieber allgemein einfithren konnte.

8) 5. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. S. 438.
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Er weist gegeniiber dem vielteiligeren und auch teuereren Druck-
ausgleicher giinstigere Leerlaufdiagramme und kleinere schiid-
liche Réume auf. Der Antrieb der Innensteuerung bei den
Drillingslokomotiven wird von Kropfachsen?®) abgenommen
wegen der Neigung der Exzenter zum Warmlaufen.

Vom Triebwerk ist der Kreuzkopf verschiedentlich ver-
bessert worden, insbesondere ist eine gufitechnisch glinstigere
Form gewihlt worden, so daB Fehlstellen im GuB, von denen An-
briiche ausgehen kénnten, moglichst vermieden sind (s. Taf. 24,
Abb. 2). ‘Bei den hochbeanspruchten Maschinen wurde die
Kreuzkopflinge vergréfert, um wiederholt aufgetretenen
Kolbenstangenanbriichen am Austritt aus dem Kreuzkopfhals
zu begegnen. Demselben Zweck dient auch die kraftfliissige
Formgebung am Kreuzkopfhals, die Anbringung einer Aus-
rundung am Kegelloch, sowie eine Verringerung des Eintreib-
weges des Kolbenstangenkegels. Als Schmierung findet zur Zeit
eine der hin- und hergehenden Bewegung besonders angepalfite
Bauart (Bischoff)1%) Anwendung, die auch fiir die Schmierung
der Aufwerfsteine in den Schieberschubstangen vorgesehen ist.
Bei den Stangen sind durchweg die T-Querschnitte unter Ver-

schwiichung und Erhéhung des Verikalsteges und Verbreiterung
der Horizontalflansche in der Form verbessert worden, um ein
gréfites Widerstandsmoment bei geringstem Gewichtsaufwand
zu erzielen. Ebenso wurden die Stangenképfe zur Verstirkung
und Versteifung bei gleichzeitiger Gewichtsverminderung und
zur Erzielung eines gefilligeren Aussehens mit T- Querschnitten
ausgefithrt (s. Abb. 5). Die ungeteilten Buchsenlager haben
sich sehr gut bewihrt, so dafi sie bei den Kuppelstangen durch-
weg den geteilten und nachstellbaren Lagern vorgezogen
werden, insbesondere weil die diinnen WeiBimetallausgiisse
(1,5 bis 2 mm gegeniiber 5 bis 7 mm) sich als besonders ver.
schleififest erwiesen haben. Auch bei den Stangenlagern wurde
die Schmierung verschiedentlich verbessert. In den Lager-
schalen finden statt der Schmiernuten eingelegte Filzstreifen
Anwendung. [Fir die SchmiergefaBdeckel der schnellaufenden
Lokomotiven sind die verschiedensten Bauarten erprobt
worden. Hierbei schilte sich als zweckmifigste Bauart die
nach Textabb. 6 heraus, bei der der Deckel auf die Stange
aufgeschweilit ist und der Verschluf in einem seitlichen leicht
herausnehmbaren Korb sitzt. Der PilzverschluB ist verbessert
durch Ersatz der Stiftfiihrung durch eine Kolbenfithrung, die
auch zur Abdichtung mit herangezogen ist (Bauart Kummer),
sowie durch die Verwendung einer Lkriftigen Feder, welche
ermdglicht wurde durch die Anwendung eines besonderen
Bedienungsgeriites.

) 8. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 3.
10) 5. Lokomotivtechn. 1987, Heft 3.
Organ fiir die Fovtsehrilte des Tisenhahnwoesens,

Neune Folge, LYXXVY. Band,

3. Fahrzeung,

Am Laufwerk wurden, soweit erforderlich, die Ande-
rungen durchgefiihrt, die sich aus den neuen Grundsitzen fiir
die Untersuchungen der Bogen- und Weichenliunfigkeit, sowie
der Querschnittsmafe ergebenl). So wurden inshesondere bei
einigen Gattungen die Ausschlige der Lenkgestelle bzw. -achsen
zur Vermeidung von Lichtraumiiberschreitungen in der Kurve
eingeschrinkt. Die Radreifen mit geschwichten Spurkrinzen
wurden zum Teil auch von innen her geschwiicht, um ein An-
laufen innen an der Herzstiickspurrille'in den Weichen zu ver-
meiden. Auch wurden auf Grund betrieblicher Feststellungen,
bei den Baureihen 81 und 9973, sowie bei der Baureihe 86
(KrauBgestell) weniger steife Achsanordnungen gewihlt, um der
Neigung zu entgleisen, vorzubeugen bzw. um den Radreifen-
verschleifl und die Oberbaubeanspruchung herabzusetzen. Bei
den Radsitzen sind neben einigen kleineren guBtechnischen

£
.Q.i‘x“

/}‘Q//’\ ebelgrif

Abb. 6. Stangenlagerschmiergefi3 mit neuartigem Verschluf
der Einfiill6ffnung.

und bearbeitungstechnischen Verbesserungen erwihnenswert
die Anderungen der Clegengewichte, soweit die Geschwindig-
keiten erhéht wurden und zur Vermeidung bzw. Einschrinkung
der Bleiausgiisse. Als Gegenkurbelbefestigung wurde die ver-
schleififfeste und leicht l6share Bauart mit Vierkant gewihlt.
Bei den Achslagern wurden unter Beibehaltung der Bauart12)
und unter Wahrung des Austausches eine Anzahl kleinerer
Verbesserungen vorgenommen. So wurde die seitliche Um-
klammerungsleiste der Lagerschalen um die Gehiuse wesent-
lich verstirkt. Die Achslageroberschmierung (urspriinglich
Druckschmierung, dann Oberkastenschmierung und fiir die
Schnellzuglokomotiven hbesondere Schmiergefifie auf dem
Rahmen) kam ganz in Fortfall. Dafiir wurden die Achslager-
unterkésten soweit irgend moglich vergréBert, die Abdichtung
wurde verbessert durch Ersatz der einfachen Filzstreifen durch
doppelte Filzstreifen mit manschettenartigem Umbug. Fiir die
Achslagergleitplatten wurden Schmiergefifie vorgesehen. Beim
Drehgestell wurden wegen der Neigung zum Warmlaufen und

1) 5. Meckel: ,,Begrenzung der BreitenmaBe bei Loko-
motiven*, O1:g. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 23.
12) 5. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 6/7.

250 Helt 1958, 68
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wegen der vorgesehenen Geschwindigkeitserhhung die Rad-
durchmesser von 850 auf 1000 vergréfert. Auch wurden die
Durchmesser der Laufachswellen durchweg vergrofflert, um.
deren Durchbiegung und damit die Warmlaufneigung an den
Seitenbunden zu verringern. Verschiedentliche Verstarkungen
der sehr harten Drehgestelltragfedern konnten wiederholte

| o0
Abb. 7.

Briiche nicht verhindern, so daf durch die Vorschaltung von
Wickelfedern eine stoBunempfindlichere Abfederung erstrebt
wurde (s. Abh. 7).

An den Rahmen wurden alle Ausgangsstellen fiir Dauer-
briiche, wie scharfe Kanten, Anbohrungen, kleine Rundungs-
radien vermieden. Die hochbeanspruchten Rahmenverbin-
dungsteile wurden wegen hiufigerer Anbriiche des gegen Dauer-
beanspruchungen offenbar nicht gentigend widerstandsfahigen
Stahlgusses als Schweifkonstruktionen ausgebildet, und zwar
die Zylinderverbindung (Abb. 8), die Stehkesseltriger (Abb. 9),

IBMAG.

Abb. 8.

die Steuerwellenlagertriger, sowie die Verbindung zwischen
Zylinder und Gleithahntriger und der Pumpentriger (Abb. 10).
Diese MaBnahme bringt auch noch den Vorteil, dafi Ersatzteile
schneller (lange Lieferzeit des Stahlgusses!) heigestellt, und
dalB sie von den Reichsbahnausbesserungswerken selbst ange-
fertigt werden konnen, sowie dall Gewicht eingespart wurde.
Von Federung und Ausgleich ist lediglich erwihnenswert, dal

eine Vereinheitlichung der Federstiitzen vorgenommen wurde,
bei welcher Gelegenheit diese mit dem neuen gerundeten
Trapezgewinde nach LON 295 und durchweg mit Gewinde-
schutz (besondere Buchsen oder groBere Durchmesser des
Schaftes), sowie mit Gewinderillen, die einen groflen Ubergangs-
radins aufweisen, versehen wurden. Im iibrigen wurden frei

BMAG.
Abb. 9.

drehbare Bolzen mit Scheibe und Splint vorgesehen und die
Hauptlagerbolzen der Ausgleichhebel von Schmiergefilien
geschmiert.

Die Bremsen wurden wirksamer gestaltet durch fol-
gende MaBnahmen: Verwendung der geteilten doppelsohligen

BLW,

Abb. 10.

Bremsklétze (vergl, Abbildung des Drehgestells) und damit Ver.
groBerung der wirksamen Bremsflichen; teilweise Abbremsung
der Laufachsen und damit Erhéhung der Gesamtabbremsung,
doppelseitige Abbremsung der Schnell- und Personenzug-
lokomotiven und damit Verringerung des Klotzdruckes
(Abb. 11), sowie Anordnung des Querausgleiches hinten an der
Bremswelle (nicht wie bisher vorn iiber Winkelausgleichhebel,
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die schlecht ansprachen). Bei den Schnell- und Personenzug-
lokomotiven konnte der Zusatzbremsdruck durch diese vor-
genommenen Verbesserungen wieder auf 8at heraufgesetzt
werden. Neu ist bei den Stromlinienlokomotiven die Schnell-
bremse, bei welcher die Kuppelachsen mit 200%, durch auto-
matische Geschwindigkeitsregelung bei 60 km Geschwindigkeit
auf 75%, umstellend, abgebremst werden. AuBerdem ist
erwihnenswert, dafll die GuBbremszylinder durch leichtere
geschweillte Stahlzylinder ersetzt wurden. Auf die Gegendruck-
bremse bei den Giiterzuglokomotiven fiir Gebirgsstrecken
wurde im allgemeinen verzichtet.

Von den Aufbauten ist erwihnenswert, daB die Fiihrer-
hiuser der Lokomotiven mit Schlepptender mit festen Riick-
wiinden versehen wurden, welche durch die Anbringung von
Vorhéingen die Herstellung eines abgeschlossenen Raumes
gestatten. s war dann notwendig, einerseits besonders sorg-
faltig gegen Wirme zu isolieren und gegen Zugluft abzudichten,
sowie andererseits fiir wirksame Entliftung zu sorgen. Dies
erfolgte durch Verkleidung der Waschlukensffnungen, der
dampffiihrenden Rohre im ° Fithrerhaus, sowie durch Ver-
besserung der gesamten Kesselisolierung; die seitlichen Schiebe-

fenster wurden gut abgedichtet und durch besondere Klappen
in den Riickwinden wurde eine weitere Entliftungsméglichkeit
gegeben. Um die vorderen Fiihrerhausfenster zum Reinigen
besser zuginglich zu machen, wurde eine durchdrehbare Kon-
struktion gewihlt und es wurde das MaB vom Steuerhandrad
zur Fiihrerhausvorderwand verringert. Die Fithrerhaustiiren
bei den Tenderlokomotiven wurden etwas schmaler ausgefiihrt,

um beim Aufsteigen der Rangierpersonale das Lokomotiv- |

personal nicht zu stéren. Im iibrigen werden neuerdings die
Fiihrerhduser, sowie die Wasser- und Kohlenkiisten in Schweil-
konstruktion ausgefiihrt.

4. Einriehtungen.

Fiir die vereinigte NaBeinrichtung (Kohlen-, Aschkasten-
und Rauchkammerspritze) wurde an Stelle des zu Undichtig-
keiten neigenden Dreiweghahnes ein Dreiwegventil vorgesehen.
Fiir die groflen Tender ist auBer dem KohlennaBschlauch noch
eine besondere Brauseeinrichtung angebracht worden. Fiir die
elektrische Beleuchtungsanlage wurde die Leitungsverlegung
vereinfacht, die Einzelteile dazu verbessert und vereinheit-
licht1%), wie sich dies im Laufe der jahrelangen Erfahrungen

%) s. Walke: ,,Die elektrische Beleuchtung von Eisenbahn-
fahrzeugen bei der Deutschen Reichsbahn®, Verlkehrswissenschaft-
liche Lehrmittel G.m. b. H.

jeweils ergab. Zusiitzlich wurde eine Triebwerlsheleuchtungs-
einrichtung bei den gréfieren, weite Strecken durchfahrenden
Lokomotiven vorgesehen, weiterhin eine besondere Lampe fiir
die Beleuchtung des Tenders und eine Fahrplanbuchleuchte.
Neuerdings erhalten die Schnellzuglokomotiven die induktive
Zugbeeinflussungseinrichtung)  (Bauart Vereinigte Eisen-
bahnsignalwerke, Lorenz oder Knorr). Bei der Dampfheizung
wurde die Metallgelenkrshrenkupplung durch eine vereinheit-
lichte Gummischlauchkupplung ersetut.

b. Tender.

Von den Tendern ist erwihnenswert, daBl durch An-
wendung der Schweifflung wesentlich Gewicht eingespart
werden konnte, woraus sich eine sehr erwiinschte VergroBe-
rungsmoglichkeit des Wasserinhalts (von 32 auf 34 und von
16 auf 17 m?) ergab (Abb. 12). Statt der bisherigen Schleusen-
tiiren wurden die frither iiblichen Vorsatzbretter wieder ein-
gefithrt. Die schrige Wasserkastendecke wurde méglichst steil
angeordnet. Die Feuergeriite sind handlicher in einem in den
Wasserraum hineinragenden Rohr unterhalb des Schippbleches
gelagert. Wegen der groBen Gewichtsunterschiede zwischen

BMAG.

Abb. 12.

dem beladenen und dem leeren Tender wurde fiir die Bremse
ein von Hand zu betitigender Lastwechsel (zu bedienen bei
~ V5 Vorriten) vorgesehen. Neuerdings findet jedoch eine
selbstwirkende Lastregelung (in Abhingigkeit vom Wasser-
inhalt) Verwendung. Die Stromlinientender erhalten 200%ige
Abbremsung und auBler der Lastregelung noch Geschwindig-
keitsregelung (umstellend auf 75%ige Abbremsung bei 60 km
Geschwindigkeit). Nachdem die Rollenlager sich bewahrt
haben, steht ihrer allgemeinen Rinfiihrung nichts mehr im
Wege, da sie gegeniiber den Gleitlagern nicht nur einen ge-
ringeren Meidstoffbedarf aufweisen, sondern da infolge ihrer
betriebswirtschattlichen Vorteile (Verschleil, Schmierung und
Wartung) trotz der erhohten Beschaffungskosten ein Vorteil
in der Gesamtwirtschaftlichkeit zu erwarten ist. Die StoB-
pufferfedern LON 4506 wurden bei den Hauptbahntendern
verstarkt (von 13 auf 21 Tonnen), um durch méglichst starre
Kupplung die Masse des Tenders zur Dampfung der lauf-
beunruhigenden Kriifte und Momente der Lokomotive heran-
zuziehen.

6. Yerschiedenes.
Selbstverstindlich kénnen im Rahmen einer solchen Ab-
handlung nur nennenswerte Anderungen Erwihnung finden.

M) s. Z. ges. Kisenb.-Sicher.-Wes. (Das Stellwerk) 1934, Heft 4
und 12. s. Bahning., Jahrgang 1935, Heft 41 u. ff. his Jahrg. 38 H. 5.

68%*
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Zusammenstellung 1.

Hauptabmessungen der Einheitslokomotiven.

_— Treib- | Zylin- | . Uber- - Grolite R,
Beinhs: rad 301‘~ i Kessel- | Rost- Vm‘:d' hitzer- | Leer- | Dienst- Lo Ge- N
5 bahn- : ben- o Heiz- . o ; hungs- .
Bezeichnung Bauart dureh- | durch- i druclk |fliche flitehe heiz- | gewicht| gewicht -y schwin- _ .
) messer | messer | Y fiche EOWICH | Jiglkeit | YV asser Kohle
Reihe | mm ‘ mm | mm I ati m? m? m? 6 & t km/h m? l t
- : | == ‘ | . -
Schnell- u. Personen- l i
zuglokomotiven | '
2C1"H2 8520 ivuvans 0 2000 | 2x 600 | 660 16 4,5 |247 85,0 99,9 11,0 59,7 130 (34) (10)
2°C1"h3Bt20....... (e 2000 3x500 | 660 16 4,32 | 247 86,0 102,56 113.8 61,2 150 (38) (10)
9 C1"h2818 ..o eass 03 2000 | 2x570 | 660 16 4,05 | 203,65 72,22 91,0 100,3 54,3 130 (34) (10)
I B [ U e | N 03w 2000 | 3x470 | 660 16 3.9 |203.4 72,22 | 93,8 103,2 55,2 150 (34) (10)
2'D1"h38t20/18 .. .. 06 2000 | 3x520 | 720 20 5,04 | 289 132,5 130,0 | 142,0 72/80 140 (38) (10)
2°C2"h2Pt20....... 62 1750 2600 | 660 14 3.5 i 195,25 72,5 97.9 123.6 60,8 100 14 4,3
Giiterzuglokomotiven l [
1"D1"h2G20/18..... 41 1600 | 2520 | 720 20 4,09 203,65 72,22 l 92.6 101,9 "70/78 90 (34) (10)
1"E1"h3G20/18. .. .. 45 1600 | 3x520 | 720 20 4.8 |310 120 117,56 1284 |92,9/99,4 90 (38) (10)
1*HhS G20 cuevis s 44 1400 | 3550 | 660 16 4,55 | 238 100,00 | 99,9 | 109.8 95.0 80 (34) (10)
1"E1h3G20 ... 85 1400 3% 600 | 660 14 3,5 195,25, 72,5 107.5 133,6 99,7 80 14 ]
T"E1Th3G18 ....... 84 1400 | 3500 | 660 16 3,76 | 210 85,0 | 100,56 125,5 91,3 70 14 3
Verschicbe-
lokomotiven
Dh2ViIs ........... 81 1100 2x500 | 550 14 1,78 | 959 34,0 52,0 67,5 67,5 45 8 3
Hh2 VA, o sevenns 87 1100 | 2600 | 550 14 2,34 | 117,3 47,0 (8,0 85,6 85.6 45 9 3
B iR I T — 39 1100 | 2x 420 | 550 14 1,42 | 67,89 24,1 36,2 46,6 46,6 45 4.8 2.6
Nebenbahn-
lokomotiven
RSB N L | T — 24 1500 | 2500 | 660 14 2,04 |104,4 37,8 | 52,0 56,9 45,2 90 (17) (6)
C1h2Pe15 ... ... 64 1500 | 2X500 | 660 14 2,04 |104,4 37,18 | 58,0 74,9 45,5 90 9 3
("B B2 BtAB:. i o s 71 1600 | 2x330 | 660 20 1,8 67,8 28,6 45.4 58,6 29,9 100 7 2.8
T"EH2G5 . .oouvwin 50 1400 | 2X 600 | G660 16 3.9 [176,0 63,0 78.5 86,5 75,0 80 (26) (8)
1"D1h2G615 ..., .. 86 1400 2570 | 660 14 2,34 | 1173 47,0 70,0 88,5 60,6 30 9 4
Schmalspur-
lokomotiven
1" EB1h2Pt9-—750 .. | 997 800 | 2x 450 | 400 14 1,74 | 80,3 29,0 44,3 56,7 46,1 30 ’ 5,8 2.6
1K1 h2 Pt10—1000. | 99 1000 | 2X500 | 500 14 ‘ 1,8 95,9 | 33,0 50,2 (5,8 1 50,5 40 ‘ 8 3
) | |

Daneben wurde eine grofie Anzahl kleiner Anderungen durch-
gefithrt wie Verstirkungen, z. B. an den Federbunden, den
Achsgabelstegen, Betriebsverbesserungen, wie Schutzbleche
tiir die Olpumpen gegen Einfrieren, oder fiir die Luft- und Speise-
pumpen fiir Olfang, Ausbesserungserleichterungen, wie Aus-
buchsen .der Kuppelbolzenlager, fertigungstechnische Ver-
besserungen, wie Vereinfachung der Bearbeitung, Beriick-
sichtigung der SchweiBung oder der Gesenkausfithrung, sowie
VereinheitlichungsmaBnahmen aus Riickwirkungen der Neu-
konstruktionen. Es sind hierbei im Laufe der Jahre die vielen
kleinen Erfahrungen, Wiinsche und Anregungen, die sowohl
seitens der Neufertigung als auch seitens des Betriebes sowie
auch seitens der Unterhaltung anfielen, fruchtbringend ver-
wertet. AuBerdem sind selbstverstandlich die giiltigen Zeich-
nungen insofern auf dem laufenden gehalten, als die neuen
Normen3), sowie neuaufgestellte Teilzeichnungen®), sowie
auch neue Vorschriften eingearbeitet wurden, womit eine sehr
umfangreiche, immer mehr ins Detail gehende und fort-
schreitende Vereinheitlichungsarbeit geleistet wurde. Neuer-
dings bedingt auch die Vermeidung von devisenzehrenden

1) 5. Meckel: ,,Die Normung im deutschen Lokomotivbau®*
(lasers Ann. 1936, Heft 8.

16) s, Meckel: ,,Die Behandlung der Verschleifiteile bei den
Binheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn®* Org. Fortschr.
Eisenbahnwes, 1931, Heft 6.

Stoffen verschiedentlich Umkonstruktionen, wie z. B. bei den

Ventilen'?).

Die Einheitstypen.

Von einer eingehenderen Beschreibung der in den Hauptab-
messungen geinderten sowie der neu hinzugekommenen Kin-
heitslokomotiven wird — als iiber den Rahmen dieser Abhand-
lung hinausgehend — abgesehen. Es mogen die Zusammen-
stellung 1 ,,Hauptabmessungen der Einheitslokomotiven®, so-
wie die nachfolgend gegebenen Literaturhinweise geniigen. Zur
kurzen Erlauterung der Tafel diene folgendes: Es sind hierin nur
die bis heute gebauten bzw. in Bau befindlichen Bauarten —
unter Weglassung der nach dem seinerzeitigen Typisierungs-
programm '8) noch projektierten Typen — aufgefiihrt. Auch sind
die einmalig gebauten, voraussichtlich nicht zur Nachbe-
schaffung kommenden Typen [2'C1 h4v-520 Baureihe
02, 1’ Eh2- G 20 Baureihe 431%) und C h2-V 18 Baureihe 80]
nicht mehr beriicksichtigt. Die 2’C 1’-Schnellzuglokomotiven
(Baureihen 01 und 03) werden fiir 150 km Geschwindigkeit mit
Drillingsantrieb und Stromlinienverkleidung gebaut [als Bau-

17) 5. Verkehrstechn. Woche 1937, Heft 52.

18) 5. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 114.

1) s hat sich samit fiir hohe Geschwindigkeiten bzw. hohe
Zugkriifte der Drillingsantrieb durchgesetzt.
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reihen 01'% und 0319 19)]. Die Baureihe 4419 20) wurde bei
ihrer Neubestellung nach etwa 12 Jahren auf 80 km und 16 at
gebracht. Die Baureihen 06, 41 und 452%) wurden als besondere
Typisierungsgruppe (20 at und 720 mm Hub)2!) entwickelt und
je in einigen Versuchsexemplaren aufgelegt., Hiervon wird die
Baureihe 41 (die urspriinglich als 1"Dh2- G 20 im Typi-
sierungsplan vorgeschen war) nunmehr in gréferer Anzahl
nachbeschafft und deshalb auch in die Vereinheitlichung ein-
bezogen, ebenso anschliefiend die Baureihe 45. Die Baureihe
8420) ist eine Sondertype fiir besonders enge Kurven (kleinster
Kurvenhalbmesser 85 m). Die Baureihen 71 und 8922) weichen
insofern von den Vereinheitlichungsgrundsitzen ab, als sie ge-
schweillten Blechrahmen haben. Dies, sowie auch die Durch-
bildung vieler Einzelteile dieser Lokomotiven, bedeutet jedoch
nur eine folgerichtige Erweiterung der Vereinheitlichung nach
unten, d. h. fiir kleinere und leichtere Gattungen,

Weiterentwicklung und Vereinheitlichung.

Die Weiterentwicklung einer Lokomotivstandardserie
stellt der Vereinheitlichung besondere Aufgaben. Zunichst hat
diese dartiber zu wachen, dafi jede Verbesserung — die ja im
allgemeinen in ihrer Entstehung auf einen bestimmten Fall
zuriickgeht und demnach zumeist auf eine bestimmte Gattung
oder ein bestimmtes Teil bezogen ist — auf alle Lokomotiv-
gattungen und alle hetroffenen Teile sinngemiB {ibertragen
wird. Wenn hiermit die Einheitlichkeit der Gestaltungsgrund-
sitze gewahrt wird, so nur zu dem Zweck, um jede Verbesserung
allgemein nutzbar zu machen. Weiterhin gilt es, jede Anderung
konstruktiv so durchzufiihren, dal} Teile, die fiir verschiedene

20) 5. Verkehrstechn., Woche 1935, Heft 24 und 25. — Reichs-
bahn vom 25.9.1935. — CGlasers Ann. vom 1.10. 1937,

) 20 at mag als der Kesseldruck angesehen werden, der einer-
seits mit der traditionellen Kesselbauform ohne die Gefahr zu
starker Hiufung von Kesselschiiden verwirklicht werden kann,
und der andererseits mit einstufiger Dehnung noch wirtschaftlich
zu verarbeiten ist. Ir hat auch den Vorteil, daB die Mehrzahl der
einzelnen Bauelemente und Teile unveriindert beibehalten werden
kann (z. B. die Armaturen). Allerdings kann ein nennenswerter
wirmewirtschaftlicher Gewinn — wie schon ein Blick auf das JS-
Diagramm dartut, und wie durch die Versuche auch erwiesen —
nicht erwartet werden, wenn nicht eine entsprechende Temperatur-
erhéhung verwirklicht werden kann. Da dieser Druck die An-
wendung von Molybdénstahl-Kesselblechen (s. Seite 428) bedingt,
und da er doch auch eine Anzahl nicht unerheblicher Abweichungen
von und an Einzelteilen gegeniiber der bisherigen 16 ati-Regelform
zur Folge hat, kann die Gesamtwirtschaftlichkeit seiner Anwendung
heute noch nicht bejaht werden.

) 5. Reichshahn vom 23. Jan. 1935. —
25. Sept. 1935.

Reichsbahn vom

Lokomotivtypen gleich waren, auch zukinftig gleich bleiben,
um die Einzelteilvereinheitlichung zu erhalten. AuBerdem ist
darauf zu achten, daff die geiinderten Teile im Ersatzfalle ohne
Austauschschwierigkeiten an vorhandenen Einheitslokomotiven
eingebaut werden kénnen. Ist dies micht mdéglich, so ist doch
mindestens zu gewihrleisten, dall die Verbesserung mit einem
Geringstaufwand von Sonderarbeiten an vorhandenen Einheits-
lokomotiven im Ausbesserungsfalle beriicksichtigt werden
kann, bzw. dafl Ersatzteile, sofern sie in der dlteren Bauart
beibehalten bleiben miissen, wenigstens in sich auch die Ver-
besserungen erhalten, welche bei den Neubauteilen vorgesehen
werden. Durch diese laufende Einbeziehung der vorhandenen
Einheitslokomotiven, d.h. durch eine systematische, riick-
wirkende Vereinheitlichungsarbeit kann erst fir den Ver-
braucher, d. h. die Reichsbahn, in vollem Umfange fiir Betrieb
und Unterhaltung die praktische Auswirkung der Verein-
heitlichung sichergestellt werden?23).

Es war somit die erste Aufgabe der Vereinheitlichung eine
Typenreihe aufzustellen mit weitgehend gleichen Einzelteilen
unter Einschrinkung der Baustoffsorten, Werkzeuge, Lehren
und Einrichtungen, wie dies in der angezogenen Veroffent-
lichung (vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 6/7)
ausfihrlich dargetan wurde. Und es ist die zweite Aufgabe
der Vereinheitlichung diese Bauarten nach MaBgabe der damit
gemachten Erfahrungen so weiterzuentwickeln, daf der tech-
nische Fortschritt einheitlich sowohl fiir die neu durchzu-
bildenden und nachzubauenden als auch fir die vorhandenen
Lokomotiven nutzbar gemacht wird, wie vorstehend aus-
gefiihrt 23).

) Um méglichst storungsfrei die Anderungen sowohl bei
der Neuanfertigung als auch bei der Wiederherstellung zu be-
riicksichtigen, sind auch besondere zeichnungstechnische Malf-
nahmen durchgefithrt. Es werden unterschieden:

1. Ungiiltige Zeichnungen, die nur noch cinen Beleg
darstellen fiir eine frithere Bauausfithrung, die aber weder fiir
Neubau noch fiir Ausbesserung und Ersatz Verwendung finden,
(sie sind ,,ersetzt durch® eine neue Ausgabe).

2. Beschrinkt giiltige Zeichnungen fiir éiltere Aus-
fiithrungen, die fiir Neubau nicht mehr Verwendung finden, die
jedoch fir die Ausbesserung und Frsatzbeschaffung vorhandener
Einheitslokomotiven benétigt werden, und in die demnach anch —
um nicht veraltete Ersatzteile zu beschaffen — alle Verbesserungen
laufend eingearbeitet werden miissen (sie sind nicht ersetzt durch
neue Ausgaben, aber als nur fiir die ,,altere Bauart® giiltig lcennt-
lich gemacht).

3. Vollgiiltige Zeichnungen, die fir den Lokomotiv-
Neubau nur noch und fiir die Ausbesserung und Ersatzbeschaffung
insoweit gelten, als hierfiir nicht entsprechend Punkt 2 die iilteren
Ausfiihrungen beibehalten bleiben miissen.

Rundschanu.

Lokomotiven

Neue amerikanische Luxusziige.

Am 15, Juni 1938 wurde fir die zwischen New York und
Chicago verkehrenden und von der New York Central und der
Pennsylvania-Bahn  betriebenen Luxusziige ,,Twentieth Century
Limited” und ,,Broadway Limited* vollstéindig neue Wagenaus-
riistungen in Dienst gestellt, die die letzten Fortschritte im Wagen-
bau verkérpern und die zeigen, wie weit man in Amerika hin-
sichtlich der den Reisenden dargebotenen Aufmachung und Bequem-
lichkeit gegangen ist. Die Cestaltung und Ausstattung der Wagen
zielt darauf ab, den Eindruck der Riiume wiederzugeben, in denen
sich die Fahrgiste dieser Ziige in ihrvem tiglichen Leben aufzu-
halten pflegen, so daf3 der Eindruck eines Fahrzeugs méglichst
zurucltritt.

Fiir unsere Anschauungen erscheint die Ausstattung solcher
Ziige tibertrieben, allerdings mufl die lange Dauer, die eine Reise
bei den groflen Entfernungen trotz der gesteigerten Geschwindig-
keiten erfordert, beriicksichtigt werden. Die im folgenden gegebene,
der Zeitschrift ,,Railway Age* vom Juni dieses Jahres entnommene

und Wagen.

Schilderung mag auch dem deutschen Leser nicht uninteressant
gein. Die auf 16 Std. gekiirzte Fahrzeit der beiden Ziige entspricht
einer Reisegeschwindigkeit von 96 km/h und stellt die schnellste
Verbindung zwischen beiden Stidten dar.

IFiir den neuen ,,Twentieth Century Limited* wurden
beschafft: Zehn stromlinienférmig verkleidete Dampflokomotiven
und vier Wagenziige, die sich aus vier Postgepiickwagen, sechs
Speisewagen und 52 Schlaf- und Klubwagen zusammensetzen.
Die zuletzt genannten 52 Wagen, die nur fiir den Dienst hei der
»New York Central“-Bahn bestimmt sind, gehéren der Pullman-
Company, die auch die zugehérigen Bediensteten stellt. Alle
Wagen wurden nach Entwiirfen der ,,New Yorlk Central® und der
Pullman-Company von dieser gebaut.

In seiner neuen Zusammensetzung macht der zu den ersten
Luxusziigen zédhlende ,,Twentieth Century** mit seinen vollstindig
glatten, gerundeten Wagendiichern, den in der Seitenwandehene
liegenden Tenstern, den vollstindig geschlossenen Réumen
zwischen den Wagen und den unsichtbaren Klapptrittstufen einen
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sehr guten Eindruck. Dieser wird noch durch den AuBenanstrich,
der aus zwel verschieden grauen CGrundtémen besteht, besonders
betont. In Fensterhéhe lduft ein dunkelgraues Band, das eine
obere und untere blaue Abschlufllinie und zwei mittlere Silber-
streifen hat, vom Lokomotivtender bis zum letzten Wagen durch.
Die Wagen sind geschweifite Stahlkonstruktionen und wiegen
etwa 2/, der Standard-Bauweise. Diese Gewichisverringerung
wurde ohne Minderung der Festigkeit und damit der Sicherheit
fiir die Fahrgiste erreicht. Fir die FuBbéden und die Innen-
einrichtung, inshesondere fiir Zwischenwinde und Verbindungs-
tiren, wurden Aluminiumlegierungen verwendet.

Besondere Aufmerksamkeit wurde einem ruhigen Wagenlauf
geschenkt, der auch durch eine neue Federaufhiingung im Dreh-
gestell und die Verwendung von Rollenachslagern erreicht wurde.
Durch den Einbau der Tight-lock-Kupplung und mit doppelt
wirkenden Gummilkissen versehene Zugapparate wurde versucht,
die unangenchmen Zerrungen beim Anfahren und Halten des
Zuges moglichst zu vermeiden. Gute Isolierung der Wagen und
Ausschaltung von divelten Beriihrungsstellen von Metall auf
Metall zwischen den beweglichen Wagenenden sorgen fiir weit-
gehende Gerduschdimpfung. Beliftungseinrichtungen, die die
in die Wagen eingeblasene Luft selbsttitig vorwiirmen oder kiihlen,
geben weitere Reiseannchmlichkeiten.

Modelle des Zuges ,,De Witt Clinton‘ und der Lokomotive Nr. 999
aufgestells. In dem gegeniiberliegenden Wagenende sind Schlaf-
kojen fiir 18 Zugbedienstete untergebracht.

Der Aussichtswagen hat in der Mitte einen Klubraum
und am Ende ein Aussichtsabteil. Das gegeniiberliegende Wagen-
ende hat einen Biifettraum, ein Wohnschlafzimmer mit Brause-
bad, einen Schlafraum mit Ober- und Unterbett und eine Toilette.
Tm Klubraum (Abb. 2) sind auf jeder Wagenseite drei Bénke mit
den Riickenlehnen gegen die Fenster aufgestellt, so daB ein sehr
gerdumiger Mittelgang gewonnen wurde. Die Binke sind durch
schmale vorn abgerundete bis zur Decke durchlaufende Zwischen-
winde, die im Oberteil mit Metalleisten verziert sind, getrennt.
Zwischen den einzelnen Sitzen der AuBlenbénke sind kleine Gestelle
aus WalnuBholz fiir Magazine eingebaut. Als Abschlufl in der
Wagenlidngsrichtung sind beiderseits zwei gerundete Sofas, vor
denen je ein runder Tisch und zwei Klubsessel stehen, angeordnet.
Die Biinke sind mit blauem Leder, die Klubsessel mit Schweins-
leder bezogen. Die Winde iiber den beiden Sofas sind mit groben
handgewebten Teppichen mit Stédtebildern bedeckt. Die Seiten-
wiinde haben grauen Lederbelag, der Fulibodenteppich ist ebenfalls
grau. Im Aussichtsabteil stehen zwei geschweifte Sofas am hinteren
Wagenende, so dal die Reisenden von hier aus freien Blick durch
das hintere und die beiden anschlieBenden Seitenfenster auf die

Abh. 1. Cesellschaftsraum im ersten Wagen des Twentieth-

Century-Limited-Zuges.

Das Innere des ganzen Zuges ist in vielen Teilen und Ein-
richtungen einzigartig. Die Grundrisse der Klub- und Speise-
wagen stehen gegeniiber den bisher tiblichen durch verschiedene
und formlose Anordnung der Mébel, in starkem Gegensatz. Durch
Vermeidung von Zwischenwiinden konnten grofie offene Riume
geschaffen werden.

In den Klubwagen (Abb. 1) sind zwei rechtwinkelige Sofas
mit gerundeten Eclen und eingebauten Magazinstéindern so aufge-
stellt, daB sie ein ~|_ bilden, dessen einer Schenkel an der einen
Wagenwand steht, withrend die beiden nidchsten Sofas in gleicher
Anordnung an der gegeniiberliegenden Wagenwand stehen.
Durch diese Anordnung wird erreicht, daB kleine Gruppen und
Gesellschaften zusammensitzen kénnen, ohne dal} sie durch andere
Reisende oder Zughbedienstete, die durch den Wagen gehen,
gestort werden.  Sechs bewegliche Klubsessel und vier runde
Tische, sowie ein Schreibpult vervollsténdigen die Ausriistung
dieses Raumes. Die vorherrschenden Farben sind grau und rost-
rot. Die Winde sind mit Kork belegt, der mit Kuplerstreifen
abgesetzt ist. AnstoBend an diesen Raum ist eine vollsténdig
eingerichtete Bar vorhanden. Mit Kupfer belegte und heleuchtete
Aussparungen in der Riickwand ergeben einen ungewohnlichen
Eindruck. Der folgende Raum ist ein Frisiersalon von achteckiger
Form, dessen Ecken als Schrinke beniitzt werden. Mit seiner
rot, weil und grauen Farbenzusammenstellung unterscheidet er
sich wesentlich von denen anderer Ziige. In Vertiefungen der
halbrunden Wand des inneren Wagenvorraumes sind kleine

Abb. 2.

Gesellschaftsraum im Aussichtswagen.

durchfahrene Landschaft haben. Die iibrigen Einrichtungs-
gegenstinde bestehen aus vier beweglichen Klubsesseln und einer
Lehnbank, die an der Trennwand zum Klubabteil steht. An
dieser Wand ist in einem Glasschrank das Modell einer Strom-
linienlokomotive vom ,Hudson‘-Typ aufgestellt und ein Ge-
schwindigkeitemesser angebracht. Die vorherrschenden Farbténe
dieses Raumes sind grau und schweinslederfarben.

Die Speisewagen sind ebenfalls auBergew6hnlich luxurios
eingerichtet. In dem Hauptraum sind in den diagonal gegeniiber-
lisgenden Fcken zwei rechtwinkelige Sofas bzw. zwei Lehnbiéinke
mit zagehorigen Tischen aufgestellt. In dem noch verbleibenden
Rawm stehen weitere sechs Tische mit Stithlen in zwangloser An-
ordnung, so daB sie auch zusammengestellt werden konnen. Es
ist also moglich, daBl an den Tischen sowohl Einzelpersonen, als
auch gréBere Gruppen Platz nehmen. Die Sofas und Bénke sind
mit gravwem, die Stithle mit rostfarbenem Leder bezogen. Als
Wandbelag wurde graues Leder verwendet. Zwischen den Fenstern
sind Spiegel angebracht. Durch Zwischenwiinde aus splitter-
freiem Glas getrennt, schliefen sich auf beiden Seiten Ikleine
Speiseabteile mit je acht Plitzen und normaler Tischanordnung
an, die einen intimeren Charakter haben. Der durch die drei
Abteile durchlaufende Teppich ist in drei rostroten Ténen ge-
halten. Die Stithle haben grauen Lederbezug. Als Abschlull des
kleinen Abteils am Wagenende sind auf beiden Seiten der Uber-
gangstiiren viertelkreisformige halbhohe Podeste angeordnet, auf
denen griine Pflanzen stehen. In die Podeste sind Schriinke fiir
Tischwiische bzw. ein Rundfunkempfimger und ein Sprech-
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apparat eingebaut. Uber den Podesten sind Fenster, die im
Verein mit dem Fenster der Ubergangstiir den Blick zum niichsten
Wagen frei geben. Wenn hier zwei Speisewagen gelcuppelt sind,
hat man den Eindruck eines ununterbrochenen Speiseraumes. Ist
nur ein Speisewagen im Zug, so werden die Fenster durch versenl-
bar angeordnete Spiegel abgedeckt.

Eine weitere Besonderheit dieser Wagen besteht darin, daf
sie nach Beendigung des Abendessens in Cafés bzw. Klubriume
umgewandelt werden.

Die normale helle Belouchtung wird ausgeschaltet und eine
Hilfsbeleuchtung, die’ den Wagen mit einem weichen gedampften
rosenfarbenen Licht erhellt, eingeschaltet. Die Speise-Tischtiicher
werden durch rostfarbene ersetzt. Rundfunk oder Sprechapparat
werden eingeschaltet und geben Musik von belichten Orchestern
wieder.

Die Pullman-Schlafwagen haben die luxuritseste und be-
quemste Inneneinrichtung, die im modernen Verkehrswesen ge-
boten werden kann. Sie hestehen aus Wagen mit verschieden aus-
gestatteten Schlafriumen, Schlafzimmern, Wohnschlafzimmern
und Herrenschlafzimmern. Fiir diese Wagen wurden Mébel und
Farben gewihlt, die mit den sonst verwendeten harmonieren.
Jedes Zimmer ist an das Beliiftungssystem angeschlossen und hat
eine Toilette. Es ist also ebenso bequem wie ein Luxuszimmer in
einem Hotel. Tagsiiber werden die Betten in die Winde geklappt
bzw. in Sofas verwandelt und die Zimmer so “als Wohnzimmer
beniitzt. In einzelnen Wagen kann die Wand zwischen je zwei
Schlafzimmern zusammengefaltet werden, so daB ein einziger
grofler Raum entsteht. Tn den Wohnschlafzimmern ist an Stelle
der festen Clouch ein Klappbett vorhanden. Ein breites Sofa kann
leicht in ein Unter- und Oberbett verwandelt werden. Selbst wenn
alle Betten aufgeschlagen sind, ist noch geniigend Raum vorhanden,
um sich anziehen und frei bewegen zu kénnen. Tagsiiber ver-
schwindet das Klappbett und das Oberbett; das dritte Bett wird
wieder ein Sofa. Somit ergibt sich geniigend Platz fiir zwei be-
wegliche Stiihle und es entsteht der Bindruck eines Wohnzimmers.
Das Herrenschlafzimmer rechtfertigt seinen Namen vollauf. s
enthilt zwei besonders lange Doppelbetten, die bei Nichtgebrauch
in die Wand geklappt werden, einen Rundfunkempfinger, ein
Brausebad und eine Toilette. Tagsiiber gind vier bewegliche Arm-
stiihle vorhanden. Die eine Wand dieses Zimmers kann zusammen-
gefaltet werden, s¢ dafl mit dem nebenanliegenden Schlafzimmer,
dessen Betten ebenfalls in die Wand geklappt werden kénnen, ein
grofler Raum fiir Familien, Geschiftskonferenzen usw. gebildet
werden kann. In den verschiedenen Réumen sind die Betten
einschliefflich Oberbetten 1,975 m lang. Jedes Zimmer mit Toilette
besitzt auch einen Kleiderschrank und Raum fir Gepidck., In
den Schlaf- und Wohnzimmern kann die Temperatur und Be-
laftung nach den Wiinschen der Beniitzer geregelt werden. Offene
Schlafabteile sind in den Wagen nicht vorhanden.

Der ,,Twentieth Century Limited** ist mit zwei Telephon-
anlagen ausgeriistet. Die eine verbindet die Lokomotive mit dem
letzten Wagen und ist nur fiir dienstliche Gespriche bestirmy.
Mit der zweiten Anlage kénnen die Reisenclen Bestellungen an
die Speisewagen geben, oder Plitze belegen lassen usw. Die
Gesamtlinge des Zuges betrigt einschlieBlich der Lokomotive
441,64 m. Die stromlinienférmig verkleidete Lokomotive hat ein
Betriebsgewicht von 341t. Die 16 Wagen wiegen 1059 t, der
ganze Zug also 1400 t. Er besteht aus einem Post-Gepiéickwagen,
einem Bar-Klubwagen, zwei Schlafwagen mit 17 Zimmern, drei
Schlafwagen mit vier Doppelbettzimmern und sechs Wohnschlaf-
zimmern, zwel Speisewagen, vier Schlafwagen mit zehn Zimmern
und finf Doppelbettzimmern, zwei Schlatwagen mit 13 Doppel-
bettzimmern und einem Aussichtswagen.

Die 16 neuen Wagen des »Broadway Limited* sind
konstruktiv denen des ,,Twentieth Century Limited® gleich.
Der ganze Zug macht cbenfalls den Rindruck einer Einheit,
was noch durch den AuBenanstrich in toskanisch rot mit Be-
schriftung in gold und abgesetzten Goldstreifen verstiirlt wird.

Der ,,Broadway Limited‘' besteht ebenfalls aus Schlafwagen,
Klubwagen, Speisewagen und Aussichtswagen. Auch bei diesem
Zug wurden die Wagengrundrisse gegeniiber den bisherigen Ge-
pflogenheiten grundsitzlich gedndert.

Die Klubwagen haben drei Abteilungen. Im Mittelraum
ist eine viertelkreistérmige Bar, hinter der zwei Spiegel so an-

geordnet sind, daB der Eindruck einer Rundbar entsteht. Zwei
ebenfalls viertelkreisformige Lehnbiinke, zwei Klubsessel und drei
runde Tische vervollstindigen die Einrichtung. Die Sitze sind
mit goldfarbener Angorawolle bezogen, die Decke aus Zedernholz
ist rosenrot und rostfarben. # Der anschlieBende Raum hat auf
beiden Wagenseiten je einen Tisch mit zwei Lehnbinken und ist
fiir Kartenspieler bestimmt. Finter den Bénken sind grofie
Kartenblitter in gewdlbten und beleuchteten Glaspanelen unter-
gebracht. Die Wiinde sind mit Fellen von jungen Ochsen be-
spannt, die Decke ist kupferfarben.

Das folgende Abteil bietet 14 Personen Platz. Es ist mit
Tischen, festen Lehnbéanken und beweglichen Sesseln ausgestattet,
die graugriine Leder- bzw. graue Angorawollepolsterung haben.
Etwa ein Drittel der einen Seitenwand — das Abteil hat keine
Fenster — ist mit einem Teppich bedecks, der im Oberteil eine
Ansicht des alten Chicago und im Unterteil den neuen »Broadway
Limited** in Fahrt zeigt. Im gegeniiberliegenden Wagenende sind
zwei Schlafzimmer mit zusammenfaltharer Ziwischenwand, das
Biro fiir einen den Zug hegleitenden Seckretiir, ein Frisiersalon
mit anschlieBendem Brausebad und eine Toilette untergebracht,.
Der Sekretiir steht den Reisenden mit Rat und Tat zur Verfiigung.
Aullerdem obliegt ihm die Bedienung der Rundfunkapparate. —
Die Innon.eim‘ichtung der neuen Speis ewagen (Abb. 3) ist
gegeniiber den bisherigen véllig verschieden. Durch Verwendung
von besonderen Fournierhélzern und Stoffen wurde eine warme

Abh. 3. Speisewagen im Pennsylvania-Zug.

und freundliche Stimmung geschaffen. Die Wagen haben zwei
verschiedene Inneneinrichtungen. Bei der einen besteht  der

. Speiseraum aus drei Abteilungen, die durch Zwischenwinde ohne

Tiren getrennt sind. Im mittleren Hauptraum sind auf heiden
Wagenseiten zwei geschweifte Sofas so aufgestellt, daB sich die
Reisenden gegeniibersitzen. Vor jedem Sofa stehen drei Tischo
fiir je zwei Personen. Auf der einen Seitenwand ist die Abbildung
einer Lokomotive, die von zwei Wappen flankiert wird. Die
ganze andere Wandfliche ist mit einem groflen Spiegel bedeckt.
Die Wande sind mit quadratiseh geschnittenem NuBbawmfurnier
belegt, die Decke ist leicht braun und rosafarben. Die Sofas haben
Schwammgummisitze mit gelbem Lederbezug. Die beiden End-
abteile haben je vier Tische, die in der Mitte vor breiten Fenstern
stehen und je vier Personen Platz bieten. Die Winde sind dunkel-
braun und haben goldgepunktete, grine Panele. Durch die drei
Abteile lduft ein ungemusterter blaugrimer Teppich. Auf der der
Kiiche gegenitberliegenden Wagenseite ist eine kleine Bar einge-
baut, die durch eine Glaswand von dem Speiseraum getrennt ist.
Bei der zweiten Bamart sind keine Zwischenwiinde vorhanden.
Die Zusammenstellung von Sofas, Tischen und Stithlen ist jedoch
ebenfalls in drei Anordnungsgruppen erfolgt. Der Wandgestaltung
und Ausstattung liegt ein anderer kiinstlerischer Entwurf zugrunde,

Der Aussichtswagen hat zwei Wohnschlafzimmer mit
Brausebddern, einen Schlafraum mit, Ober- und Unterbett, einen
Klub- und einen Aussichtsraum. Der Klubraum hat gerundete
Ecken. In der Mitte stehen zwei Tische mit je vier Plitzen fur
Kartenspieler. Das Aussichtsabteil hat eine neuartige Raum-
einteilung erhalten. Gegeniiber der stark gerundeten Wagenriick-
wand stehen ein Rundtisch und ein Sofa. Senkrecht zu dessen
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Riickenlehne sind zwei weitere Sofas mit je zwei Plitzen auf-
gestellt.  Als Abschlull folgen auf beiden Wagenseiten zwei vier-
telkreisformig zusammengebaute Sesscl mit je einem Rundtisch.
Die Sofas und Sessel haben schokoladenfarbene Lederpolsterung.
Die Winde sind mit guadratischen Kork- und WalnuBplatten
belegt; die Decke ist leicht kremefarben.

Die von der Pullman-Company ausschliefilich fiir den Penn-
sylvaniadienst gebauten Schlafwagen unterscheiden sich in
der Tnneneinrichtung nicht wesentlich von denen des ., Twentieth
Century Limited“. Sie haben lediglich ein anderes Bremssystem.,
andere Rollenlager usw.

AuBer den zwei ,,Broadway Limited* stellte die Pennsylvania-
Bahn am 15. Juni 1938 noch sechs weitere Ziige — ,.Blue Ribbon*
genannt in Dienst. Fur die acht Ziige wurden insgesamt 54
nene Wagen — 52 Schlaf- und Klub- und zwei Speisewagen
beschafit. Die restlichen bendtigten Speisewagen wurden in den
Werkstitten der Pennsylvania-Bahn vollstéindig umgebaut und
mit neuen Mébeln versehen, Ludwig Kreis, Minchen.

Die ,,Zephyr-Ziige des Burlington-Netzes in U.S.A.

In der ,.Diesel Railway Traction* vom Mai 1938 wird ein
Bericht versffentlicht, der Erfahrungen bekanntgibt, die die
,,Chicago-, Burlington and Quincy Railroad® in Amerika mit den
dort eingesetzten sogenannten ,,Zephyr®-Ziigen gemacht hat.
Zunichst ist zu erwiithnen, daB die Gesellschaft zur Zeit auf ihren
Strecken acht derartige Ziige vorwendet. Sie werden von Diesel-
lokomotiven beférdert, deren Motoren — soweit die Zylinder-
abmessungen und die verbremnungstechnischen Vorgiinge in
Trage kommen gleich sind. Entsprechend den gesteigerten
Verkehrshedirfnissen seit dem Einsatz des ersten Zuges im Jahre
1034 hat sich die Zahl der Wagen eines Zuges von vier des ersten
Zuges, des ,,Original Zephyr* auf zwolf der sogenannten ,»Denver
Zephyr*, die im Jahr 1936 in Dienst gestellt worden sind, erhéht.
Dementsprechend ist das Dienstgowicht der Ziige (einschlielich
Lokomotive) von 98 auf 581 t gestiegen und die Zahl der Fahr-
giiste, die in einam Zuge befoérdert werden kdnnen, nahm von 72
auf 309 zu. Wahrend die ersten Lokomotiven mit 600 P starken
Motoren ausgeriistet worden sind, sind in den Doppellokomotiven
der neuesten Einheiten 3000 P8 eingebaut und zwar in der einen
Tokomotivhilfte zwei Dieselmotoren mit einer Leistung von je
900 PS und in der zweiten Lokomotivhilfte ein Dieselmotor von
1200 PS.

Alle Dieselmotoren sind in den Winton-Werken in Cleveland
gebaut worden und haben, wie bereits erwiithnt, gleiche Zylinder-
abmossungen und Ausriistungen. Der Unterschied hesteht in der
Anordnung der Zylinder. Die 660 PS-Motoren — 60 PS sind fiir
die Versorgung der Hilishetriebe erforderlich, so daB 600 PS
fiir den Betrieb des Generators zur Verfiigung stehen — sind
stehende Achtzylinderreihenmotoren.  Die groferen Einheiten
mit 900 bzw. 1200 PS Leistung sind ,,V*-Motoren und zwar mit
(2 hzw. 16 Zylindern. Die Zylinderbohrung betrigt 203 mm, der
Flub 254 mm. Bin Zylinder leistet 75 P'S bei einer Umdrehungszahl
von 750 Umdr./Min. Die Motoren arbeiten im Zweitakt. Roots-
aebliise liefern die erforderliche Spiilluft. Sie sind fiir die Férderung
einer Luftmenge von 1339, des jeweiligen Zvlinderinhalts aus-
gelegt. Die Luft wird den Zylindern mib einem Druck von 135 atil
rugefithrt.  Der Brennstoffverbrauch betragt 1 80 g/PSh. Dieser
Wert gilt fir den Betrieh. Priifstandsversuche ergaben einen
Verbrauch von 168 g/PSh.  Der thermische Wirkungsgrad der
Dicselmotoren wird mit 41,459%, der mechanische mit 839, an-

gegeben.  Der Gesamtwirkungsgrad der Motoren betrigt somit
34,389,. DBei einem Wirkungsgrad der Ubertragung von 809,

betrigt der Gesamtwirkungsgrad vom Brennstoff bis zum Rad-
umfang 27,5%,.

Durch Verfeinerung in der Konstruktion der Dieselmotoren
. inshbesondere der Kurbelliisten — ist das Leistungsgewicht
auf 9,1 kg/PS horabgedriickt worden. Dabei ist von der Schweillung
weitgehend Gebrauch gemacht worden. Abb, 1 zeigt den ge-
schweiBten Kurbelkasten fiir einen Achtzylinderreihenmotor.
Diese beachtenswerte Baunart sieht Schmiedestiicke aus legiertem
Stahl var, die durch aufgeschweiBte Bleche aus legiertem Stahl
verbunden sind. Beachtenswert ist die Materialverteiling. Die
Konstrukteure haben Material nur dort verwendet, wo es zur Auf-
rechterhaltung der erforderlichen Steifigkeit unbedingt erforderlich

ist. Gerade hicrauf — auf die Steifigkeit des Kastens — ist ver-
stindlicherweise besonderer Wert gelegt worden, da hiervon die
Lebensdauer der Lager abhingt und mit gréfierer Lebensdauer
der Lager die Abnutzung der sich bewegenden Teile vermindert
wird. s wird mitgeteilt, daB sich diese Bauart trotz der starken
Gewichtseinsparung im Betrieb als wesentlich steifer erwiesen hat
als die fritheren Ausfiihrungen.

Als Lagermetall wurde in der ersten Zeit eine Kupferlegierong
— das sogenannte ,,Allisonmetall’® — verwendet. Trotz der zul
groBen Hirte, die zu Riefenbildung in den Kurbelwellenzapfen
fithrte, erreichten die mit diesem Metall ausgegossenen Lager die
Laufleistung von 450000 km. Das Allisonmetall wurde dann
durch das sogenannte ,,Satcometall® ersetzt, das zur Zeit noch
verwendet wird. Satcometall ist eine Bleilegierung mit einem
Bleigehalt von 98%. Der Rest besteht in der Hauptsache aus
Barium und Kalzium. BEs zeichnet sich durch eine niedrige
Reibungsziffer bei hohem Schmelzpunkt, grofer Zahigkeit und
hohem Verformungswiderstand aus.  Der Schmelzpunkt dieses
Metalls betrigt 310 gogeniiber einem Schmelzpunkt von 240° C
des Allisonmetalls. Mit diesem Lagermetall sind bisher nach An-
gabe des Berichtes Laufleistungen des Zuges bis 6500000 km ohne
nennenswerte Storungen zuriickgelegt worden.

In der ersten Betriebszeit waren Schiiden an den Aluminium-
kolben an der Tagesordnung. Die Kolben dehnten sich aus.  Die

Abb. 1. Ceschweiliter Kurbelkasten des 660 PS-Achtzylinder-

Reithenmotors.

Folge waren Riefigwerden der Kolben und der Z vlinderlaufbuchsen
und Kolbenfresser. Geringfiigige Anderungen der Kolbenbauart und
der Wiirmebehandlung brachten das gewiinschte Krgebnis. Ferner
traten Risse in den Zylinderképien auf, die dadureh bedingt waren,
daf zwischen den vier groBen AuslaBventilen, die jeder Zylinder-
kopf trigt, nur sehr wenig Material bleibt. Dem Bericht ist zu
entnchmen, daB diese Schiden noch auftreten. Allerdings fithren
die Stegrisse nicht mehr zu ernsten Betriehsstérungen. Schlieflich
traten Stérungen an den Einspritzpumpen auf. Die Ursache lag
darin, daB bei Ausfall einer Pumpe Luft in die Brennstoffleitungen
der benachbarten Pumpenelemente eindrang. Der Schaden wurde
durch besondere Brennstoffriickleitungen behoben.

Die tiglichen Kilometerleistungen der cinzelnen Zige be-
tragen 800 km bei den kleineren Vierwagenziigen, steigen auf
1400 km bei den Siebenwagenziigen und erreichen bei den neuesten
Zwoliwagenziigen 1650 km/Tag.  Die durchschnittliche - Tages-
leistung der acht Ziige zusammen betragt 9500 km/Tag. Diese
Zahl entspricht einem Anteil von 13,59, an der Personenzug-
kilometergesamtleistung der Gesellschaft.

Nach den Erfahrungen der Gesellschaft wird es crst nach
einer Kilometerleistung von 1600000 km erforderlich sein, die
Kurbelwellenzapfen nachzuschleifen und abgenutzte Lager zu er-
sotzen. Diese Annahme stiilzt sich auf Untersuchungsergebnisse,
die nach Laufleistungen von 750000 ki festgestellt worden sind,
Die zur Erzielung solecher Laufleistungen’ unumgiinglichen unter-
haltungstechnischen Mafnahmen werden peinlich genau durch-
gefiihrt. Dabei wird besonders auf bestes Unterhaltungspersonal
Wert gelegt, wie ja {iberhaupt die Einfithrung und Bewihrung des
Verbrennungsmotors auf der Schiene in groBem Mafle eine Per-
sonalfrage ist. Nach jeder Riiclklkehr der beiden gréfiten Ziige des
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»oilver King and Silver Queen® und des ,,Silver Knight and
Silver Princess®, die — wie bereits erwiithnt — eine tiigliche Lauf-
leistung von 1650 km haben, werden die Luftzufithrungskaniile, die
den Zylindern die Spiillluft zufiihren, entfernt. Dadurch werden
die Kolben freigelegt und Kolben und Kolbenringe kénnen genau
untersucht werden. Wird dabei festgestellt, daBl ein Ring fest-
sitzt. oder dafl die Kolben geschwirzt sind, was von Undichtig-
keiten der Kolbenringe herrithrt, so werden die Kelben ausgebaut.
Da zu dieser Arbeit die Abnahme der Zylinderképfe erforderlich
ist, werden auch diese gereinigb und auf Anrisse untersucht.
Ferner wird besonders auf den Sehmierdldruck geachtet. Sinkt
der Oldruck unter einen Druck von 1,5 atii, so werden die Kurbel-
wellenlager auf Abnutzung und auf festen Sitz gepriift. Nach
Beseitigung der Miingel muB der Oldruck dann wieder den vor-
geschriebenen Wert von 2,4 bis 2,8 atit erreichen. In dhnlicher
Weise wird das Gestinge der Pumpen und Ventile und die
elektrische Binrichtung tiglich einer genauen Untersuchung
unterworfen. ks ist einleuchtend, dafl diese Art der Unterhaltung
im Betriebe zu den genannten giinstigen Betriebsergebnissen
fithrt. Erwihnt sei schlieBlich noch, daB die Radreifen der Trieb-

D

Abh, 2. Zug der Chicago-,

3000 PS-Denver-Zephyr-
and Quiney Railroad.

Burlington

achsen nach ciner Laufleistung von 80000 km iiberdreht werden
und daf die Achsmotoren nach 210000 bis 240000 km ausgebaut
und untersucht werden. Zum Schlufl sei noch mitgeteilt, dal
diese Ziige die 1650 km lange Strecke von Chicago nach Denver
in 15 Std. durchfahren. Das entspricht einer Reisegeschwindigkeit
von 110 km/Std. Abb. 2 zeigt einen Zwilfwagenzug.
Boetteher.

Asbesthelegte VerscehleiBiliichen an Lokomotiven

und Wagen.

Die Wiederherstellung von dem Verschleill unterliegenden
Gleitflichen ist immer noch eins der groB3ten Probleme bei der
Unterhaltung der Eisenbahnfahrzeuge und hat zu vielen Versuchen
Anlaly gegeben, Bemerkenswert ist daher die Tatsache, dal} jetzt
eine ganze Reihe von Gleitflichen und Biichsen aus Asbegtstoffen
zur Verfiigung stehen, diec die metallenen Verschleififlichen bei
niedrigen Reibungs-Gleitgeschwindigkeiten ersetzen sollen. Die
Herstellung dieser ].:)(’-h(;]l(.]{‘lh verschleifBfesten (4 leitplatten, die von
verschiedenen Eisenbahnverwaltungen erprobt werden, beruht

auf dem Ergebnis achtjihriger Versuchsarbeit in dem TLabor

Organ fiir die Fortsehrvitte des Eisenbalinwesens, Newne Folge, LXXV,

Haud.

Cleckheaton der Britischen Asbest-Gesellschaft, die mehrere Typen
dieser Asbeststoffe entwickelt hat. Tine Type, Mintex Z 8, wird
fiir staubige Verhiiltnisse ohne Schmierung empfohlen und besteht
aus einem mit synthetischem Harz aufgebauten Asbest von auBBer-
gewdhnlicher Festigkeit. Dieser wird mit einem weichen zink-
legierten Draht zusammengewebt, der die Wirkung eines dauer-
haften Schmierstoffes (ibernehmen soll. Ein anderes Erzeugnis,
Mintex-Halo, ist besonders fiir Verwendung an kreisférmigen
Flichen gedacht, withrend Mintex-Fibre S, ein Baumwollmisch-
gespinst mit einem Reibwert von 0,6 eingebaut werden kann,
z. B. als seitliche Druck- oder Gleitplatten beim Drehgestell, um
die Ubertragung von Schwingungen auf das Fahrzeug durch
Reibung zu démpfen.

Die Hauptnachfrage nach. solchen Asbestgleitplatten soll
zuniichst in Liindern wie Indien usw. auftreten, wo die Fahrzeuge
unter staubigen Bedingungen laufen und meist von eingeborenen
Arbeitern unterhalten werden. Unter solchen Verhiiltnissen kann
der Verscehleill bewegter Teile iiberméBig anwachsen und erklirt
den Umstand, daf3 besonders bei den auflereuropéischen Bahnen

die Versuche mit asbestbelegten Gleitflichen vorangetrieben
werden.  Als Hauptanwendungsgebiete werden bezeichnet vor

allem die Gleit- und Druckplatten am Drehgestell, sowie auch
Achslagergleitplatten und -Backen, auBlerdem iiberall die Stellen,
wo die Schmierung schwierig ist und trockene Reibung auftritt.
Durch den Einbau von Asbeststoffen wird die Schmierung im

allgemeinen unnétig; bei Zufiigung von sogenannten festen
Stabllblech dbe féayw .
wnd geschwerst ﬂ Schweise
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Schmierstoffen (Zinkdraht) werden dann Reibwerte von 0,1 bis 0,6
(ungeschmiert) erzielt. Wenn man zusitzliche Schmierung mit
O1 empfiehlt, dann ist dies auf den VerschleiBwiderstand nur von
glinstigem Einflufl; das Asbestgewebe ist gegen Einwirkung von
Ol garantiert unempfindlich gemacht. Wie die meisten auf syn-
thetischer Harzbasis erstellten Stoffe sind auch die hier be-
sprochenen aufierordentlich hart und kénnen hohe Driicke aus-
halten. Wie die Erfahrung mit neuzeitlichen Bremsbacken, be-
sonders bei dem mit Zinkdraht durchsetzten Asbest zeigt, ist ein
Verschleifl - oder Einkerben der Bremstrommel praktisch aus-
geschlossen. So kann man erwarten, dafl z. B. eine Asbestgleit-
backe an einer Achsbiichse den Verschleil der Gleitplatte aus-
schlieBen wird und damit die Unterhaltung auf die Asbestfliche
beschrinkt, wodurch die Unterhaltungskosten wahrscheinlich
gesenkt werden konnen. Der Asbestbelag kann auch bei giinstigen
Ergebnissen mit weicheren Stahlsorten zusammmenarbeiten, wihrend
als weiterer Vorteil angesprochen wird, daB bei einem Heifiliufer
eine Zerstérung der Gleitfliche oder Schmelzen eintreten kann.
Bemerkenswert ist das geringe spezifische Gewicht der Asheststoffe
von nur !/, bis 1/, derjenigen von Mn-Stahl und Weillmetall. Der
Anbau bietet keine ungewdhnlichen Schwierigkeiten, Gleitstiicke
und -platten werden z. B. durch Messinghohlniete oder, wenn
Nieten nicht mdoglich ist, dureh Schrauben befestigt.

. Neben den umfangreichen Versuchen in Indien und Rhodesien,
wo Versuche mit asbestbelegten Druckplatten am Drehgestell
von je 20 Wagen im Vergleich zu hochdruckfettgeschmierten
Metallgleitplatten durchgefiithrt werden, hat nun auch die London
Midland und Schottische Bahn mehrere Lokomotiven mit Mintex-
Halo an den Drehgestellgleitplatten, sowie auch im nérdlichen
Bezirk an Achslagergleithbacken ausgeriistet, ferner sind Ver-
schleiflstiicke an Uberganﬂ%bluclmn der Drehgestellwagen mit
Asbestbelag versehen. Die Agyptische Staatsbahn erprobt ol-
23. Heft 1938, G9
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imprignierte Asbestbuchsen am Bremsgestiinge von 20 3. K1.-Dreh- | exzentrisch zum Lagerungsdurchmesser fiir den Schwingzapfen
gestellwagen und Tendern. liegt. Die Nachstellung ist also denkbar einfach und noch dadurch

Der Aufsatz enthilt leider keinen Hinweis, mit welchem Ver- | erleichtert, daB auf den Deckeln die einzelnen Stellungen marlkiert
schleil der vermutlich teuren Asbestgegenfliche zu rechnen ist. | sind. Die Bauart hat auBerdem den Vorteil geringeren Gewichts

Rly. Gaz. vom 17. Juni 1938. v. Kirchbach. (z. B. 53 kg gegenitber 61 kg der {fritheren Ausfihrung fir
; - y 100 Kolbenstangendurchmesser). Nach lingerer praktischer Be-
Eine nene Kolbenstangentraghuchse fiir Lokomotiven. withrung wird sie nunmehr bei allen neuzuliefernden Einheits-

Durchgehende Kolbenstangen finden auch fiir Lokomotiven | lokomotiven vorgesehen. Da sie so durchgebildet ist, daB sie als
mehr und mehr Anwendung, da bei diesen der Kolben schwebt und | Ganzes gegen die frithere Bauart austauschbar ist, kann sie auch
nicht aufliuft, und dadurch der VerschleiB an Kolben, Kolben- | ohne weiteres (im Ersatzfalle) bei vorhandenen Einheitslokomotiven
ringen und inshesondere Zylinderlaufflichen wesentlich herab- | eingebaut werden. Gegeniiber friher ist die Fithrungsbuchse nur
gesetzt wird. Auch ist die Kolbenringabdichtung und da-
mit die Dampfwirtschaft besser. Der Kolben mit Stange
wird hierbei auf der einen Seite .durch den Kreuzkopf und
auf der anderen Seite durch eine besondere Kolbenstangen- =
fithrung getragen. Diese Kolbenstangenfihrung, welche s 1! ‘
bei ortsfesten Anlagen zumeist durch einen Stangenschlitten P24 i /ﬁ-'
bewirkt wird, erfolgt bei der Lokomotive aus Raum-, — & i§1m@
Gewichts- und Schmierungsgriinden am zweckmiiBigsten A imumﬁ
durch eine Tragbuchse.

Wenn eine solehe Kolbenstangentragbuchse ihren Zweclk
erfiillen soll, so muB} sie in erster Linie zwei Anforderungen
geniigen, und zwar:

1. Sie mufB sich in der vertikalen Zylinderlingsebene
frei' einstellen kénnen, um E!en durc]l: die Dm-c'hbiegun_r_: ..
bedingten Kolbenstangenschriglagen folgen 2zu kénnen. v = _.
Hierdurch wird starker Verschlei der Tragbuchse bzw. % ‘/%d 1
Neigung zum Warmlaufen vermieden. /M

2. Sie mufl nach oben nachstellbar sein, um ent- Abb. 1.
sprechend dem im unteren Teil auftretenden Verschleify
angehoben werden zu kénnen., Hierdurch kann die Kolbenstange ’ mit einem diinnen (1% mm gegen 3 mm) Weillmetallausgul3 ver-
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stets in ihre urspriingliche Lage gebracht werden, so daB selbst | sehen; es kann deshalb auch bei einem Warmliufer der Kolben
bei gréflerem Buchsenverschleifl ein Auflanfen des Kolbens auf | nicht mehr auflaufen, namentlich da man neuerdings noch ein
der Zylinderlauffliche vermieden wird.
Dementsprechend fand bei den Ein-
heitslokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn bislang eine Tragbuchse nach Abb. 1
Anwendung. Aus der Abbildung erhellt
ohne weiteres, daf} die freie Einstellbarkeit
gegeben ist durch die Lagerung der eigent-
lichen Fiithrungsbuchse (a) in einem Walzen-
kérper (b). Die Nachstellbarkeit ist ge-
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Diese Bauart hat jedoch in der Betriebs-
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praxis nicht ganz entsprochen, wenngleich : i,
bei einwandfreier Ausfithrung, Wartung
und Bedienung der Zweck erreicht werden
miifite. Das Nachstellen ist recht um- B < Schnift A~
stindlich und das freie Spielen in der ver- Abb. 2.

tikalen Liingsebene kann bei Festklemmen
der Walzen durch den Deckel behindert werden. Auch ist diese | iibriges getan hat dadurch, daf die Kolbenstangenmitte 0,5 mm
Tragbuchse sechwer und vielteilig. iiber die Zylindermitte gelegt wurde, wum hierdurch der Stangen-
Bs wurde deshalb vom Verfasser eine neue Bauart vorge- | durchbiegung am Kolben Rechnung zu tragen. So diirfte sich
schlagen (Abb. 2), Bei dieser ist die Kolbenstangenfithrungs- | dann eine weitergehende Sicherung, die z. 7. erwogen wird, viel-
buchse (a) [die zweckmiiBigerweise aus einem Buchsenkorper (a;) | leicht eritbrigen, nach weleher durch Anbringen gufieiserner Krinze
und einer leicht auswechselbaren VerschleiBbuchse (a,) besteht] | auf den Stahlkolben auch dann, wenn wider Erwarten der Kolben
auf seitlichen Zapfen (b) frei schwingend gelagert. Das Hoher- | doch aufliuft, Schiiden von der Zylinderlauffliche ferngehalten
stellen der Buchse wird durch einfaches Verdrehen der Lager- | werden, Meckel.
deckel (¢) bewirkt, da deren Zentrierdurchmesser im Traggehiiuse (d)
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