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Laufeigenschaften besonders

leicht gebauter Fahrzeuge.

Von Oberreichsbahnrat Otto Taschinger, Miinchen.
Hierzu Tafel 9.

In dem im Heft 1, Jahrgang 1939, des Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. erschienenen Aufsatz des Verfassers: ,,Grundlagen
des Leichtbaues von Eisenbahnfahrzeugen* wurden die wirt-
schaftlichen und betrieblichen Vorteile leichter Eisenbahnfahr-
zeuge im einzelnen behandelt und an Hand von Zahlenbeispielen
und durch theoretische und praktische Uberlegungen der
Beweis fiir diese Vorteile erbracht. Trotz dieser Vorteile der

“in Leichtbautechnik hergestellten Eisenbahnwagen, die in
ihrem ganzen Ausmal noch gar nicht iibersehen werden kénnen,
hért man aus Fachkreisen manchmal Bedenken, dafl die Laut-
eigenschaften eines Eisenbahnwagens abhingig seién von seinem
Leergewicht, d. h. man ist vielfach der Ansicht, daf3 ein Fahr-

- zeug um so ruhiger liuft je grofler sein Eigengewicht sei.

Die Laufeigenschaften eines Eisenbahnwagens sind von
einer Reithe von Umstinden konstruktiver und erhaltungs-
technischer Art abhiingig. In der vorliegenden Arbeit sollen
aber nur diejenigen Beziehungen zum Wagenlauf besprochen
werden, die von EinfluB} sind auf das Fahrzeugeigengewicht.
Es kann daher z. B. unberiicksichtigt bleiben, dafl der Lauf
eines Eisenbahnwagens stark abhingig ist von der Form-
gebung der Radreifenumriilinie und der Ausbildung des
Schienenkopfes.

In Bezug auf das Eigengewicht eines Eisenbahnwagens ist
die Giite des Wagenlaufes abhingig:

1. von der Abfederung des Wagenkastens und Drehgestell-
rahmens,

2. von der Abniitzung der Radreifen und der Erhaltung
der Achsbuchslangsspiele,

3. von der Steifigkeit des Wagenkastens und der Dreh-
gestellrahmen, .

4. von der Grofle der ungefederten Massen des Wagens.

Will man zu der Ansicht Stellung nehmen, daf3 durch den
Leichtbau der Wagenlauf beeinfluBt wird, dann muf man sich
zunéichst Klarheit verschaffen iiber die Einfliisse, die grund-
sitzlich eine Verinderung der Laufeigenschaften herbeifiihren
konnen. Die Laufeigenschaften cines Wagens werden dann
am besten sein, wenn der Wagenkasten bei allen Fahrge-
schwindigkeiten maglichst keine Bewegungen in lotrechter
Richtung, quer zur Gleisachse oder in Fahrtrichtung ausfiihrt.
Eingehende Versuche haben gezeigt, daf die Giite des Wagen-
laufes um so besger ist, je grofler die Schwingungsfrequenz und
je kleiner die Schwingungsamplituden des Wagenkastens sind.

Die lotrechten Stofie entstehen durch die Unebenheiten
des Oberbaues. Sic treffen zuerst auf das Drehgestell und
werden dann, entsprechend vermindert durch die Achs- und
Wlegenfederung, auf den Wagenkasten iibertragen. Da die
die Bewegung des Wagens verursachenden lotrechten Stéfe
nicht vermeidbar sind, weil sie von Gleisunebenheiten aus-
gehen, so ist zur Erzielung eines guten Wagenlaufes anzu-
streben, daB nur das Drehgestell die unvermeidlichen senk- !
rechten Bewegungen mitmacht, der Wagenkasten aber in ,
Ruhe bleibt. Dies soll durch die zwischen Wagenkasten und !

I

Achsen dazwischen geschalteten Federn erreicht werden. !
Damit keine Resonanzschwingungen entstehen, miissen die
Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge.
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Federn entsprechend abgestimmt sein und auch eine ent-
sprechende Dimpfung besitzen um die rhythmisch auftretende
StoBenergie verzehren zu konnen. Von einer bestimmten
Grofle des Wagengewichts ab werden jedoch bei ausreichender
Steifigkeit keine weitere fithlbare Verbesserung der dimpfenden
Wirkung der zwischen Geleise und Fahrgast dazwischen ge-
schalteten Masse des Wagens erzielt werden konnen.

Diese Grofle des Wagengewichtes wird sich neben kon-
struktiven Erwdgungen nur aus den Erfahrungen des prak-
tischen Betriebes mit Leichtbaufahrzeugen ermitteln lassen.
Die spiiter beschriebenen Laufversuche mit besonders
leichten  Wagen lassen erkennen, dafl man die bisherigen
Gewichte der Wagenkésten offenbar noch wesentlich abmindern
kann, ohne dal} sich hierdurch der Wagenlauf verschléchtert.

In welcher GrofBenordnung sich die durch den Leichtbau
erzielbare Gewichtsverminderung bewegt, ist durch einen
Vergleich eines normalen und eines in Leichtbauweise her-
gestellten D-Zugwagens 3. Klasse (Bauart C4ii) aus der nach-
folgenden Zusammenstellung 1 zu erkennen.

Aus der Zusammenstellung ist ersichtlich, dafl durch den
Leichtbau das Wagengewicht von 40t auf 28,5t, d.h. auf
71 v. H. des schweren D-Zugwagens abgemindert, wahrend das
Gewicht des abgefederten Gewichtes sogar auf 69 v. H. gesenkt
wurde. Das Leergewicht zuziiglich halbe Nutzlast kann als
durchschnittliche Wagenbesetzung angenommen werden,
wihrend beim Leergewicht plus eineinhalbfacher Nutzlast auch
die Uberlast durch Stehplitze beriicksichtigt ist.

Die im Betrieb auftretenden Sté8e sind in ihrer Grofle
nicht von vornherein bekannt, sie miissen daher angenommen
werden. Sie kénnen in Abhingigkeit vom Wagengewicht ge-
wihlt werden, sie sind daher bei den Fahrzeugen der Deutschen
Reichsbahn allgemein proportional dem abgefederten Wagen-
gewicht in die Federberechnung eingesetzt. Es hat sich aus
der Erfahrung des praktischen Betriebes gezeigt, dal} fiir die
Achsbuchsfederung ein StoBzuschlag von 20 bis 30 v. H. und
fiir die Wiegenfederung ein solcher von 15 bis 20 v. H. ausreicht
um ein Aufsetzen der Federn wihrend der Fahrt zu verhiiten.
In den Zusammenstellungen sind jeweils die hoheren Werte fiir
den Stofizuschlag angenommen.

Addiert man den StoBzuschlag zum Leergewicht plus
Uberlast, so erhéilt man die Hochstlast, mit der die Feder bis
zum Aufsitzen beansprucht werden kann. Man kann diese
Hochstlast auch als dynamische Last bezeichnen, da hierbei
alle wihrend der Fahrt auftretenden St6Be beriicksichtigt sind.
Bei Drehgestellwagen wird das gesamte Federspiel zu 35 mm
fiir die Achsfederung gewihlt. Die spezifische Achsfederung
bei 35 mm Federspiel betragt nach der Zusammenstellung 1
beim schwereren Wagen 600 kg/mm, beim leichteren Wagen
dagegen nur 510 kg/mm. Die Federung des Leichtbauwagens
ist daher in ihrer Wirkung weicher als die des schwereren
Wagens. Da aber die vom Geleise herriihrenden Sté8e vom
Wagengewicht abhingig sind, braucht beim leichteren Wagen
eine weichere Federung keine Verschlechterung des Wagen-
laufes zur Folge haben. Will man aber die gleiche spezifische
7. Heft 1989. 19
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Zusammenstellung 1.
A. Achsfederung.

|

— e — :
Normale Bauart Leichtbauart
- T ]
Lecrgewicht des ganzen Wagens 40t 100 9%, 285¢ %
Abziiglich ungefederte Radsiitze 5,2t — 44t T
Gefedertes Leergewicht =G, . 34,8¢ 1009, 241¢ 69 %
Nutzlast (72 Sitzpliitze zu 75 kg) . . 54t — 54t T
Leergewicht 4 1/, Nutzlast = (i, . 37,5 1009, 26,8t 1%
Leergewicht + Nutzlast = (i, . ) 10,2t 100% 295t 731%
Leergewicht + 117, Nutzlast = (i, 429t 1009, 322¢ 5%
StoBzuschlag (zu 309, angenominen) 129t - 9.7t —
Dynamische Hochstlast == (1, 558t 1009, 419t 5%
Nutzlast X 100 B T 54 oo 00
Abgefedertes C(tewicht -~ - i 348 15:5% - 241 Ml’“ f)
Spezifische Fed hei 35 55.8—: | LO— 241 o
pj(z.il_quedirs[i((,?rflng er 3o mm 55,8 T ng:ti(m kg/mm i 1009%, 4 35 ——=510 kg/mm “T%J I

Federung wie beim Schwerbauwagen, so brauchte man nur
beim Leichtbanwagen das Federspiel entsprechend zu ver-
kleinern.
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Abb. 1. Charakteristik der Achsfederung.

In Abb. 1 sind die Achsbuchsfederdiagramme fiir den
‘normalen und den Leichtbau-D-Zugwagen dargestellt. Nimmt
man in beiden Fillen die dynamische Hoehstlast zu 1009, an,
so vermindern sich die auf die Achsbuchsfedern wirkenden
Gewichte bei den einzelnen Belastungsfillen entsprechend
nach Zusammenstellung 2.

Zusammenstellung 2.

i
Normaler D-Zugwagen I!

Leichtbau-D-Zugwagen

| sprechenden Werte von 100 v. H. auf 58 v. H. zuriickgehen.

In den praktisch wichtigen Belastungsbereichen, d.s. halbe

| Nutzlast bis eineinhalbfache Nutzlast, bewegen sich beim

Go=134,8t
Gy =37,5¢
(4, =40,2¢

Gg= 429t
(4, = 55.8¢

|
629 "
67%
e
% .
009, |

Gy =241t
G, =268t
3, =295t
Gy =323t
Gy, =419¢

|

{

58%
64%
70%
7%
1009%,

der Héchstlast, wihrend beim Leichtbauwagen die ent-

normalen D-Zugwagen die Werte zwischen 67 bis 77 v. H.
gegeniiber 64 bis 77 v. H. beim Leichtbauwagen. Die zu den
cinzelnen Belastungsfillen gehrenden Federwege ergeben sich
aus Zusammenstellung 3, Seite 123. :

In den praktisch wichtigsten Belastungsfillen éndeﬁ'; sich
die Durchfederung beim schweren Wagen von 4,5 mm auf
13,5 mm, also um 9 mm; beim Leichtbauwagen von 5,3 mm auf
15,9 mm, d. h, um 10,6 mm. Aus den Werten der Zusammen-
stellungen 2 und 3 kann daher mit geniigender Sicherheit
entnommen werden, dafl der an sich betrichtliche Gewichts-
unterschied zwischen dem normalen D-Zugwagen und dem
Leichtbauwagen in seiner Auswirkung auf die Federung nicht
so von Belang ist, daB dadurch die Giite des Wagenlaufes be-
cinflut wird. Es kann daher angenommen werden, ‘dal auch
tiir Leichtbauwagen in Bezug auf die Achsfederung eine Tgleich-
gute Federung wie fiir die bisher normalen Wagen zu er-
reichen ist.

B. Wiegenfederung.

Fir die Wiegenfederung ergeben sich die einzelnen Be-
lastungen und die spezifischen Federungen bei 65 mm Feder-
spiel aus Zusammenstellung 4, Seite 123. ‘

Wiihrend das Leergewicht des ganzen Wagens durch den
Leichtban auf 71 v. H. des normalen Wagens vermindert
wurde, ist die Gewichtsverminderung beim leichten Wagen-
kasten allein etwas gréfier; das Wagengewicht betragt 66 v. H.
des normalen Wagenkastens. Die dynamische Hﬁchstlp,si:i des
in Leichtbautechnik hergestellten Wagenkastens betragt 74v. H.
der des Schwerbauwagens, beim Wagen mitsamt den Dreh-
gestellen 75 v. H. Der Unterschied in der spezifischen Federung
der beiden Wagenkastenbauarten ist mit 235 gegen 206 kg/mm
prozentual derselbe wie beim Achsfederspiel (600 gegen
510 kg/mm). Die Federdiagramme fiir die Wiegenfederung der
beiden Wagenbauarten sind aus Abb. 2 zu entnehmen.

Nimmt man wieder fiir beide Wagenbauarten die dyna-

; mische Hochstlast zu 100 an, so vermindern sich die auf die

Wiegenfedern wirkenden Gewichte des Wagenkastens bei den -

cinzelnen Belastungsfillen nach Zusammenstellung 5, Seite 123.
Im dhnlichen Verhéltnis wie bei der Achsfederung betrigt

in Bezug auf die Wiegenfederung beim schweren Wagen das

! Leergewicht 65 v. H. der Héchstlast, beziehungsweise 58 v. H.
B R . . B |
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beim Leichtbauwagen. In den praktisch wichtigen Belastungs-
bereichen, d.s. halbe Nutzlast bis eineinhalbfache Nutzlast,
bewegen sich beim normalen D-Zugwagenkasten die Werte

Zusammenstellung 3.

Normaler D-Zugwagen

!

Leichtbau-D-Zugwagen

Feder- Ani:ll Feder- Anteil
Belastung | Federweg | zusammen- fm or Belastung | Federweg | zusammen- e'm der
driickung Giesamt- driickung | f’ esamt-
federung ) ! federung
t mm mm % || t mm mm I % 7
Go =348 | f, =58 - o Co=24.1 | £, =472 - =
G, =375 f,=62,5 |f,—f, =45 12,9 G, =268 f; =525 |f;—f, = 5,3 15.2
G, =402 f,=67 |[f,—f, =9 25.7 G, =295 f, =579 |f,—1, =107 30,6
Ga=429| f="71,5 |f,—f, =13.5 38,6 Gy=322|f, =631 |f,—f, =159 | 455
Gy=05658| f, =93 |f,—fy=135 100 Gy=41,9 I fe=2822 [f—-f,=3 ' 100
Zusammenstellung 4.
Normale Bauart “ Leichtbauart
Leergewicht des ganzen Wagens . 40t 1009, 28.5 ¢ 719% .
Abziiglich Gewicht der Drehgestelle 12t 1009, 1wt 679
Wagenkastenleergewicht = W, 28t 1009%, 18,5t - —(56 %
Wagenkastenleergewicht -+ V.

Nutzlast =W, . . . . . 30,7t 100%, 2.2 69 %
Wagenkasten -+ Nutzlast = W, 334t 100% (| 23.9% T2y,
Wagenkasten + 1!/, Nutzlast = W, . 36,1 ¢ 11009, 26,6t 749
StoBzuschlag (zu 209, angenommen) 72t — 53t =
W, = dynamische Héchstlast 430t 100% 31,9¢ 4%

Nutzlast X 100
1¢ O, — *)() O, P
Wagenkastengewicht 193 % 2%
Spezifische Federung bei 65 mm o 43,4 -—;8 : 31,9 — 18,56 ‘, o
pVViegens])iel . 8 . _) L BT 235 kg/mm {100 % T:"()b kg/mm L=

Zusammenstellung 5.

Normaler D-Zugwagen

Leichtbau-D-Zugwagen

Wo=28¢ 65 %
W, =30,71 ! 71 %
W,=334t | 779
W, =36,1t 83 %
W, =433t } 100 %

zwischen 71 und 83 v. H.
Leichtbauwagen.

gering.

Seite 124, zu entnehmen.

In den praktisch wichtigen Belastungsbereichen indert
sich die Wiegenfederung beim schwereren D-Zugwagen von
12 mm auf 35 mm, also um 23 mm, beim Leichtbau-D-Zug-

W, =185t
W, =212t
W,=239t
W, =266t
W, =319t

I 389,
67 %
' 5%
83 %
l 100 9%

gegeniiber 67 bis 83 v. H. beim
Die Unterschiede sind also auch hier sehr
Die zu den einzelnen Belastungsfillen gehérenden
Federwege der Wiegefedern sind aus Zusammenstellung 6,

—= Belastung der Wiegenfedern in t

wagen von 13 mm auf 39 mm. also um 26 mm. Auch diese

EinfluB} aut die Giite der Wiegenabfederung ausiiben.

i
nicht erheblichen Unterschiede kénnen keinen grundsitzlichen 1
i
|

Das MaB fiir die Hohe der Gesamtfederung eines Wagens
ist gegeben durch den héchsten und niedrigsten Pufferstand.
Innerhalb dieses Bereiches kann ein Wagen abgefedert werden.

schwerer D-Zugwagen

Die beste Abfederung eines Wagens ist diejenige, bei welcher
die einzelnen Achs- und Wiegenfedern so ausgelegt sind, daB
die Lage des Wagenkastens zur Gleisebene unter dem Kinflui}

aller wihrend des Wagenlaufes
auftretenden St6le nicht ver-
dndert wird. Unter dem Rin-
flul} der Stolle, deren GriBen
abhidngig sind von Wagen-
gewicht und Nutzlast, werden
die Federn in Schwingungen
versetzt. Durch die Wahl
verschiedenartiger Federn
(Schrauben- und Blattfedern)
ist die Gewihr gegeben, daf}
der Wagenkasten nicht in
Resonanzschwingungen ver-
setzt wird. Bei den neuesten
Personen- und Triebwagen der
Deutschen Reichsbahn sind
die Wagenkisten vierfach ab-
gefedert, und zwar auf jeder
Drehgestellseite durch je eine
Schrauben- und Blattfeder je
fiir Achse und Wiege. Dabei
wird im allgemeinen der Feder-
weg fir die Achsfederung zu
35 bis 40 mm und fiir die
Wiegenfederung zu 55 bis
65 mm angenommen. Diese.
MaBe sind bei den einzelnen
Wagen nicht etwa auf rech-
nerischem Wege ermittelt
worden: sie wurden vielmehr
empirisch ‘unter Zugrunde-
legung der Krgebnisse zahl-
reicher Laufversuchsfahrten
gewithlt., Wenn auch, wie
bereits nachgewiesen, durch
den Leichtbau bei den D-Zug-
wagen die Federung. grund.-
siatzlich nicht beeinfluf3t wird,
so besteht doch die Mdaglich-
keit, durch eine geringfiigige

. Anderung der Federwege der Achs- und Wiegenfederung und
des Verhiltnisses der Schraubenfederung zu den Blattfedern
und damit auch der Federdampfung noch eine Verbesserung

50
——--  leichter D-Zugwagen W
404
W, 1 i T
30 W ! | bow
: | sz/ . ‘t,.,-r
Wt
. g i
w1 | |
H ! ;
L LiFederspiel |65 mm \——
0 t 5 i
1y 1 i
[} I 1
H 1 :
0 & LIf A ify
£ f, f h f,
0 10 20 30 40 50 60 7

Durchsenkung der Wiegenfeder in mm
Abb. 2. Charakteristik der Wicgenfederung.

der Gesamtfederung zu erreichen und damit den Lauf der
leichten Wagen weiterhin zu verbessern.
kann man mit geniigender Sicherheit annehmen, daB bei

Zusammenfassend

19*
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des Eisenbahnwasens.

Personenwagen, die in Reisesiige eingestellt werden und daher
fiir groBe Pufferkrifte zu konstruieren sind, die durch den
Leichtbau erzielbare Gewichtsverminderung von etwa 30 v. H.

Zusammenstellung 6.

Personenw agen.

wichtsverminderung jedoch betrichtlicher als bei den normalen
So hat die Deutsche Reichsbahn im Jahre
1937 vierachsige Steuerwagen mit einer Gesamtlinge iiber

Puffer von 22320 mm und
mit einem Leergewicht von

r——

e ——

19,4 t in Betrieb genommen.
Normaler D-Zugwagen Leichtbau-D-Zugwagen Ferner wurde im Jal;ﬁ.e}1934
‘ ‘ Feder- | Anteil Feder- Anteil ¢i11. ultraleichter Vi_erachsiger
Belastung | Federweg . zusammen- él:sa(iﬁ{c Belastung | Federweg | zusammer- ggs;,l;(:llt Belwangen von 18760 mm Ge-
i driicckung | fo dEI;ul]f' | drickung fedorung samtlinge und sogar 1{ur 3,4t
- t | 2 Leercewwht velsuchs veise in
¢ | wom | mm L% t mm__| mm % den Verkehr eingestellt. Die
Woeos | £ =110 t B ‘5 B Wo—185| = 90 - l B Gewichte bel den ’n‘ lne.n
Wom307| f=131 | h—f=12 185 W, =212 f, — 103 } f—fo=13 | 20 Belustungsfillen sind in die
\\’1 B ‘3‘3’4 fl — '1'4" i f‘_f" _ 9:'} 3'_{ w oa s l: AN - Zusammenstellungen '7 und 8
=334 f =142 cmfo=23 354 IW,=239) £,=116 | f,—f,=20 10 cingetragen. J
::73 - i‘;; i" = : "i f,-"'_ fo= 3: | ’103'8 “;3 = 2(’:’ fy =129 l fy—fo= 3? . 80 Setzt man wieder die
AL 1 =18 Lo —h=05 | 00 Wy=319] f,=155 | f,—f=0 v dynamische Last gleich 100
v.H., so erhilt man die Ein-
Zusammenstellung 7. tragungen in der Zusammen.
A. Achsfederung. stellung 7a. 'L
; - Setzt man wieder die dynamische
i Steuerwagen Beiwagen Héchstlast mit 100 v. H., so erhilt man
’ » i die Eintragungen in der Z us 1:+.mjen-
Leergowicht ‘ 194t | 13,4t stellung 8a, Seite 125.
Abziigliche Radsiitze . T 3.1 ' 22¢ Die fiir die Beurteilung del’ Giite
Gofodertes Teergowicht 63t 1 154 der Federung wichtigsten Zahlenwerte
- - * - der vier bisher behandelten Bauarten
Nutzlast 6.16 t (82 Personen) & 6,46 t (86 Personen) (D-Zugwagen, schwerer und leichter
Leergewicht - 1/, Nutzlast . 194t | 144t Ba,uart;, leichtel: Steuer\}'aoen und
‘ ultraleichter Beiwagen) sind in Zu-
Leergewicht + Nutzlast . 22,5t | 17.7¢ sammenstellung 9 und 10, Seite 1\.,0
Leergewicht + 1!/, Nutzlast 25,5t 20,9 ¢ cinander gegeniibergestellt. ,
Dynamische Hochstlast (30 v. H. - - ) Aus den Zusummenstel!uugen 7
StoBzuschlag) . L 3316 2794 Lis 10 geht hervor, daB die Unter-
! . schiede zwischen dynamischer Hochst-
Abgefedertes Leergewicht _ ! 6,16 X 100 = 3789 6,46 X 100 57.7% last und Leerue“ icht und das Ver-
Nutzlast X 100 i 16,3 e 11,2 hiltnis zwischen Nutzlast und abge-
" ! 31— 16.3 972 11.2 federtem Leergewicht bei dem ultm-
Spemfls‘che Federung . . i T—480]<g/m111 | ——;——35—’=457 kg/mm feichten Steuer- und Beiw gen . be-
' trichtlich gréBer sind als |bei den
Zusammenstellung 7a. Zusammenstellung 8. ,
Steuerwagen ] Beiwagen B. Wiegenfederung. L
Go=1636 | 49% || Go=11.2¢ | 419 - - Steuerwagen P Beiwagen
G,=194t | 5991 G,=144¢ | 539 ]
G,=225t | 689% |l Ch=17,7t | 65% Leergewicht 194t 13,4t .
Co=255t | 71% \ Gy=209% | 77%  Abuziglich Drehgestell G4t 41t
Al RP f D
Ca=33.1% ‘IOO o | Ga=27.211100% Wagenkastenleergewicht . 13,0t 9,3 t
noch nicht so grof} ist, dafl das Ver- Wagenkasten + 1/, Nutzlast 16,1 ¢ 12,5t
hiltnis Héchstlast, d. 1. einein%mlbfuche Wagenkaston 4 Nutzlast 199t 1556
Nutzlast, zu Wagenleergewicht un. - -~ :
giinstiger ist als bei den bisherigen Wagenkasten -4 1,5 Nutzlast 222¢ 19.0 t

schweren Wagen. Daraus ergibt sich,
daBl die Federung in beiden Fillen
50 bemessen werden kann,
bei leeren, als auch bei voll besetzten
Wagen ein gleich guter

erzielt werden kann.

Bei Wagen, di

e

daB sowohl
Wagenlauf

nur geringere

Dynamische Hochstlast (20 v. H.

StoBkrifte im Betrieb auszuhalten

haben, oder fiir die eine leichtere Inneneinrichtung zugelassen
wird, z. B. einzelfahrende Triebwagen oder leichte Steuer-
oder Beiwagen, ist die durch den Leichtbau erzielbare Ge-

StoBzuschlag) . 26,6 t 2286
NutzlastX 100 61X 100 6,46 100 Lo,
A 4740/ A 659
Wagenkastengewicht 13,0 =474 % 9,3 695 %
Spezifische Federung bei 65 mm | 26.6 — 13 99 8 e () Co
Federweg o )()()—";130 =209 kg/mm '—':’—8—05—')—3 = 208 kg/fmm

D-Zugwagen in schwerer und leichter Bauweise. Auch die
Werte fiir die spezifische Federung in Bezug auf :die Achs-
federung weichen beim Steuer- und Beiwagen erheblichjvon

.
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Zusammenstellung 8a,
Steuerwagen " Beiwagen
W,=13.0t ! 499, ’ Wo=93t ' 419,
W, =16,1t I 619, W, =125¢ | 559,
W,=192¢t 729, l W,=158t 69 9%
Wo=222¢ . 83% | W,=190t | 8%
W, =26,6t 100 % H W, =228¢ I 1009%
Zusammenstellung 9.
A. Achsfederung.
Normaler D-Zugwagen Leichter Nteuer- Beiwagen
D-Zugwagen | wagen
Nutzlast X 100 Py ‘ ~
- 15,39 229 37,89 57,79
abgef. Leergew. 3% o o 7%
Spezifische 600k 510 k ’ ! 'k 57k
Federung g/mm| 510 kg/mm ' 480kg/mm|457 kg/mm
Gy 29 589 499, 419
N C67% 64 %, 399% 53%
¢y 729 70% 68 % 65 9%
s 7% 7% 7% 7%
t 100%, 100%, 100%, 1009
Zusammenstellung 10,
B. Wiegenfederung.
Normaler D-Zugwagen Leichtor Steuer- Beiwagen
D-Zugwagen | wagen
Nutzlast X 100 . ;
_ 19,39 299 47,49 69,59
Wagenkasten % o 4% 5%
61‘233;?33126 235kg/mm| 206 kg/mm |209kg/mm |208kg/mm
W, 659 589 499 419
W, 1% 67% 619 559,
W, 7% 759 729 699%
W, 839%, 839, 839%, 83%
W, 100%, 1009, 100%, 100 %,

denen der D-Zugwagen ab, wibhrend diese Werte bei der
Wiegenfederung keine so groBlen Unterschiede aufweisen. Bei
diesen ultraleichten Wagen ist der Einflu der Nutzlast auf
das Eigengewicht erheblich grofer als bei den D-Zugwagen,
er betrigt im ungiinstigsten Fall bei dem Beiwagen 57,7 fiir
die Achsfederung bzw. 69,5 v. H. fiir die Wiegenfederung.
Es kann daher, wenn man mit leeren und vollbesetzten Wagen
gleich gute Laufeigenschaften erreichen will, die Abfederung
solch ganz aullergewdhnlich leichter Wagen nicht ohne weiteres
den Verhéltnissen bei den D-Zugwagen nachgebildet werden.
Es bestehen aber zur Erreichung einer guten Federung jedoch
grundsitzlich zwei Moglichkeiten: Man kann einmal die
Federung so auslegen, dall bei der héchsten Nutzlast die
Schraubenfedern aufsitzen und daher zur Aufnahme der
Stofle nur noch die Blattfedern zur Verfiigung stehen. In
diesem Fall muBl aber die Blattfeder noch in der Lage sein,
auch geringfiigige Stofe federnd aufzunehmen. Im anderen
Fall wird man die Federung so bemessen, daB auch bei
vollbesetztem Wagen sowohl ein Teil der Blattfedern als
auch der Schraubenfedern zur Aufnahme der von den Schienen
herrithrenden Sté8e zur Verfiigung steht. Letztere Anord-

nung wird im allgemeinen einen besseren Wagenlauf gewihr-
leisten als im ersteren Fall. Da die Verhdltnisse der D-Zug-
wagen, wie bereits erwidhnt, nicht ohne weiteres auf die
Ultraleichtwagen iibertragen werden kénnen, mufl die den
giinstigsten Wagenlauf sichernde Federung ebenso wie friiher
bei den D-Zugwagen auf dem Versuchswege ermittelt werden.
Aus den spiter beschriebenen Laufversuchen mit solchen
Wagen wird aber zu erkennen sein, daB auch solche ultra-
leichte Wagen fiir alle Belastungsfille befriedigender ab-
gefedert werden konnen.

Der ruhige Wagenlauf in Querrichtung des Wagen-
kastens ist im wesentlichen abhingig von der Formgebung
der Lauffliche des Radsatzes und der UmriBSlinie des Schienen-
kopfes, ferner von der Quersteifigkeit des Wagenkastens.
Nach Prof. Heumann (vergl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes.
1937, Heft 9) ist die Ruhe des Wagenkastenlaufes, soweit er
vom Radsatz herriihrt, abhingig von der Frequenz der perio-
dischen Querbewegung des Radsatzes, die auch bei den gréften,
vorkommenden Fahrgeschwindigkeiten noch stark abweichen
mul} von der Frequenz der Wagenkasteneigenquerschwingungen,
damit Resonanz zwischen beiden vermieden wird. Die Ruhe
des Wagenlaufes verlangt eine moglichst kleine Querbe-
schleunigung und einen méglichst kleinen Querdruck der Rad-
sitze. Dieser Querdruck der Radsitze wird aber um so Kleiner
sein, je geringer das Wageneigengewicht ist.

Die RadreifenumriBlinie wird auflerdem um so linger er-
halten bleiben, je geringer bei gegebener Nutzlast das Eigen-
gewicht des Wagenkastens ist. Bei Leichtbauwagen bleibt
daher die Giite des Wagenlaufes wesentlich linger erhalten
als bei Schwerbauwagen. Durch den Leichtbau werden,
soweit der Radreifen in Frage kommt, die Laufeigenschaften
iiber lingere Laufleistungen nicht nur nicht verschlechtert,
sondern sogar verbessert.

Nach Prof. Meinicke (vgl. Org. Fortschr. Eisenbahnwes.
1937, Heft 13) kann der Wagenkasten dem Schlingern der
einzelnen Wagenachsen nur dann folgen, wenn die Achsen in
ihren Fiihrungen so groBe Langsspiele haben, dal sie alle auf
gleichen Wellenlinien laufen. Die Abniitzung der Achsbuchs-
gleitfiihrungen wird aber vom Grad der Abniitzung der Rad-
reifen begiinstigt. Man kann daher sagen, daB auch die Ab-
niitzung der Gleitflichen mehr oder weniger stark von der
Grofle des Wagengewichtes beeinflufit wird.

Die Giite des Wagenlaufes ist ferner abhingig von dem
Grad der Steifigkeit des Wagenkastens und der Dreh-
gestellrahmen. Wihrend ein allseits steifer Wagenkasten
verhindert, daB er unter dem EinfluB von St6f8en in einer
oder mehreren der drei Richtungen des Raumes durchzittert,
hat die Steifigkeit des Drehgestellrahmens den Zweck, die
parallele Fihrung der Achsen zu erhalten und das Spreizen
und Aufweiten der Achshalter zu vermeiden, also die fiir den
giinstigsten Wagenlauf erforderlichen Spiele zu erhalten. Die
Steifigkeit der Konstruktionen wird mit dem Mittel der
Schweif3technik erreicht, sie kann ferner durch Konstruktions-
maBnahmen ohne Gewichtsvermehrung, ja sogar bei ge-
ringerem Gewichtsaufwand, durch die Anwendung der Leicht-
bautechnik erzielt werden. Hieriiber wurde bereits in dem
Aufsatz des Verfassers ,,Grundsdtze des Leichtbaues von
Eisenbahnfahrzeugen™ eingehend berichtet. In einem noch
folgenden Aufsatz iiber ,,Festigkeitsversuche an Leichtbau-
fahrzeugen® wird der Nachweis zu erbringen sein, dafl nach den
Grundsitzen der modernen Leichtbautechnik gebaute Eisen-
bahnwagen eine grofere Steifigkeit besitzen als die bisher in
Schwerbauweise hergestellten Fahrzeuge.

Der ruhige Lauf eines Schienenfahrzeuges ist nicht nur
von der parallelen, spielfreien und zur Fahrzeugachse senk-
rechten Lagerung der Achsen im steifen Drehgestellrahmen ab-
hingig, sondern auch vom Verhiltnis der ungefederten
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zur gefederten Masse des Wagens. Das ungefederte Gewicht
eines Wagens setzt sich bekanntlich zusammen aus den Ge-
wichten der Radsétze, Achsbuchsen und der starr auf der
Achse gelagerten Maschinenteile. Das Gewicht dieser un-
abgefederten Masse soll im Interesse eines guten Wagenlaufes
tunlichst gering gehalten werden, weil die unabgefederten
Massen sowohl bei senkrechten als auch quer zur Fahrtrichtung
vorhandenen Schienenunebenheiten tiber die GréBe des Hinder-
nisses hinaus gegen die Kastenmasse geschleudert werden.

Bei der Beurteilung der Frage iiber das Verhalten eines
leichten Fahrzeuges wéhrend der Fahrt ist auch zu priifen.
inwieweit das Verhiltnis des Eigengewichtes zum Gewicht des
beladenen Fahrzeuges das Abbremsen eines Wagens aus seiner
Hochstgeschwindigkeit beeinflufit. Bekanntlich wird die Ab-
bremsung aus dem Verhiltnis

2 der Bremsklotzdriicke X der Bremsklotzdriicke

2 der Raddriicke Wagengewicht
berechnet. Um zu vermeiden, daB die Rider unter der Wirkung
einer zu hoken Abbremsung bei geringer Fahrgeschwindigkeit
und feuchten Schienen sich festklemmen und daher auf den
Schienen schleifen, wird bei der Deutschen Reichsbahn das
Eigengewicht eines Wagens bei kleinen Geschwindigkeiten
nicht iiber 80 v. H. abgebremst; fiir schnellfahrende Wagen
kann dieser Wert bis auf 220 v. H. unbedenklich erh6ht werden,
wenn durch einen Fliehkraftregler dafiir gesorgt wird, daf3 in
den unteren Geschwindigkeitsbereichen (etwa ab 75 km/h) die
geringere, 80%ige Abbremsung selbsttitig eingeschaltet wird.
Bei leicht gebauten Wagen sind die Raddriicke kleiner als die
der Schwerbauwagen. Um eine 80%,ige Abbremsung bei Leicht-
bauwagen zu erhalten, sind aber auch kleinere AnpreBdriicke
der Bremsklstze erforderlich als bei Schwerbauwagen. Der
Betrieb wird aber Wert darauf legen, daB die Bremsklotze
aller Wagen, gleichgiiltig ob Schwer- oder Leichtbauwagen,
moglichst gleiche Abmessungen haben, damit fiir die Aus-
wechslung abgeniitzter Bremsklotzsohlen nicht verschiedene
Bauarten auf Vorrat gehalten werden miissen. Bei gleich
groflen Bremsklotzsohlen wird daher bei Leichtbauwagen
wegen des geringeren AnpreBdruckes der spezifische Brems-
klotzdruck kleiner. Der kleinere spezifische Klotzdruck ist die
Ursache des geringeren Verschleil3es.

Der beim leeren Wagen festgesetzte Wert fiir die Ab-
bremsung &dndert sich aber mit dem Gewicht der Nutzlast.
Bei leichten Wagen ist der EinfluB der Nutzlast grofler als bei
Schwerbauwagen. Das fir die Abbremsung malgebende
Gewicht des vollbeladenen Wagens wird ermittelt aus dem
Leergewicht des Wagens zuziiglich Gewicht der halben Be-
triebsvorriate, Ladegewicht fiir Post- und Gepick und der
Personenlast, wobei neben den Sitzplitzen alle Stehplitze
eines Wagens zu beriicksichtigen sind. Fiir die vier Vergleichs-
wagen (normaler, leichter D-Zugwagen, leichter Steuerwagen
und ultraleichter Beiwagen) ergeben sich folgende Werte:

Zusammenstellung 11.

1 | 2 | 3 4
Gewicht in t Verhiltnis
Wagenbauart 1 | belad leer
eer ! eladen beladen
C4{i normale Bauart 40 48,5 1,21
C4ii iaichte Bauart . 27,8 36,3 1,30
Leichter Steuerwagen . 19,4 28,3 1,46
Ultraleichter Reiwagen 13,6 20,8 1,53

Aus der Zusammenstellung kann entnommen werden, daf3
beim normalen D-Zugwagen durch die Vollast des Wagens,

das Gesamtgewicht um 21 v. H. héher wird als beim leeren
Wagen, beim leichten C4ii-Wagen dndert sich dieses Verhaltnis
leer: beladen auf 1,3, beim leichten Steuerwagen auf 1,46 und
beim ultraleichten Beiwagen sogar auf 1,53. Wihrend daher
beim leichten C4ii-Wagen diese Verhiltniszahl gegeniiber dem
normalen D-Zugwagen sich nur um etwa 7.4 v.H. erh&ht,
betrigt dieser Unterschied gegeniiber dem lelchtesten Wagen
(ultraleichter Beiwagen) bereits 26,4 v. H. Um einen Verglelch
der einzelnen Wagen- g
bauarten miteinan-
der zu ermdglichen,
ist fiir alle Wagen
eine 80%ige Klotz-
bremse angenommen.
Die Abhéngigkeit der
Abbremsung von der
Belastung ist in
Abb. 3 graphisch dar-
gestellt. Die Ab-
bremsungskurven
werden mit zuneh-
mender Last um so
steiler, je leichter ein
Wagen im Verhiltnis
zu seiner Last ist.
Wie wirkt sich
diese Abminderung
der  Abbremsungs-
werte im Fahrbetrieb

Abbremsung in 96
3

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
——= Belastung |

aus? Das bei den Abh.3. Abhingigkeit der Abbrexﬁsung
verschiedenen  Nei- von der Belastung. i
gungen und Fahr- ‘

geschwindigkeiten zur Einhaltung der vorgeschriebenen Brems-
wege erforderliche Bremsgewicht eines Wagens ist bekanntlich

Bremsgewicht =
__ (Eigengewicht des Wagens + Last) X Bremshundertstel
o 100

oder die erforderlichen Bremshundertstel errechnen sich aus der
Formel

Bremsgewicht X 100 | |
Eigengewicht des Wagens +‘L4st'

Das Bremsgewicht ergibt sich aus dem Eigengewicht des
Wagens vervielfiltigt um den Wert eines Koeffizienten, der
abhiingig ist von der Bremsbauart, dem Wirkungsgrad des
Bremsgestiinges und vom spezifischen Klotzdruck. Bremsbau-
art und Gestingewirkungsgrad sind nicht abhingig von der
Leichtbauweise des Wagens. Der spezifische Klotzdruck ist,
wie bereits erwihnt, abhingig von der GréBe des Wageneigen-
gewichtes. Bei niederem spezifischen Klotzdruck ist der Reib-
wert groBer als bei hohem spezifischen Klotzdruck. Daher
wird der Koeffizient bei Leichtbauwagen und damit ent-
sprechend das Bremsgewicht groBer als bei schwereren Wagen.
So hat z.B. ein 40 t-Wagen einen durch Versuchsfahrten
festgestellten Koeffizienten von 1,05, d. h. sein Bremsgewicht
betriigt 42 t, wihrend ein 20 t-Wagen einen Koeffizienten von
1,2 hat, d. h. sein Bremsgewicht betrigt 24t. Das Brems-
gew1cht verbessert sich also mit abnehmendem
Wagengewicht. Im praktischen Betrieb sind nur in ganz
seltenen Ausnahmefillen alle Wagen eines Zuges voll besetzt.
Aus diesem Grunde wird daher das Gewicht des beladenen
Wagens berechnet nach der Formel

Zahl der Sitzplitze X 4
100

d. h. es hat sich in der Praxis als ausreichend erwiesen, wenn
nur etwa die Hilfte der Sitzplitze als besetzt gerechnet werden,

Bremshundertstel =
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Zusammenstellung 12,
1 2 3 4 5 6
Z . : - .
ahl Reise- |Wagen- \Wagen Verhéiltnis
Wagenbauart der gewicht (leergew. gow. leer
Sitz- |7 beladen| ———
R . X R beladen
plitze | in ¢ int int
C4ii normale
Bauart. . . . 72 29 40 42,9 1,07
C4ii leichte Bauart 72 2.9 27.8 30,7 1.11
leichter Steuer-
wagen . . . . 82 3.3 19.4 22,7 1,17
ultraleichter Bei-
wagen . . . . 86 3.4 13,6 17.0 1,25

Das fiir die praktische Ermittlung der Bremshundertstel
errechnete  Wagengewicht wird durch das Reisegewicht
wenigstens bei den C4ii-Bauarten nur unwesentlich beeinfluf3t:
bei dem ultraleichten Beiwagen ist das Verhiltnis leer zu be-
laden nur noch 1,25. Wenn in Ausnahmefillen sich jedoch fiir
einen Leichtbauwagen zu geringe Bremshundertstel ergeben
sollten, dann kann das Bremsgewicht erhéht werden durch
die Wahl einer schnellwirkenden Bremsbauart (SS-Bremse);
auBerdem kann eine selbsttitige Lastabbremsung vorgesehen
werden. Im iibrigen wurde aber im praktischen Betrieb fest-
gestellt, daBl die Abbremsung der leichten Wagen keinerlei
Schwierigkeiten bereitet. Bemerkt sei jedoch noch, daB der
ultraleichte Beiwagen mit einer Trommelbremse ausgeriistet
ist, die mit Riicksicht auf den von der Fahrgeschwindigkeit
fast unabhingigen Reibwert eine hhere Abbremsung gestattet,
ohne daf befiirchtet zu werden braucht, daB die Rider blockiert
werden.

Die bisher dargelegten theoretischen Uberlegungen zeigen,
dafl es durchaus mdéglich ist, mit leichtgebauten Schienen-
fahrzeugen ebenso gute Laufeigenschaften zu erzielen wie mit
den bisherigen Schwerbauwagen und daB der Konstrukteur
daher berechtigt ist, endlich mit dem Entwurf und Bau nach
den Grundsitzen der Leichtbautechnik gebauter Wagen zu
beginnen, ohne sich den Vorwurf eines allzu groBen Optimismus
machen zu miissen.

Am besten lassen sich aber die einwandfreien Laufeigen-
schaften leichter Fahrzeuge nachweisen durch Laufversuche.
Im folgenden soll daher iiber die vom Wagenversuchsamt
Grunewald der Deutschen Reichsbahn zum Zwecke der Fest-
stellung der Laufeigenschaften durchgefiihrten Probefahrten
mit einigen Leichtbauwagen - berichtet werden. Solche Lauf-
versuche wurden angestellt mit einem vierachsigen Trieb-
wagenanhénger (Beiwagen 3. Klasse), einem vierachsigen
Steuerwagen 2. und 3. Klasse und einem zweiachsigen Hydron-
aliumtriebwagen. AnschlieBend werden dann noch die in lauf-
technischer Hinsicht gewonnenen Erfahrungen der Schweizer
Bundesbahnen mit Leichtstahl-D-Zugwagen kurz besprochen.

Die Probefahrzeuge sind zum Teil schon vor einigen Jahren
gebaut worden, so daB bei der Konstruktion noch nicht alle
Erkenntnisse der modernen Leichtbautechnik verwertet werden
konnten. Die Versuchsfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn
haben insbesondere noch nicht die durch die Leichtbautechnik
ohne Gewichtsvermehrung erzielbare hochste Steifigkeit der
Wagenkisten und Drehgestellrahmen. Trotzdem lassen aber
die Versuchsfahrten mit diesen besonders leichten Wagen
schon einwandfrei erkennen, dafl auch die Laufeigenschaften
von Wagen mit auBlergewshnlich geringem Eigengewicht nicht
ungiinstiger sind als die der bisherigen Schwerbaufahrzeuge.

Die Laufversuche wurden jeweils durchgefiihrt mit fabrik-
neuen Wagen. Da aber die Laufeigenschaften neuer Wagen mit
zunehmender Laufleistung sich erfahrungsgemiB éndern
konnen, wurden die Versuche nach UmfluB einer bestimmten

im normalen Betrieb zuriickgelegten Laufleistung wiederholt;
wobei dafiir Sorge getragen wurde, daB die Radreifen wihrend
dieser Laufzeit nicht abgedreht und die Achsbuchsspiele nicht
berichtigt wurden.

Die Grundrisse der Versuchsfahrzeuge sind in Taf. 9 zu-
sammengefaBt und in Vergleich gestellt mit dem Grundrif3
eines normalen D-Zugwagens Bauart C4ii. An Hand dieser
Bildtafel ist es in iibersichtlicher Weise moglich, sich sofort
ein Bild iiber die GroBenverhiltnisse der Versuchsfahrzeuge zu
machen. Vor jedem Versuchsbericht sind fiir jedes Versuchs-
fahrzeug die fiir die Beurteilung der erreichten Gewichts-
ersparnis wesentlichen MaBe und das Fahrzeugleergewicht an-
gegeben. Ferner sind die Leichtbaukonstruktionen der Ver-
suchswagen anschlieBend kurz beschrieben; soweit solche Be-
schreibungen im ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.** bereits ver-
offentlicht sind, wird auf diese Aufsitze Bezug genommen und
nur noch erginzend allgemein ausgefiihrt, durch welche Maf-
nahmen die Gewichtsverminderung und die Steifigkeit der
tragenden Bauteile erzielt wurde.

Vierachsige Triebwagenanhiinger 3. Klasse.
Die Hauptdaten des Anhéngers (vergl. Taf. 9) sind:

Wagenlinge iiber Puffer 18760 mm
Kastenlinge . . . . . . . 17820 ,,
Wagenhdohe iiber SO. . . . 3650 ,,
Drehzapfenabstand B (01 [ I
Sitzplatzzahl . . . . . . . . . . .. . .. 86
Leergewicht . . . . . 13400 kg
Gewicht/Sitzplatz 156 ,,

Entwurf und Bauleitung: RZA Berlin.

Hersteller: Waggonfabrik Wegmann, Kassel.
Der Triebwagenanhinger, der von Dahnik im Org.
Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, Seite 290/291 beschrieben
wurde, ist als Versuchsfahrzeug in Auftrag gegeben worden.
Mit diesem Versuchswagen sollten alle iiberhaupt méglichen
Gewichtsersparnisse im Wagenbau erforscht werden. Der Er-
folg war ein iiberraschender, auch unter Beriicksichtigung, daB
es sich um einen Anhénger handelt, der nur im Verband mit
einem Triebwagen mit 80 km/h Héchstgeschwindigkeit laufen
kann und daher nur ganz geringe Pufferkriifte aufzunehmen
hat. Der Triebwagenanhinger ist wohl das leichteste Eisen-
bahnfahrzeug, das jemals gebaut wurde. Die ungewdhnliche
Gewichtsersparnis wurde erreicht durch Verzicht auf Abteile
und Quergepicknetzanordnung, vor allem aber durch eine
planmaBige Durchforschung der Beanspruchungen in den
tragenden Konstruktionsteilen und die Anpassung der Profile
an diese Beanspruchungen, durch die ausschlieBliche Ver-
wendung von Baustahl St52, durch die Aussparung der
Profiltriger in den neutralen Zonen und durch Leichtmetall
fiir nichttragende Bauteile (z. B. AuBentiiren). Zu dem leichten
Fahrzeuggewicht haben ferner die véllig neuartigen Drehgestelle
mit einem Achsstand von nur 2 m und die Leichtradsitze mit
Innenbackenbremse wesentlich beigetragen, wobei auf die Ab-
federung der Achsen verzichtet wurde. Die Wiege ist jedoch
mit Blattfeder und Schraubenfeder doppelt abgefedert. Die

beiden Drehgestelle wiegen zusammen nur 4800 kg.

Die vom Reichsbahn-Versuchsamt fiir Wagen in Grune-
wald durchgefiihrten Laufversuchsfahrten wurden sowohl ohne,
als auch mit Verkehrslast durchgefiihrt, wobei letztere 6750 kg,
d.i. etwa 609, des abgefederten Wagengewichtes betrug. Der
Triebwagenanhénger wurde bei den Versuchsfahrten jeweils an
den ZugschluBl angehiingt: die Laufversuche wurden mit Ge-
schwindigkeiten zwischen 70 und 120 km/h durchgefiihrt. Das
Wetter war an den Versuchstagen teils triibe mit Schnee-
treiben, teils nebelig, d. h. die Schienen waren naf3. Bei nassen
Schienen ergeben sich etwas giinstigere Laufeigenschaften als
bei trockenem Wetter.
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Bei den Versuchsfahrten mit dem unbeladenen Trieb-
wagenanhinger konnte festgestellt werden, dafl der allgemeine
Wagenlauf einwandfrei war. Vor allem fiel auf, daB kaum

Durchbiegungsschwingungen wahrzunehmen waren. Aus dieser
Tatsache und den fiir die mittels des Waasapparates aufge-
zeichneten senkrechten Durchbiegungsschwingungenermittelten
Werten von etwa 17 bis 18 Hertz und einer grofiten Amplitude

von etwa 0,1 mm konnte geschlossen werden. daBl der Wagen-
kasten sehr steif ist.

Bei beladenem Wagen war trotz der im Verhiiltnis zum
Wagenkastengewicht hohen Nutzlast, di¢ einer Besetzung des

Wagens mit 90 Fahrgiisten entspricht, die Frequenz der Durch-
biegungsschwingungen, die bei dieser Versuchsfahrt zeitweise -
deutlicher spiirbar war, nur bis auf 11 Hertz (gréte Amplitude f
0,4 mm) gefallen; sie entspricht immer noch den bei neuen

geschweiBten, nichtbesetzten D-Zugwagen gemessenen Werten.

Nach einer im normalen Betrieb zuriickgelegten Lauf-
leistung von 3000 km wurde eine weitere Versuchsfahrt durch-
gefiihrt; auch hier wurde sowohl der senkrechte als auch der
waagrechte Lauf als einwandfrei festgestellt.

AnschlieBend an die Fahrversuche wurden noch Durch-

biegungs- und Verwindeversuche mit dem Wagenkasten durch-
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Abb. 4. Verwindungsversuch mit Leichtbauwagen.

gefithrt. Bei den Durchbiegeversuchen trat bei voller Be-

lastung und Unterstiitzung unter den Langtrigern neben den
Drehpfannen nur eine elastische Formiinderung von 0.5 bis
{ mm auf und zwar etwa in der Wagenmitte und an den Enden.
Die Verwindeversuche wurden auf einer besonderen Verwiege-
vorrichtung durchgefiihrt. Der auf seinen vier Gleitstiicken
abgestiitzte Wagenkasten wurde in einer Ecke zuerst ange-
hoben, gesenkt und dann wieder in die Grundstellung zurtick-
versetzt und dabei die jeder Verdnderung der Hohenlage ent-
sprechenden Driicke an allen vier Stiitzpunkten abgelesen.

Durch entsprechendes Einstellen der iibrigen drei MeBfedern

wurde dafiir gesorgt; daB die drei nicht angehobenen Stiitz-
punkte stets in ihrer urspriinglichen Héhenlage verblieben.
In der graphischen Darstellung nach Abb. 4 sind die Ergebnisse
dieser Versuche zusammengestellt. Hieraus ist ersichtlich,
daB der Wagenkasten gegen Verwinden ziemlich steif ist; er
besitzt eine mittlere Federkonstante von 595 kg/mm. An dem
wellenférmigen Verlauf der Schleife ist zu erkennen, daf} der
Widerstand gegen Verwinden nicht immer vollkommen
gleich ist.

Nach den Ergebnissen der Versuchsfahrten und den Ver-
windungsversuchen ist gegen den allgemeinen Wagenlanf und
den. Festigkeitszustand des Wagenkastens nichts einzuwenden.
Der Triebwagenanhanger befindet sich seit einiger Zeit im
praktischen Betrieb. Aus den bisherigen Beobachtungen im
Betrieb kann geschlossen werden, dal mit zunehmender Lauf-
leistung keine wesentliche Verschlechterung der Laufeigen-

schaften eingetreten ist. Dieses Ergebnis ist auBerordentlich
beachtlich, da es in einwandfreier Weise zeigt, dall mit einFm
Wagen mit einem im Verhéltnis zum Gewicht der Nutzlast
kleinen Eigengewicht und trotz der nur doppelten Abfederung

sich einwandfreie Laufeigenschaften erzielen lassen.

Vierachsiger Steuerwagen 2./3. Klasse. ‘
Die Hauptdaten des Wagens, dessen GrundriB aus Taf. 9,
Abb. 3 ersichtlich ist, sind: |

Wagenlinge iiber Puffer . 223%0 1m
Kastenlinge . . . . . 213 Or,.,
Wagenhohe iiber SO. 34751 ..
Drehzapfenabstand 144201 ,,|
Drehgestellachsstand . C e e . ... 3000 .. j
Sitzplatzzahl 2. Klasse . . . . . . . . . . 16

. 3. Klasse . . . . . . . . .. 66
Gesamtsitzplatzzahl . . . . . . . . . . . 82
Leergewicht . . . . . . 19,4 kg
Gewicht/Sitzplatz . . . 236 ,,

Entwurf und Bauleitung: ‘RZA. .\[i‘mchen..
Hersteller: Waggonfabrik Gottfried Lindner. Amm}emlor‘f.

Abb. 5b. Untergestell-Kinstiegpartie.

Der vierachsige Steucrwagen enthilt je einen Fahrgast-
raum 3. Klasse fiir Raucher und Nichtraucher, einen Fahrgast-
raum 2. Klasse, zwei Aborte, ein Postabteil, einen Fiihrerstand
und zwei geriumige Einstiegraume, die den Fahrgastraum
2. Klasse von den beiden 3. Klasseriumen trennen. Bedingt
durch diese Grundrifanordnung licgen die mit innenliegenden
Einstiegen versechenen Riume nur je 1 m von Wagenkasten-
mitte entfernt. Das Untergestell muBte in diesen Bereichen
verstiirkt werden, um Durchzitterungen des Wagenkastens zu
vermeiden. Auch bei diesem Wagen ist die erzielte Gewichts-
verminderung sehr beachtlich, insbesondere unter der Be-

 riicksichtigung, daB fiir den Wagenkasten und die Drehgestelle

Baustahl St 37 verwendet wurde. Die Fahrgastriume haben

Mittelginge und Lingsgepicknetze. Trotz des leichten Wagen-

gewichtes ist die Inneneinrichtung bequem ausgestattet. Da

die Hochstgesehwindigkeit fiir diesen Stenerwagen nur 100 km/h

betriigt, wurde von einer strengen Beachtung der Regeln iiber

windschnittige Wagenformung abgesehen. Das Untergestell ist
i
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in der Hauptsache aus geschweiten Blechtragern hergestellt;
fiir weniger beanspruchte Quertriger wurden leichte Mann-
staedt-Profile verwendet, die stumpf an die Langtriger an-
geschweilit sind. Der Drehpfannentriiger ist als Kastentrager
ausgebildet. Die duBeren Langtriger bestehen aus zusammen-
geschweil3ten Blechen, die die Form eines T bilden, wobei der
Obergurt an den stumpf gestoBenen Hauptquertrigern ent-
sprechende Ausrundungen besitzt, um die Krifte schlank
iiberleiten zu kénnen. Fiir die inneren Langtriiger wurden ab-
gekantete Bleche verwendet. Die Kopfstiicke sind mit den
inneren und &ufleren Langtrigern stumpf verschweiBt, die
Seitenwiinde selbst als Tragkonstruktion ausgebildet. Die
Seitenwandsdulen bestehen im allgemeinen aus leichten
Mannstaedt-Z-Profilen, oder, soweit sie besonders stark be-
ansprucht sind, aus Kappenprofilen. Fiir die Bekleidung der
Seitenwinde wurden zur Vermeidung der Rostgefahr leicht-
gekupferte 2 mm starke Bleche verwendet. Die Seitenwand-
bleche sind mit dem aus einem gekanteten Blech bestehenden
Obergurt und der Briistungsleiste vernietet, mit den Seiten-
wandsdulen und den Langtrigern des Untergestells sind sie

durch  Punkt- oder
W = Lochschweiflung  ver-
' W ' B bunden. Das Seiten-

wandblech bildet mit
dem oberen Langrah-
men und dem Lang-
triager des Untergestells
je einen Kastentrager,
durch dessen Ausspa-
rungen in den Stegen
der oberen und unteren
Langtriger der tragen-
den Seitenwand die
Innenflichen zuging-
lich sind (Abb. 7).
Das Dachgerippe ist
aus leichtenWinkel- und
Z-Profilen gefertigt. Mit
dem Obergurt der Sei-
tenwand sind die Dach-
spriegel  verschweif3t.
Fiir die Dachbleche sind
1 mm starke gekupferte
Eisenbleche verwendet, diesmit den Dachspriegeln vernietet
sind. Die Schiebetiiren sind aus Leichtmetall hergestellt.

Da dieser Steuerwagen gemeinsam mit einem weiteren
Steuerwagen nur mit einem Triebwagen gekuppelt wird, war es
mdéglich, auch die Zugvorrichtung mit nur 8t Federkraft in
Leichtbauweise einzubauen; als Stofivorrichtung wurden
leichte Hiilsenpuffer mit 8 t Endkraft verwendet.

Die an den Wagenstirnseiten vorgesehenen Ubergangs-
briicken bestehen aus zweifach klappbaren Riffelblechen. Sie
sind so angebracht, daB trotz der auBermittigen Lage der
Stirnwandtiiren in jeder Bogenlage des Wagens ein gefahrloser
Ubergang gesichert ist.

Der Steuerwagen bat je zwei Drehgestelle in geschweiBter
Blechtragerausfithrung, mit hohem Wangensteg. Die Rahmen
der Drehgestelle bestechen aus Blechen, wobei in den Stegen
S5mm und in den Gurten 6 mm starke Bleche verwendet
werden. Der Radstand betréigt entsprechend der Regelbauart
der Deutschen Reichsbahn 3000 mm. An den verjlingten
Wagenenden ist der Obergurt des Drehgestellrahmens herunter-
gezogen und mit dem Kopftriigersteg verschweiBt. Zur Ver-
steifung des Rahmens sind Querstege mit aufgeschweiBtem
Ober- und Untergurtblech eingezogen. Die 120 kg schwere
Wiege ist als Kastenprofil ausgebildet. Das Gewicht eines
Drehgestellrahmens betrigt nur 490 kg. Das Drehgestell hat

Abb. 6. Inneneinrichtung 2. Klasse.

in Rollenlagern gefiihrte Leichtradsitze mit leichten bereiften
Scheibenridern und einem Laufkreisdurchmesser von 900 mm
die Hikp-Bremse ist in die Drehgestelle eingebaut. Die Rad-
reifenneigung betriigt 1:40 bis 1:20.

Die Wagen sind doppelt, und zwar mit einer Wiegenfeder
(Blattfeder) von 1260 mm Lénge und einer Achsfeder (Blatt-
feder von 900 mm Liénge) abgefedert. An den Federenden
haben die Achsfedern auBlerdem noch Zu-
satzschraubenfedern aus Quadratstahl.
Zwischen Wiegenfedergehinge und Dreh-
gestellrahmen waren urspriinglich Gummi-
zwischenlagen vorgesehen, die spiter, da
die erwarteten Laufverbesserungen und
Gerduschdampfungen nicht eintraten, durch
eine Hartholzplatte ersetzt wurden.

Mit dem Steuerwagen wurden ebenfalls -~
durch das Reichsbahn-Versuchsamt fiir
Wagen in Grunewald eine Reihe von Ver-
suchsfahrten durchgefiihrt, um die Lauf-
eigenschaften dieser sehr leicht gebauten
Steuerwagen eingehend zu erforschen.
Diese Versuchsfahrten fanden mit leerem
und mit einem der Sitzplatzzahl ent-
sprechenden Gewicht von 6,5t beladenen
Wagen statt. Aullerdem wurde bei einer
Versuchsreihe der Wagen mit 9700 kg ent-
sprechend der héchstzulissigen Uberlast
beladen. Obwohl der Steuerwagen fiir
Verbrennungstriebwagen fiir nur 100 km/h
Héchstgeschwindigkeit gebaut ist, wurden
die Versuchsfahrten bis 140 km/h durch-
gefiihrt. Die mit dem neugebauten Wagen
durchgefiihrten Laufversuche wurden nach srostung
einer Laufleistung von 60000 km wiederholt. Al:

Bei den Versuchsfahrten wurden
mit dem Schwingungsmesser Bauart
Grunewald iiber dem Enddrehgestell 42
und mit dem Waas-Schwingungsmesser
in der Mitte des Wagenkastens Messungen
durchgefiihrt, die iiber den allgemeinen
Lauf AufschluBl geben. Der Steuerwagen
befand sich jeweils am Schlull des Versuchs-
zuges. Aus den Aufzeichnungen des Waas-
Apparates konnte auBerdem der Einflu3
auf den senkrechten Lauf der verschiedenen
Zwischenlagen (Gummi oder Holz) zwischen
Wiegenfedergehingen und dem Drehgestell-
rahmen festgestellt werden. Aus den Ver-
suchsfahrten ging hervor, daBl bei Ge-
schwindigkeiten bis zu 140 kmn/h der Lauf
des Wagens nicht zu beanstanden ist. Fiir
die Geschwindigkeiten, fiir die der Steuer-
wagen gebaut ist, konnte der waagerechte
Lauf sogar als vollkommen einwandfrei
bezeichnet werden. In der Abb. 8 sind
einige Ausschnitte aus den MeBstreifen
des Schwingungsmessers Bauart Grunewald
dargestellt, die ein Bild iiber die waagerechten Schwingungen
des Wagenkastens geben. Aus diesen MeBstreifen ist der
ungiinstige EinfluB der Gummizwischenlage zu ersehen. In
derselben Abbildung ist zum Vergleich auch ein MeBstreifen
von einem gut laufenden D-Zugwagen aufgefiihrt.. Da dieser
MeBstreifen im gleichen Streckenabschnitt aufgenommen
wurde, kann unmittelbar die Giite des Wagenlaufes des
leichten Steuerwagens abgelesen werden.

In Wagenlingsrichtung waren im allgemeinen keine
nennenswerten Zuckschwingungen vorhanden. Fiir die senk-

1 1 51-33:3-3
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Abb. 7.
Seitenwandschnitt,
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rechten Wagenschwingungen konnte das Urteil ,.gut bis fast
gut* fiir den mit Uberlast und fiir den normal besetzten
Wagen gegeben werden, es verschlechterte sich auf etwa

VIR TTWEN TRV WGTY N YT ey Sy v WY
WW“WWWW”WWWY

vierachsiger Steuerwagen

MM&M—
R e A s T e e e

D-Zugwagen
Abb. 8. MecBstreifen.

,fast gut bis befriedigend” bei dem leeren Wagen. Durch-
biegungsschwingungen traten nur in geringem Mal auf, sie
hatten eine Frequenz von etwa 11 Hertz. Auch dieses Urteil
entspricht den vergleichbaren Werten schwerer Personen-
wagen.

Durch die verschiedenen Zwischenlagen (Gummi und
Holz) zwischen Drehgestellrahmen mit Wiegenfederaufhingung
wurde kein mit dem Gefiihl oder dem Schwingungsmesser
Bauart Grunewald mefibarer Unterschied im Lauf festgestellt.
Nach den Aufzeichnungen des Waas-Apparates war der Lauf
am erschiitterungsfreiesten mit den Hartholzzwischenlagen.
Mit den diinnen, hirteren Gummiplatten traten leichte und
mit den starken, weichen Gummizwischenlagen etwas stirkere

Ecke | 3 4 2

N W A O o N

heben

Q o~

senken
-

N OO s W N

Ecke 4 2 13
Abb. 9. Verwindeversuche mit Leichtbau-Steuerwagen.

senkrechte Zitterschwingungen auf. Es ist nicht ausgeschlossen,
daB der Gummi erst die Zitterschwingungen in den Wagen
bringt, weil er bei seiner nur ganz geringen spezifischen Fede-
rung ziemlich hochfrequent schwingt. Es erscheint also zweck-
miBiger, von einer Gummizwischenlage abzusehen und Hart-
holz zu verwenden. Die Hartholzzwischenlage triagt im ibrigen
auch zur Gerduschddémpfung bei.

Bei den Fahrversuchen wurden aus verschiedenen Ge-
schwindigkeiten (130. 120, 110 und 100 km/h) Schnellbrem-
sungen ausgefithrt. Bei diesen Schnellbremsungen wurden
auch nicht die geringsten Verformungen des Wagenkastens
festgestellt.

Nach dem Ergebnis der Verwindeversuche (Abb.9) hat
der Wagenkasten des Steuerwagens eine Federkonstante von
etwa 305 kg/mm, d. h. um den Wagen um 1 mm zu verwinden,
bendtigt man eine Kraft von 305 kg unter einem Gleitstiick.

T

Zum Vergleich sei angefiihrt, daB} der ultraleichte Beiwagen etwa
eine sponflsche Federung von 595. ein Neubau — ABC4i —
etwa 505 und ein Pw4ii 450 kg/mm haben. Trotz der geringeren
Federkonstante war der Wagenlauf nicht "zu
beanstanden.

Mit dem leichten Steuerwagen wurden
ferner Schiittellaufversuche durc{gefﬁhrt

Zu diesem Zweck wurden die Radreifen des
Wagens auf Schiittelprofile nach Abb. 10 ab-
gedreht. Solche Radreifenumrisse fuhren er-
fahrungsgemifl bei hoheren Fahrgeschwindig-
keiten auf Reichsbahnoberbau belL ‘%\oﬁen
Achslagergehiuselingsspielen zu star seit-
lichen Schiittelschwingungen. Der Innenkonus
betrigt hierbei 1:6,5 bis 1:7.6. Die Lings-
spiele der Achslagergehiiuse wurden, um das
Schiitteln des Wagenkastens zu begiinstigen, auf ein Mall von
etwa 2 X 1,7 bis 2 X 2,0 mm vergrélert. Je ein Schwingungs-
messer Bauart Waas war in Wagenmitte und Wagenende und
auBlerdem ein Schwingungsmesser Bauart Grunewald in Wagen-
mitte aufgestellt. Aus den gesamten Messungen erg‘ab n sich
fiir die Frequenzen und Amplituden und Wagenenden folgende

Mittelwerte: j

Geschwindigkeit | Frequenz f Amplitude a in mm
km/h Hertz Wagenende Wagenmitte

90 2.4 3,0 1,0

115 2,7 3.4 2,6

125 2.8 3,5 2.8

Bei einer Geschwindigkeit von 90 km/h zeigen SiJll giréﬁere
Unterschiede in den Amplituden zwischen Wagenende und
Wagenmitte, diese Unterschiede haben eine starke Drehbe-

——— Normalprofil 1:40 1:20
Gemessenes Profil

8 7 6 5
H_ 1 I' Fihrer-
L k stand
12 3 4
Abb. 10. Schiittelprofile.

wegung des Wagenkastens zur Folge. Bei hoheren Fahrge-
schwindigkeiten werden die Ausschlige in Wagenmitte zwar
entsprechend hoher, sie gleichen sich “aber in stalkerem Mal3
den Werten an den Wagenenden an. Selbst bei starken Schiittel-
beanspruchungen waren die Ausschlige in Wagenmitte nicht
wesentlich grofer als an den Wagenenden. Es zeigte sich bei
den Schiittelversuchsfahrten, dall sich der Wagenkasten unter
Schiittelbeanspruchung selbst nicht meBbar ausbog.  Der
Wagenkasten ist also ausreichend steif zu betrachten. Da die
betriebsmiBige Hochstgeschwindigkeit des Wagens 100 kin/h
betrigt, ist also selbst bei ausgelaufenen Radreifen mit grollen
Achslagergehdusespielen immer noch eine ausreichende Seiten-
steifigkeit des Wagenkastens vorhanden.

Nach einer im normalen Betrieb zuriickgelegten Lauf-
leistung von 60000 km wurden die Laufversuchsfahrten mit
dem leeren Wagen wiederholt. Der Wagenlauf hat sich gegen-

|
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tiber der Versuchsfahrt bei 0 km Laufweg nur um ein geringes
MaB verschlechtert. Diese geringfiigige Verschlechterung ist
darauf zuriickzufiihren, daB die Achshalter der Drehgestelle
sich nicht steif genug erwiesen haben. Sie spreizen unter dem
dauernden EinfluB der Last und fithren dadurch ein Klemmen
zwischen den Achshaltergleitbacken und dem Achslagergehéuse
und dadurch auch eine Zunahme der Reibung zwischen den
Federblattern herbei. Durch eine geringfiigige Verstirkung der
Drehgestellrahmen kann dieser Mangel ohne nennenswerte
Gewichtsvermehrung bescitigt werden.

Zweiachsige Hydronaliumtriehwagen.
Die Hauptdaten des zweiachsigen Hydronaliumtrieb-
wagens, dessen Grundril aus Taf. 9 zu ersehen ist, sind:

Wagenlinge iiber Puffer 12560 mm
Kastenldnge . . . . . 11500 ,,
Wagenhdohe iiber SO. . 3480 ,,
Achsstand 7000 ,,

Sitzplatzzahl 3. Klasse . . . . . . . . .. 38
Leergewicht . .o 123t

Gewicht/Sitzplatz 329 kg
Wagenkastengewicht . e 6550 ,,
Maschinenanlage mit Radsitzen und Lagern 5750 ,,

Der Wagenkasten des Hydronaliumtriebwagens ist bis
auf einige unwesentliche Bestandteile aus Leichtmetall (Hydro-
nalium) hergestellt. Stahl wurde nur fiir solche Bauteile ver-
wendet, die durch Reibung dem Verschlei3 unterliegen oder die
aus Raumgriinden nicht in Leichtmetall die erforderlichen Ab-
messungen erhalten konnten.

Mit Riicksicht auf den gegeniiber Stahl dreimal so kleinen
Elastizititsmodul des Leichtmetalls ist man leicht zur Annahme
geneigt, daBl aus Leichtmetall hergestellte Wagenkésten nicht
so steif sind wie stihlerne, besonders wenn man noch beriick-
sichtigt, dafl durch die SchweiBlung der Stahlkonstruktion eine
bisher uniibertroffene Starrheit erzielt wird. Der Wagenkasten
des Hydronaliumtriebwagens muBte dagegen in Nietkonstruk-
tion ausgefiihrt werden, da bei dem gegenwirtigen Stand der
Technik ein Schweilen von Leichtmetall noch nicht eine aus-
reichende Bewidhrung erwartet werden konnte. Die geringere
Steifigkeit eines Wagenkastens hat aber zur Folge, daB dieser
unter dem Einfluf} der dauernden von den Gleisunebenheiten
herrithrenden StéBen durchzittert. Demgegeniiber ist jedoch
zu bedenken, dal3 der kleinere Elastizititsmodul des Leicht-
metalls die StoBe weicher aufnimmt und verarbeitet. Den
schidlichen Wirkungen des kleineren Elastizititsmoduls kann
man aber durch konstruktive Vorkehrungen begegnen, indem
man die Wandstirken der tragenden Bauteile verstiarkt. Trotz
dieser Verstirkung der Querschnitte kann bei der gleichen
Wahl der zulissigen elastischen Verformung wie bei Stahl die
Seitenwand des Leichtmetallwagens ein geringeres Gewicht
besitzen, da ja bekanntlich selbst bei der ungiinstigen, ver-
einfachenden Annahme die Seitenwand habe den Querschnitt
eines Rechteckes, das Widerstandsmoment mit dem Quadrat,
das Trigheitsmoment mit der dritten Potenz der Bauhdhe an-
steigt, wihrend das Gewicht nur proportional der Querschnitts-
verstirkung sich erhoht.

Bei einer Belastungsprobe des fertigen Hydronaliumtrieb-
wagens ergab sich iiberraschenderweise, dafl zwar beim Beginn
der erstmaligen Belastung ein gewisses Rutschen der Ver-
bindungen der Bauteile eintrat bis die Nieten satt anlagen.
Hicrauf war bei weiterer Belastung bis zur Hochstlast
(d.s. 100 v.H. Zuschlag zur Personenlast + 30% Stol-
zuschlag) die Durchbiegung kaum noch mefBbar: sie war trotz
des geringeren Elastizitdtsmoduls geringer als beim Vergleichs-
Stahlwagen. Nach der Belastung ging der Wagen wieder in
seine urspriingliche Lage zuriick.

Die grofle Steifigkeit des Wagenkastens ist ausschlieBlich
erzielt worden durch konstruktive MaBnahmen, und zwar da-

durch, dafB} jedes tragende Bauteil weitestgehend sich der je-
weiligen Beanspruchung anpaBt, da moglichst alle Bauglieder
gleichmaBig zum Tragen herangezogen werden und dafB alle
Hilfstriger, die an der allgemeinen Tragkonstruktion nicht
unmittelbar beteiligt sind, durch geschickte Anordnung der
tragenden Bauteile nach Mdglichkeit vermieden wurden.

Wie aus Abb. 11
ersichtlich, sind bei
den zweiachsigen Ver-
brennungstriebwagen
der Deutschen Reichs-
bahn die Einstiege
gegen die Wagenenden
zu angeordnet. Wiirde
man in der bei den Per-
sonenfahrzeugen iib-
lichen Weise die Lang-
triger in die Ebene der
Seitenwinde  legen,
dann miiBiten sie im
Bereich der Einstiege,
also gegen die Wagen-
enden zu, jeweils ein-
gekropftwerden.Solche
gekropfte Trager haben

aber, besonders bei

Leichtmetall, den

Nachteil, daB sie den

auftretenden Puffer-  Abb.11. Zweiachsiger Verbrennungs-
stoflen  entsprechend triebwagen. Einstiegpartie.

nur drucksteif gemacht

werden kénnen unter zusitzlichem Aufwand von Baustoff, also
Gewicht. Aus dicsem Grunde wurden die Langtriger des Unter”
gestells der Hydronaliumtriebwagen symmetrisch zur Puffer-
lingsebene angeordnet. Sie sind als auBerordentlich biegungs-
und verwindungssteife Kastentriger ausgebildet. Bei dieser
Anordnung liegen kastenférmige Langtriiger zentrisch iiber den
Tragfedern. Im Bereiche der aus geschmiedeten 25 mm starken
Hydronaliumblechen bestehenden Achshalter sind die Stege

Abb. 12. Achshalterpartie.

der Langtriger, um einen giinstigen AnschluB zu erzielen,
jeweils fischbauchartig nach unten verlingert.

Die auf die Achshalter wirkenden Querkrifte wurden durch
Streben abgefangen, so dall die Achshalter in der Regel nur
auf Druck beansprucht werden (vgl. Abb. 12). Da jedoch je
nach der Durchfederung des Wagenkastens ein zusitzliches,
durch den kastenférmigen Langtriger aufzunehmendes Moment
entsteht, so mufiten im Kasten Schotten zur Einleitung des
Drehmomentes auf seine Winde gebildet werden. Die Enden
der kastenformigen Langtriger sind mit je einem auBer-
ordentlich rammsicheren, als Doppelwandtriger ausgebildeten

20*
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Kopftrager zusammengenietet.
gestells wurden in der Nidhe der neutralen Zone durch die
Langtragerstege durchgesteckt und durch Winkel mit diesen
verbunden. Die den Hauptteil der Beanspruchungen auf-
nehmenden Gurte der Tréiger sind daher an keiner Stelle im
Querschnitt geschwicht, der Kréafteverlauf wird an keiner
Stelle unterbrochen. Diese im Anschlull an die Tirséulen
angeordneten Quertridger bestehen aus 2,5 mm starken ge-
kanteten Hydronaliumblechen. Zwischen diesen- Hauptquer-
trigern sind noch einige Hilfsquertriger von [-férmigen
Querschnitten vorgesehen, die notwendig waren fiir die Boden-
ausschnitte, da der unter dem FuBboden angeordnete Diesel-
motor vom Innenraum des Wagens aus zuginglich sein mul.
Das Untergestell bildet somit einen steifen Rahmen, der nicht
nur die sichere Durchleitung der Zughaken- und Pufferkrifte
gewihrleistet, sondern der durch seine allseitige Formsteifigkeit
auch alle sonst noch das Untergestell beanspruchende Krifte,
wie z.B. die von den Tragfedern, Achshaltern, Schienen-
raumen, Bremse usw. herriihrenden Kriften aufnehmen kann.

Uber das ganze Untergestell wurde ein schubsteifes Well-
blech gelegt, das gleichzeitig die kraftmaflige Verbindung von
Seitenwand und Untergestell herstellt. Die Wellen des Well-
bleches sind in Richtung der Quertrager verlegt. Zwischen je

Abb. 13.

Gummischubfeder.

zwei Fenstern ist eine einteilige Fen-
stersidule aus gekantetem Blech ange-
ordnet, die unterhalb der knicksteifen
Briistungsleiste durch das 2,5 mm
starke Seitenwandblech verdeckt. ober-
halb der Briistungsleiste aber bis zum Dachlangrahmen un-
verkleidet ist, also selbst die ‘Seitenwand darstellt. Die
Vorbauverkleidung ist aus 1.5mm starken Hydronalium-
blechen hergestellt. Der Dachlangrahmen besteht aus einem
einteiligen Prefiprofil, das oben zwei Flanschen besitzt zum
AnschluB der Dachspriegel, nach unten sind ebenfalls zwei
Flanschen vorgesehen, an denen die Fenstersdulen angenietet
werden. Zwischen den oberen und unteren Flanschen ist ein
horizontaler .Steg vorgesehen, der in der Verlingerung nach
auBen die Regenrinne bildet und nach innen einen Ansatz
besitzt, an den die Lingsgepéicknetze angeschlossen werden.

Die Dachspriegel bestehen aus nur 1.2 mm starken
V-formigen gezogenen Profilen, das Dachblech ist 1 mm stark.

Fir Lauf- und Treibachsen wurden Leichtradsitze des
Bochumer Vereins verwendet. Die Rollenlager haben Achs-
lagerdeckel aus Elektron. Die siebenlagige Blattragfeder mit
einer gestreckten Linge von 1600 mm ist mit einer Gummi-
schubfeder kombiniert (vgl. Abb. 13). Letztere besteht aus
einem Gummiring, der mit seiner inneren und duleren Mantel-
fliche auf Stahlringe wvulkanisiert ist, &hnlich wie Silent-
Blocks, jedoch mit dem Unterschied, daf} die durch die Stahl-
ringe eingeleiteten Krifte den Gummi auf Schub beanspruchen.
Die Gummischubfeder arbeitet bei normaler Belastung und
gibt hierbei einen Federweg von 25 mm frei. Wird die Be-
lastung erhéht, dann setzt sich die Schubfeder auf eine Gummi-
druckfeder auf, die nur noch geringe Ifederwege freigibt. Der
Anteil der Gummischubfeder an der Gesamtfederung betrigt

Die Quertriger des Unter-.

‘Wagenkasten bei

T :
25v.H. Die Blattfeder arbeitet im gesamten Belastungs-
bereich und federt unter der Nutzlast maximal 70 mm durch.
Mit dieser Gummischubfeder sollte ein besserer Schienenlauf
erzielt werden, da der Gehingebolzen in der inneren Stahlbuchse
fest eingespannt ist und jede Bewegung der in jeder Richtung
frei beweglichen Achse durch Verwalkung des Gummis ge-
ddmpft wird. Die Achslagerspiele betragen 2 bis 3 mm.

Die Dieselmaschinenanlage ist auf einem besonderen Trag-
rahmen aus geschweiliter Kisenkonstruktion unter  dem
Dreipunktauflagerung auf den| heiden

Achsen federnd abgestiitzt.

Lauf- und Versuchsfahrten wurden auBer mit Hydro-
naliuim-Triebwagen noch mit einem zweiachsigen Leicht-
stahltriebwagen durchgefiihrt. Die Hauptabmessungen
dieses Stahlwagens sind die gleichen wie die des Hydronalium-
triebwagens. Das Gesamtgewicht des Stahltriebwagens betrigt
jedoch 16300 kg, wobei der Wagenkasten 10245 kg und die
ebenfalls auf einem Tragrahmen, der in drei Punktlagen auf
die beiden Achsen abgestiitzt ist, aufmontierte Maschinen-
anlage einschliefllich Laufwerk 6055 kg wiegt.

Mit dem zw elachsugen Hydronaliumtriebwagen,. der mit
einer Blattfeder und einer Gummischubfeder abgefec ert war,
wurden auf einer Hauptbahn- und einer kurvenreichen l\&eben-
bahnstrecke, letztere mit kleinsten Kriimmungshalbmessern
von 300 m Laufversuchsfahrten durchgefiihrt. Der Versuchs-
wagen lief allein, also ohne jegliche Anhénger. Auch bei
diesen Versuchswagen erstreckten sich die Messungen auf die
waagrechten und senkrechten Schwingungen des Wagen-
kastens, gemessen iiber den Achsen. Dabei wurden die Feder-
bewegungen einschlieBlich der Gummischubfeder und die
Relativbewegungen zwischen Achse und Wagenkasten in
Langsrichtung in einer Wagenecke durch Oszillographen auf-
gezeichnet. Die MeBgeriite wurden jeweils iiber der Laufachse
des Triebwagens aufgestellt, die auf der jeweiligen Hinfahrt
hinten und auf der Riickfahrt an der Spitze lief. Daneben
wurden Gerduschmessungen im Fahrgastraum durch-
gefithrt.  Gleiche Messungen wurden auch an einem zwei-
achsigen Leichtstahltriebwagen gleicher baulicher Abmesrungen

angestellt.
Versuchsfahrten wurden ausgefiihrt unbeladen: und mit
5.3 bzw. 5.0t Last. Die Last von 5,3 t entspricht einer Be-
lastung des Triebwagens durch 46 Fahrgiste zuziiglich 50 v. H.
Uberlast und 130 kg Verkehrslast im Gepackraum Da der
Hydronaliumtriebwagen bis zur ersten Versuchsfahrt im
Betriebe erst etwa 5000 km zuriickgelegt hatte, war bei den
Versuchen der Zustand der urspriinglichen Radreifenreigung
von 1:40, 1:20, d.h. einer mittleren Neigung von 1:30 im
wesentlichen noch erhalten, der Radreifenumril war somit
lauftechnisch giinstig.  Das Querspiel zwischen Achslager-
gehiiuse und Achshalter betrug 2,2 mm, das Langsspiel 10 mm.

Der senkrechte Lauf des unbeladenen Wagens war im
allgemeinen auf der Hauptbahnstrecke fast gut: auf der Neben-
bahnstrecke befriedigend. Zitterbewegungen des Wagenkastens
waren bei dem guten Schmierzustand der Blattfedern nur in
geringem Mafe zu spiiren. Die mit dem Oszillographen.ge-
messenen Zitterbewegungen des Hingebolzens der Gummi-
schubfeder mit einer Frequenz von etwa 55 Hertz wurden nicht
in den Wagenkasten iibertragen. Diese Zitterbewegungen
wurden in gleicherweise beim beladenen Triebwagen fest-
gestellt, ohne daB sie auch in diesem Fall im Wageninnern
spiirbar waren. Die Federung war bei der Lastfahrt ebenfalls
weich; jedoch setzte sich der Hydronaliumwagen mehrfach
auf dem Federbund hart auf. Die Federn des Triebwagens
wurden bemessen fiir eine Héchstlast von 5,6 t, d.s. 50 Per-
sonen + 50 v. H. Uberlast. Der StoBzuschlag wurde hierbei
mit 25 v. H. angenommen. Aus den Versuchsfahrten' war
daher zu entnehmen, daB bei dem durchschnittlichen Zustand
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des Oberbaues der Nebenbahnen ein StoBzuschlag von 25 v. H.
nicht nur erreicht, sondern vielfach sogar liberschritten wird.
- Da der Zustand der Geleise auf den Nebenbahnen aus wirt-
schaftlichen Griinden nicht immer allen neuzeitlichen An-
forderungen geniigen kann, ist daher ein StoBzuschlag von
-25v. H. fiir Nebenbahnfahrzeuge nicht ausreichend.

Mit Riicksicht auf den giinstigen Zustand der Radreifen
lief der Triebwagen unbeladen wie auch mit Hochstlast bei
50 km/h Geschwindigkeit auf der Nebenbahn und 75 km/h auf
der Hauptbahn seitlich im allgemeinen gut bis befriedigend.
Nur in Gleisbégen waren einige stéirkere Ausschlige zu ver-
zeichnen, Die in Gleisbdgen eingetretene Laufverschlechterung
hat ihre Ursache in der engeren Berithrung zwischen Achshalter
und Achslagergehiuse, sie zeigte sich in einem méBigen Zittern
des Wagenkastens. Diese geringe Laufverschlechterung hat
mit dem leichten Gewicht des Triebwagens natiirlich nichts
zu tun.

Nach einer Laufleistung von 46200 km, die der Hydro-
naliumtriebwagen im normalen Betrieb bei der iiblichen
Wartung zuriicklegte, wurden die Versuchsfahrten wiederholt.
Die Radreifen mit einer urspriinglichen Neigung von 1:40,
1:20 waren mit einem Anlaufkegel von 1:13 lauftechnisch noch
giinstig. Der Radreifenverschleil des auBerordentlich leichten
Hydronaliumtriebwagens war etwas geringer als die des um 4 t
schwereren zweiachsigen Leichtstahltricbwagens, der sonst
gleiche Abmessungen besitzt. Bei diesem Wagen betrug bei
etwa gleicher Laufleistung der Anlaufkegel etwa 1:10.

Der senkrechte Wagenlauf war bei den Wiederholungs-
fahrten unbeladen und bei einer Last von 5t im allgemeinen
nicht schlechter als bei den ersten Versuchsfahrten. Zitter-
bewegungen des Wagenkastens waren nur im geringen Malle
zu spiliren. Beim Durchfahren von Gleishbégen wurden sie
ebenfalls wieder stirker fiihlbar; jedoch schien die Gummi-
zwischenlage zwischen den Achshaltern und den Gleitbacken
von giinstigem Einfluf} zu sein.

In waagerechter Richtung lief der Triebwagen bei den
Lastfahrten nur in geringem MafBle schlechter als bei der Ur-
fahrt. Sogar bei weniger gutem Oberbau war der Wagenlauf
mit eingelaufenen Radreifen bei 75 km/h Geschwindigkeit noch
besser als ,.befriedigend; nur im Gleisbogen waren wieder
stirkere Anschlige zu verzeichnen. Der unbeladene Wagen lief
immer noch besser als ,ausreichend‘‘; nur vereinzelt traten
Taktschwingungen auf. Das ebenfalls als giinstig zu be-
zeichnende Laufergebnis der Leerfahrten ist zum Teil ebenfalls
auf den ganz geringen Radreifenverschleil zuriickzufithren. Es
mag auch sein, daBl die Gummischubfeder (Verwalkung des
Gummis, andere Eigenschaften der Querschwingung des
Wagenkastens) hierbei eine Rolle spielt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafl auch der

auflerordentlich leichte Hydronaliumtriebwagen fiir die im Be-
triebe zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten von 75 km/h auf
Hauptbahnen ausreichend gute Laufeigenschaften aufweist.
Der um 4 t schwerere Leichtstahltriebwagen hat keine besseren
Laufergebnisse nachweisen kénnen. Das geringe Gewicht des
Hydronaliumtriebwagens hat aber bei gleichen Laufleistungen
eine geringere Radreifenabniitzung gezeigt. Daher bleiben die
bei der Urfahrt festgestellten Laufeigenschaften linger erhalten
als bei dem schwereren Stahltriebwagen. Die Laufeigenschaften
in lotrechter Richtung waren bei dem Hydronaliumtriebwagen
etwas besser als beim schwereren Wagen, besonders bei Vollast.
Waagerecht sind bei neuen Radreifen die Laufeigenschaften
des Hydronaliumtriebwagens etwa gleich denen des Stahl-
wagens sowohl in der Geraden als auch im Bogenlauf.

-Bei den anléBlich der Versuchsfahrten erzielten Benotungen
ist zu beriicksichtigen, dal diese bei zweiachsigen Einzelfahr-
zeugen mit kleinem Achsstand (7000 mm) ungiinstiger sein

miissen als bei Drehgestellfahrzeugen, die im Zugverbande
laufen.

Die Verwindungskonstante des zweiachsigen Hydronalium-
triebwagens wurde mit 30 kg/mm gemessen, sie ist um 50 v. H,
groBer als die des 4 t schwereren Leichtstahlwagens. Die ver-
haltnismaBig geringe Verwindungssteifigkeit des Stahlwagens
kann jedoch nicht als entscheidend fiir das Ergebnis der Lauf-
eigenschaften bezeichnet werden, da frither gebaute zwei-
achsige Triebwagen mit groBerem Eigengewicht ebenfalls keine
besseren Laufeigenschaften hatten.

Wihrend der MeBfahrten wurden im Fahrgastraum Ge-
rduschmessungen durchgefithrt. Der Schalldruck im Hydro-
naliumtriebwagen war nach diesen Messungen gegeniiber dem
Stahlwagen um das Siebenfache besser. Dieses giinstige Er-
gebnis des Leichtwagens ist hauptsichlich auf die an den
Seitenwandblechen aufgeklebte Gerduschddmpfungspappe und
auf das Leichtmetall zuriickzufiihren. AuBerdem wurden durch
den Einbau des Wellblechfulbodens unter Verwendung eines
hochgequollenen Korkes mit geeignetem Fiillstoff die Ge-
rdusche gedampft.

Leichtstahlwagen der Sehweizer Bundeshahnen*).

Die Hauptdaten dieser Wagen, die in Taf. 9 dargestellt
sind, sind: )

Wagenlinge iiber Puffer . . . . . . . . . 22700 mm
Kastenlinge . . . . . . . . ... ... 21400 ,,
Drehgestellabstand . . . . . . . . . . . 16770 ,,
Drehgestellachsstand . . . . . . . . . L. 2700
Sitzplatzzahl: .
B4i-Wagen . . . . . . . .. 48 = 583 kg/Sitzplatz
C4i-Wagen . . . . . . . ... 80 = 337 kg/Sitzplatz
Gewicht:

B4ii-Wagen . . . . . ... L L. L. 28 t
C4ii-Wagen . . . . . . . ... .. ... 27 ,,

Das leichte Gewicht dieser D-Zugwagen wurde erreicht
durch die Ausbildung des Wagenkastens als rohrenférmige
Tragkonstruktion, durch die SchweiSkonstruktion, die Ver-
wendung von Stahl héherer Festigkeit und durch Verwendung
von Leichtmetall fiir die sich dafiir eignenden Bauteile. Seiten-
winde, Dach und FuBboden bilden eine Vierkantréhre mit ab-
gerundeten, versteiften Ecken, die in jeder Richtung biegungs-
und verwindungssteif ist. Die Bleche der Seitenwinde sind
2.5 mm, die des Daches 1,5 mm und der FuBBboden 2 mm stark.
Die Stirnwinde sind besonders kriiftig und so ausgebildet, daf3
bei ZusammenstoBen die Druckkrifte sich auf die ganze Réhre
verteilen konnen. Die inneren Querwiinde aus Stahlblech in
den Endvorrdumen bilden kriftige Querversteifungen, sie er-
hohen auch die Verwindungssteifigkeit des Wagenkastens. Die
Stahlbleche haben zur Vermeidung der Rostgefahr 0,3 v. H.
Kupferzusatz erhalten. Die Wagenkisten haben Probelasten
von 15000 kg und auflerdem in der Langsrichtung einen Druck
von 100 t an jeder Stirnseite anstandslos ausgehalten. Durch
die Verlegung der Einstiegtiiren gegen die Wagenmitte ergab
sich die Moglichkeit, die Drehgestelle gegen die Wagenenden
zu verlegen; die sich hierdurch ergebenden kleinen Uberhinge
sind fiir den guten Lauf der Wagen vorteilhaft. Durch diese
Anordnung der Einstiege war es auch méglich, den Wagen-
fuBBboden auf 1000 mm abzusenken. Bei der Ausbildung der
dulleren Form des Wagenkastens wurde gréBte Verringerung
des Luftwiderstandes angestrebt. Die Nischen der Einstieg-
tiren wurden deshalb mdglichst wenig tief gemacht. Die.
Puffer und Zughaken haben Gummifedern.

Die Drehgestellrahmen sind aus hochwertigem Stahl und
vollstindig elektrisch geschweiflt. Die Leichtradsétze mit Voll-

*) Vergl. Leichtstahlwagen der Schweizer Bundesbahnen,
Ztg. Ver. mitteleurop. Eisenb.-Verw. 1937, Nr. 48, Seite 846 ff.
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ridern und 900 mm Raddurchmesser sind in Rollenlagern ge-
lagert, der Achsstand betragt 2700 mm. Innerhalb der Spiral-
federn befinden sich in Ol laufende zylindrische Fithrungen, die
zugleich als Dimpfer gegen vertikale Resonanzschwingungen
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Abb. 14, Schwingungsdiagramme.

wirken. Die Seitenbewegungen des Wagenkastens werden
ebenfalls durch Oldémpfer gedampft.

Wegen des geringen Wagen-Kigengewichtes im Verhéltnis
zur Nutzlast (unter Ausnutzung aller Stehplitze kann ein
C4ii 200 Personen fassen) ist eine besondere Federanordnung
gewihlt worden, die bei geringer Besetzung eine weiche Fede-
rung gewihrleistet, ohne dal} bei starker Besetzung eine zu.

.groBe Einsenkung eintritt. Aus dem gleichen Grunde, d. h.

wegen des groBen Gewichtsunterschiedes leer und voll besetzter
Wagen, muBte cine Bremsausriistung gewihlt werden, die
wesentlich héhere Bremsklotzdriicke ergibt als sonst iiblich.
Bei 100 km/h sind die Bremswege rund 35 v. H. geringer als
bei der gewdhnlichen Bremsausriistung. T

In der Abb. 14 sind einige Schwingungsdiagramme des
C4ii-Wagens dargestellt. Diese sind mit dem Wagen in fabrik-
neuen Zustand mit einem Triib-Tduber-MeBapparat auf-
genommen worden. Die maximale Fahrgeschwindigkeit bei
den MeBfahrten betrug ungefihr 120 km/h. Allgemein wurde
festgestellt, daB die Leichtwagen sogar noch besser‘ als die
normalen D-Zugwagen laufen. A | |

Die Laufeigenschaften haben sich seit der Inbetriebsetzung
nicht fiihlbar geindert. Die Laufflichen der Radreifen haben
sich seit Inbetriebsetzung trotz der etwa 350000 Laufkilometer,
im Mittel nur sehr wenig verindert. Die Abniitzungen betragen
im Mittel ungefihr nur 1 mm. Die Spurkrinze weisen keine
merklichen Abniitzungen auf. '

SehluBfolgerungen. ‘ l ‘

Aus den Versuchsfahrten mit besonders leicht geba,ut}en
Wagen und aus den mit ihnen im praktischen Betrieb ge-
wonnenen Erfahrungen kann mit geniigender Sicherhei‘% ge-
schlossen werden, daB Leichtbauwagen bei richtiger Wahl der
Federung und Achsbuchsspiele und bei entsprechender, durch
die SchweiBtechnik erzielbarer Steifigkeit des Wagenkastens
und der Drehgestelle einwandfreie Laufeigenschaften besitzen.
Die urspriinglichen Laufeigenschaften bleiben bei Leichtbau-
wagen linger erhalten als bei Schwerbauwagen, weil die Rad-
reifen, bezogen auf 1000 km Laufleistung, sich weniger ab-
niitzen. Es ist bei den Leichtbauwagen wie bei den ‘Séhwer-
bauwagen darauf zu achten, daf das Spiel in Wagenlings-
richtung zwischen Achshaltergleitbacke und Achsbuchse sich
nicht vergréBert. Bedenken gegen Leichtbauwagen wegen
ihrer lauftechnischen Eigenschaften kénnen daher durch die
Fahrversuche und die praktische Bewihrung im Betrieb als:
widerlegt betrachtet werden. Es ist anzunehmen, daB durch
Verbesserung der Ubertragungsglieder des Radsatzlaufes auf
den Wagenkasten, sei es durch Verbesserung der Achslager-
filhrung, der Federung oder auch der Aufhingung der Wiege
die Laufgiite noch gesteigert werden kann. -

Rundscehau

Lokomotiven

Sehmalspurdieselziige fiir Jugoslawien.

Die Jugoslawischen Staatsbahnen besitzen in den friiheren
dsterreichischen Provinzen Bosnien und Herzogewina ein aus-
" gedehntes Schmalspurnetz, das sich von Dubrownik tiber Serajewo
bis Belgrad und bei Serajewo abzweigend bis Brod erstreckt. Die
Spurweite betrigt 760 mm. Die Entfernung von Belgrad bis
Dubrownik {iber Serajewo betriigt 685km. Die besonderen
Schwicerigleiten der Strecke liegen in den Steigungs- und Kriim-
mungsverhiiltnissen. 609, der Strecke weisen Steigungen bis
rund 1:100 auf. Die restlichen 409, haben stirkere Steigungen von
1:40 bis 1:67. SchlieBlich ist noch eine 10 km lange Zahnrad-
strecke vorhanden. Dazu kommt. dal etwa 509, der gesamten
Strecke Kriimmungen mit Halbmessern von 80 bis 100 m hat. Die
engste Kurve hat einen Halbmesser von 77 m. Ein Teil dieser
Kurven liegt in Tunneln. Allein die Strecke von Belgrad bis
Serajewo hat 134 Tunnel. Diese eben geschilderte Strecke ist die
einzige Eisenbahnverbindung von der Landeshauptstadt nach der
dalmatischen Kiiste. Die Reise von Belgrad nach Dubrownik
(Ragusa) nahm bisher 23 Std. in Anspruch. Schlafwagen waren
nicht vorhanden. Um den Reiseverkehr nach der Adria zu ver-
bessern, stellten die Jugoslawischen Staatsbahnen sieben dreiteilige

und Wagen.

dieselmechanische Triehwagenziige in Dienst, die die Fahrzeit
um 61/, Std. auf 161/, Std. verkiirzten.

Jeder Zug besteht aus zwei Triebwagen — je einer an jedem
Ende — und einem Anhiinger in der Mitte. Hersteller der ge-
samten Kraftanlage ist die Firma Ganz, Budapest: Hersteller des
wagenbaulichen Teiles ie jugoslawische Firma ,Erste jugo-
slawische Waggonfabrik in Slavonski Brod nach Entwiirfen der
Firma Ganz. Jeder Triebwagen ist mit cinem Dieselmotor Bauart
Ganz ausgeriistet, der bei 1250 Umdr./Min. 240 PS leistet. Die
Leistung des Motors liBt sich auf 310 PS bei 1450 Umdr./Min.
steigern. Das Leistungsgewicht des Motors betriigt rund 9 kg PS.
Entgegen der iiblichen Bauweise der Firma Ganz ist der Motor
nicht in ein Drehgestell eingebaut. sondern Motor. Hauptkupplung
Wendegetriebe und Geschwindigkeitswechselgetriebe sind in einem
besonderen Hilfsrahmen gelagert, der zwischen den Drehgestellen
unter dem Wagenkasten am Hauptrahmen des Wagenkastens
federnd aufgehiingt ist. Die Unterbringung des Motors und des
dazugehérigen Getriebes in einem Drehgestell verbot sich aus
Griinden der Gewichtsverteilung, da die Achsbelastung auf 7,5t
beschriinkt bleiben muBte. Die Hauptkupplung — eine tro;ckbne
Mehrscheibenkupplung — und das Wendegetriecbe haben ein
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gemeinsames Gehduse, das an dus Motorgehiuse angeflanscht ist.
Das Geschwindigkeitswechselgetriche ist als mechanisches Fiinf-
ganggetriebe ausgebildet, das vom Motor durch eine Kardanwelle
unter Zwischenschaltung einer beweglichen Hardykupplung an-
gotrieben wird. Vom Geschwindigkeitsgetricbe wird das Drch-
moment mittels Kardanwellen zu den beiden. Treibgestellen
geleitet. Hier wird zuniichst durch ein im Drehgestellrahmen
befestigtes Untersetzungsgetricbe die Drehzahl herabgesetzt und
das Drehmoment schlieBlich durch weitere Kardanwellen auf die
Treibachsen {iibertragen. Bei dem groBen Ausschlag der Dreh-
gestelle in den Kurven sind in den Kardanwellen vom Geschwindig-
keitsgetriebe zu den Treibgestellen noch Kardangelenke und Hardy-
kupplungen vorgesehen. Zur Erziclung des erforderlichen Reibungs-
gewichtes ergab sich zwangsliufig der Antrieb aller vier Achsen der
beiden Drehgestelle. Allerdings driéngt sich bei der eben go-
schilderten Vielzahl der beim mechanischen Antrieb der Achsen
erforderlichen Kardanwellen und Kardangelenke und elastischen
Kupplungen der Gedanke auf, ob fiir diesen besonderen Fall die
elektrische Ubertragung nicht Vorteilo geboten hitte!

Der Achsstand der Treibgestello betriigt 1,7 m, der der Dreh-
gestelle des Mittelwagens 1.3 m. Die Drehgestelle und die Wagen-
késten sind weitgehend in SchweiBkonstruktion hergestellt worden.
Die Verkleidungsbleche der Wagenkiisten bestehen aus gekupferten
Stahlblechen. Die Heizung der Triebwagen erfolgt durch das Kiihl-
wasser der Motoren, die Heizung des Mittelwagens durch eine
Warmluftanlage mit einem koksgefeuertem Ofen. Zusiitzlich sind
die Triebwagen mit der gleichen Luftheizung ausgeriistet. die auf
den langen Gefiillstrecken, auf denen die Motoren mit Leerlauf-
drehzahl laufen, die erforderliche Wiirie abgibt. Die Liiftung der
Fahrgastriiume geschielit durch Offnen der Fenster und auf den
Tunnelstrecken durch im Dach cingebaute elektrisch angetriebene
Ventilatoren. Die beiden Triebwagen haben 37 Plitze II. Klasse,
aullerdem ein Gepiickabteil. Der Mittelwagen hat 37 Pliitze
I. Klasse und eine Bar. AuBerdem ist in diesem Wagen ein Kiichen-
abteil vorhanden.

Die Betitigung des Geschwindigkeitswechselgetriebes, des
Wendegetricbes, der Hauptkupplung und der Fiillungsverstellung
des Motors geschieht elektropneumatisch. Dabei ist z. B. Vorsorge
getroffen, daB die Luftzylinder der Hauptkupplung stufenweise
entleert werden kénnen, um ein ruckartiges Packen der Kupplung
zu vermeiden. Bei nichtbeaufschlagten Luftzylindern ist die
Hauptkupplung eingeriickt. Die Lamellen stehen dann unter
Federdruck.

Das bereits erwéhnte mechanische Fiinfganggetriebe verleiht
dem Triebwagen bei einer Motordrehzahl von 1250 Umdr./Min.
Ceschwindigkeiten von 15, 22.5, 32,5, 47,5 und 66 km/Std. Der
Dieselmotor selbst hat Drehzahlregelung. Es sind sieben Stufen
vorgesehen, und zwar eine Leerlaufstufe bei einer Drehzahl von
350 Umdr./Min. und fiinf Zwischenstufen zwischen der eben
genannten Leerlaufdrehzahl und der Betriebsdrehzahl von
1250 Umdr./Min. Die bauliche Durchbildung derVerstelleinrichtung
zeigt einen Luftzylinder, in dem drei ineinander geschachtelte Kolben
auf eine Kolbenstange arbeiten, die deh Brennstoffhebel der Brenn-
stoffpumpe verstellt. Aus der Kombination der drei Kolbenhiibe
(je nuch der Beaufschlagung dieser Kolben durch je ein besonderes
elektro-pneumatisches Ventil) ergeben sich die sieben Stellungen
des Brennstoffhebels. Erwihnt sei schlieBlich noch, da lediglich
auf den Steilrampen beide Motoren arbeiten, wihrend in der Ebene
und den schwach geneigten Strecken cin Motor zum Antricb des
Triebwagenzuges geniigt, withrend der andere im Leerlauf mitliauft.
Die Motorenleistung beider Motoren reicht aus. um dem Zuge auf
der bisher im Zahnradbetrieb befahrenen Steigung 1:16 eine Ge-
schwindigkeit von 20 km/Std. zu verleilien.

Fiir den normalen Betrieb sind die Wagen mit der iiblichen
Druckluftbremse ausgeriistet. die auf Bremsklétze an den Radreifen
wirkt. Die erforderliche Druckluft liefert cin Kompressor, der iiber
cine Kardanwelle und elastische Kupplung von der Kurbelwelle des
Motors angetricben wird. Fernor sind Handspindelbremsen vor-
handen. Fiir den Betrieb auf den Rampen — insbesondere auf der
Steigung 1:16 — sind zusitzlich elektromagnetische Schicnen-
bremsen vorgesehen. Diese haben nicht nur den Zweck, aus
Sicherheitsgriinden eine weitcre unabhingige Bremse zur Ver-
fiigung zu haben, sondern sind dariiber hinaus so ausgebildet, daB
sic das Anfahren des Zuges in der Steigung 1:16 erméglichen. Wiire
die Klotzbremse allein vorhanden, so wiirde beim Lésen dieser

Bremse nach einem Halt in der starken Steigung der Triebwagen-
zug riickwirts ins Rollen kommen und das Einriicken der Kupp-
lung groBe Geschicklichkeit voraussetzen. Ohne besondere Vor-
richtungen wiirde die clcktromagnetische Bremse hierin keine
Besserung bringen. Nun sind aber zwischen den eigentlichen
Schienen-Bremsschuhen und dem Wagenkasten Federn ein-
geschaltet, die in der Bremsstellung ein geringes Abgleiten des
Fahrzeuges relativ zum DBremsschuh gestatten. Die Spannung
dieser Federn entspricht in der Endstellung der Schwerkraft-
komponente des Zuges. Wird dann angefahren — wobei zuniichst
die elektromagnetische Bremswirkung voll aufrechterhalten bleibt
— so steht im Augenblick des Anfahrens die volle Motorenkrait zur
Beschleunigung zur Verfiigung und erst in dem Mafle, in dem die
Federspannung nachlit, ist der Steigungswiderstand des Fahr-
zeuges vom, Motor zu iiberwinden. Wenn die Feder spannungslos
ist, wird der Bremsstromkreis selbsttiitig unterbrochen.
Rly. Gaz., August 1938. Boettcher.

Dieselziige in Ubersee.

Auch in iiberseeischen Liindern nimmt die Verwendung von

Dieseltriebwagenziigen stéindig zu. Die Ceyloner Staats-
bahnen haben nach den guten Erfahrungen mit dieselelektrischen
Verschiebelokomotiven der ,,The English Electric Company
Limited* drei vierteilige dieselelektrische Triebwagenziige in Auf-

trag gegeben. In Anlehnung an die in England viel verwendeten

~Articulated Trains” wurden die Wagenkastenenden zweier be-
nachbarter Wagen auf ein gemeinsames Drehgestell (Jakobs-
drehgestell) gesetzt. Der erste und vierte Wagen sind Triebwagen,
die vollsténdig gleich durchgebildet sind. Die Liinge des ganzen
Zuges betriigt iiber Puffer 63 m, die Wagenkastenbreite 3250 mm
bei einer Spurweite von 1670 mm. Das Gesamtgewicht bei einer
Fahrgastzahl von 300 Personen ist 116 t.

Der Rahmen jedes Zugteils besteht aus zwei durchgehenden
geschweiliten. doppel T-férmigen Langtrigern, mit denen die Quer-
verbindungen und die seitlichen Konsolen fiir die Aufnahme des
Wagenkastens ebenfalls verschweit sind. Die Abbildung auf
néchster Seite zeigt die Bauart. Der Kastenboden ist aus Stahl-
blechen hergestellt, auf die diinne Bleche aus gekupfertem Stahl
zur Verminderung von Korrosionen aufgeschwei$t sind. Die Dreh-
gestelle sind volistiindig geschweiflt. Die Achsen, auf die die
Rider (860 mm Durchmesser) aufgepreBt sind, laufen in Rollen-
lagern. Die fiinf Drehgestelle sind im Aufbau gleich, nur mit
dem Unterschied, daB beide Achsen der Enddrehgestelle ange-
trieben werden.

Der einfach wirkende Viertaktmotor hat sechs Zylinder. Bei
einer Bohrung der Zylinder von 152 mm und einem Hub von
203 mm leistet er bei 1350 Umdr./Min. 180 PS, bei 1500 Umdr./Min.
200 PS. Die Kurbelwanne des Motors besteht aus StahlguB. Sie
umfaBt gleichzeitig den Generator und bildet somit die Grund-
platte fiir den ganzen Antriebssatz. Sie ist an drei Punkten im
Fahrzeugrahmen _gelagert, und zwar sind zu beiden Seiten des
Generators zwei Zapfenlager und an der Schwingungsdimpfer-
seite des Motors in Motormitte eine kugelférmige Auflagerung
vorgesehen. Um die Ubertragung der Motorschwingungen auf
die Fahrgastriume zu vermeiden sind zusitzliche Gummiauf-
lagerungen vorgesehen. Die Nockenwelle wird durch eine dreifache
Kette von der Kurbelwelle aus angetrieben. Die StoBstangen,
die zur Ubertragung der Nockenbewegung der Steuerwellennocken
auf die Ventilhebel und damit auf die Ventile dienen, stehen
unter Federdruck. Man hat die bei den meisten Konstruktionen
iibliche Anordnung einer Ventilfeder verlassen und an Stelle
dieser einen Feder zwei gewiihlt. Zweck dieser MaBnahme soll
die Erzielung eines ruhigeren Motorlaufes sein.

Fir die Dieselmotoren sind drei Drehzahlstufen vorgesehen,
und zwar fiir 580, 900 und 1350 Umdr./Min. Die Einstellung
der gewiinschten Stufe geschieht auf elektrohydraulischem Wege.
Drei elektrisch betiitigte Kolbenschieber regeln don Zulauf des
Druckoéles zu drei Steuerzylindern, deren Kolben auf den Regler
einwirken. Das Versagen der Olpumpe hat das sofortige Still-
setzen des Motors zur Folge. Ebenso unterbricht eine {ibermiBige
Erhohung der Kiihlwassertemperatur durch entsprechende Ein-
richtungen (Thermostaten) den Steuerstrom.

Die ausgefahrte Vielfachsteuerung erméglicht sowohl die
Steuerung beider Motoranlagen des stets zusammenbleibenden
Vierwagenzuges, als auch, wenn zwei solche Ziige gekuppelt

-
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werden, von einem Fiihrerstand aus die Steuerung des Doppel-
zuges. Bei Bedienung des Fahrschalters wird zuniichst eine von
der Batterie gespeiste, nur zum Anlassen dienende Schmierdl-
pumpe in Titigkeit gesetzt. Ist ein Oldruck von 1 at erreicht,
wird ein Kontakt betiitigt, bei dessen Einschalten der Dieselmotor
von der Generatorseite durch die Batterie aus angclassen wird.
Der Fahrschalter hat fiinf Geschwindigkeitsstufen. Drei dieser
Stufen sind gegeben durch die eingangs beschriebene elektro-
hydraulische Beeinflussung des Reglers des Dieselmotors. Die
vierte und fiinfte Stufe werden durch Parallelarbeiten beider
Drehgestellmotoren, bzw. durch Shuntung derselben erzielt.

GeschweiBter Rahmen.

Die Kiihler sind in den Seitenwinden des Wagenkastens
untergebracht. Die Kiihlwassertemperatur wird durch Thermo-
staten in engen Grenzen geregelt. Die Thermostaten schalten die
Ventilatoren ein, wenn 83°C erreicht werden und schalten sie
wieder ab, wenn die Temperatur auf 77° C abgesunken ist.

Die elektrische Ausriistung entspricht dem Gebrduchlichen.
Die Dauerleistung der Generatoren betriigt 120 kW, der maximale
Strom 600 Amp., die héchste Spannung 500 Volt. Die Erreger-
maschine mit einer Leistung von 7,5 kW bei 57 Volt Spannung
dient gleichzeitig zur Ladung der Batterie, zur Versorgung der
Hilfsstromkreise und liefert den Strom fiir die Beleuchtung.

Die an den Wagen angebrachten Verkleidungsschiirzen haben
bei der gegebenen Hochstgeschwindigkeit von 72 km/Std. wohl
nur dekorativen Wert.

Die Staatsbahnen von Neu-Sid Wales
haben fiinf Dieselhydraulische Ziige bestellt, 5.
die aus je einem kombinierten Maschinen- und °
Gepéckwagen, einem Wagen erster Klasse, einem
Wagen zweiter Klasse mit Buffetraum und einem
reinen Zweiterklassewagen bestechen. Im normalen
Betrieb wird der letztgenannte Wagen nicht mit- 4
gefiihrt. Der Dreiwagenzug (also ohne den Zweiter- f

klassewagen) bietet Raum fiir 99 Fahrgiste und R B

3,5t Gepiick. Die Wagen haben Doppelfenster, die

Durch Bedienung des Fahrschalters wirkt der Fihrer du‘ekt auf
die Fiillung der Brennstoffpumpe ein. Die Kiihler fiir die Riick-
kithlung des Kiihlwassers, des Motorenschmierdles und des Ge-
triebedles sind in den Seitenwiinden angeordnet. Die im Dach
sitzenden beiden Liifter werden iiber mchrere Wellen vom Geotriebe
aus angetrieben. Der fiir die Beluftung die Heizung und die Kiihlung
erforderliche Strom wird von zwei kleinen Generatoren geliefert,
die von je einem 34 PS-Dieselmotor angetrieben werden.
Bottcher.

Neue Ganzmetall-Personenwagen der Italienischen Staats-
hahnen. ‘

Die neuen Ganzmetall-Personenwagen Gattung ABC% der
Ttalienischen Staatsbahnen weisen folgende Hauptabmessungen auf:

Linge iiber Puffer . . 22560 mm
Linge des Wagenkastens . . 21220 .,
Breite des Wagenkastens . . 2898
Drehzapfenentfernung . . . 15520 ,,
Achsstand jedes Drehgeste]ls e 3100 ,,
Lichte Weite der Abteile I. Klasse . 2120 ,,

» » » » I, 1900 ,,

. ,, IIIL 1610 ,,

Llchte Lange der Abteile 2054 .,

,»  Weite des Seitengangs. 704 |,
Kleinste Breite der Plattformen . . . . . . . 1118 |,, ‘
Plitze I. Klasse (in 2 Abteilen) . . . . . . . 12

,, 1l ' (in 3 Abteilen) . . . . . . . 8

, III. ,, (in 4 Abteilen) . . . . . . . 32
Leergewicht, dienstfdhig 42 t

Abb. 1. Neuer italienischer Personenwagen ABC,. Drehgestell.

Zur Innenausstattung wurden Aluminium und farbige Alu-
miniumlegierungen an Stelle von Bronze weitgehend verwendet,
z. B. fiir Fenster-, Bilder- und Spiegelrahmen. Der Achsstand der
Drehgestelle ganz neuer, fir hohe Geschwindigkeiten geeigneter

ﬁ'ﬂl

stets geschlossen sind. Lufterneuerungsanlagen A

sorgen fiir Frischluft. KEine weitgehende Verwen-

dung von Leichtmetallen- dient zur Gewichts- 150

verminderung. f

DerMaschinenwagen ist mit zwei unabhiéngigen
Kraftanlagen ausgeriistet. Je ein 330 PS-Acht-
zylinder-Zweitaktmotor treibt {iber ein Voith-
Sinclair-Getriebe die eine Achse eines Drehgestells an. Zur Er-
zielung einer Gewichtsverminderung ist zwischen Motor und Ge-
triebe ein Hochgang zur Steigerung der Drehzahl auf 2200 ein-
geschaltet. Die Kurbelwanne des Motors ist zur Gewichtsersparnis
aus Stahlplatten zusammengeschwei3t. GroBle Zugangséffnungen,
die mit Aluminiumdeckeln verschlossen werden, ermdéglichen den
Ausbau der Kolben usw. Die Spiilluft fiir die Zylinder wird von
einem Geblise geliefert, das von der Kurbelwelle iiber einen
Schneckentrieb angetrieben wird. Die Zufithrungsschlitze fiir die

, Spiilluft sind zur Vermeidung von Wirmespannungen iiber den
ganzen Zylinderumfang verteilt.

Das Getriebe besteht aus einem Wandler und einer Kupplung.
Die Umschaltung von einem zum andern Kreislauf geschieht von
Hand durch den Fiihrer. Die Motoren haben Fiillungsregelung.

Abb. 2. Drechgestell.

Abstiitzung des Hauptquertragers.

Bauart (Abb. 1) ist von bisher 2500 mm auf 3100 mm vergréBert.
Die Hauptquertriiger stiitzen sich auf ein System auflerhalb der
Drehgestellrahmen liegender Wickel- und Blattfedern. Die Riick-
stellung in die Mittellage erfolgt durch geneigte Stiitzpendel A
(Abb. 2

Dl€)3 Innenwiinde sind glatt und vom Fuflboden bis zur Decke
mit Linoleum verkleidet, um ausléndische Hélzer zu vermeiden.
Die gepolsterten Sitze, Armlehnen und Riickenlehnen in den Ab-
teilen dritter Klasse sind mit braunem Manchester {iberzogen, .
die gepolsterten Kopflehnen mit Pegamoid. Die Anzahl der Sitze
in den Abteilen zweiter Klasse ist von vier auf drei in jeder Reihe
herabgesetzt. Spiegel und Bilder befinden sich in den Abteilen erster
und zweiter Klasse, Werbebilder fiir den Fremdenverkehr auch
in den Abteilen dritter Klasse. Doppelfenster geben allen Abteilen
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gu.tes Tageslicht. Die Winde der Toiletten sind fast bis Kopfhohe
m%t_ gewelltem Anticorodal, einer korrosionsbestindigen Alu-
miniumverbindung, verkleidet, die Fu3béden mit Riffelblech aus
dem gleichen Baustoff belegt. Die Wagen besitzen selbsttiitige
und direkt wirkende Druckluftbremse. Schn.

Riv. tecn. Ferr. Ital. April 1938.

Fortsehritte im amerikanischen Giiterwagenbau,

40t gedeckte Giiterwagen.

GemdB ihrem 1937 aufgestellten W, agenbeschaffungsprogramm
sind von der Delaware und Hudson-Bahn 100 Ganzstahlgiiter-
wagen von 40t Tragfihigkeit beschafft worden, die bei ecinem
Laderauminhalt von 93.9 m? 18.5 t Eigengewicht aufweisen sollen.
Von diesen Wagen sind 73 in teils genicteter und teils geschweilter
Bauart, 10 in vollstindiger Schweilkonstruktion und 15 W agen
in ebenfalls geschweiBter Bauart hergestellt worden, wobei lediglich
die fiir sich hergestellten Kopfenden mit den Diichern verschweiBt
und mit dem Untergestell vernietet wurden.

40 t gedeckter Giiterwagen.

Die Hauptabmessungen dieser Wagen sind:

AuBere Linge des Wagenkastens . 12,73 m
Drehzapfenabstand 9,38 ,,
Ladeliinge 12,32 .,
breite . e e e 2,67 .,

,» hohe an der Seitenwand 2,62 ,.

. rauminhalt e e e e e 93.9m3

Nach Fertigstellung der einzelnen Wagenbauarten wurde
festgestellt, daBl zwischen den genieteten und geschweiBten Wagen
kein bemerkenswerter Gewichtsunterschied bestand. Die normale
Tragfihigkeit betriigt 42,7 t. Der mittlere Hauptlangtriiger aus
Stahl hoher Festigkeit, der an seinen beiden Enden die Mittel-
pufferkupplung triigt. ist aus zwei an den Flanschenenden zu-
sammengeschweiBten ~|_-Triigern gebildet. AlleVerkeidlungsbleche
insbesondere auch die Scitenwandbleche, die 2,54 mm stark sind,
bestehen aus gekupfertem Stahlblech. Die Wageninnenwiinde
sind mit Holz verschalt. Die Drehgestelle haben GuBstahlrahmen.

Pullman Standard-Giiterwagen in Leichtbauart.

Die Pullman Standard Car Manufakturing Company, Chicago
hat geschweiite vierachsige gedeckte Stahlgiiterwagen in Leicht-
bauweise von 50t Tragfihigkeit gebaut, die fir jedes Ladegut
geeignet sind und die, in gleicher Weise wie die bisherigen Ciiter-
wagen einen Laderauminhalt von 105 m3 besitzen bei 12,35 m

Ladeliinge, 2,80 m Ladebreite und 3,05 gréfiter Ladehdhe. Dieser

Leichtstahlwagen wicgt nur noch 15.9t, gegeniiber 21,6t der
normalen z. Z. im Dienst befindlichen vergleichbaren Giiterwagen
die Gewichtsersparnis betriigt daher 5,7t oder 26,49,. Das
Gewicht je Kubikmeter Laderaum betriigt dabei nur noch 121 kg.
Das geringe Gewicht wurde erzielt durch die Verwendung
legierter Baustéihle besonders hoher Festigkeit. Der erste Leicht-
stahlgiiterwagen hat bei einer Laufleistung von 32000 kin und
allen Priifbedingungen gegeniiber, sich vollkommen bewiihrt;
irgendwelche Instandsetzungsarbeiten waren nicht erforderlich.
Kennzeichnend fiir die Untergestellbauart ist der starke aus

der Abbildung zu erkennende mittlere Haupttriiger, der aus zwei
T_-Triigern gebildet wird, deren obere Flanschen stumpf gegen-
einander verschweilt sind. Auch dic konsolartigen Quertriiger
sind an dem Haupttriger angeschweiBt. Infolge der Verwendung
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue [olge.

LXXVI. Band.

von Stihlen hoher Festigkeit kann der Hauptlangtriger trotz
geringerer Querschnittsbemessung als bei den friitheren Fahrzeugen
groflere Puffoerkrafte aufnehmen. In den beiden Enden des Haupt-
langtrigers ist jeweils die Mittelpufferkupplung gelagert. Die
beiden an den Hauptlangtriiger stumpf angeschwei3ten Haupt-
quertriger, welche die Drehpfannen tragen, haben kastenformigen
Querschnitt. Sie sind an den Verbindungsstellen mit den Lang-
triigern durch Eckbleche verstiirkt. Da die beiden ~|_-Eisen des
Langtrigers durchgehend ausgefithrt sind, also seitlich an den
Drehpfannen vorbeifiihren, werden die Pufferst68e von den Dreh-
pfannen forngehalten. Infolge ihrer kriiftig ausgebildeten Bauform
sind die Hauptquertriger in der Lage, einen Teil der Pufferstéfe
selbst aufzunehmen. ohne dafl diese auf den Wagenkasten weiter-
geleitet werden. Die Hauptquertriiger stellen auch eine kriftige
Verbindung zu den Seitenwandkonstruktionen dar. Da sie voll-
kommen geschlossen sind, kann keinerlei Feuchtigkeit in das
Innere der Kastentriiger eindringen. An den mittleren Haupt-
langtriager sind noch weitere vier mit Ausschnitten versehene

Pullman Standard-Giiterwagen in Leichtbauart.

Quertriger und zwei kleinere Quertriiger stumpf angeschweiflt.
Bemerkenswert ist, daB im Untergestell — nicht einmal an der
Verbindung des Mittellangtriigers mit der Kopfschwelle und den
Scitenlangtriigern — keinerlei Diagonalstreben vorgesehen sind.

Die Wagenkastenseitenwiinde bestehen aus einzelnen schmalen
1,27 mm starken Blechtafeln, die jeweils an den senkrechtcn Enden
~|_-férmig gekantet sind. Auf dicse Weise bilden sich in geringom
Abstand voneinander an den zusammengeschweiliten Stofstellen
zweier benachbarter Blechtafeln senkrechte Rippen, die die Seiten-
wand sehr schubsteif machen. Diese Rippen ersetzen die bisher
{iblichen Seitenwandrungen. An einzelnen Stellen wurden diese
Rippen noch besonders verstiirkt. Die Seitenwandbleche wurden
an die Langtriger angenietet und an die auf letzteren stumpf
aufgesetzten Tiirpfosten angeschweit. Am oberen Ende sind die
Scitenwandbleche, die nur noch halb so stark sind wie bei den
fritheren Giiterwagen, ~|_-férmig gekantet, so daB sich ein giinstiger
Dachanschluf3 ergibt. Fiir die Seitenwiinde des Wagenkastens
wurden 3,2 mm starke Bleche aus Stahl besonders hoher Festig-
keit verwendet. In diese Bleche wurden horizontale, gegen die
Enden der Bleche auslaufende Wellen eingepreBt. Die Eckver-

-bindungen je einer Seiten- und Stirnwand bilden jo eine kasten-

féormige Sidule von groBer Widerstandsfihigkeit. Mit Ausnahmo
der genieteten Verbindung det Seitenwinde mit den Langtriagern
sind alle Vorbindungen elektrisch verschweiBt, und zwar unter
Anwendung der Stumpfschweilung.

Das Dach besteht im wesentlichen aus den gleichen Kon-
struktionsgliedern wie die Seiter. wiinde. An Stelle von besonderen
Dachspriegeln sind die Dachbleche ~|_-formig gekantet. Das Dach
ist an die Dachlangtriiger angeschweifit. Auch die Tragstutzen
der Dachlaufbretter sind mit dem Dachblech verschweif3t.

Die Seitenwandtiiren sind in gleicher Weise wie die Seiten-
wiinde aus Blech; die gepreBten Sicken haben kastenférmigen
Querschnitt. Das Gewicht einer Tiir betrigt etwa 145 kg.

Die Drehgestellc bestehen aus Stahlgull, beide Drehgestelle
wiegen zusammen 6400 kg. Besondere Aufmerksamkeit wurde
7. Heft 1939, 21
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auf die Gewichtsverminderung der Bremsanlage gerichtet. Die
Luftbehillter wurden aus Stahl hergestellt; die Luftleitungen an
das Untergestell angeschweift um Rohrschellen zu vermeiden.

Auch die Riider wurden in Leichtbauweise hergestellt; sie
haben sich nach einjihriger Laufzeit unter besonders anstrengenden
Betriebsverhéltnissen bestens bewihrt.

40 t-Selbstladewagen.

Im November 1936 stellte die Delaware und Hudson-Bahn
einen 40 t Selbstentladewagen in vollstindig geschwei3ter Bauart
in Dienst, der durch die Verwendung eines fiir die Leichtbauweise
besonders geeigneten Stahles, durch Konstruktionsmafinahmen
und durch die Verwendung von Stahlgufldrehgestellen ein Leer-
gewicht von 14715 kg hat. Bei Beladung bis zur Oberkante der
Bordwiinde betriigt sein Fassungsvermdgen 49,58 m3; bei Be-
ladung mit Anthrazitkohle, fiir deren Beférderung dieser Versuchs-
wagen gebaut wurde, betrigt das Fassungsvermégen 56 m3, ent-
sprechend einem Ladegewicht von 46,5t. Dieses hohe Lade-
gewicht konnte nur erzielt werden durch das geringe Eigengewicht
des in Leichtbauweise hergestellten Wagens. Seine ' Hauptab-
messungen sind:

Innenbreite . . 3,17m
Innenlénge . . . . . . . 8,54 ,,
Linge tiber Wagenkasten . 8,83 ,,
Drehzapfenabstand . 5,78 ,,
Hohe iiber SO. 3,15 ,,

Die beiden Hauptquertriger des Untergestells bestehen aus
T -Eisen von 46 cm Hohe. An diese Hauptquertriger sind die in
der Ebene der Seitenwiinde liegenden #ulBeren Langtriger ange-
schweiBt. Die .V-férmigen Seitenwandpfosten werden gebildet
durch Kanten der Enden der Seitenwandblechtafeln und durch
iiberlapptes Aufschweilen der anschlieBenden Blechtafel. Der
mittlere Langtriiger wird gebildet durch zwei an den Flanschen
zusammengeschweiBte ~|_-Triger. Die schriigen Trichterbleche,
die nach den bisherigen Erfahrungen . eine Lebensdauer von
zwolf Jahren besitzen, bestehen aus besonders verglitetem Stahl,
wihrend die Seitenwandbleche, die erfahrungsgem#fl 17 Jahre
halten, aus gewdhnlichem Kohlenstoffstahl bestehen. Durch die
Verwendung besonderer Bleche soll versucht werden, die Lebens-
dauer der Bleche auf gleicher Hohe zu halten.

Kiihlwagen mit Zwischenbdéden.
Die Fruit Crowers Express Company hat fur die Beférderung
leichtverderblicher und druck- und stoBempfindlicher Giter-Kiihl-

wagen mit klappbaren Zwischenbdden gebaut. Zwischen ’den
beiden Tiiren und den Eiskiisten ist, etwas eingelassen in die obere
Hilfte der beiden Wagenliingswinde und in mehrere Felder unter-
teilt ein Zwischenboden klappbar angeordnet. Je zwei gegen-
{iberlegende Zwischenbodenteile stiitzen sich im herabgeklappten
Zustand auf je einen in den WagenfuBboden eingesteckten Fu
ab, der bei Nichtgebrauch unter dem WagenfuSboden au.ﬂ(#iewahrt
wird. - In die an den Tiirpfosten befindlichen freien Enden| des
Zwischenbodens werden Abschluligitter eingesteckt, die | bei
Nichtgebrauch unter der Wagendecke aufgehéngt werden konnen.

|
!

|

Die freie Ladeldnge betriigt zwischen den Eiskdsten 10,13 m;
die Ladebreite im unteren Teil 2,54 m. Bei eingesetzter Zwischen-
decke betréigt der Abstand von Blechkante FuBbodenrost bis
Unterkante Zwischendecke 0,85 m. Die Ladebreite im oberen
Laderaum betrigt 2,62m, da die Zwischenbodenteile in die
Seitenwiinde eingeklappt werden. Die Ladelinge jeder Ober-
geschof3hilfte betrégt 4,36 m. C

Kiithlwagen mit eingebauter Zwischendecke haben sich be-
sonders vorteilhaft erwiesen fiir die Beférderung von Friichten in
kleinen Pappkartons oder geflochtenen Beuteln. Durch die An-
ordnung der Zwischendecke kann leicht und ohne Beschiddigung
des Ladegutes das erforderliche Mindestladegewicht erreicht
werden. Auch fiir die gleichzeitige Beférderung von Obst und
Gemiise haben sich die Wagen bewiihrt. Taschinger.

Die vorstehenden Angaben sind verschiedenen Verdffent-
lichungen der Zeitschrift Rly. Age entnommen.

Kiihlwagen mit Zwischenboden.

Verschiedenes.

Leipziger Technische Friihjahrsmesse 1939.

Die Messe war als erste Reichsmesse GroBdeutschlands mit
etwa 3500 Ausstellern um 109, stiirker beschickt als die vorjidhrige
Rekordmesse. Demgemif3 muBte neuer Ausstellungsraum durch
-Erweiterungen und Neubauten geschaffen werden. Die Halle 20
diente wieder den Werkstoffen. Mit ihr war die Halle ,,Stahlbau‘*
verbunden, die diesmal unter dem Kennwort ,,Werkstoffersparnis
durch Giitesteigerung des Stahls® stand. An Modellen hervor-
ragender Briickenbauten wurde auf die besondere Bedeutung des
Baustahls 52 zur Gewichtsersparnis hingewiesen. Diese kann je
nach der’ Konstruktion der Stahlbauwerke 15—30% und mehr
betragen. Bei groBeren Briickenbauten ist eine Gewichtsersparnis
bis zu etwa 35%, und eine Kostenersparnis bis zu etwa 259, im Ver-
gleich mit der Ausfithrung in St 37 méglich. Die Briicke iiber den
kleinen Belt hitte bei Verwendung von Baustahl St 37 rund
22300 t gewogen. Durch die Benutzung von Baustahl St 52 betrug
das Gesamtgewicht aber nur 13800 t, was einer Gewichtsersparnis
von nicht weniger als rund 38,4%, entspricht. Ahnlich liegen die
Verhiltnisse beim Fahrzeugbau durch die Verwendung hoch-
wertiger Stahlsorten in Verbindung mit Schweifung und be-
sonderer Gestaltungsform, was zum Stahlleichtbau fithrt. Im
Giiterwagenbau sind durch Verwendung des Baustahls St 52 und
von SchweiBverbindungen Gewichtsersparnisse bis zu 23% mog-
lich. Bei einem geschweiBten D-Zugwagen in Hohltriigerausfithrung
wurde durch die Anwendung von St 52, durch Schweilung sowie
die Wahl einer geeigneten Bauweise eine Gewichtsersparnis von
409, erziclt. In Italien werden z. Z. elektrische Stromlinienziige
gebaut, die ganz in Stahl geschweiBt sind. AufBler der Schweilung

-keit gegen Verzunderung erhéht.

[
triigt auch die Verwendung hochwertiger leichter Schrauben zur
Gewichtsersparnis bei. Die Verwendung héher legierter Stahl-
sorten, bei der allerdings zu beriicksichtigen ist, daB im Leichtbau
die Schwei3barkeit des Stahls eine entscheidende Rolle spielt, wird
noch weitere technische Fortschritte und wirtschaftliche Erspar-
nisse erzielen lassen. Sehr viel hat die deutsche Stahltechnik auf
dem Gebiet der sparstoffarmen hochwertigen Stiihle geleistet. So
sind in der Erzeugung von Werkzeugstiihlen ohne Beeintriachtigung
der Leistung wesentliche Ersparnisse an dem Legierungselement
Wolfram erzielt worden. Der Anteil der sparstoffarmen ‘hoch-
wertigen Stihle an der deutschen Edelstahlerzeugung wichst
stindig. AuBer der Legierungstechnik sind als Wege der Giite-
steigerung des Stahls, die zur Werkstoffersparnis beitragen, die
Wirmebehandlung, die mechanische Bearbeitung und die Ober-
fliichentechnik zu erwithnen. Hirtung steigert die Verschleil3-
festigkeit. Eine Eisenbahnschiene mit gehiirtetem Schienenkopf
kann die zwei- bis dreifache Lebensdauer einer gewéhnlichen
Schiene erhalten. Hierher gehéren auch die Zweistoffschienen.
Durch Aufspritzen von Aluminium auf Stahl wird seine Besténdig-
Oberflichenbehandlung 'des
Stahls soll die Korrosion verhindern. Ein sehr wirksamer Korro-
sionsschutz des Stahls wird durch Plattierung bewirkt, die auch zu
neuen Austauschstoffen fithré. Die Festigkeit von Profilen, die.im
Stahlleichtbau Verwendung finden, kann durch Blankziehen nach
der Fertigung um etwa 209, gesteigert werden. '

In der Werkstoffschau zeigte Krupp Schnellarbeitsstihle, bei
denen der friiher iibliche hohe Wolframgehalt z.T. weitgehend
durch Molybdiin ersetzt ist, ferner neue Marken des Hartmetalls
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‘Widia fiir die Stahlbearbeitung: Widia X 8 fiir mittlere Schnitt-
geschwindigkeiten und Widia S 58 fiir schwere Schnitte. Fiir die
besonderen Anforderungen verschiedener Industriezweige wurden
neue zunderbesténdige Stihle wie die Nichrotherm- und Ferro-
thermstéhle geschaffen. Ferner sind anzufithren Federn aus nicht-
rostenden und rosttrigen Stiéhlen, Stahlschwellen und Unterlags-
platten fiir Holzschwellen mit gepreten Rippen. Bei Réchling lag
die Stahlschwelle SW 18 aus, bei der die Nocken beim Walzen aus
der Schwelle herausgedriickt und auf der Presse fertig geformt
sind. Das Aufschweilen der Befestigungsplatte fiir die Schiene ist
dadurch eingespart. Die Schau der Mannesmannréhren-Werke
stand unter dem Kennwort ,,Bewihrung und Fortschritt**. Der
Werkstoff fiir die nahtlosen Rohre wurde derart verbessert, daf3
diese der gefiirchteten interkristallinen Korrosion, vor allem der
LaugenriBsprédigkeit standhalten. Fiir jeden Verwendungszweck
wurden Sonderstéhle fiir die Fertigung der Rohre geschaffen. Fiir
den Kesselbau steigen bei ihrer Verwendung die Ersparnisse mit
zunehmender Beanspruchung gegeniiber Rohren aus normalem
Kohlenstoffstahl.  GroBe Werkstoffersparnisse bringt die Ver-
arbeitung von nahtlosen Stahlrohren zu Hohlwellen. 509, Werk-
stoffersparnis, hohe Speicherfiihigkeit, wirtschaftlichen Transport
bieten Leichtstahlflaschen aus Sonderstahl gegeniiber Flaschen aus
normalem FluBstahl. Bei den Deutschen Edelstahlwerken ist auf
die Marathon-Nitrierstiihle fiir Kurbelwellen, Pleuelstangen usw.
auf die Thermaxstéhle mit hoher Hitzebestindigkeit hinzuweisen.
Oberhiitten zeigte gepreBte Fahrzeugteile aus den nickelfreien
devisensparenden neuen Baustihlen ,,Aerodur® und ,,Diadur‘.
In dem neuen 59%,-Kobaltstahl Drako und den Molybdiinstihlen
Mars 1 und 2 werden Legierungen fiir Hochleistungs-Schnell-
drehstihle vorgefithrt, die selbst bei starken Abmessungen des
Stahles gut durchvergiitet werden kénnen. Bei den Vereinigten
Deutschen Metallwerken war ein neues Leichtmetall aus Magnesium
,,Magnesal“ fiir Stromschienen in Schaltanlagen zu sehen. — Eine
sehr beachtenswerte Schau der Kunststoffe war im Pavillon von
Troisdorf zu sehen. Dytronlager aus dem Lagerwerkstoff Trolitax-
Hartgewebe fiir mechanische Bearbeitung als Feldbahnlager,
Zahnridder aus Hartholz Lignofol Z fiir gerduschlos laufende Ge-
triebe lagen aus. PreBwerk Essen zeigte Lager aus Kunstharz-
pref3stoffen im ,,Verbundsystem®, bei dem StahlguB3- oder Metall-
stiitzschalen mit einer diinnen Laufschicht von Kunstharzwerk-
stoff ausgepret werden, und vor kurzem entwickelte Lagerroh-
linge fiir DIN-Lagergehduse zum Ersatz verschlissener Lager-
schalen mit geringer Nacharbeit. Die Lagerhaltung wird wesent-
lich vereinfacht. Das Turbax-Kunstharzlager wurde weiter ent-
wickelt.

Auf dem Gebiet der Schwei3technik hatten die SSW. eine
neue elektrische Punktschweif3maschine, 75 kVA Dauerleistung,
200 kVA Héchstleistung, 400 mm Ausladung fiir die , Punkt-
schweiBung von Leichtmetallen, die AEG. fir die gleichen Zwecke
eine automatische Punkt- und Nahtschweimaschine mit Kas-
kadensteuerung, mit der ein Anschlufl bis zu vier PunktschweiB-
maschinen méglich ist, ausgestellt. Die AEG. hat auch eine Klein-
punktschweiBzange entwickelt, mit der das Léten zur Devisen-
ersparnis durch Schweilen ersetzt werden kann. Diesen und
anderen Zwecken dient auch die Kuka-Schweifizange in vier ver-
schiedenen Modellen. Als neue Elektroden sind anzufiihren Rhein-
metall Rex Gelb fiir Schweiungen an St 37 und St 52, Kjellberg
Rekord 40 fiir Kohlenstoffstihle und die meisten legierten Stiihle,
die Phonix-Union Prefimantelelektroden SH lila und SH gelb fir
den Baustahl 52. Eine besonders beachtenswerte Maschine fir die
Oberflichenbehandlung war die AEG.-Hochfrequenz-Kurbel-
wellenhiirteanlage, bei der hochfrequente Strome fiir das Hirten
durch Induktion benutzt werden. Bei diesern Verfahren ist es
moglich, eine sehr harte Oberfliche bei zihem Kern zu erzielen.
Dies ist besonders fiir die Wellenzapfen der Kurbelwellen schr
wichtig. Bei gleicher Giite der Hiirtung kénnen niedrig legierte
oder unlegierte (also billige und devisenfreie) Stiihle verwendet
werden.

Dic Schau der Woerkzeugmaschinen erstreckte sich diesmal
auf drei Hallen: 9, 14 und 15. Auch bei dem Bau der Werk-
zeugmaschinen dringt das Leichtmetall mehr und mehr ein. Durch
die ;Verwendung von Elektronteilen an einer Drehbank im Ge-
wicht von 390 kg konnte das Gewicht der Drehbank in Normal-
ausfithrung mit 2250 kg auf 1360 kg, das sind 409, gesenkt werden.
Viele elektrotechnische Neuerungen waren zu sehen. So haben die

SSW. an einer Pittler-Revolverdrehbank eine elektrisch betétigte
Riiderverstellung im Spindelkasten durch Verstellmotoren ein-
gerichtet, die durch Druckknépfe betitigt wird., W. Hegenscheid,
Ratibor, haben eine Radsatzschleifmaschine fiir das Schleifen der
Profile abgelaufener Eisenbahnradreifen entwickelt. Die durch
vieles Bremsen, erhdhte Fahrgeschwindigkeiten und hémmernde
Wirkung der SchienenstéBe ungleichmiBig verhérteten Lauf-
flichen werden beim bekannten Abdrehen vom Drehstahl bei
groBer Spanticfe unterschnitten, so daB groBe Werkstoffmengen
verloren gehen. Eine Schleifmaschine schleift dagegen nur so viel
Werkstoff ab, als unbedingt notwendig ist. Damit ergibt sich
Werkstoffersparnis und eine geringere Zahl von notwendig werden-
den Neubereifungen. Andererseits ist aber auch mit einer Steige-
rung der Radreifenfestigkeit zu rechnen, bei der iiberhaupt nur eine
Bearbeitung durch Schleifen méglich ist. Auf der neuen Radsatz-
schleifmaschine Modell Sch R IV werden beide Riéder eines Rad-
satzes gleichzeitig bearbeitet. Fiir den Spurkranz und fiir die
Lauffliche ist je ein besonderer Support vorgesehen. Als Profil
wurde fiir die Lauffliche ein Kreisbogen benutzt. Die Lauffliche
mit Hohlkehle und anliegender Spurkranzschrige wird von einer
Segmentschleifscheibe bearbeitet. Der Spurkranz wird von einer
besonderen Segmentschleifscheibe geschliffen, die seiner Form
angepaBt und auf einem Support gelagert ist. Zum Antrieb der
jeweiligen Arbeitsbewegungen auf der Bank sind neun Elektro-
motore vorgesehen. SchieB-Defries hatte ein neues Sonderkarussell
fiir die Bearbeitung von Leichtmetallwerkstiicken mit Schnitt-
geschwindigkeiten bis zu 250 m/min bei einem Drehdurchmesser
von 160 mm und von 1500 m/min bei einem Durchmesser von
1000 mm ausgestellt. An weiteren neuen Maschinen seien angefiihrt
bei den Deutschen Niles-Werken, Berlin, eine Doppelstéinder-
Karusselldrehbank in leichteror Bauart ZK 3 v, die mit Sonder-
einrichtung fiir das Ausbohren von Radreifen verwendbar ist, ein
Vomag -Wagerecht-Feinstbohrwerk zur Feinstbohrung balliger
Bohrungen, die besonders bei hochbelasteten Verbrennungsmotoren
verlangt werden, um die Lager den Schwingungen der Kurbelwellen
und teils auch denen der Kurbelgehiéuse anzupassen, eine Vomag-
hydraulische Lippmaschine mit EndmaBlippeinrichtung, ein
hydraulischer Biegeapparat fiir Handbetrieb von Perthel, Gera,
mit dem es méglich ist, auch diinnwandige Rohre, insbesondere
auch Siederohre, bis zu 75 mm Durchmesser im kalten Zustand
ohne Fiillung zu biegen und eine Loewe-Tischbohrmaschine BT.S.
mit stufenlos regelbarem Antrieb fiir den ungewéhnlich umfang-
reichen Drehzahlenbereich von 530 bis 8500 Umdr./Min. fur Stahl
und Leichtmetall.

Auf dem Gebiet der MeB3- und Priifgerite hatte Mohr & Feder-
haff. Mannheim eine mit der Deutschen Reichsbahn entwickelte
Federprifmaschine Bauart FPD. fiir 15 und 30 t grofte Priifkraft
ausgestellt. Eine feinfithlige Steuerbarkeit der Maschine im Sinne
der Belastung und Entlastung erfolgt durch eine Regelpumpe mit
einem Feinsteuerventil. Eine MeBvorrichtung fiir die Einbauhshe
bzw. den Federhub, die den EinfluB der Laschenneigung bzw. der
verschiedenen Laschenliingen beriicksichtigt, ist eingebaut. Zeiss
hat den ,,Diritest* ein Hartepriifgerit fiir die Ritzhéirteprufung bei
spréden Oberflichenschichten entwickelt, S. & H. zeigte neben
seinem groflen Rissepriifer nach dem Magnetpulververfahren fiir die
Feststellung von Quer- und Liingsrissen ein kleineres Handgerit
fiir diese Prifung von Schweifindhten, bei der das Metallol zum
Sichtbarmachen der Risse mit einer kleinen Spritzkanne aufge-
tragen wird. Eine Erginzung zum Magnetpulververfahren ist
das induktive Priifgeriit ,,Periflux‘, Bauart Reichs-Rontgenstelle,
bei dem der Priifkérper zur Feststellung von Rissen in eine passende
Spule gesteckt wird, durch die ein Wechselstrom geschickt wird. Es

‘entstehen im Priifling Wirbelstrdme, die sich je nach der Beschaffen-

heit der Oberfliche dindern und gemessen werden. Zur Rontgen-
durchleuchtung von Werkstoffen, insbesondere Leichtmetallen am
laufenden Band hat Rich. Seifert & Co. ein neues Durchleuchtungs-
pult geschaffen, das die Aufnahmen wesentlich erleichtert. Er-
withnt sei auch noch das Lagerschalengerit der Firma, das zur
Roéntgenuntersuchung von Lagerschalen dient.

Im Rahmen der Baumesse waren verschiedene Verschiebe-
und Baulokomotiven, wie eine Orenstein und Koppel-Dieselmotor-
lokomotive, Bauart 6 D 140/150 PS fiir Geschwindigkeiten von
2,3 bis 23,7 kim/h, eine 100 PS-Demag-Lokomotive mit verstell-
barer Spur, eine 165 PS Deutz-Diesel-Baulokomotive mit 900 min
Spur ausgestellt. Bleichert-Transportanlagen brachte zwei neue

21%
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Elektro-Schicnenfahrzeuge als Vollspurschlepper mit sehr grofler
Wendigkeit und Kleinschlepper fir Schmalspur von 500 mm auf-
wiirts. Betrieb mit Akkumulatoren und neuzeitlichem Einzel-
achsantrieb kennzeichnen diesc Fahrzeuge. Die AEG. hat ihre
Elektrokarren fiir den Werk- und Nahverkehr weiter entwickelt,
besonders den Elektrokarren fiir 2000 kg Tragfiihigkeit. dessen
Fahrbereich je nach der Batterie bis zu 64 km mit Vollast betrigt.
Ein sechsfach hochelastik-berecifter Elektrokarren fir 3000 kg
Tragfihigkeit mit Zweciradlenkung und Zweimotorenantrieb
2% 2,8 kW, 40V cntwickelt Geschwindigkeiten von 11 bis
15 km/h und gestattet den Einbau groBer Batterien bis zu einem
Fahrbereich von 70 km mit Vollast. — Vomag, Plauen, zeigte ihre
transportablen Schnellkontrollwaagen crstmalig auch als Gleis-
achsdruckwaagen fiir Lokomotiven und Eisenbahnwaggons.

Abschlielend sei noch auf die pumpenlosen SSW-Kleineisen-
stromrichter in Glasstromrichterbavart fiir Bahnstromversor-
gungen bis zu 1200 V und den SSW.-Synchronschalter fiir Ein-
phasen-Wechselstrom-Vollbahnen als Lokomotivschalter mit einer
Abschaltleistung von 200 MVA bei 16 kV, 16%/; Perfs., der bei
Uberstrom und Kurzschlu mit einem besonderen Ausloser ge-
steuert wird, der die innere Beanspruchung des Schalters herab-
setzt und die Abschaltleistung erhéht, hingewiesen. Der Schalter
wird vorwiegend unter schwicrigen Betriebsbedingungen bei der
Deutschen Reichsbahn verwendet. Przygode.

Betriehstechnische Tagung Leipzig 1939,
‘ pz1g

Die Tagung war am 10. und 11. Miirz wihrend der Messe von
der Arbeitsgemeinschaft deutscher Betriebsingenieure des VDI.
im NSBDT. (ADB.) und dem Ausschusse fiir wirtschaftliche
Fertigung beim Reichskuratorium fiir Wirtschaftlichkeit (AWE'.)
veranstaltet. Dipl.-Ing. H. Herttrich, Berlin, sprach iiber ,,Die
Lenkung des Metalleinsatzes und ihre Auswirkung auf die Ferti-
gung‘‘, wobei im wesentlichen die Erfahrungen aus der Zusammen-
arbeit der Uberwachungsstelle fiir Metalle mit den Industrie-
betrieben dargelegt wurden. Im Vortrag ,.Planvolle Metallwirt-
schaft im Betrieb unter besonderer Beriicksichtigung der neuesten
Arbeitsergebnisse des AWF.* von Oberreichsbahnrat Haas, Ber-
lin, wurde auf die Arbeiten der Deutschen Reichsbahn auf dem
Gebiet der Sammlung, Forderung und Lagerung der Abfille als
Beispiel fiir diese Hilfsmittel eingegangen. Prof. Dr. H. Schall-
broch, Miinchen gab in seinem Vortrag Hinweise, wic man dic
Ergebnisse der Zerspanungsforschung der letzten Jahre fiir den
Werkstattbetricb nutzbar macht. Die Zerspanungsforschung will
der Werkstatt die Grundlagen zu einer wirtschaftlichen Metall-
bearbeitung geben, dariiber hinaus hat sie eine ganze Reihe Mef3-
gerite entwickelt, die dazu dienen, dic betriebsmiillige Werkstoff-
prifung auch auf das Gebiet der Zerspanbarkeit auszudehnen.
Oberingenieur K. Ritter, Dessau, sprach iiber ,,Werkzeuge fiir

1

die spanlose Formung von Leichtmetallen™, zumal der 1m flug- .
zeugbau verwendeten, Nach der Darlegung allgemeiner icht-
linien iber den Aufbau von Stahl-, Leichtmetall- und icht-
metallwerkzeugen wurden ihre Anwendungsmoglichkeiten  fiir
den Bau von Werkzeugen fiir dic verschicdenen Fertlgu11gs~
arbeiten erértert. Mit der ,.Verwendung und Bearbeitung von
Zinklegierungen'* (Vortrag D1 Ing. Wolf, Berlin) hatte man
wihrend des Krieges nicht dic besten Erfahrungen gemazht da
Zerfallerscheinungen der Legierungen auftraten. Fiir dic heutigen
Qualitiits-Zinklegierungen wird als Ausgangsstoff ein Feinzink it
99,999, Reinheit verwendet. Alterung und interkristalline Korro-
sion werden heute beherrscht. ‘
Prof. Dr. Ing. H. Kiekebusch, Danzig, ging in scinem V01
trag ..Konstruktion und Lebensdauer von Werkzeugmaschinen™
davon aus, daf3 die Steigerung der gesamten industricllen Aus-
bringung nicht zuletzt die Erhaltung der Lebensdaucr d. h. der
leistungsmiiBigen Ausbringung und Arbeitsgenauigkeit jeder Werk-
zeugmaschine erfordert. Die Vervollkommnung der Werkzeuge
hat die auftretenden Arbeitsdriicke ebenso erhoht wie die Schnitt-
geschwindigkeiten. Mit drei Méglichkeiten lasse sich heute das
Ziel der bestmoglichen Sachwerterhaltung erreichen: 1. Unmittel-
bare Erhshung der Lebensdauer, 2. schnelles und leichtes Nach-
stellen, 3. schueller und billiger Austausch von den dem Verschleif3
unterworfenen Teilen (kleines Ersatzteillager). Chcfmggmeur
E. ThieBen, Hamburg, unterstrich in seinem Vortrag , Laufende
Pflege der Werkzeugmaschine als Vor aussetzung fir die Leistungs-
erhaltung* den Wert von nach einem fest umrissenen P an‘regel-
miiBig vorgenommenen Maschinenpriifungen und der sofortigen
Behebung festgestellter Mingel. Die Untersuchungen {iber Lei-
stungsabnahme erstrecken sich in erster Linie auf die Erhaltung
der Schnittleistung und die Beibehaltung der Arbeitsgenauigkeit.
Schwingungen in der Maschine, Schmierungsstérungen bilden die
hauptsiichlichsten Ursachen des Maschinenverschleiles. Wihrend
bisher nur die Herstellungsgenauigkeit der stillstehenden Werk-
zeugmaschine gepriift wurde, hat man nach dem Vortrag von
Direktor K. Hegner, Berlin, ,,Neue Normen fiir die Abnahme
von Werkzeugmaschinen nunmehr eine zweite Priifung gzur
Arbeitsgenauigkeit an der belasteten, also arbeitenden Malschine
eingefiihrt. In Ergiinzung zu der geometrischen Priifung der Form-,
Lage- und Bewegungsfehler werden auch Probestiicke bearbeitet
und nachgemessen. Fiir jede Bauart der Werkzeugmaschinen
wurden Normblitter geschaffen Genau vorgeschrieben ist, mit
welchen MeBwerkzeugen und in welcher Weise der MeBVQrgang
vorgenommen werden soll. Die Toleranzen wurden iiberpriift, fir
einzelne Maschinen zweckmiiBlige MeBmethoden eingefithrt, Ein
groBer Teil der Normenblitter lag bereits auf der Messe vor, Deutsch-
land ist das erste Land der Welt, das fir die Genaulgkelt dieser,
fiir die gesamte Industrie grundlegenden Maschmengluppe bin-
dende Vorschriften geschaffen hat. Przygode.

Berichtigung und Ergiinzungen.

Zum Aufsatz - Osthoff:

,FlieBbetrieb mit Schicnenfahrzeugen in Eisenbahn-
betriebswerken' in Heft 4, Scite 69.

Hierzu ersucht uns der Verfasser darauf hinzuweisen. daf§ auf
Seite 69 linke Spalte (3. Absatz, 10. Zeile) der Satz in der Klammer
zu streichen ist. — Dic auf Seite 70, rechte Spalte, 3. Absatz ange-
fuhrte Textabbildung des Lokomotivschuppens aus dem vorange-
gangenen Aufsatz des Verfassers. Organ 1937, Seite 93 (Abb. 8
auf Taf. 13) lassen wir nachtriiglich hier nochmals folgen. AuBer-
dem ersucht uns der Verfasser noch um folgende Ergiinzung:

..Erwiahnt sei noch. daBl dic in Glasers Annalen 1938, Band 122,
Seite 347 bis 352 beschriebene feuerlose Abstellung der Loko-
motiven mit einem Schlage die vielen Rauchabziige in Durchflie3-
schuppen entbehrlich machen wiirde, und dafl die etwas ver-
lingerten Gleisbiindel vor den Schuppen sich sehr gut als An-
feuerstinde fur die ausfahrenden Lokomotiven eignen.

DaB Durchflieischuppen sich nicht nur fiir Schienenfahrzeuge
sondern z. B. auch fiir Lastkraftwagen u. dergl. Ziige cignen, ist
wohl selbstverstéindlich.*

Zp e
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G = Giiterwagenwerkstatt
L = Lokomotivschuppen
W = Lokomotivwerkstatt

Lokomotiv--und Wagenschuppen.

N

Die Beschriftung der Taf. 3 im Heft 3 vom 1. Februar mul
entsprechend dem Titel des Aufsatzes dem sie zugehort, lauten:
Zum Aufsatz: ,,HeiBdampi-Schnellzuglokomotive Klasse 23 der
Siidafrikanischen Eisenbahnen®.
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