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Dreiteiliger dieselelektrischer Triebwagenzug der Chilenischen Staatshahn.
Von J. Schmid, MAN. in Zusammenarbeit mit der AEG.

Hierzu Tafel 7 und 8.

Im Januar 1938 wurde der MAN. — Maschinenfabrik Augs-
burg-Niirnberg, Werk Niirnberg — der Auftrag auf fiinf drei-
teilige dieselelektrische Triebwagenziige fiir die Chilenische
Staatsbahn erteilt*). IThre Konstruktion und Einrichtung soll
im nachstehenden eingehend beschrieben werden.

Die Fahrzeuge sind fir die Strecke Santiago—Concepcion
569 km, Santiago—Osorno 954 km und Santiago—Puerto Montt
1980 km bestimmt und sind hauptsichlich fir den Ausflugs-
verkehr im Sommer gedacht.

Die Strecke Santiago—Concepcion hat acht Haltestellen
und mul} in 6 Std. 30 Min. zuriickgelegt werden, wihrend fiir
die Strecke Santiago—Osorno mit fiinf Haltestellen 10 Std.
30 Min. Fahrzeit angesetzt sind. Die gréBBte Hohe der Strecke
iiber dem Meeresspiegel betrdgt etwa 570 m.

Die Schienen haben ein Gewicht von 38,5 bis 50 kg/m und
liegen auf Holzschwellen, die in flachen bzw. runden Schotter
eingebettet sind.

Die grifte Fahrgeschwindigkeit darf aus Sicherheits-
grinden 130 km/Std. nicht iberschreiten. Nach dem aufge-
stellten Fahrplan miissen Durchschnittsgeschwindigkeiten von
90 bis 100 km/Std. gefahren werden. Der kleinste Bogenhalb-
messer betrigt auf der Strecke 180 und in der Werkstitte
150 m.

Fiir den Bau der Klimaanlage und der Ol- und Wasser-
kiithler wurden AuBentemperaturen von 440 und —7° zu-
grunde gelegt. Beim Bau der Fahrzeuge mullte auf starke
Staubentwicklung, heftigen Gegenwind und plétzliche schwere
Regengiisse Riicksicht genommen werden.

Die vertragsmiBige Abwicklung des Auftrages einschliel-
lich der Konstruktion der Fahrzeuge wurde von einer Ingenieur-
kommission der Chilenischen Staatsbahn {iberwacht.

Raumaufteilung.

Der Wagenzug besteht aus drei Wagenkéisten und vier
zweiachsigen Drehgestellen.  Die Austithrung erfolgte in
Gelenkbauart. Die beiden inneren Drehgestelle sind Treib-
drehgestelle (Jakobs-Gestelle), die beiden dufleren reine Lauf-
gestelle. Die Wagenkisten sind untereinander mit inneren und
duBeren Faltenbalgen und Teleskop-Ubergangsbriicken ver-
bunden.

Der Zug hat Stromlinienform mit schrigen Stirnwéanden
und tief herabgezogenen Stirn- und Seitenwinden (Schiirzen)
mit fast biindig in der Seitenwand liegenden Fenstern und
Tiiren, ferner Tonnendidcher und eine dem amerikanischen
Geschmack angepalBite Luxuseinrichtung und Ausstattung
(Bild 1).

Der Wagen A enthiilt der Reihenfolge nach (vgl. Tafel 7):
Fiihrerstand, abgeschlossenen Maschinenraum, Heizraum, Post-
raum, W.C. fiir Personal, Gepickraum, Einstiegraum mit
Seitengang, Kiiche mit Anrichte, Bar mit Speiseraum und

#) Der Auftrag ist Bestandteil eines groBeren Geschiiftes,
das zwischen der Firma Ferrostaal in Essen und der Chilenischen
Staatsbahn abgeschlossen wurde.
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zehn Platzen, Toilette fiir Frauen, Toilette fir Ménner und
Kofferraum.

Der Wagen B ist in zwei Fahrgastriume mit je 36 Sitz-
plitzen geteilt; der Einstiegraum liegt in der Mitte des Wagens.

Der Wagen C enthilt in der Reihenfolge vom Wagen B
bis zum Ende: einen Fahrgastraum mit 52 Sitzplitzen, einen
Einstiegraum, zwei Kofferrdume, Toilette fiir Frauen, Toilette
fir Manner, abgeschlossenen Maschinenraum und den Fiihrer-
stand.

Bild 1.

Ansicht des Triebwagenzuges.

Samtliche Riume stehen durch Drehtiiren miteinander in
Verbindung. Die Fahrgastraumtiiren haben selbsttitige Ttir-
schlieBer. Die Gesamtanordnung ist aus Bild 1, Taf. 7 zu
ersehen.

Hauptabmessungen (Bild 1, Taf. 7):

Gesamtzuglinge iiber Stirnwinde . . . . . 64900 mm
Wagenhohe von S.0. bis Aullenkante Dach . 3645 ,,
Wagenlkastenbreite iiber Seitenwandbleche . 2950 ,
VVaocnkastenla,ng(, des A- und C- ‘/Vagens : 22900
Drehzapfenabstand : ; 18700 .,
Wagenkastenlinge des B- Wagens 18400 ,
Drehzapfenabstand : 18750 ,,
Drehgestellradstand :

a) Laufdrclmestellc b 3000 ,,

b) Triebdrehgestelle 3000 ,,
Spurweite 1676 ,,
Raddurchmesser . 870 ,,
Gewogenes Leergewicht d(,b chcn/u(res m1b

Muschmcna.nla% (ohne Betr 15bsvor1&bc) 136.8 t
Max. Achsdruck . o Tt 19,8 ,,

Gesamtfassungsvermogen . l)-L Sitzplatze

Betriebsvorrite :

Treibstotf . : 2 x 700 kg = 1400 kg
Brennstoff zum Heizen. . . . . . . . = 100 ,,
Wasser (Maschine und Vorrats-

behilter) 2 X400 kg = 800 ,,
Wasser fir Hm/l\cssul ; = 360 .5;
Wasser fiir sanitdire Anlagen

und Heizung 2 % 700 kg = 1400 ,,
Trinkwasser . P LR Rl [ Y
Schmierdl . 2 % 180 kg = 360 ,,
Sand . = 600 ,,
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Beschreibung des wagenbaulichen Teils.

Laufdrehgestelle: Die Rahmen der Laufdrehgestelle
sind aus St. 52-Grobblechen, vollstdndig geschweillt. Die Rad-
sitze haben Scheibenrider mit aufgezogenen Radreifen und
Chromnickelstahlachsen. Sie laufen in SKF-Pendelrollenlagern
(Achsschenkelabmessungen: 248 140 mm Durchmesser). Die
Drehgestelle mit der Wiege sind vierfach abgefedert, und zwar
sowohl der Drehgestellrahmen als auch die Wiege durch
Blatt- und Spiralfedern. Die Wiege ist auBerdem pendelnd

ist den neuesten Trfahrungen der Deutschen Reichsbahn ent-
sprechend mit 1:40 und 1:20 geneigt ausgefithrt. Der Achs-
schenkeldurchmesser = 140 mm.

Untergestelle: Die Untergestelle der Wagen A und C
(Bild 4) sind gleich und verschieden vom Untergestell des
Wagens B (Bild 5). Alle Untergestelle sind aus Baustahl St. 42
zusammengebaut und vollstéindig geschweiit. Sie haben
dullere Langtriger — Z-Eisen MP 16 — und innere vollstindig
durchgehende Langtriger sowie Quertriger aus Mannstaedt-

Bild 2. Laufdrehgestell.

und nach stellbar aufgehéngt. Drehpfannen (Stufenpfannen),
Gleitstiicke und Achslagerfithrungen sind aus StahlguBl. Die
Bremszylinder und die Hebeliibertragungen zu den Brems-
klgtzen sind in das Drehgestell eingebaut. Gewicht eines
betriebstertigen Laufdrehgestells: 8280 kg (Bild 2).
Treibdrehgestelle: Die Treibdrehgestelle sind Jakobs-
Drehgestelle mit eingebauten Tatzenlagermotoren. In ihrer
Bauart stimmen sie, soweit sich dies konstruktiv durchfithren
lieB, mit den Laufdrehgestellen iiberein. Die Treibdrehgestelle

Bild 4. Untergestellrahmen fiir die Endwagen.

U 14. Die Profile liegen biindig mit der Oberfliche des Unter-
gestells, welches zur Diagonalaussteifung und zur Aufnahme des
eigentlichen FuBbodens iiber die gesamte Fliche mit einem
2 mm starken gerippten Eisenblech bedeckt ist. Dieses Deck-
blech ist mit der Eisenkonstruktion verschweilit und auBerdem
durch eine entsprechende Anzahl von Sicken ausgesteift.

Maschinenraum- und Mitteleinstiegteil wurden entspre-
chend verstirkt. Tragbiigel fiir Behélter und Apparate an der
Unterseite des Untergestells sind des leichteren Ausbaues wegen
mit dem Untergestell lediglich verschraubt oder vernietet. Der

Bild 3.

Treibdrehgestell.

erhalten ebenfalls eine vierfache Federung. Die Achsbuchs-
tithrungen wurden nachstellbar eingerichtet; die Réder wurden
aullen gesandet und zwischen den Radsdtzen wurden zwei
Magnetschienenbremsen, Type D 125, mit pneumatischen Hub-
zylindern vorgesehen. — Das Gewicht eines betriebsfertigen
Treibdrehgestells betragt 13460 kg (Bild 3).

Radsitze: Die Lauf- und Treibachsen der Radsitze sind
aus Chromnickelstahl vergiitet mit mindestens 65 kg/mm?
Festigkeit. Die Radkorper sind aus St. 42.11, die Radreifen
aus Sonderstahl 80 bis 92 kg/mm? TFestiglkeit. Der Lauf-
kreisdurchmesser betragt 870 mm. Die Lauffliche der Reifen

Bild 5. Untergestellrahmen fiir die Mittelwagen.
besseren Instandhaltung und Uberwachung wegen wurden fiir
die Untergestelle offene Profile vorgesehen. Wo jedoch Hohl-
trager nicht zu umgehen waren, wie bei den Hauptquertrigern,
Maschinentragern und beim Mitteleinstieg, ist fiir gute Zu-
ginglichkeit, Entliftung und Entwisserung der Hohlrdume
Sorge getragen worden.

Zug- und StoBvorrichtung: Zug- vnd StoBvorrich-
tungen sind nur an den dulleren Stirnenden des Wagenzuges
vorhanden, und zwar sind es gefederte Abschleppkupplungen
mit abnehmbarem Kuppelkopf, System ,,Henricot*.

Wagenkasten: Das Kastengerippe der Wagen besteht
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ebenfalls wie das Untergestell aus Baustahl St. 42, und zwar
durchweg aus Walzprofilen. Ober- und Untergurt sind Normal-
profile U MP 8 bzw. Z MP 16. Alle iibrigen Profile sind Mann-
staedt-Leichtprofile. Prefiteile wurden mit Riicksicht auf die
geringe Stiickzahl der Wagen vermieden, desgleichen auch die
Verwendung von gekanteten Profilen, weil diese nicht mal-
haltig ausfallen und kalt verformt werden, wodurch an den
Auflenkanten leicht Anrisse entstehen. Die Einzelteile des
Kastengerippes sind untereinander verschweifit. Seitenwiinde
und Dicher wurden in Schweilvorrichtungen fiir sich her-
gestellt und dann durch Nietung miteinander verbunden, eben-
so die Seitenwinde mit dem Untergestell.

Die Aullenbeblechung der Seiten- und Stirnwinde besteht
aus 2 mm starkem Stahlblech St. 42 mit 0,25 Cu-Gehalt. Die
Bleche sind mit dem Kastengerippe vernietet, die AuBenlkipfe
versenkt. Lediglich die aufrechten Verbindungen der Seiten-
wandbleche mit den Séulen wurden durch Lochschweiflung her-
gestellt. Die Seitenwandbleche sind in die Tragkonstruktion
einbezogen und zu diesem Zweck sowie auch— um das Drohnen
derselben zu verhindern — mit horizontalen aufgeschweiBten
Sicken ausgesteift (Bild 6). Das Dach ist ein Tonnendach und

FuBiboden: Grofle Sorgfalt wurde auf die Ausfithrung der
Fubbdden der Wagen gelegt. Dem verschiedenen Zweck ent-
sprechend sind die FuBbdden in den einzelnen Abteilen, Fahr-
gastraumen, Maschinenrdumen, Fiithrerstinden usw. verschieden
ausgefithrt. Gemeinsam haben alle Ful3béden, wie bereits frither
gesagt, einen 2 mm starken Unterboden aus geripptem Fisen-
blech, der in einer einzigen zusammenhingenden Tafel her-
gestellt und mit dem Untergestelle elektrisch verschweilt ist.
Die Felder zwischen den Lings- und Quertrigern des Unter-
gestells sind auBerdem noch ausreichend durch kriftige Sicken
verstirkt, um Erschiitterungen, die vom Laufwerk und den
Maschinen herrithren kénnen, moglichst zu diémpfen.

Fahrgastrdume, Vorrdume und Bar haben iiber dem Boden-
blech einen 8 mm starken Filzbelag und eine 9 mm starke Kork-
schicht, die Fahrgastraume als obere Abdeckung 3 mm starkes
Linoleum, die Bar einen 3 mm starken Gummibelag und die
Vorrdume einen 6 mm starken geriffelten Gummibelag. Kiiche
und Anrichte haben als obere Abdeckung 2 mm starkes Nirosta-
blech und einen Eichengitterrost. Der Gepickraum hat iiber
dem 2mm Rippenblech, das mit dem Untergestelle verbunden

Bild 6. 'Wagenkasten im Rohbau. Innenansicht.

besteht aus Winkelspriegeln und Winkellingspfetten. Der Dach-
lingsrahmen ist verstiirkt, das Dachblech ist 1 bis 1/, mm
stark. Rings um den Wagen schlieBt sich an die Unterkante
des Lingstrigers eine etwa 450 mm hohe Schiirze an, die
nach unten zu des Profiles wegen eingezogen ist und die aus
Gewichtsersparnisgriinden aus Leichtmetall ausgefithrt wurde.
Die Seitenwandfenster sind fest, bestehen aus 6 mm starkem
Sekuritglas und sind in Leichtmetallrahmen gefaBt. Diese
Rahmen sitzen zur Verringerung des Luftwiderstandes biindig
mit der Aullenwand, ebenso auch die Einsteigetiiren.

Die gesamte Innenverkleidung, also Seitenwiinde, Stirn-
winde und Decken, wurde — um den Fahrgisten einen még-
lichst groflen Schutz bei ZusammenstéBen und auftretenden
Briinden zu gewihren— aus Panzerholzplatten ausgefithrt. Die
Seiten- und Stirnwandverkleidung ist 414 mm, die Innendecken
sind 3 mm stark. Die Stahlbeblechung des Panzerholzes ist
0,5 mm stark. Diese Panzerholzplatten sind auf das Kasten-
gerippe aufgeschraubt, um jederzeit leicht ausgebaut werden
zu kinnen, wenn der Innenanstrich des Kastengerippes und
der Aulienbeblechung erneuert werden miissen. . Die gleichen
Befestigungsschrauben, die die Panzerholzplatten mit dem
Kastengerippe verbinden, halten auch dazwischen gebaute
Holzrahmen, die die Seitenwandisolierung tragen. Diese
Seitenwandisolierung besteht aus drei Lagen Aluminium-
Knitterfolie 0,07 mm stark. Dach und Stirnwinde sind in
der gleichen Weise isoliert (Bild 2, Taf. 7).

Bild 7. Blick in einen Fahrgastraum.

ist, einen HolzfuBboden und dariiber nochmals ein 2 mm
starkes Rippenblech.

Die ToilettenfuBbdden sind mit Stift-Mosaikplidttchen
18 % 18 % 6 belegt, wihrend der Fullboden im Maschinenraum
und im Heizraum nur aus dem 2 mm starken Rippenblech
besteht.

Ausstattung — Fahrgastraume: Die Fahrzeuge sind
fiir den Austlugverkehr bestimmt und fiithren nur Polsterklasse.
Die Ausstattung ist niichtern, aber geschmackvoll. Auf be-
rechtigte Wiinsche des reisenden Publikums wurde in jeder
Weise Riicksicht genommen. Auf Wunsch des Bestellers wurde
die Innenausstattung zweier Wagenziige in graublauen Farb-
tonen und der restlichen drei Wagenziige in braunen Farbttnen
ausgefithrt. Die FuBibéden sind mit Linoleum in entsprechender
Farbe ausgelegt und im Mittelgang mit Teppichldufern bedeckt.

Vor den Seitenwandfenstern befinden sich Schleuder-
vorhidnge aus doppeltem Seidenripsstotf, aufien aluminium-
farben, um Sonnenbestrahlung abzuhalten, innen horizontal in
Farben des Raumes gestreift. Die Vorhiinge laufen in Riloga-
Schienen.

Beiderseits iiber den Fenstern laufen Lingsgepicknetze,
die vollstindig aus poliertem Hydronalium bestehen. Die
Gepicknetzstangen und die Querroste wurden aus gezogenen
Vierkantprofilen hergestellt (Bild 7, 8 und 9). An den Seiten-
winden, und zwar in Héhe der Sitzarmlehnen, wurden Aschen-
becher angebracht. Sie sind aus Leichtmetall poliert, haben

52%
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eine fest mit der Seitenwand verschraubte Grundplatte und
konnen zum Reinigen gekippt werden.

Die Fahrgastriume haben um 180° drehbare, besonders
bequem ausgetiihrte Doppelsitze mit aullen festen, zwischen den
beiden Sitzen beweglichen Armlehnen. Sitze und Riicken-
lehnen haben Spiraldrahtfederung und RoBhaarpolsterung mit
Pliischbezug in Farbe der Ausstattung. Die Sitzgestelle sind
aus Leichtmetall, die Sitzfiile aus Silumin gegossen und der
Mechanismus zum Drehen der Sitze aus Stahl (Bild 10).

i

Bild 8. Blick in einen Fahrgastraum.

Der Mechanismus zum Drehen der Sitze besteht in der
Hauptsache aus einem festen Winkelkreuz, das mit dem Sitz-
rahmen verbunden ist und eciner beweglichen Exzenterplatte,
die durch zwei Lenker gefithrt und zwischen "Gleitflichen ge-
lagert ist. Die exzentrische Lagerung ist erforderlich, damit der

Bild 9. Blick in einen Fahrgastraum.

ausschwenkende Sitz, der ja in seiner Endstellung dicht an der
Seitenwand sitzt, gedreht und nach seiner Drehung wieder
dicht an die Seitenwand herangefiihrt werden kann, Der Ab-
stand zwischen zwei Doppelsitzen betragt 2000 mm. Diese
Entfernung geniigt noch nicht, um den geraumigen Doppelsitz
am benachbarten Sitz vorbeidrehen zu konnen. Daher muBten
auch die Riickenlehnen um einen gewissen Winkel drehbar aus-
gefithrt werden. In den beiden Lichtbildern sind die Gelenk-
binder sowie die Haltedsen fiir die beweglichen Riickenlehnen
deutlich zu erkennen, Die drehbaren Doppelsitze erméglichen
es, simtliche Sitze in Fahrtrichtung oder schrig oder immer
vier Sitze gegeneinander gerichtet zu stellen.

Fiir Riicken- und Armlehnen wurden abnehmbare Schutz-
beziige aus Leinwand mit eingestickten Initialen der Chi-
lenischen Staatsbahn in mehreren Garnituren geliefert. Die
Sitze sind numeriert, so daB den Fahrgisten die Méglichkeit
gegeben ist, Plitze vorauszubestellen.

Zur weiteren Ausstattung der Fahrgastriume gehoren
zehn groBe Klapptische, die jeweils zwischen zwei Doppelsitzen
aufgestellt werden kénnen (Bild 8). An einem derartigen Tisch
kénnen vier Personen gleichzeitig ihre Mahlzeit einnehmen.
Weitere 40 bewegliche Klapptischchen, die fiir eine Person
gedacht sind, kénnen vom Bedienungspersonal ausgegeben
werden. Diese Tischchen sind so gebaut, dafll sie an jeder
beliebigen Riickenlehne des davorstehenden Sitzes eingehingt
werden kénnen. AuBer Beniitzung werden die groBen Tische
sowie auch die Tischchen in besonderen Gefachen im Bar-Tisch
bzw. in der Decke des Seitenganges im Wagen A untergebracht.

Auf die Beleuchtung der Fahrgastriume wurde bei der
Konstruktion und dem Bau der Fahrzeuge ein Hauptaugen-
merk gelegt. Die Beleuchtung sollte auf Wunsch der Bahn sehr

Bild 10. Sitzrahmen fiir Doppelsitz mit Drehvorrichtung.

reichlich und gleichmaBig verteilt sein, ohne die Fahrgiste
durch Blendwirkung zu belistigen und besonders werbend
wirken. Geldst wurden diese Forderungen dadurch, daB eine
hohe elektrische Leistung fiir die Beleuchtung vorgesehen
wurde (10 kW), die es erméglichte, zwei durchgehende Leucht-
balken mit zahlreichen Glihbirnen (je Lampe 10 W bei
32 Volt, Abstand 100 mm) an der Decke der Fahrgastriume
anzuordnen. Die Leuchtbalken haben Metall-Reflektoren und
sind nach unten durch milchweie, in Gelenken drehbare 2mm
starke Plexiglasschirme abgeschlossen. Die Fassungen der
Leuchtbalken sind aus poliertem Leichtmetall. AuBer den
beiden durchgehenden Leuchtbalken an der Decke besitzen
die Fahrgastriume an den Lingswinden, und zwar iiber jedem
Doppelsitz, Leselampen, die von den Fahrgisten durch Druck-
knopf selbst ein- und ausgeschaltet werden konnen, mit je
zwei Lampen (10 W 32 Volt). Die Leselampen haben Milch-
glasschirme und Leichtmetallfassung.  Bei eingeschalteten
Levchtbalken und Leselampen ergibt sich — wie bei genauen
Messungen festgestellt wurde — in Lesehche eine gleichméllige
Verteilung des Lichtes und eine Beleuchtungsstiirke von etwa
120 Lux (Bild 11). Die Lampen fiir die Beleuchtung werden
voin Hilfsgenerator oder aus der Batterie gespeist.

Bar: Jeder Triebwagenzug hat im Wagen A eine Bar, die
neben einer Anzahl festen Tischen mit beweglichen Stiihlen in
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einer Ecke einen halbrunden Bar-Tisch mit davorstehenden
festen Hockern und allem erforderlichen Zubehor besitzt., Die
Bar steht in direkter Verbindung mit der Anrichte und der
Kiiche. Fir die langen Strecken, die die Ziige durchfahren
miissen, ist es erforderlich, den Fahrgésten wihrend der Reise
Mahlzeiten und Erfrischungen verabreichen zu kénnen. Aus
diesem Grunde haben Bareinrichtungen in Triebwagenziigen in
Amerika und in Europa schnell Eingang gefunden.

Die Bar des chilenischen Triebwagenzuges ist geschmack-
voll eingerichtet. Form und Farbe der Innenausstattung
wurden sorgfaltig aufeinander abgestimmt, um dem ganzen
Raum eine behagliche Wirkung zu geben.

Die Innenausstattung besteht aus seidenmatt-poliertem,
rotbraunem, afrikanischem Birnbaumholz, das mit schwarz-
braunen Palisanderleisten abgesetzt ist. Die Innendecke hat
einen Schleiflackanstrich in matt elfenbein Farbton. _

Samtliche Metallteile, wie Lampenfassungen, Aschbecher,
Huthaken, Bargelinder, Barhocker und die Tische an den
Fenstern sind aus poliertem Hydronalium. Stithle und Hocker
haben rote Lederbeziige. Die Vorhiinge sind in roten Tdénen
horizontal schattiert. Der GummifuBboden ist hierzu passend

Bild 11.
Decken- und Seitenbeleuchtung voll eingeschaltet.
Spannung an den Lampen 32 Volt.

Lichtverteilung im Fahrgastraum.

dunkelviolett gehalten. Der Bar-Tisch enthdlt im unteren
Teil Gefache zur Aufnahme eines Kiihlschrankes, der lediglich
den Zweck hat, Getrinke und Speisen auf einer geeigneten
Temperatur zu erhalten, ferner Gefache fiir Lebensmittel,
Werkzeuge und Geschirr sowie einen Raum zur Unterbringung
der zusammengeklappten grofien Speisetische, die bei Bedarf
in den Fahrgastriumen aufgestellt werden.

Auf dem Bar-Tisch, der mit Nickelinblech abgedeckt ist,
steht eine elektrische Kaffeemaschine (AEG.) fiir 200 Tassen
stiindlich, daneben ein Zapfhahn fir Trinkwasser. Hinter dem
Bar-Tisch an der Seitenwand wurde ein Schrank mit Glastiir

* fiir Zigaretten und Schokolade, anschlieffend bis zur Zwischen-
wand ein offenes Gefach fiir die Aufbewahrung von Wein- und
Likérgliasern angebracht. Bar-Tisch und Bar-Raum haben ge-
sonderte Zuginge zur Anrichte, der Bar-Raum auBerdem auf
der einen Seite eine Verbindungstiir zum Seitengang, auf der
anderen Seite einen Vorhang als Abschlufl zum Mittelgang.

Die Beleuchtung der Bar erfolgt in gleicher Weise wie die
der Abteile durch zwei an der Decke angeordnete durchgehende
Leuchtbalken und durch besondere an der Seitenwand iiber

Mitte Fenster sitzende zwelarmige Beleuchtungskérper jo
zweimal 10 W 32 Volt (Bild 12).

Kiiche und Anrichte: Kiiche und Anrichte befinden
gich im Wagen A zwischen dem Mitteleinstieg und der Bar. Fiir
die Ausstattung der beiden Raume wurde weitgehend Leicht-
metall verwendet; AuBen- und Trennwiinde sind aus Panzer-
holz. Winde und Decken, sowie alle Einrichtungsgegenstéiinde
haben einen weifien siure- und sodafesten Schleiflackanstrich
erhalten.

Die Kiiche hat einen grofen elektrischen Doppelherd mit
sechs Kochstellen und zwei Bratréhren, {iber dem Herd einen
Dampfabzug und einen elektrischen Wirmeschrank fiir das Ge-

schirr. Bei voller Einschaltung werden etwa 18 kW Leistung
benotigt. Vorhanden sind auflerdem Spiilbecken fiir kaltes

und warmes Wasser, ein Wasservorbereiter, ein grofler Arbeits-
tisch und eine Anzahl von Schrinken und Gefachen zur Autbe-
wahrung des Kiichengerits.

Im Vorratsraum sind gleichfalls ein Spiiltisch fiir Kalt-
und Warmwasser, ein Arbeitstisch und Regale fiir die Unter-
bringung von Vorriten, Geschirr und Bestecken vorhanden.
AuBerdem steht im Vorratsraum ein groBer Kiihlschrank mit
Kilteerzeugungs-Einrichtung und elektrisch angetriebenem

Bild 12.

Blick in die Bar mit Bar-Tisch.

Kompressor. Der Kompressor speist durch Verbindungs-
leitungen auch den Kiihlschrank im Bar-Tisch. Der Kiihler im
Kiihlschrank der Anrichte wird aufler zur Konservierung von
empfindlichen Speisen auch zur Herstellung von Eiswiirfeln
(etwa 214 kg je Stunde) beniitzt.

Tiir den Kiichenchef ist in der Anrichte vor dem Eingang
zum Bar-Tisch ein Schreibtisch mit verschlieBbarem Pult und
ein Klappsitz eingebaut. Von diesem Sitz aus kann er bequem
den Betrieb in der Bar sowie in der Anrichte und der Kiiche
iiberblicken.

Warmes Wasser von etwa 70° C, kaltes Wasser und Trink-
wasser werden durch eine besondere Wasserverteilungsanlage
mittels Druckluft dem Bar- und Kiichenbetrieb zugefiihrt.
Diese Anlage wird in einem spiiteren Absatz beschrieben.

Die Beliiftung der Kiiche und Anrichte erfolgt durch einen
gemeinsamen elektrischen Dachventilator, zusitzlich durch
Liiftungsschieber in der Seitenwand und durch die Seitenwand-
fenster, die im oberen Teil klappbar eingerichtet sind (Bild 13).

Die Kiiche hat eine Deckenlampe und eine Wandlampe von
je 26 W 32 Volt, die Anrichte zwei Deckenlampen von der
gleichen Leistung.

Gepack-und Postraum: Diese Riume befinden sich im
Wagen A zwischen Maschinenraum und Mitteleinstieg. Das
Gepiick wird durch seitliche nach auBen aufschlagende Doppel-
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drehtiiren aus Leichtmetall mit Sekuritscheiben und Ubersetz-
fenstern eingebracht. Die Fenster haben Gitterschutzstibe.
Der Gepéckraum ist mit einem groflen und zwei kleineren
Gepicknetzen ausgestattet, die zur Aufnahme kleiner Pakete
und Frachtstiicke dienen. Schwere Kisten und Pakete werden
direlt auf dem Boden iibereinander gestapelt. In einer Wand-
nische hingt ein Tetra-Feuerloscher. — Der Raum hat einen
grauen Schleiflackanstrich und ist durch zwei Deckenlampen
25 W 32 Volt erleuchtet.

Der Postraum ist vom Heizraum aus zuginglich und mit
einem kleinen Schreibtisch mit Schubfach, Brieffichern und
Regalen sowie dem dazugehérigen Stuhl versehen.

Waschraume und W.C.: Waschrdume und W.C., ge-
trennt fiir Mianner und Frauen sowie fiir das Bedienungs-

Bild 13. FRlektrische Kiiche.

personal sind in den Wagen A und C vorgesehen. Sie enthalten
Waschtische mit Waschbecken fiir flieBendes kaltes und warmes
Wasser, Splegel Behilter fiir flissige Seife, Papier- und Hand-
tuchhalter sowie ein W.C. mit Wasserdluckspulung — Die
Frauentoiletten im Wagen A erhielten aulerdem einen Frisier-
tisch mit groBem Spiegel und beiderseits daneben Beleuchtungs-
korper sowie einen beweglichen Polstersessel davor.

Die Raume sind in einem matt elfenbein Schleiflack-
anstrich gehalten, die FuBbéden mit Stiftmosaik in passender
Farbtonung belegt.  Zur allgemeinen Beleuchtung dienen
Deckenlampen 25 W 32 Volt. Die Spiegel vor den Wasch-
tischen haben besondere Beleuchtungskérper. Zur Beliiftung
sind die Fenster geteilt; der obere Teil ist klappbar und der
untere Teil fest.

Tiiren: Der Zugang erfolgt im Wagen A durch eine ein-
fache, nach innen schlagende Drehtiir aus Leichtmetall mit
Ubersetzfenstern und Sekuritscheiben, im Wagen B und C

durch Doppeldrebhtiiren. Der unterste Fulitritt ist mittels
Handhebel hochzuklappen und kann in dieser Stellung ver-
riegelt werden. — Die Innentiiren sind bis auf die Tiiren des
Maschinen- und des Heizraumes — die aus Stahl sind — aus
Leichtmetall hergestellt. Die Hauptturen haben a.lle hydrau-
lische Turschlieler, System ,,Sotu®.

Kofferrdume: Im Wagen A und C wurden Kofferriume
vorgesehen, die fiir die Aufnahme von schwererem Reisegepick
bestimmt und fiir diesen Zweck mit Gefachen ausgestattet sind.
Diese Raume sind nach der Gangseite zu durch Vorhinge ab-
geschlossen.

Ubergangseinrichtung: Die Wagen A und B sowie
B und C sind durch teleskopartlrr ineinander verschiebbare
Gelenkbriicken verbunden, die eine dreiteilige Riffelblech-
abdeckung tragen. Die Uberginge sind durch zwei Segeltuch-
Faltenbalgen abgedichtet; der innere umrahmt die Ubergangs-
offnung, der dullere die Umgrenzung der Fahrzeuge.

Maschinenrdume und Lagerung der Maschinen:
Der Triebwagenzug hat zwei gleiche rdumlich im Wagen A und
im Wagen C untergebrachte Hauptaggregate. Diese bestehen
aus je einem MAN-Viertakt-Dieselmotor mit Aufladung und
einer Dauerleistung von 565 PS bei 850 Umdr./Min., welcher
mit einem AEG-Generator von 312 kW und 500 Volt direkt
gelkuppelt ist. Mit dem Generator sind Hilfsgenerator und
Erregermaschine von 756 kW und 180 V zusammengebaut.
Ein derartiger Maschinensatz wiegt einschlieBlich zugehérigem
Maschinentragrahmen rund 10 t.

Bei diesem Gewicht mulite die Frage des Einbaues be-
sonders sorgfiltig gepriift werden. Es muBte sowohl erschiitte-
rungsfreier Lauf des’ Fahrzeuges als auch erschiitterungsfreie
Lagerung des Maschinensatzes, gute Zuginglichkeit des letz-
teren, leichter Ein- und Ausbau und alle Vor- und Nachteile,
insbesondere der sich ergebende max. Achsdruck, untersucht
werden, bevor die Frage — ob der Maschinensatz ins Dreh-
gestell oder in den Wagenkasten eingebaut werden sollte —
zufriedenstellend geklirt, werden konnte. Wir haben uns fir
den Einbau in den Wagenkasten entschieden, und zwar
aus folgenden Griinden:

Im Lastenheft ist der Einbau eines langsam laufenden
Motors mit einer Drehzahl von max. 900 gefordert. Diese
Forderung bedingt eine verhiltnismiBig grofle Motortype
die sich schon aus ridumlichen Griinden schlecht in ein Dreh-
gestell einbauen 1406¢.

Im Lastenheft ist grofitmégliche Zuginglichkeit des
Dieselmotors gefordert. Diese Forderung kann beim Rinbau
des Dieselmotors in das Drehgestell nicht erfillt werden, weil
der Dieselmotor zu tief sitzt und aufierdem durch eine doppelte
Haube (gegen Verschmutzung) vollstindig eingekapselt werden
mufl.

Die Anordnung des Dieselmotors im Drehgestell gibt, wie
die Praxis zeigt, zu mancherlei Beanstandungen im Betriebe
AnlaB, besonders weil die Verdrehungen des nicht vollstindig
steifen Drehgestellrahmens bis auf die Kurbelwellenlagerungen
des Dieselmotors tibertragen werden kénnen und damit die
Ursache fiir die vorzeitige Zerstérung dieser Lager sind. Der
Dieselmotor ist auBerdem im Drehgestell zu sehr allen Er-
schiitterungen und StéBen, die von der Schiene herriihren, aus-
gesetzt. Samtliche Leitungen und Kabel zu den im Wagen-
kasten untergebrachten Behiltern, Apparaten und Fiihrer-
stédnden miissen flexibel ausgebildet werden. Der Lauf eines
Drehgestells mit eingebautem, schwerem Maschinensatz wird
ungiinstig beeinfluit, weil die groBe Masse dieser Maschinen
sowie ihre Kreiselwirkung die Ablenkung des Drehgestells aus
seiner Richtung — also die Kurvenliufigkeit — erschweren.

Der Einbau in das Drehgestell bedingt, daB ein vollstin-
diges Maschinendrehgestell bei Maschinenstérungen in Vorrat
gehalten werden mul, der Einbau in den Wagenkasten hin-
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gegen nur einen vollstdndigen Maschinensatz, also Motor,
Generator und Fundamentrahmen.

Beim Einbau des Motors in das Drehgestell kann der vor-
geschriebene Achsdruck nicht eingehalten werden, weil das
ganze Dieselmotorengewicht sich auf eine Achse auswirkt und
diese Achse auch vom Generator her noch zusitzlich be-
lastet, wird. :

Das Dieselaggregat ist beim Einbau in das Drehgestell |

gegen SchienenstéBe nur zweifach abgefedert, wihrend der
Maschinensatz im Wagenkasten eine fiinffache Abfederung
besitzt,

Im Bedarfsfalle ist der im Wagenkasten eingebaute
Maschinensatz durch das Dach rascher herausgehoben, als das
Drehgestell mit Maschinenanlage aus dem hochgehobenen
Wagenkasten ausgefahren werden kann.

Wie bereits erwihnt, ist der Maschinensatz auf einen
gemeinsamen Fundamentrahmen aufgebaut. Der Fundament-
rahmen selbst ist elastisch auf Schwingmetall in Mitte Wagen-

Bild 14. Blick in den Maschinenraum.

lingsachse im Wagenuntergestell gelagert. Beiderseits der
Maschine ist ein geniigend breiter Bedienungsgang vorhanden.
In der Seitenwand des Maschinenraumes iiber den Seitenwand-
fenstern sind die Wasser- und Olkithler biindig mit der AuBen-
beblechung untergebracht und iiber der Maschine in einem
abnehmbaren Dachteil die beiden Liifter mit den Liifter-
motoren eingebaut. Vor den Kiihlern wurden verstellbare
Jalousien angeordnet, um die Kithlwirkung zu regeln ; ebenfalls
beiderseits in den Seitenwandfenstern, um fiir geniigende Be-
Liftung des Maschinenraumes zu sorgen. Zwischen bzw. unter
den Seitenwandfenstern stehen festeingebaute Schrinke fiir
elektrische Apparate und Werkzeuge.

Samtliche Winde, Decken, Tiiren, Schrinke und der Ful-
boden gind — um Brinde zu vermeiden — aus Stahl.

Maschinenranm, Maschinen und Rohrleitungen haben einen
feuerhemmenden Anstrich erhalten. Die zahlreichen Rohr-
leitungen fiir Brennstoff, Schmiersl, Kithlwasser und Druck-
luft sind zur Kenntlichmachung mit verschiedenfarbigem An-
strich versehen.

Der Maschinenraum wird durch vier Deckenl&mpen
26 W 32 Volt beleuchtet.

Weitere Einzelheiten sind aus der spiter folgenden Be-
schreibung der Maschinenanlage zu ersehen (Bild 14 und 15).
Fihrerstdnde (Bild 16): Die beiden Endwagen A und C
enthalten an den &uBeren Enden 1400 mm tiefe nach den
Maschinenrdumen zu abgeschlossene Fiihrerstinde. Diese

Bild 15. Einheben des Maschinensatzes.

haben vier schriggestellte feste Fenster aus Sekuritglas und -
zwei Zuginge zum Magchinenraum. Die beiden mittleren
Fenster sind mit Sonnenschutzblenden, Frostschutzscheiben

Bild 16. Fihrertisch.

und Scheibenwischern versehen. Ein groBer iiber die ganze
Fiihrerstandsbreite reichender Apparatetisch enthélt neben den
Bedienungsapparaten, wie Fahrschalter, Fithrerbremsventil und
Handbremsantrieb, die Uberwachungsinstrumente, wie Dreh-
zahl-FernmeBanlage, Temperatur-FernmeBanlage, Oldruck-
kontrollschalter, Temperaturwichter fiir Kithlwasser, auch die
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Lichtschalter, Kontrollmanometer fiir die Luftbremse und den
(eschwindigkeitsmesser; der Fiihrerstand auflerdem eine Si-
gnalhupe, ein Signalhorn, eine Telefonanlage, eine Licht-
schalttafel, je ein Pedal fiir Totmann und Sandstreuer sowie
ein Tetra-Feuerloscher und einen elektrischen Heizkérper.

Fiir den Fiihrer ist ein klapp- und verschiebbarer, fiir den
Begleiter ein klappbarer Sitz vorhanden. '

Innenbeleuchtung: Zwei Deckenlampen 25 W 32 Volt
und Instrumentenbeleuchtung durch eine Rohre mit verstell-
baren Blenden wurden vorgesehen, ebenfalls eine Be- und Ent-
liftungsanlage des Fiihrerraumes in der Decke. Zur Aullen-
beleuchtung dienen: Ein Scheinwerfer von 250 W 32 Volt
und zwei SchluBllampen.

Bremsen.

Die Fahrzeuge sind mit drei veneinander unabhingigen
Bremsen ausgertistet, und zwar:

a) Mit elektropneumatischer , Westinghouse® - Bremse
Type HSC Sup. 6, die fiir Triebwagen mit hoher Geschwindig-
keit entwickelt ist und im Bedarfsfall auch als selbsttitige,
pneumatische Zugbremse beniitzt werden kann.

Bild17. Anordnung der Bremsausriistung unter dem Wagenkasten.

b) Mit einer Handbremse mit Handrad und Spindelantrieb,
die als Feststellbremse dienen soll und jeweils nur auf das dem
Fithrerstand zunichst liegende Laufdrehgestell wirkt.

¢) Mit einer elektro-magnetischen Schienenbremse, System
,.Jores Miiller*, die aus vier in die Treibdrehgestelle eingebauten
Magnetschuhen, Type D 125, besteht. Die Magnete haben
unterteilte Schienenschuhe und unmagnetische Mitnehmerbe-
lige. Der Anpressungsdruck fiir einen Schuh betrigt 12000 kg.

Fiir Betriebsbremsungen dient die elektropneumatische
Bremse, die auf der anliegenden Zeichnung (Bild 1, Taf. 8)
dargestellt ist. Bremszylinder und Bremsgestinge sind in die
Drehgestelle eingebaut, die iibrigen Teile, auller dem Fithrer-
bremsventil und den Druckanzeigern unter dem Wagen-
kasten aufgehéingt (Bild 17). In den beiden Endwagen befindet
sich je eine vollstindige Einrichtung zur Erzeugung und Speiche-
rung der Druckluft und zur Steuerung der Bremse. Sidmtliche
Rader haben duBere und innere Zwillingsbremsklotze. Die Ab-
bremsung betrigt bei Betriebsbremsungen 200%,, bei Not-
bremsungen 2509,. Bei Notbremsungen betrigt der Bremsweg
aus 130 km/h Geschwindigkeit und einer Sekunde Durch-
schlagszeit der Bremse etwa 580 m. Die Wirkungsweise der
Bremse wird im folgenden beschrieben:

Fiillen der Anlage: Die Druckluft wird in jeder Anlage
von einem zweizylindrigen Luftpresser (83/84) erzeugt. Der

Luftpresser mit einem Hubvolumen von 700 {/Min. ist einstufig
und verdichtet die durch das Filter (83a) angesaugte Luft auf
9,8 atii. Uber das Riickschlagventil (85h) und das Sicherheits-
ventil (43) gelangt die Druckluft in die beiden Hauptluftbe-
hilter (39) von je 2007 Inhalt. Von den Hauptlufthehéltern
strémt die Druckluft durch Luftfilter (41) zum Differential-
Relaisventil (35), zum Relaisventil (36), zu den Magnetventilen
(30 und 94), durch das Sandstreuventil (22) in den Sandstreu-
behilter (23), durch Filter (75) zur Wasserforderanlage (76/82)
und zum Luftdruckmesser (6). An allen diesen Apparaten steht
Hauptbehilterdruck von 9,8 atii zur Verfiigung.

AuBerdem strémt die Druckluft durch das Fillventil (12),
das den Druck auf 8 atii mindert, zum Fithrerbremsventil (1),
dessen Handgriff wihrend des Fiillens in Losestellung steht und
von hier iiber das Notventil (11) und den Doppelabsperrhahn (8)
in die durchgehende Bremsleitung, die auf 8 atii gefiillt wird.
Gleichzeitig gelangt Druckluft von 8 atii vom Fiihrerbrems-
ventil zum Ausgleichbehilter (3) und in das Ausgleichventil (5),
in dessen oberen AnschluB schon Druckluft aus einer Abzweig-
leitung vom Fiihrerbremsventil gelangt war.

Die Befehlsleitung, auf der Zeichnung Uberwachungs-
leitung genannt, ist iiber das Bremsventil (1) entliiftet, eben-
falls die Kammer B des Hauptschalters (26), dessen elek-
trische Kontakte gedffnet sind.

Aus der durchgehenden Bremsleitung fliet die Druckluft
durch den Staubfinger (33) in das Steuerventil (32), in den
Hiltsluftbehilter (34) und den Notbremsbehilter (34). Die
beiden Magnete des Magnetventils (30/94) sind ohne Strom.
Das EinlaBventil ist geschlossen, das AuslaBventil gedtfnet.
Uber das AuslaBventil ist die durchgehende Steuerleitung
entliiftet.

Die Bremszylinder im mittleren Drehgestelle sind durch
das Relaisventil (36) mit der AuBenluft verbunden.

Betriebsbremsung: Will der Fahrer bremsen, so dreht
er den Handgriff des Fiihrerbremsventils nach rechts, wodurch
sich in der Befehlsleitung und in der Kammer B des Haupt-
schalters ein bestimmter Druck entwickelt, der die beiden
Kontakte im Hauptschalter — einen fiir Losen und einen fiir
Bremsen — schlieBt. Beide Magnete des Magnetventils (30/94)
erhalten Strom. Das AuslaBventil wird geschlossen, das Ein-
laBventil gedtinet und die durchgehende Steuerleitung aus der
Hauptbehilterleitung mit Druckluft gefiillt. Ist der Druck der
Steuerleitung, die tiber das Drosselriickschlagventil (27) mit der
Kammer A des Hauptschalters verbunden ist, soweit gestiegen,
wie es der Hebelstellung des Fiihrerbremsventils entspricht,
dann wird der Bremskontakt des Hauptschalters gedffnet und
dadurch der Bremsmagnet des Magnetventils (30/94) stromlos,
so daB sich das EinlaBventil schlieBt und den Druck der durch-
gehenden Steuerleitung nicht weiter steigen laBt.

Die Steuerleitung fithrt iiber das Steuerventil (32) in das
Differential-Relaisventil (35). Das Differential-Relaisventil (35)
dient dazu, den Bremszylinderdruck zu steuern und zwar ab-
héngig von dem Druck der Steuerleitung, d. h. der Stellung des
Tiihrerbremsventils und abhingig von der Geschwindigkeit des
Zuges, d.h. der Stellung des Fliehkraftreglers. Der Steuer-
leitungsdruck wirkt je nach der Geschwindiglkeit des Zuges auf
eine von drei verschieden grofen Membranen, withrend der
Bremszylinderdruck immer auf ein und derselben groflen
Membran wirksam wird. Der Bremszylinderdruck kann also
nur bis zu der Hohe steigen, die der Gegenkraft des Steuer-
leitungsdruckes auf eine der drei Membranen entspricht. Die
Verteilung des Steuerleitungsdruckes auf die Membranen
geschieht durch Magnetventile, die von einem von einer Wagen-
achse angetriebenen Fliehkraftregler elektrisch gesteuert werden.
Die Membranflichen sind so bemessen, dafl der Bremszylinder-
druck folgende Werte annehmen mulB:



95, Jahrg. Heft 21
1. November 1940

" Schmid, Dreiteiliger dieselelektrischer Triebwagenzug der Chilenischen Staatsbahn.

339

Bei Geschwindigkeit von Bremszylinderdruck
0 bis 32 km/h 40 9, des Steuerleitungsdruckes
32, 64 ', 60 % ., 5
84 ., 96 =, 809% . =
itber 96 1009, e

Sollte der Fliehkraftregler einmal auBer Betrieb sein, so
sind alle drei Magnetventile ohne Strom und dem Steuer-
leitungsdruck wird der Weg zu der Membrane freigegeben, deren
Fliche 609, der auf Bremszylinderdruckseite liegenden Mem-
brane betrigt. Der héchst erreichbare Bremszylinderdruck ist
in diesem Falle 609, des Steuerleitungsdruckes. Der Fahrer hat
die Moglichkeit, den Steuerleitungsdruck bei einer Betriebs-
bremsung bis zu 5,25 ati beliebig zu regeln; nur in Notbrems-
stellung kann er den Druck bis auf 6,7 atii steigern. Der vom
Relaisventil (35) abgegebene Bremszylinderdruck wirkt un-
mittelbar auf die Bremszylinder der Enddrehgestelle. Die
Bremszylinder der mittleren Drehgestelle dagegen werden durch
das Relaisventil (36) gespeist, das vom Relaisventil (35) ge-
steuert wird, seine Druckluft aber aus der Hauptbehilterleitung
erhalt.

Liésen der DBetriebsbremse: Nach eciner Betriebs-
bremsung kann die Bremswirkung stufenweise vermindert oder
ganz aufgehoben werden, wenn der Fahrer den Handgriff des
Bremsventils nach links bewegt. Dadurch wird die Befehls-
leitung und der Raum B des Hauptschalters entliftet. Infolge
des Uberdruckes im Raum A, der mit der Steuerleitung ver-
bunden ist, 6ffnet sich der Losekontakt. Der Losemagnet des
Magnetventils (30/94) wird stromlos und das Auslafiventil ver-
bindet die durchgehende Steuerleitung mit der AuBenluft. Ist
der Druck der Kammer A des Hauptschalters unter den Druck
der Kammer B gesunken, so wird der Kolben des Haupt-
schalters wieder verschoben, der AuslaBventilkontakt ge-
schlossen und damit die weitere Entliiftung der Steuerleitung
unterbrochen. Entliiftet der Fahrer aber die Kammer B ganz,
so wird auch die durchgehende Steuerleitung vollstandig ent-
leert. Die Drucksenkung der Steuerleitung hat zur Folge, daf}
das Relaisventil (35) den Bremszylinderdruck ins Freie ab-
stromen laBt, bis dieser wieder auf den Steuerleitungsdruck in
der gerade beaufschlagten Kammer abgestimmt ist. Gleich-
zeitig Gffnet sich im Relaisventil (36) eine Austrittséffnung und
laBt den Bremszylinderdruck fiir die mittleren Drehgestelle
abfallen. Wahrend des Bremsens und Lésens mit der elektro-
pneumatischen Bremse bleiben Bremsleitung und Behélter
unter konstantem Druck.

Selbsttiatige pneumatische Bremse: Durch Umlegen
eines Hebels am Fiithrerbremsventil kann von der elektro-
pneumatischen Bremse auf eine pneumatische Bremse, wie
sie fiir Personen- und Giiterziige gebrauchlich ist, umgeschaltet
werden. Der Bremsvorgang ist hierbei folgender:

Der Handgriff des Fihrerbremsventils wird nach rechts
bewegt bis zur Betriebsbremsstellung. In dieser Stellung ist
die Bremsleitung mit der AuBenluft verbunden. Der Brems-
leitungsdruck sinkt nun solange, bis der Handgriff in die Ab-
schluBstellung zuriickgenommen wird.
minderung in der Bremsleitung erzeugt das Steuerventil (32)
unter Verwendung von Druckluft aus dem Hilfsbehélter einen
bestimmten Druck im Aufnahmebehélter, der zum Relais-
ventil (35) weitergeleitet wird und dort genau so wirkt, wie bei
der elektropneumatischen Bremse der Steuerleitungsdruck.
Fir die Hohe des Bremszylinderdruckes ist neben der vom
Fahrer einstellbaren Druckminderung in der Bremsleitung
wieder die Geschwindigkeit des Zuges malligebend, die tiber den
Fliehkraftregler die Magnetventile im Relaisventil (35) steuert.
Durch Druckerhéhung in der Bremsleitung hat es der Fahrer
in der Hand, die Bremse teilweise oder ganz zu ldsen.

Notbremsung: Um eine Notbremsung zu erzielen, wird
der Handgriff des Fiihrerbremsventils in die dullerste Stellung
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rechts gedreht. Dabei tritt zunichst eine volle elektropneu-
matische oder pneumatische Betriebsbremsung ein, auBerdem
wird in dieser Handgriffstellung ein Nothremsventil aufgestofen,
das die Bremsleitung schnell entliiftet. Darauf antwortet das
Steuerventil (32), indem es iiber das Relaisventil (35) die je nach
der Zuggeschwindigkeit héchstmogliche Bremsstufe einschaltes.
Dabei wird auch durch Zusammenwirken der Teile 22 big 25b
automatisch Sand gestreut.

Der Bremszylinderdruck bei Notbremsung liegt zwischen
2,6 atil bei einer Geschwindigkeit unter 32 km/h und 6,7 atii bei
einer Geschwindigkeit tiber 96 km/h.

Neben dem Fahrer hat auch noch. der Schaffner die Még-
lichkeit, die Notbremse einzuschalten, Es steht ihm zu diesem
Zweck in jedem Wagen ein Nothremsventil (14/96) zur Ver-
figung. Den Fahrgisten sind nur Notbremshandgriffe zu-
ganglich, mit denen auf den Fiihrerstinden elektrische Hupen
zum Ertonen gebracht werden kénnen. Das Weitere hat dann
der Fahrer zu veranlassen.

Fiihrertiberwachung: Wie alle schnellfahrenden Kisen-
bahnfahrzeuge besitzt auch dieser Triebwagenzug eine Ein.
richtung, die bei Dienstunfahigkeit des Fahrers eine selbsttatige
Notbremsung einleitet. Wenn der Fahrer den Handgriff am
Fahrschalter oder den Totmann-FuBschalter loslifit, so spricht
ein Zeitrelais an, das nach etwa 6 Sekunden das Magnetventil (9)
unter Strom setzt, was eine Entliiftung der Totmannleitung und
{iber die Teile 10 und 11 eine Entliftung der Bremsleitung und
damit eine Notbremsung zur Folge hat. Ist die Zuggeschwindig-
keit hoher als 15 km/h, dann werden auch die Schienenbremsen
ausgelost.

Auf den Druckabfall in der Bremsleitung sprechen Druck-
schalter an, die die elektrische Kraftitbertragung auler Betrich
setzen.

Die elektrische Kraftiibertragung wird weiterhin durch
Druckschalter unterbrochen, wenn bei einer Betriebsbremsung
in der Bremszylinderleitung ein gewisser Druckanstieg erfolgt
ist, oder wenn bei einer automatischen Bremsung oder einer
Notbremsung der Druck in der Bremsleitung unter einen
bestimmten Wert gefallen ist.

Zur Erhshung der Bremswirkung sind simtliche Achsen
der Triebdrehgestelle und die &uBeren Achsen der Laufgestelle
gesandet. Die Sandstreuer werden elektro-pneumatisch be-
tatigt und stehen in Verbindung mit der Westinghousebremse,
Die elektromagnetischen Ventile sitzen in den Drehgestellen,
die Bedienungspedale in den Fihrerstinden.

Klimaanlage (Bild 18).

Durch die vollautomatische Klimaanlage, System
,Carrier-Stone®, wird die Luft in den Fahrgastriumen und
in der Bar in Umlauf gesetzt, gereinigt und nach Bedarf
erneuert. Dabel wird sie in der heiBen Jahreszeit, in der
Temperaturen bis zu 40° auftreten, in angemessener Weise
gekithlt und bei kaltem Wetter erwirmt.

Die Klimaanlagen mit den durch Ilektromotoren an-
getriebenen Liiftern, mit Luftklappen und Filtern, Heiz- und
Kiihlschlangen sowie Verteilungskanélen, sitzen im Wagen-
dach, die Kilteanlagen im Untergestell.

Der dreiteilige Zug besitzt zwei Kéilteanlagen, die im
Wagen B in der Néhe der Drehgestelle elastisch aufgehéingt
gind, und drei Klimaanlagen, und zwar eine Doppelanlage im
Wagen B iiber dem Mitteleinstieg, eine Anlage im Wagen A
in der Zwischendecke iiber den Aborten und eine Anlage im
Wagen C fiiber dem Mitteleinstieg. Die Verteilungskanile
haben einen Querschnitt von 1000 X 150 mm, eine Lénge
gleich der Abteillinge und sitzen in der Zwischendecke auf
Mitte Wagen.

Die Beliftungseinrichtung allein wird hauptsichlich
in den Ubergangszeiten im Frithling und im Herbst, wenn
21. Heft 1940, 53
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weder Kithlung noch Heizung erforderlich ist (Aulentemperatur
etwa 2 big 4° C) beniitzt. In diesem Falle wird die Luft wahl-
weise vom Wageninnern oder von auflen oder in einem von
Hand einstellbaren Verhiltnis gleichzeitig von innen und
anfen angesaugt. In Wasserabscheidern wird der Luft die

ibermiBige Feuchtigkeit entzogen und in Olfiltern der mit- | schlange streichenden Tuft Wirme entzieht.

Motor
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geeignet, Das gastormige Freon wird in einem Kompressor ver-
dichtet, sodann in einer Vorkiihlschlange mit angeschlossenem
Kondensator verfliissigt und stréomt iiber ein Magnetventil,
das durch Kiltethermostate gesteuert wird, zur Kiithlschlange
im Wagendach, in der es verdampft und der durch die Kiihl-
Das Treongas
wird dann vom Kompressor wieder an-
gesaugt und der Vorgang wiederholt sich
von neuem. In der Riickluftleitung des
Wagens (im Wagendach) sind drei Kalte-
thermostate eingebaut, die je nach der
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Bild 18. Schnitt durch die Klimaanlage.

gefithrte Staub gebunden. Die aufbereitete Lutt wird sodann
in den Verteilungskanal gedriickt und stromt durch vier -
Lingsschlitze, die'so bemessen sind, dafl die Beaufschlagung
des Abteils moglichst gleichmifiig ist, an der Wagendecke
aus. — Die Beliiftungseinrichtung wird man normalerweise

Bild 19. Kilteanlage.

stdndig in Betrieb belassen, auch wenn Kiihlung oder Heizung
abgeschaltet sind.

Um die Fahrgastriume und die Bar zu kiihlen, werden
die Kiihlrohre in der Klimaanlage im Dach mit Kiltemittel
beschickt (Bild 19). Als Kiltemittel wird Freon (Dichlor-
fluormethan) verwendet. Freon ist nicht giftig, nicht brennbar
und geruchlos, daher fiir den vorliegenden Zweck bestens

Oherkanie fulfboden

stark das Magnetventil frither oder spéter
gchlieBen und damit drei verschiedene
Temperaturen im Abteil einstellen.

Die Vorkiihlschlange und der Kon-
densator, die mit dem Kompressor in
einem gemeinsamen Gehduse sitzen,
werden durch einen Ventilator beliiftet.
Zur besseren Kithlung wird der Vorkiihl-
schlange das von den Kiihlrohren in der
Klimaanlage abtropfende Kondenswasser
zugefithrt.  Hoch- und Niederdruck-
wichter schiitzen den Elektromotor und
den Kompressor vor Uberlastung.

Der Kompressor wird normalerweise
durch einen vom Hilfsgenerator gespeisten
Gleichstrommotor angetriecben. Um die
Kilteanlage auch in den Endstationen
oder in Unterstellhallen in Betrieb halten
zu kénnen, wire diec Wagenbatterie zu
belasten. Mit dem Gleichstrommotor ist
ein Drehstrommotor vereinigt, den eine
Steckdose mit dem Drehstromnetz ver-
bindet. In diesem Falle wird der Gleich-
strommotor Stromerzeuger, lidt die
Wagenbatterie und ersetzt damit die von
den Ventilatoren der Klimaanlage ver-
brauchte Energie. Bei Gleichstromantrieb
bendtigen die Kompressormotoren 11,5 PS,
bei Drehstromantrieb 20 PS Leistung.
Ein Liifter der Klimaanlage verbraucht
etwa 0,3 PS.

Die Heizung erfolgt durch Dampf. Die Dampfheiz-
schlangen sind in die Klimaanlage im Dach in #dhnlicher
Weise eingebaut wie die Kithlsechlangen. Eine Hauptdampf-
leitung fithrt durch den ganzen Wagenzug. Die Verbindung
zwischen den Wagen ist durch Kuppelschliuche hergestellt.
Unterhalb einer jeden Klimaanlage sitzt an der Hauptdampf-
leitung ein Magnetventil, das entsprechend den Stellungen
des Hauptschalters stark, mittel und schwach von den im
Luftstrom liegenden Heizthermostaten gesteuert wird und dem
Dampf nach Bedarf den Weg zu den Heizschlangen freigibt.

Der Dampf wird von einer automatischen Kesselanlage
im Wagen A geliefert. Der Kesselraum befindet sich unmittelbar
neben dem Maschinentaum (Bild 20). Die Anlage besteht
aus einem Hochdrucksteilsieder-Wasserumlautkessel stehender
Bauart fiir 2 atii Betriebsdruck und wurde von der MAN,
Werk Augsburg, entworfen und geliefert. In Verbindung mit
dem Dampfkessel steht eine vollautomatische Olfenerung mit
zwei Brennern, System ,,Julius Pintsch, Berlin®“. Als Brenn-
stoff wird Petroleum oder Dieselbrennstoff beniitzt.

Nach dem Auffiillen von Wasser und Brennstoff in die
Vorratshehilter und Einschalten der Brenner bedarf die Anlage
keinerlei Wartung mehr. Die Anheizzeit bis zur Erreichung
des Betriebsdruckes betrigt etwa 20 Min. Hierauf schalten
sich die Brenner ab und laufen erst wieder an, wenn der Druck

Lo
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auf 1,5 atti gesunken ist. Fir Einhaltung eines bestimmten
Wasserstandes im Kessel sorgt ein Schwimmerventil, das die
Speisepumpe nach Bedarf einschaltet. AuBer fir die Klima-
anlage wird der Dampf noch zum Vorwérmen der Diesel-
motoren und zur Erzeugung von Warmwasser fiir die Kiiche
(70° C) und fiir die Waschbecken in den Toiletten (50° C) ver-
wendet. Die Toilettenrdume im Wagen C haben Dampf-
rippenheizkérper.

Die beiden Fiihrerstinde werden unabhingiec von der
Klimaanlage durch elektrische Heizkorper von 0,5 kW beheizt.

Druckluft-Wasserférderanlage: Die Wasserforder-
anlage fiir die Wagen A und C besteht aus zwei Behiltern mit
seitlichen Fiillanschliissen. Die Behilter sind mit Glasgespinst
isoliert. Der grofie Behilter hat 700 I Inhalt und ist fiir Kiiche
und Trinkwasser bestimmt, wihrend der kleine Behilter fiir
das Nutzwasser 300! Inhalt hat., Das Wasser wird zu den
verschiedenen Verbrauchsstellen mittels Druckluft von 1,5 atii

Bild 20. Heizkessel.

gefordert und aus einem besonderen Druckluftbehiilter, der
aus der Hauptbehilterleitung gespeist wird, entnommen.

Auflen- und Innenanstrich, Beschilderung und
Beschriftung: Die Seitenwiinde tiber und unter den Fenstern
sowie die Stirnwiinde sind dunkelrot gestrichen, die seitlichen
Fensterfelder und die Dicher aluminiumfarben. Die Schiirzen
haben einen schwarzen Anstrich. Im roten Feld iiber den
Seitenfenstern stehen in groflen Lettern die Initialen der
Bahngesellschatt. Iine aluminiumfarbene Zierleiste unterhalb
der Fensterbriistung sowie dreiteilige StoBleisten aus poliertem
Leichtmetall tragen zur Belebung des Anstriches wesentlich
bei und geben dem Zug eine besondere Note. AuBer den seit-
lichen Richtungsschildern und den aufgeschriebenen Wagen-
nummern wirde mit Absicht auf weitere Beschriftung ver-
zichtet, um die geschlossene Wirkung nicht zu stéren.

Besehreibung der Maschinenanlage.

Der Triebzug ist mit zwei Maschinenanlagen ausgeriistet.
Jede Maschinenanlage besteht aus dem Dieselmotor, unmittel-
bar gekuppelt mit dem Hauptgenerator, dem Hilfsgenerator
und der Spaltpol-Erregermaschine, beide am Hauptgenerator
angebaut, und aus zwei durch ein Zahnradgetriebe mit den
Treibachsen verbundenen Fahrmotoren.

Dieselmotor (Bild 21).

Der Motor ist ein kompressorloser einfachwirkender Vier-
takt-Dieselmotor stehender Bauart der MAN, Werk Augsburg,
Type W8V 22/30 mit Aufladung durch einen BBC-Abgas-
turbolader fiir das Aufladeverfahren, System ,,Biichi”. Er
hat bei 38" C Lufttemperatur und in 570 m ii. NN eine Normal-
leistung von 565 PS bei 850 Umdr./Min.  Voriibergehend
leistet er 675 PS bei 900 Umdr./Min. Die Leerlaufdrehzahl ist
530 Umdr./Min.

Die Hauptabmessungen sind:
Zylinderbohrung/Hub. 220/300 mm
Zylinderzahl und Anordnung 8 in Reihe
Zylinderinhalt insgesamt 91,2 Liter

- Mittl, eff. Druck . 6,65/7,40 kg/em?
Brennstoffverbrauch bei Normal-

leistung . . . . 165 g/PSh

Gewicht mit angebautem Zubehor . 3985 kg
Geblise:
Gewicht P 350 kg
Normaldrehzahl . 16400 Umdr./Min.
Hoéchstdrehzahl . 20000 2
Saugleistung. 3000/3210 m3/h
Aufladedruck 1,22/1,3 kgfem? abs.

Dieselmotor.

Bild 21.

Die Zylinderbiichsen und -deckel sind wassergekiihlt. Die
Kurbelwelle lauft in Gleitlagern. Der Motor hat Bosch-Brenn-
stoffpumpen in Einzelpumpenausfithrung.

Die Verbrennungsluft wird durch Schlitze oberhalb der
Maschinenraumtiire von aullen angesaugt und durch ,,Juwil®-
Feinfilter mit stehendem Staubbinde-Olfilm gereinigt.

Das Schmierdl wird den Lagerstellen unter Druck zu-
geleitet. Das in die Kurbelwanne abtropfende Ol wird durch
eine Zahnradschmierdlpumpe angesaugt und durch den Ol-
kiihler und das Spaltfilter wieder in den Olkreislauf eingefiihrt.
In der Druckleitung sitzt ein Sicherheitsventil, das hei kaltem-
Ol den Olkiihler tiberbriickt.

Vor dem Anlassen wird eine elektrische Vorschmierpumpe
eingeschaltet. Das Erloschen der Schmiersldruck-Kontrollampe

‘zeigt an, dafl Kiibler und Leitungen aufgefiillt sind und der

Motor gestartet werden darf.

Zur Riickkiihlung des Kithlwassers und Schmiercles
dienen Wasser- und Olkithler, die an der Maschinenraum-
seitenwand angebracht sind. Die Luft wird durch einen
elektrisch angetriebenen, im Dach sitzenden Liifter von aullen
durch die Kiihler gesaugt und nach oben ausgestoBlen. Die
im Kithlwasser abzufithrende Wirmemenge betrigt fiir einen
Motor etwa 282000 cal/h max., die im Schmiers] abzufiihrende
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Wirmemenge etwa 52000 cal/h max. Um die hochstsulissige
Ablauftemperatur des Kiihlwassers von 85°C und die des
Schmierdles von 75" C einzuhalten, sind etwa 36 chm/h Kiihl-
wagser bzw. etwa 14 chm/b Schmiergl nétig.

Das Kiihlwasser wird durch eine am Dieselmotor ange-
baute und von diesem unmittelbar angetriebene Kiihlwasser-
Kreiselpumpe umgewilzt. Hin Temperaturregler schaltet die
Kiihler nach Bedarf ein und aus. Um das Motorkiihlwasser
vor dem Starten vorwdrmen und den Motorblock und die
Zylinderképfe nach Fahrtabschlufi allmihlich abkiihlen zu
konnen, ist noch eine elektrisch angetriebene Kithlwasser-Um-
wilzpumpe eingebaut. Sie wird nach Bedarf durch Einlegen
eines Kleinselbstschalters eingeschaltet.

Die Regelung der Motordrehzahl erfolgt durch
Beeinflussung der Federspannung in den Fliehkraftreglern.
Die Angleichung der Brennstoffpumpentiillung an die jeweilige
Belastung wird durch den Regler selbsttitig vorgenommen.
Die verschiedenen Betriebsdrehzahlen werden durch einen am
Motorrahmen angebauten elektrischen Drehzahlversteller ein-
gestellt.

Die Dieselmotoren werden durch den Hauptgenerator, der
von der Wagenbatterie gespeist wird, angelassen.

Abgestellt werden sie durch einen Abstellmagneten.

MeB- und Sicherbeitseinrichtungen: Die Motor-
drehzahl wird elektrisch gemessen. Der am Dieselmotor
sitzende Drehzahlgeber (Gleichstrom-Dynamo) iibertrigt die
Drehzahlen auf die Anzeigegerite in den Fiihrerstinden.
Zur Uberwachung der Kiihlwasser- und Schmiersltemperatur
dienen Fernthermometeranlagen (Bauart Hartmann & Braun).
Auf jedem Fiuhrertisch befinden sich vier Temperatur-Anzeige-
gerdte. Bei zu hoher Kiihlwassertemperatur spricht ein BBC-
Temperaturschalter an, der am Fihrertisch eine rote Lampe
zum Aufleuchten bringt und die Motoren abstellt.

Der Oldruck und Kiihlwasserdruck wird durch einen BBC-
Druckschalter iiberwacht. Ist der Mindestdruck nicht erreicht,
leuchten auf den Fihrertischen rote Warnlampen und die
Motoren stellen sich selbsttiitig ab.

Elektrische Anlage.

Die elektfrische Ausriistung ist von der ARG. entworfen
und geliefert. Die elektrische Kraftiibertragung arbeitet in
der von der AEG. entwickelten Vollastschaltung. Der Haupt-
stromkreis einer Anlage ist in Bild 2, Taf. 8 dargestellt.

Die Hauptgeneratoren, Bauart FG 7821, haben eine
Dauerleistung von 312 kW bei 850 Umdr./Min. Sie besitzen
nur eine Feldwicklung, die von einer der angebauten Hilfs-
maschinen, einer Spaltpol-Erregermaschine, gespeist
wird (Bild 3, Taf. 8). Die Spannung der Spaltpolmaschine
wird durch je eine Verbund- und Gegenverbundwicklung, die
vom Strom des Hauptgenerators durchflossen werden, beein-
flufft. Hierdurch und durch eine geeignete Bemessung der
Sattigung im Generator wird erreicht, dafl das Produkt aus
Strom und Spannung bei annidhernd gleicher Drehzahl inner-
halb des groften Teiles des Fahrbereiches gleich bleibt, daB
also vom Dieselmotor dauernd eine konstante Leistung ver-
langt wird. Eine Driickung des Dieselmotors findet nicht
statt. Die Hauptgeneratoren werden auch, als Motoren ge-
schaltet und mit Speicherstrom gespeist, zum Anlassen der
Dieselmotoren beniitzt.

Der mechanische Aufbau des Generatorsatzes ist ein-
lagerig ausgefiihrt, d.h. die Hilfte des gesamten Anker-
gewichtes ruht iiber die starre Kupplung mit dem Diesel-
motor auf dem Lager des Dieselmotors, die andere Hilfte
des Ankergewichtes wird von dem Pendelrollenlager des
Gieneratorsatzes getragen. Die Ankerwelle ist als Hohlwelle
ausgebildet und trigt die Ankerbleche des Haupt- und Hilfs-

generators,  Zwischen Haupt- und Hilfsgeneratoranker ist
ein Doppelliifter eingebaut, der die Kiihlluft durch den Haupt-
generator und von der anderen Seite durch den Hilfsgenerator
fordert und durch Luftkanile ins Freie ausblist. Der Anker
der Spaltpol-Erregermaschine ist fliegend auf die Hohlwelle
anfgebaut. Durch die 10polige Bauart von Haupt- und Hilfs-
generator wurde eine sehr kurze gedrungene Bauweise maglich.
Eine Ansicht des gesamten Generatorsatzes zeigh Bild 22.

Die Hilfsgeneratoren, Bauart FG 6413, liefern den
Strom fir das Laden der Batterie, fiir die Liftermotoren, .
Hilfsstromkreise, Beleuchtung, Motorkompressoren, Klima-
anlage und elektrische Kiiche. Die beiden Hilfsgeneratoren
haben je 75 kW Dauerleistung und 85 kW Stundenleistung.
Sie sind so geschaltet, daB bei Betrieb mit zwei Anlagen
jeder ungefihr die Hilfte der bendtigten Leistung tibernimmt;
beim Betrieb mit einer Anlage wird die gesamte Leistung
von einem Hilfsgenerator entnommen. Zu diesem Zweck
sind zwei doppelpolige Hilfsbetriebschiitze und ein Umschalt-
schiitz vorgesehen.

—

A62653a

Bild 22. Hauptgenerator.

Die Spannung des Hilfsgenerators wurde auf 180 Volt fest-
gesetzt mit Riicksicht auf giinstiges Aufladen der Nickel-
Kadmium-Batterie, deren Leerlaufspannung etwa 130 Volt be-
triigh. Das Regeln der Hilfsgeneratorspannung erfolgt durch
verindern des NebenschluBfeldes entsprechend der Drehzahl
des Maschinensatzes. Auferdem sind die Hilfsgeneratoren noch
mit einer Verbundwicklung versehen, um den Spannungsabfall
bei Belastung annihernd auszugleichen.

Das Gesamtgewicht des vollstindigen Generatorsatzes
einschlieBlich des auf die Erregermaschine aufgebauten Shunts
betriigt 4200 kg und ist mit Riicksicht auf die Tatsache, dafi
drei Maschinen vereinigt sind, als sehr giinstig zu bezeichnen.

Die beiden Fahrmotoren jeder Anlage, Bauart US 781,
in Tatzenlagerausfiihrung sind mit dem zugehdrigen Generator
iiber einen elektromagnetischen Fahrtwender, ein Motor-
Generator-Schutzrelais und zwei doppelpolige Hauptschiitze
verbunden. Das Relais besitzt drei Spulen und bewirkt ein
Abschalten der Motoren, sowohl bei lingerer Uberlastung
(durch Bi-Metallstreifen) sowie bei unzulissig hohen Strom-
spitzen bei der Anfahrt und bei evtl. Schleudern eines Motors.
Die Hauptschiitze dienen zum Abschalten der Fahrmotoren.

Das Ubersetzungsverhiltnis der Zahnrider ist 2,71:1.

Steuerung.

Das Steuern des Triebzuges kann von jedem der beiden
Fiihrerstinde aus erfolgen. Die Ausfithrung der Fiihrertische
zeigt Bild 15. Zum Steuern dient je ein Fiihrerschalter. Er
hat eine Hauptwalze zum Regeln der Dieselmotor-Drehzahl,
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eine Hilfswalze zum Umkehren der Fahrtrichtung, eine Tot-
mannkurbel und je zwei Druckknopfe, um die beiden Diesel-
motoren einzeln an- und abzustellen.

Anlassen und Abstellen der Dieselmotoren
(Bild 4, Taf. 8). Das Anlassen der Dieselmotoren erfolgt
iiber die AnlaBschiitze, die wiederum gegen die Hauptschiitze
elektrisch verriegelt sind. Beim Anlassen arbeitet der Haupt-
generator iiber die Anlafiwicklung als Hauptstrommotor und
bringt den Dieselmotor auf die nétige Ziinddrehzahl. Dabei
wird die Brennstoffzufuhr des betreffenden Dieselmotors mit

Hilfe des zugehorigen Anlafmagneten voll gedffnet. — Fiir .

das Abstellen der Dieselmotoren sind Magnete mit Losespulen
vorhanden.

AulBler der AnlaBmoglichkeit iiber die Batterie wurde
eine NotanlaBeinrichtung vorgesehen, um.den Maschinensatz
auch bei nichtbetriebsfihiger Batterie in Gang bringen zu
kénnen. Zu diesem Zweck wird der Hauptgenerator durch
Umlegen einer Lasche von einem Fahrmotor aus (der bei
Notanlassen als Stromerzeuger arbeitet) gespeist.. Durch An-
schleppen erregt sich der Fahrmotor, der mittels des Fahrt-
wenders auf Riickwirtsfahrt geschaltet wurde, und 1406t iiber
den Hauptgenerator den Dieselsatz an. Bereits bei einer
Geschwindigkeit des Wagens von etwa 12km/h springt der
Dieselmotor an.

Steuerung der Dieselmotoren: Die Leistungsabgabe
der Dieselmotoren wird durch Anderung der Drehzahl in
tiinf Stufen geregelt (Bild 5, Taf. 8). Vor der ersten Stufe
liegt noch eine Hilfsstufe, die zu Verschiebebewegungen
beniitzt wird. Die fiinfte Stufe ist eine Uberlaststufe und kann
nur unter Uberwindung einer Federkraft eingestellt werden.
Das Regeln erfolgt, wie schon oben erwihnt, iiber einen
elektrisch angetriebenen Verstellapparat (Drehzahlsteller), der
auf die Drehzablregler der Dieselmotoren einwirkt.

Es sind etwa folgende Drehzahlstufen und am Diesel-
motor abgegebene Leistungen vorgesehen:

n PS
@)t 2UnS L e el o T B 92
M. .. ....... 0640 195
R i R o 386
11 720 453
i 1 18 S R S ! 510
TV o o o i aain 850 568
V. 900 674

Die Brennstoffzufuhr regelt sich fiir die einzelne Fahr-
stufe so, daBl die eingestellte Drehzahl der Dieselmotoren bei
allen Fahrgeschwindigkeiten gleich bleibt.

Steuern der Generatoren: Fir die Anpassung der
Hauptgeneratorspannung an die Stromstérke ist die Spaltpol-
Erregermaschine vorgesehen, die unabhingig von irgend-
welchen #dulleren Regeleinrichtungen in Abhingigkeit des
Generatorstromes die richtige Generatorspannung einstellt.
Auch bei verschiedenen Drehzahlen regelt die Spaltpol-Erreger-
maschine die Hauptgeneratorspannung so, dall die Leistung
des Generators der Drehzahl und Leistung des Dieselmotors
richtig angepaBt wird. Nur auf der Uberlaststufe bei
900 Umdr./Min. ist es erforderlich, durch Kurzschlieen eines
Widerstandes vor dem Generator-Erregerfeld die Erregung
des Hauptgenerators zu steigern, da der Leistungssprung von
312 aut 370 kW bei der kleinen Drehzahlschwankung von
50 Umdr./Min. nicht mehr durch die Spaltpolmaschine allein
ausgeglichen werden kann. Die Spaltpolmaschine bewirkt,
daB bei abfallender Drehzahl des Generatorsatzes seine Leistung
starker als die Drehzahl absinkt, wodurch eine Uberlastung
des Dieselmotors ausgeschlossen ist.

Fiir die Hilfsgeneratoren war die Forderung gestellt, dafl
sowohl beide Hilfsgeneratoren als auch jeder einzelne fiir sich

simtliche Nebenverbraucher mit Strom versorgen kénnen. Da
die Hilfsbetriebe raumlich auf die verschiedenen Wagen verteilt
sind und eine Parallelschaltung der beiden Hilfsgeneratoren mit
Riicksicht auf ihre flache Charalteristik nicht ratsam erschien,
muBte eine Umschalteinrichtung vorgesehen werden, die selbst-
tétig die Hilfsbetriebe auf den jeweils in Betrieb befindlichen
Dieselmotorsatz oder auf beide Sitze umschaltet. Die Losung
dieser Aufgabe erfolgte durch drei Schiitze, von denen zwei
im vorderen und hinteren Apparateschrank und ein Schiitz
im Mittelwagen untergebracht sind. Wenn ein Dieselmotor-
satz im Betrieb ist, schaltet sich selbsttitig das Mittelschiitz
ein und verriegelt dabei das Schiitz, das zu dem nicht in Be-
trieb befindlichen Dieselmotorsatz gehort. Wenn nur ein Satz
lauft, wird dem Fahrer dies durch Aufleuchten einer Melde-
lampe auf dem Fiihrertisch angezeigt.

Steuerung der Liiftermotoren: Gleichzeitig mit jedem
angelassenen Generatorsatz wird auch der Liiftermotor in
Gang gebracht, der unmittelbar an die Hilfsgeneratorspannung
angeschlossen ist und mit dieser hochgefahren wird. Dieser
ist ein NebenschluBmotor, Bauart GHM 5 v, mit einer Strom-
aufnahme von 21 kW. Das Einstellen der Drehzahlen, die
zwischen 800 und 1400 Umdr./Min. liegen, erfolgt selbsttitig
durch einen Nockenschalter am Drehzahlsteller. Durch Kurz-
schlieBen eines Widerstandsteiles kann auf einen Sommer- und
Winterdrehzahlbereich geschaltet werden.

Anderung der Fahrtrichtung: Die Fahrtrichtung
wird durch einen unter dem Wagenkasten angebrachten elektro-
magnetischen Fahrtwender geéindert, der die Felder der Motoren
umpolt. Die Fahrtwender kénnen nur in der Nullstellung der
Fahrkurbel betdtigt werden. AuBerdem kénnen die Fahr-
motoren iiber die Hauptschiitze erst eingeschaltet werden,
wenn die Fahrtwender in einer Endstellung stehen.

Anordnung der Schalter usw.: In jedem Fithrerstand
befindet sich eine Hauptschalttafel mit den Sicherungen und
Kleinselbstsghaltern fiir die Hilfshetriecbe. Weiterhin sind auf
der Hauptschalttafel finf Instrumente zum Ablesen der
Spannungen von Stromspeicher, Hilfsgenerator und Erreger-
maschine und des Hilfsgenerator- und Ladestromes angebracht,
Durch einen Umschalter kann jeweils Anlage 1 oder Anlage 2
abgelesen werden.

Die Hauptschalter und Sicherungen der Beleuchtungs-
anlage sind im Wagen ,,a* auf einer besonderen Beleuchtungs-
schalttafel untergebracht. Zur Autnahme der Haupt-, Anlafi-,
Pumpen-, Erreger- und Hilfsschiitze sowie der Hilfsrelais dient
ein Apparateschrank im Maschinenraum. Die MeBinstrumente
fiir Generatorstrom und -spannung der beiden Maschinen-
anlagen befinden sich aut den Fiihrerstandstischen.

Das Tin- und Ausschalten der Kompressor-Motoren
erfolgt selbsttiitig 4iber zwei Pumpenselbstschalter, von denen
jedoch wahlweise nur einer in Betrieb ist. Die Pumpenselbst-
schalter arbeiten in Abhéngigkeit vom Luftdruck in den Haupt-
Inftbehdltern und setzen die Pumpenschiitze in Titigkeit.

Kabelkupplung: Zwischen den drei Wagen des Trieb-
zuges sind 100polige Steuerstromkupplungen vorgesehen.
Diese sind unter Berticksichtigung des geringen Abstandes der
Wagen als Flachkupplungen ausgebildet und koénnen leicht
voneinander getrennt werden.

Die stérkeren Leitungen sind zwischen den einzelnen
Wagen iiber Klemmbretter verbunden.

Wagenbatterie: Fir beide Maschinenanlagen ist eine
Nickel-Kadmium-Batterie von 104 Zellen mit einer Spannung
von 130 Volt und einer Kapazitat von 240 Ah vorgesehen. Sie
dient zur Beleuchtung des Wagens, liefert den Strom zum
Anlassen der Dieselmotoren sowie den Strom {iir die Motor-
kompressoren und die Hilfsstromkreise. Das Laden der
Batterie erfolgt durch die beiden Hilfsgeneratoren iiber Lade-
selbstschalter, auch bei Leerlauf des Dieselmotors. Die Batterie



344

Schmid, Dreiteiliger dieselelektrischer Triebwagenzug der Chilenischen Staatsbahn.

Organ f. d, Fortschritte
des Fisenbahnwesens.

ist in jedem Apparateschrank abschaltbar und ist derart ge-
dafl der

sichert, normale Anlafstrom entnommen werden

Bild 23. Endwagen am Schwimmkran.

kann. Je ein Spannungsmesser fiir die Batterie und je ein
MeBgerit fiir den Ladestrom sind in den beiden Fithrerstinden
untergebracht.

Bild 24. Ein Mittelwagen am Schwimmkran.

Die Lichtschaltung des Wagenzuges ist als Dreileiter-
netz ausgebildet, so dal} fiir einen Stromkreis eine Spannung
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gehend mit 10 Watt-Birnen fiir je 32 Volt bestiickt sind.
Eine Anzahl parallel geschalteter Birnen eines Leuchtbalkens
wird immer mit der gleichen Anzahl des néchsten Leucht-
balkens in Reihe geschaltet, so dafi die Spannung von 64 Volt
zugefithrt werden kann und, zugleich das Ausfallen einer
Lampe die Stromverteilung fiir die anderen Lampen kaum
beeinflufit. In jedem Leuchtbalken sind beide Stromkreise
vorhanden; auBerdem besteht noch eine Umschaltmoglichkeit
auf halbe Lampenzahl. Fir die grofle Lichtleistung von etwa
10 kW im ganzen Zug waren fiinf Kohledruckregler erforder-

_lich, die die Spannung auf genau 64 Volt bei allen Belastungen

und Batteriespannungen einstellen. Fiir die Einzellampen im

Bild 26. Ankunft des Sehiffes mit den verladenen Triebwagen
in Valparaiso.

Fahrerraum, Scheinwerfer, Kiiche usw. wurden Sonderregler
mit Kipprelais eingebaut, um auch bei kleinsten Belastungen
noch eine gentigende Regelung der Spannung zu erhalten.

Fiir den Versand der Fahrzeuge nach Chile wurden Spezial-
schiffe der Firma Christen Smith, Norwegen, gechartert.
Urspriinglich war beabsichtigt, die Wagen iiber Bremen oder
Hamburg zu verschiffen. Wegen des inzwischen eingetretenen
Krieges (Minengefahr im Kanal) mulite jedoch dieser Plan
aufgegeben werden. Nach reiflichen Erwigungen wurde Genua
als Verschiffungshafen gewihlt. Zur
Uberfithrung der Triehwagenziige von
Niirnberg tiiber den Brenner nach
Genua wurden vier Chile-Drehgestelle
mit normalspurigen Ersatzradsitzen
versehen. Die Bremsgestinge hatte
man ausgebaut. In Genua wurden
die Wagenkasten mit einem Schwimm-
kran zum Verladeplatz beférdert
(Bild 23 u. 24). Die Transport-Dreh-
gestelle gingen sofort wieder nach
Niirnberg zuriick zur Aufnahme der
Wagenkisten des nichsten Zuges. Die

Drehgestelle mit Breitspur kamen auf
Eisenbahnwagen verladen nach Genua,

Bild 25.

von 64 Volt zur Verfiigung steht. Der Stromspeicher hat hierfiir
eine entsprechende Mittelanzapfung erhalten. Zur Beleuchtung
der Fahrgastriume dienen, wie bereits oben bei der Beschrei-
bung der Fahrgastriume erwihnt, Leuchtbalken, die durch-

]

Verladeskizze fiir Chilenische Triebwagenziige.

wurden dort vom Kai auf Leichter
und von da auf das Schiff gebracht
und unter Deck verstaut. Die Auf-
teilung des Schiffsraumes ist in Bild 25
u. 26 dargestellt. Die vier Endwagen a
und ¢ bekamen ihren Platz nebeneinander unter Deck in der
Lingsachse des Schiffes, die beiden Mittelwagen wurden see-
miilig verpackt auf Deck quer zur Léngsachse des Schiffes
aufgestellt. In der gleichen Anordnung wurden noch andere
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fiir Chile bestimmte Triebwagen auf Deck untergebracht.
Dabei ragen die Wagenkisten beiderseits bis zu 4 m iber
Bord heraus.

In Chile wurden in der Zwischenzeit die nétigen Vorbe-
reitungen fir die Aufnahme der Triebwagen getroffen. Als
Berater der Chilenischen Staatsbahn in Fragen des Betriebes
und der Unterhaltung der Triebwagen weilt Reichsbahnrat
Giinther Zielke im Auftrag der MAN. in Santiago. Er wird
sich um die Ausschiffung in Valparaiso annehmen und im Verein
mit Ingenieuren und Monteuren des Werkes Augsburg und der
AEG.-Berlin die Inbetriebsetzung iiberwachen, simtliche
Probe- und Abnahmefahrten durchfithren, das Fahrpersonal

eingchulen und die Fahrzeuge der Chilenischen Staatsbahn
ibergeben. Diese Tétigkeit wird sich bis zu einem Jahr er-
strecken. ¢

Uber die gemachten Erfahrungen wird in dieser Zeitschrift
eingehend berichtet werden. Zundchst ist folgende Nachricht
aus Santiago vom 30. 8. 1940 eingegangen:

»Der Zug fand mit allen seinen Einrichtungen sowohl
konstruktiv wie lauftechnisch einstimmige hdchste Aner-
kennung. Der Wagenlauf ist auch unter kritischster
Betrachtung trotz schlechter Strecke hervorragend.
Storende Vibrationen der Wagenkédsten wihrend der Fahrt
sind nicht wahrnehmbar.

Die Dieseltriebwagen in Belgien.

Das Problem der Verbesserung des Personenverkehrs ist
in Belgien, das neben Holland zu den am dichtesten besiedelten
Lindern Europas zdhlt, seit langem vordringlich gewesen,
zumal auch ein auBerordentlich starker internationaler Durch-
gangsverkehr bedient werden mufi. Die vielen Industrie- und
Handelsstidte Belgiens verlangen einen schnellen und dichten
Verkehr nicht nur auf den von der Landeshauptstadt aus-
gehenden Hauptstrecken, sondern auch auf allen Zubringer-
linien zu den Hauptlinien. Zur Verbesserung des Personen-
verkehrs hat man sich auch in Belgien neben der Einfithrung
von Damptlokomotiven moderner Bauart, der Elektri-
sierung der Strecke Briissel—Antwerpen und der Ver-
besserung der Gleis- und Signalanlagen usw., des im
letzten Jahrzehnt zu so grofem Aufschwung gekommenen
Hauptverkehrsmittels bedient, nimlich des Ersatzes der g
Dampfziige durch Triebwagen mit Verbrennungsmotoren,
die infolge ihrer Anfahrbeschleunigung, Héchstgeschwin-
digkeit und Bremseigenschatten fiir den beschleunigten
Verkehr besonders geeignet sind. Durch Herawfsetzung
der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit auf den Haupt-
verkehrsstrecken entstanden den Triebwagen kenn-
zeichnende beschleunigte Dienste fiir Dieseltriebwagen,
die eine wesentliche Kiirzung der Gesamtreisezeit
ermoglichten.

Da mit der Umstellung des Personenverkehrs schon
sehr frithzeitig begonnen wurde, verfiigt Belgien heute
iitber eine fortschrittliche Organisation des Hisenbahn-
verkehrs. Ausgehend wvon Briissel bestehen Schnell-
verbindungen mit ' mehrteiligen Dieseltriebwagen auf
fast allen Hauptverkehrsstrecken. Mit Ausnahme der
grolen internationalen Durchgangsziige und der elektri-
sierten Linie Briissel—Antwerpen wird dieser Kxpref-
verkehr hauptsichlich mit dreiteiligen Triebwagen
durchgefiihrt. Insgesamt sind acht dreiteilige dieselelek-
trische und sechs dreiteilige dieselhydraulische Schnell-
triebwagen vorhanden. Weiterhin umfalt der Fahrpark der
Belgischen Staatsbahn fiir die Bedienung dér Eil- und Personen-
ziige noch 21 Drehgestell- und sechs zweiachsige Dieseltrieb-
wagen mit mechanischem Antrieb verschiedener Bauart und
drei Dieseltriebwagen mit elektrischer Kraftiibertragung.

Dazu kommt noch eine Reihe gegenwiirtig im Bau befind-
licher, meist zweiachsiger, aber auch vierachsiger und zwei-
teiliger Triebwagen fiir den Nebenstreckenbetrieb und die Be-
dienung der Kil- und Personenziige auf Hauptstrecken. Einige
dieser neuen Fahrzeuge sind heute bereits in Dienst genommen.

In Bild 1 sind die Hauptverkehrsstrecken Belgiens dar-
gestellt, auf denen dreiteilige Schnelltriebwagen mit Diesel-
motorenantrieb eingesetzt sind. Die anderen Triebwagenbau-
arten sind auf dem tiberaus dichten Nebenstreckennetz in Dienst.

" Triebwagen fiir den Personenzugdienst.

Im Jahre 1930 nahm die Belgische Staatsbahn mit drei
aus Deutschland eingefiihrten Triebwagen den Betrieb mit
Dieseltriebwagen auf. HEs waren dies Triebwagen mit

Ostende
s >
Ve
2l

150/175 PS-Sechszylinder-Maybach-Dieselmotoren und mecha-
nischem Maybachgetriebe. Der wagenbauliche Teil wurde von
der Waggonfabrik Wismar erstellt. 3

Die Gesamtfahrleistung dieser dltesten Triebwagen ist
heute schon sehr betrichtlich. Im Durchschnitt hat jeder
Triebwagen bis Ende des Jahres 1938 eine Laufleistung von
nicht weniger als 751980 km, eine Leistung, die ausschliel3lich
im Personenzugdienst mit kleinen Haltestellenabstinden und
bei einer zugelassenen Héchstgeschwindigkeit der Fahrzeuge
von nur 65 km/Std. erreicht wurde.

Bild 1.

Auf Grund der ausgezeichneten Erfahrungen, die die
Belgische Staatsbahn mit diesem Diesel-Versuchsbetrieb machte,
wurde 1932 die belgische Waggonfabrik Sté. Ame. La Brugeoise
et Nicaise & Delcuve, Saint-Michel-lez-Bruges, mit dem Bau
weiterer 14 Triebwagen mit einer Héchstgeschwindigkeit von
80 km/Std. fiir Nebenstrecken beauftragt. Als Vorbild fir
diese Wagen dienten die Versuchstriebwagen, und damit
erhielten auch die neuen Fahrzeuge den gleichen Antriebs.
motor von 175 PS und gleiche mechanische Kraftiibertragung.

Diese 14 Triebwagen haben bis Ende des Jahres 1938
eine durchschnittliche Laufleistung von 514867 km je Fahr-
zeug erreicht, wiederum nur im reinen Personenzugdienst auf
kurze Entfernungen. Schon im darautfolgenden Jahre wurden
zwel weitere vierachsige Triebwagen in Betrieb gesetzt. Wagen-
baulich entsprachen sie grundsitzlich den bereits vorhandenen
Fahrzeugen. Bemerkenswert ist indessen, dafi sowohl Wagen-
kisten als auch Untergestelle vollstindig geschweilit sind. Die
Magchinenanlagen aber unterscheiden sich grundsitzlich von
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den vorhergehenden Triebwagen. Es gelangten nédmlich an
Stelle der Lufteinblasemotoren hier kompressorlose Maybach-
Sechszylinder-Dieselmotoren zum Einbau, die bei 1400 Umdr./
Min. eine Leistung von 210 PS entwickeln.

Die Kraftiibertragungsanlagen der beiden mit 210 PS-
Motoren ausgeriisteten Triebwagen sind untereinander ver-
schieden.. Wihrend eine Triebwagenanlage genau wie die
vorhergehenden vierachsigen Wagen mit dem Maybach-Getriebe
arbeitet, wurde das andere Fahrzeug mit einer elektrischen
Kraftiibertragungsanlage ausgestattet (Bild 2).
wert an diesen Wagen sind die zahlreichen und  breiten

Bild 2.

Fenster, die nur schmale Wandstreifen zwischen sich stehen
lassen. Auch bei den iibrigen Triebwagen ldLt sich das
Bestreben, den Tahrgisten mdoglichst Aussicht zu bieten,
erkennen. ;

Nachdem durch die vorher beschriebenen Bauarten die
Eignung des Dieseltricbwagens fiir die Bedienung des Personen-
und Eilzugdienstes auf den Nebenstrecken bewiesen war,
setzte die Belgische Staatsbahn in den folgenden Jahren noch
eine Anzahl verschiedener zwei- und vierachsiger Triebwagen,
meist mit mechanischem Getriebe, ein. Zur Zeit befindet sich
eine groflere Zahl von kleinen zweiachsigen Triebwagen in
Leichtbauart in Bau, die fiir die Nebenbahnen bestimmt sind.
Dies beweist, daf heute der Triebwagen auf den verhiltnis-
miBig schwach frequentierten Nebenbahnstrecken die Dampf-
lokomotive nach und nach aus dem Personenzugverkehr ver-
dringt. Es ist auch nur mit Triebwagen auf wirtschaft-
liche Weise mdoglich, die Personenziige auf diesen Strecken
nicht nur zu beschleunigen, sondern auch deren Zahl zu ver-
mehren. ]

Triebwagen fiir den Schnellzugdienst.

Gleichzeitig mit der Inangriffnahme des Baues der vor-
erwihnten 14 Stiick 175 PS dieselmechanischen Triebwagen
wurde die Konstruktion des ersten mehrteiligen Triebwagens
der Belgischen Staatsbahn, eines Doppeltriebwagens, durch
die Sté. Ame. La Brugeoise et Nicaise & Delcuve durchgefiihrt.

Die beiden Wagenteile dieses Doppeltriebwagens sind durch
ein Jacobs-Drehgestell miteinander verbunden und haben
angesichts der hohen Héchstgeschwindigkeit von 130 km/Std.
eine Kopiform erhalten, die einen moglichst geringen Luft-
widerstand und dadurch einen Beschleunigungsiiberschull bei
hohen Geschwindigkeiten ergibt. Diese Kopfgestaltung wurde
auch in der Folge fiir alle weiteren mehrteiligen ExpreBtrieb-
wagen der Belgischen Staatsbahn beibehalten (Bild 3).

Fiir schnelliahrende mehrteilige Triebwagen war z. Z.
des Baues des Doppeltriebwagens die elektrische Kraftiiber-
tragungsanlage iiblich. Nachdem schon bei den vierachsigen
Einzeltriecbwagen mit dem Einbau des Dieselmotors in ein
Drehgestell ausgezeichnete Erfolge in bezug auf die Gerdusch-
dimpfung und die einfache Unterhaltung wihrend des Be-
triebes und bei Uberholungen erreicht werden konnten, wurde

Bemerkens-

auch hier der Dieselmotor zusammen mit dem Haupt- und
Hilfsgenerator in ein Enddrehgestell des Doppeltriebwagens
eingebaut, Das mittlere (Jacobs-)Drehgestell trigt die beiden
elektrischen Fahrmotoren; das zweite Enddrehgestell ist als
ein Laufdrehgestell durchgebildet. Als Antriebsmotor wihlte
die Belgische Staatsbahn den raschlaufenden 410 PS-Zwdli-
zylindermotor.

Im Jahre 1934 wurde die belgische Waggonindustrie mit
dem Bau von acht Triebwagen beauftragt, die zur Erhshung
des Platzangebotes dreiteilig gestaltet und mit je zwei Maschinen-
anlagen von 410 PS und elektrischer Kraftiibertragung aus-
gestattet wurden.

Die acht Schnelltriebwagen sind, was den wagenbaulichen
Teil betrifft, untereinander grundsitzlich gleich. Jede der
Triebwageneinheiten hat vier zweiachsige Drehgestelle, d. h.
die einzelnen Wagenkisten des dreiteiligen Triebwagens sind
durch Jacobs-Drehgestelle miteinander verbunden. Die
beiden Enddrehgestelle tragen jeweils Dieselmotoren mit Haupt-
und Hilfsgeneratoren, die mittleren Drehgestelle je zwei elek-
trische Fahrmotoren. Die Wagen fiihren eine Polster- und
eine Holzklasse.

Die Kraftiibertragung ist nach System Jeumont ausge-
fithrt. Der Generator hat eine Dauerleistung von 260 kW
und bei 1400 Umdrehungen 645 V Spannung. Bei der Stunden-
leistung von 340 kW erhoht sie sich bei gleicher Umdrehungs-
zahl auf 710 V. Die Fahrmotoren haben eine Stunden-
leistung von je 210 PS bei n = 1300 und eine Dauerleistung
von 160 PS bei n = 1420. Der Hilfsgenerator hat 14 kW und
die Erregermaschine 4,5 kW mit 1800 Umdrehungen. Die
Steuerung wird elektrisch durch einen Drehzahlsteller bei
gleichzeitiger Anderung der Generatorerregung betatigt. Finf
Fahrstufen gestatten die vorteilhafteste Einstellung.

Mit 410/450 PS-Zwolizylindermotoren wurden die von der
Waggonfabrik Sté. Ame. La Brugeoise et Nicaise & Selcuve
erbauten drei Stiick dreiteiligen Schnelltriebwagen aus-
geriistet, die im Jahre 1936 in Dienst kamen. Die restlichen

Bild 3.

fiinf Schnelltriebwagen wurden mit drei verschiedenen Motor-
baunarten versehen.

Um die Beliebtheit des Triebwagens als Verkehrsmittel
zu fordern, gelangte bei den dreiteiligen Schnelltriebwagen
der Belgischen Staatshahn eine besondere Art der Liiftung
zur Anwendung, und. zwar wird im Winter die verbrauchte
Luft durch besondere Diisen eines in der Wagendecke liegenden
Luftkanals angesaugt und nach auflen geblasen. Die Warm-
luft der Heizung gelangt von einer besonderen Heizbatterie
mit Hilfe von Verteilungsleitungen zu den unter den Sitz-
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binken in den Fahrgastrdumen angebrachten Diisen, von
Im Sommer w
Frischluft in den oberen Luftkanal gefiihrt, wihrend die ver-
brauchte Luft unter den Sitzen abgesaugt und ins Ireie ge-

denen aus sie in die Abteile strémt.

blasen wird. Die wagenbaulichen Daten sind:

bauart war man besonders darauf bedacht, den Reisenden
eine erhthte Bequemlichkeit zu bieten. Die Probleme der
Geriiusch- und Wirme-Isolierung, der Innenausstattung, der
Heizung und Liiftung wurden in fortschrittlichster Weise auf
Grund der Erfahrungen mit den vorhandenen Schnelltriebwagen

ird die

Gesamtlinge e DA A 59,9 m gelést (s. Bild 5, das das Innere der Holzklasse wiedergibt).
Achsstand der Maschinengestelle und der Die erhéhten Anforderungen, die wagenbaulich an die
Laufdrehgestelle RS F5 neuen Triebwagen gestellt wurden, und die Heraufsetzung der
Anzahl der Sitzplitze 2. Klasse 48 Hochstgeschwindigkeit bedingten mnatiirlich eine héhere An-
i o . : 5 165 triebsleistung, als sie in Belgien bisher fiir Schnelltriecbwagen
Gewicht ca s 2w 128 t verwendet wurde. Man wihlte als Antriebsmotor wiederum
Hochstgeschwindigkeit . 150 km/Std.

Bild 4.

Der Wagen hat Druckluftbremse Bauart Westin

zu der zwei Motorkompressoren von je 8,5 PS die Druckluft

liefern.

Die urspriinglich vorhandenen acht Stiick dreiteiligen
Schnelltriebwagen sind in Briussel im Depot Forest-Midi zu-
sammengefallt und wurden ab 1936 in einem Exprefdienst

auf den in Bild 1 gekennzeichneten Strecken eingesetzt
Triebwagenzug durchlduft nacheinander fiinf Dienste,
die mit einfacher, doppelter und dreifacher Personal-
besetzung gefahren werden. Die Tagesleistungen
betragen hierbei bis zu 828 km je Triebwagenzug.
Im Durchschnitt hat jeder dieser Ziige seit seiner
Indienststellung im Laufe des Jahres 1935 bis zum
1. November 1939 416220 km zuriickgelegt.

Schon im Jahre 1937 entschlof sich die Belgische
Staatsbahn aut Grund der guten Erfahrungen mit
den dreiteiligen Triebwagen zu einer weiteren Aus-
dehnung des Programms fiir die Bedienung des Expreli-
verkehrs durch Dieseltriebwagen. Im September 1937
erhielt die Sté. Ame. La Brugeoise et Nicaise & Deleuve,
Saint-Michel-lez-Bruges zusammen mit der Sté. Ame.
Anglo-Franco-Belge, La Croyere, den Auftrag auf Aus-
fiihrung von sechs weiteren dreiteiligen Schnelltrieb-

wagen, die fiir eine Héchstgeschwindigkeit von 169 km/Std.
so wie bei den Schnell-
triebwagen der Deutschen Reichsbahn wiesen die Betriebs-

ausgelegt werden sollten. Genau

erfahrungen auch bei der Belgischen Staatsbahn dara

die durch Jacobs-Drehgestelle verbundene Triebwageneinheit
in einen aus drei Einzelwagen zusammengesetzten Triebwagen-

zug aufzuldsen, der eine freiziligige Betriebsgestaltung
licht. In der Formgebung des Wagenkastens sind nur

tiigice Unterschiede gegeniiber den &lteren dreiteiligen Trieb-
wagen vorhanden, dagegen haben die Maschinendrehgestelle
eine neue Durcharbeitung im Hinblick auf grofite Betriebs-
Bei dieser neuen Triebwagen-

sicherheit erfahren (Bild 4).
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Bild 5.

einen Maybach-Motor, und zwar den bekannten Zwélizylinder-
Dieselmotor in V-Form mit direkter Einspritzung, der in
seiner mittels BBCi-Abgasturbolader aufgeladenen Bauart
eine Leistung von 600/650 PS bei 1400 Umdr./Min. auf-
weist und 2300 kg wiegt. Zwei dieser Motoren, jeweils in den
beiden Enddrehgestellen der Trichwageneinheit untergebracht,
liefern die henétigte Antriebsleistung fiir die neuen Héchst-

ghouse,
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Bild 6. 2x600PS dreiteiliger Schnelltrichwagen der Belgischen Staatsbahn.
Baujahr 1939.

geschwindigkeitstriebwagen.  Der Einbau der Maschinen-
anlagen ist in Bild 6 im Schnitt dargestellt. Zum erstenmal
fand auch mit diesen neuen Schnelltriebwagen das hydraulische
Triebwagengetriebe System Voith-Maybach bei der Belgischen
Staatsbahn Eingang. Dieses hydraulische Getriebe, das aus
vier in einem Gehiuse zusammengefaliten Wandlerkreisliufen
besteht, wird genau so wie der Generator bei der elektrischen
Kraftiibertragung in dem Drehgestell, das den Dieselmotor
aufnimmt, untergebracht (Bild 4). Dabei werden in der ersten
Stufe (bis zu einer Geschwindigkeit von 80km/Std.) die beiden
Achsen des Maschinendrehgestelles durch ein Achswende-
getriebe angetrieben, wihrend in der zweiten Stufe (80 bis
21, Heft 1940, 54
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des Fisenbahnwesens.

125 km/8td.) nur die innere und in der dritten Stufe (iiber
125 km/Std.) nur die duBere Achse angetrieben wird. Vorgesehen
gind 5 Fahrstufen, denen bestimmte Motordrehzahlen zwischen
1100 in der ersten und 1400 in der levzten Stufe entsprechen.
Angelaszen wird der Motor elektrisch mit Hilfe eines Bosch-
anlagsers. Die Steuerung des Motors erfolgt durch einen
elektrischen Drehzahlsteller. Der Brennstoffvorrat ist 900 [.

Zur Warmeabfithrung aus Kithlwasser und hydraulischem
Getriebe wurde die Maybach-Kiihlergruppe beniitzt, die ent-
sprechend der benédtigten Wirmeabfuhrleistung als Doppel-
kiihlergruppe ausgefihrt wurde, mit Liifterantrieb mit Gelenk-
welle vom freien Wellenende des hydraulischen Getriebes.

Abbremsung selbsttitig auf 809 absinkt. Die Heizung ist
eine Warmwasserheizung mit Olbrennerofen.

Im Sommer 1939 kamen die 2 x 600 PS dieselhydrau-
lischen Triebwagen in Dienst; die ersten dieser Fahrzeuge
haben bis zum 1. Dezember 1939 bereits etwas mehr als

50000 km im normalen Dienst ohne Stérung zuriickgelegt.

Unterbringung und Unterhaltung.

TFiir die Wirtschaftlichkeit eines Triebwagenbetriebes ist
die Zusammenfassung der Fahrzeuge in bestimmten Bahn-
betriebswerken unter einheitlicher fachkundiger Leitung und
Verwaltung von besonderer Bedeutung. Diese Bahnbetriebs-
werke miissen mit den Mitteln ausgeriistet sein, die fiir kleine

Untersuchungen in den Triebwagen be-

— ey notigt werden. In Ibesonder(im Maf}e
I ”,, h““ R gilt diese Zusammenfassung fiir die in
{ (1 3] CF! regelmafiigen Zeitabstinden erfolgende
I 5
| * 1‘3_7'%1 EZEZI t‘—"l 0 Ubelholung der Triebwagen. Wihrend
1 .
L - %’ = o e EH—_? = \[ . die normalen tédglichen, wd&chentlichen
.1r Jr 35 .m Ja .30 0 30 35 35 3f 30 . .
A und monatlichen kleinen Untersuchungen
0T &0 ) o on O B0 O G (@ in den wenigen Bahnbetriebswerken, auf
Fr g aniaang e eagall [ die diese Fahrzeuge verteilt sind, erfolgen
(==} 7 | === ] o P . b
L) 7 7 tn A kiénnen, miissen die gréfleren Unter-
) e suchungen in besonderen dafiir ein-
; A g;:ﬁ - gerichteten Werkstéitten vorgenommen
g s .
Arbeitsfolge der Motorenbehandlung: werden. Bei der Belgischen Staatsbahn
1. Demontage dter %%otarcn.dli. }}Tasc]fcn.(H]:ZII.1Kalkmilc-h.vurfahrc11 und H wird der W&genbauliche Teil der Trieb-
Reinigung. 1IV. Begutachtung und Arbeitsplan (Handarbeit). V. Priifung der Sy . . ;i . .
Gehiiuse, Zusammenstellung der Laufringe und deren Eri‘lru{lg. \'I.L\‘-'urbcreitung 1] wagen in der Zentralwerkstitte in Mecheln
der einzelnen Stiicke des Triebwerkes. VII. Vorhereitung der Nockenwellen und 15 Malines hd der oo Mail 3
der Hinzelteile der Zylinder, VIIL. Vorbereitung der Zylinder, Schleifen der Von- (Malines) und ¢ er motorische Teil in der
tile, Montage der Nockenwellen und Einstellung. TtX. If‘erti{;;nogtﬂge der Kurhel- % Werkstitte in Lowen (Louvain) unter-
wellen und deren Kinbau ins Gehéiuse. X. Vollstindige Montage der Motoren s Ko Ty
Va1 ErREAIIRTE, = 8 sgcht un'd 1.1ber.]101t. Aus Bild 7 kann
1. Portalkran. 2. Wandschwenkkran. 3. “’erkzcugmrasti'.hiuen. 4. Maschinen # h die Arbe1tse1nte1hmg des AquesserungS'
zum Schleifen der Zylinderdichtungen. 5. Waschtrog., 6. Kalkmilchverfahren. werkes in Lowen erseh we =
7. Zylinderbohrmaschine. 8. MeB-und Pritfbische. 9. Wandbretter. 10. Laufkatze, B | 4 ven erschen werden. . Ins
L1 Werktisch, 12, Henfpresse. 13, Prifstand fiir Kompressoren, Getriebe, i ﬁ | gesamt hat diese Werkstitte 22 Stiick
Benzinmotoren. 14, Fardermengen-Messung der IKompressoren bei atmosph. 8 | D¢ (3 2s g
Druck. 15. Priifeinrichtung fiiv Brennstoffpumpen der 175 PS-Motoren. 16. An- il : Sechs- und 28 Stiick Zw 6lfzylindermotoren
laBflaschen. 17. Zentrifugalpumpen zur Versorgung der hydraulischen Bremsen. 7 1 zu unterhalten.
18. Wasserverteilung fiir Bremsstand. 19. Bremsstand der 600 PS-Motoren. - ij‘l’i Jj ! z oy i 4
20, Bremsstand der 800 PS-Motoren. 21. Bremsstand der 120 PS-Motoren. et Charakteristisch tiir diese Werkstétten
22. Bremsstand der 800 PS-Motoren. 23. Schiebebithne. 24, Hydraulische Presse. |] sind die auf Bild 7 ersichtlichen abdeck
! 2

25. Hydraulische Presse. 26. Pumpe zum Auffiilllen des verbrauchten Wassers.
27. Schalldichte Zelle. 28. Lagerbock. 29. Etagentisch zum Sortieren der Stiicke.
30. Zylinderblock. 31. Geh#duse. 32. Motor.

34. Kleiner Etagenwagen. 35. Kurbelwelle. 36. Tische zum Sortieren der zu

37. Tische zum Sortieren der zu montierenden Stiicke.
Bild 7.
Die wagenbaulichen Daten sind:
Gesamtlinge : ; 59,30 m
Gesamtbreite . . . 2 2,92 ,,
Achsstand der Maschmengestelle 4,00 ,,
' ,»» Laufgestelle . 2,50 ,,
Sitzplitze 2. Klasse . : i 60
5 R : e ? 144
Gewicht des Tr1ebwagenzucres GlllSC-hI Betrlebs-
stoff . : : 139 t
Als Bremse wurde eine Druc]du_{tbrcmse der Bauart
Westinghouse eingebaut, die bei Hochstgeschwindigkeit 1609,
des Wagengewichtes abbremst, wihrend bei 80 km/Std. die

33. Tische zum Sortieren der zu montierenden Teile,

baren Ablegetische, die eine ausgezeich-
nete Ubersichtlichkeit des ganzen Betriebes
gewihrleisten.

Die Untersuchung der Triebwagen er-
folgt nach einem monatlichen Plan, Fiir
die einteiligen Triebwagen, deren monatliche Laufleistung
etwa 10000 km betragt, beansprucht der Aushesserungsplan
folgende Liegezeitén: Wachentlich einen Werktag, alle sechs
Monate sechs Werktage (Zwischenuntersuchung), jedes Jahr
zwoll Werktage (Hauptuntersuchung).

Fiir die dreiteiligen Triebwagen ist im Hinblick auf die
groflen Fahrleistungen alle drei his vier Monate eine sogenannte
Zwischenuntersuchung und alle sechs bis acht Monate eine
Hauptuntersuchung vorgesehen. Hierzu kommt noch eine
vollstindige Untersuchung des Wagenkastens alle zwei Jahre.
Die Liegezeiten dieser Triebwagen, die sich aus Unter-
suchungsplanen ergeben, sind fiiv wochentliche Arbeiten weniger
als ein Werktag, alle drei bis vier Monate sechs Werktage und
alle sechs bis acht Monate 25 Werktage.

besichtigenden Sticke.

Persionliches.

Geh. Baurat Professor Dr.-Ing. E.h. Wilhelm Cauert.
Am 13. August ist in Gersfeld (Rhén) im gesegneten Alter
von fast 83 Jahren der Geh. Baurat Prof. Dr.-Ing. E. h. Wil-
helm Cauer verstorben. Mit ihm ist einer der bedeutendsten
Minner der Eisenbahnwissenschatt von uns gegangen.
Cauer wurde am 13. Februar 1858 in Breslau als Sobn des
spateren Stadtschulrats von Berlin geboren. Er studierte an
der Technischen - Hochschule Berlin und trat 1880 bei der

Preuf3. Eisenbahnverwaltung als Baufiithrer ein; 1885 wurde er
zum Baumeister, 1897 zum Risenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektor ernannt. Der Bau der Bahn Fulda—Gersfeld und
die Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in und bei Altona war
in diesen Jahren das Feld seiner pmkmbohcn Tiatigkeit, die avf
die Dauer von 114 Jahren durch seine Beschiftigung als Hilfs-
arbeiter im Ministerium der éffentlichen Arbeiten unterbrochen
wurde.



95, Jahrg. Heft 21
1. November 1940

Rundschau.

349

Noch bevor Cauer bei der Eisenbahnverwaltung eintrat,
war er durch die Gewihrung zweier Staatsprimien fiir die Bau-
tihrerpriifung und fir die Schinkelpreishewerbung ausge-
zeichnet worden. Dadurch war ihm Gelegenheit zu zwei
lingeren Studienreisen nach Osterreich, Ttalien und der Schweiz
sowie nach Dénemark, Schweden und Norwegen gegeben
worden. Mit seinem Werk ,,Betrieb und Verkehr der PreuB.
Staatsbahnen habilitierte sich Cauer 1898 an der Technischen
Hochschule Berlin und wurde 1903 ordentlicher Professor.
Seine Lehrgebiete waren auBer dem Eisenbahnbetrieb noch
Bahnhofsanlagen und Eisenbahunsicherungswesen.

Nach seiner Entpflichtung im Jahre 1926 hat er noch bis zu
seinem 70. Lebensjahre, zeitweise in voller Vertretung, den
Unterricht auf seinen Lehrgebieten durchgefiihrt.

Eine hervorragende Arbeitskraft, ein umfassendes Wissen
sowie eine auBerordentliche Sachlichkeit und Griindlichkeit
zeichneten alle seine Arbeiten auns. Diese Eigenschaften machten
ihn zu einem allverehrten Lehrer und gaben auch seinen Ar-
beiten das Geprige. Auller dem genannten Werk iiher ,,Betrieb
und Verkehr der PreuB. Staatsbahnen® sind die ,,Sicherungs-
anlagen im Eisenbahnbetrieb® und ,,die Personenbahnhéfe
seine bedeutendsten und umfassendsten Werke. Auch die
Sondergebiete ,,Eisenbahnausriistung der Hafen‘ und ,,Eisen-
bahnfihranstalten® hat Cauer als erster grundlegend be-
handelt.

Von allgemeinem volkswirtschaftlichem Interesse war
Cauers Untersuchung tiber die Massengiiterbahnen, die 1909
erschienen ist.

Hierin wird die wichtige Frage eingehend untersucht, ob
es vorteilhafter ist, Massengiiter auf WasserstraBen oder auf
besonderen, fiir den Massengiiterverkehr eingerichteten
Fisenbahnen zu befordern, eine Schrift, die zur Klirung
der Trage ,Eisenbahn oder Kanal“ von grundlegender Be-
deutung war.

Der hervorragende Ruf, den Cauer nicht nur in Deutsch-
land, sondern auch im Ausland genoB, gab Veranlassung, ibn
oftmals zur Erstattung von Gutachten heranzuziehen. Bekannt
sind seine Gutachten iber die geplante Schnellbahn Kéln—
Dortmund, ferner iiber die Umgestaltung der Bahnanlagen von
Zivich sowie iiber die Eisenbahnausriistung der Hifen von
Pirdus und Saloniki. .

Mit der Betriebspraxis blieb Cauer durch seine langjihrige
Zugehorigkeit zum FahrdienstausschuB der Reichsbahn und
zur Rangiertechnischen Studiengesellschaft verbunden.

Die Verétfentlichungen dieses Ausschusses und der
Studiengesellschaft legen Zeugnis ab von der wertvollen Mit-
arbeit Cauers. Die bedeutenden wissenschaftlichen Leistungen
Cauers wurden von der Technischen Hochschule Darmstadt
durch die Ernennung zum Dr.-Ing. E. h. anerkannt, und die
Akademie fiir Bauwesen ernannte ihn zum ordentlichen
Mitglied.

Uber diese Ehrungen hinaus wird aber alles das, was
Cauer der Eisenbahnwissenschaft zu ihrer Vermehrung und
Vertiefung gegeben hat, seinen Namen unvergessen machen.

Prof. W. Miiller.

Rundschanu

Entwicklung und Ergebnisse der Triebwagen in Spanien, 1

Unabhéangig von der Vervollkommnung der Dampflokomotive r
und von der Elektrifizierung werden auch in Spanien besondere |
Amnspriiche an Schnelligkeit und Beguemlichkeit des Reisens durch |
die Einfiithrung von Triebwagen mit eigener Kraftquelle erfiillt.
Schon vom Jahre 1926 ab befaBten sich spanische Bahnen mit der
Verwendung des Benzin-, spiter des Dieselmotors in ihrem Betrieb;
die Babhn von Zafra nach Huelva machte einen gelungenen Ver-
such mit Dampftricbwagen. Erst seit 1932 jedoch konnte der Ein-
fithrung von Triebwagen planmiBig nachgegangen werden. Zu
Beginn des Biirgerkrieges hesaflen die beiden gréften Eisenbahn-
gesellschaften :

Nordbahn:

5 Stiick zweiachsige 80 PS-Ford-Benzintriebwagen fir Schmal-
spur; ferner fiir Breitspur:

14 ,, zweiachsige 80 PS-Ford-Benzintriebwagen,

2 ,, =zweiachsige 90 PS-Somua-Dieseltriebwagen mit Beard-
more-Motor,
zweiachsige 120 PS-Ganz-Dieseltriebwagen,
zweiachsige 150 PS-Maybach-Dieseltriechwagen,
vierachsige 265 PS-Renault-Dieseltriebwagen,
vierachsige 400 PS-Ganz-dieselelektrische Triebwagen.
Dazu kamen im Jahre 1937:
vierachsige 275 PS-Ganz-Dieseltriebwagen.

MZA.-Bahn (fiir Breitspur):

4 Stiick zweiachsige 150 PS-Renault-Dieseltriebwagen,

[SU VR B )
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4 ,, vierachsige 250 PS-Burmeister-dieselelektrische Trieb-
wagen, elektrischer Teil von Geathom, 40t leer,
72 Sitzpldtze,

2 ,, vierachsige 265 PS-Renault-Dieseltricbwagen,

4 ,, wvierachsige 410 PS-Maybach-dieselelektrische Trieb-

wagen, elektrischer Teil von Brown-Boveri, 41 t leer,
80 Sitzplitze mit
3 Anhéngern, 22 t leer, mit 100 Sitzplétzen.
Die Nordbahngesellschaft (Comparia de los Caminos de Hierro
del Norte) unterhilt gegenwirtic den Triebwagenverkehr mit
Dieseltriebwagen auf den insgesamt 915 km langen Strecken:

Saragossa— Canfranc . 172 lkm
Saragossa— Lérida 184 ,
Valencia— Barcelona . : 384
Miranda— Logrofio— Castejon 145 ,
Valencia— Liria 30 ,,

Auf den ersten zwei Strecken verkehren Ganz- und Renault-,
auf der dritten Ganz-Triecbwagen.

Auf den insgesamt 183 km langen Strecken:

Ledn—Palanquinos— Villada 76 Jam
Selgua— Barbastro . 19 .,
Tudela—Tarazona . D2 hy
Carcagente—Denia 66 .,

verkehren Benzintriebwagen der Firma Ford.
AuBerdem wird der Triebwagendienst auf der Strecke
Lérida— Tarragona 102 km
mit Dieseltriebwagen und auf den insgesamt 117 km langen Strecken
Tardienta— Huesca— Ayerbe 57 km

und
Lérida—Montblanch P b 60 ,,
mit Ford-Benzintriebwagen in Biilde eingefithrt werden.

Die MZA. (Madrid-Zaragoza-Alicante)-Eisenbahngesellschait
unterhdlt zur Zeit mit den zwei Stiick 150 PS-Renault-Diesel-
triebwagen einen téglichen Dienst Caspe—Saragossa—Calatayud —
Caspe, 416 lam, mit durchsehnittlich 59,6 km/h Fahrgeschwindig-
keit. Tin 250 PS-Burmeister-dieselelektrischer Tricbwagen be-
fahrt téglich die Strecke Barcelona—Reus und zuriick, 210 km,
mit 51,6 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit. Mit den beiden
265 PS-Renault-Dieseltricbwagen wird ein abwechselnder Dienst
Madrid—Cuenca und zurtick mit 69 bzw. 57,5 km/h mittlerer
Geschwindigkeit bei einer Fahrstrecke von 404 km- durchgefiihrt.
Die 410 PS-Maybach-diegelelektrischen Ziige befahren tédglich die
Strocke Madrid —Barcelona, 685 km, obwohl sie urspriinglich zu
einem so angestrengten Dienst nicht bestimmt waren, mit 58,5 km/h
Reisegeschwindigkeit, lediglich ein Aufenthalt von 40 Min. zur
Einnahme des Mittagessens in Saragossa abgerechnet. Rinige
dieser Triebwagen haben schon iber 125000 km ohne Haupt-
aushesserung zuriickgelegt.

54%
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Die Zentral-Aragon-Bahn besitzt sechs Triebwagen,
davon drei Stiick mit Deutz-Dieselmotoren. AuBerdem haben
eine Anzahl kleinerer Bahnen Triebwagen mit Verbrennungskraft-
maschinen im Betrieb.

Die Kosten fiir den Fahrgastkilometer ergeben sich beim Trieb-
wagen gegeniiber Ziigen mit Dampflokomotiven his zu etwa /g,
die Kosten fiir den Zugkilometer zu 1/, bis /,. Infolge der
Verbesserung des Verkehrs durch die Triebwagen hat sich die
Benutzung der Eisenbahnen stark gehoben. So wurden gegeniiber
Dampfbetrieb z. B. fiir die Strecke Madrid—Cuenca im Bahnhof
Madrid in einem Zeitraum von sechs Wintermonaten um 40 v. H.
mehr Fahrkarten verkauft; im gleichen Mafe (40,3 v. H.) sind die
Einnahmen gestiegen.

In Madrid hat sich die Compartiia Nacional de Automo-
tores mit einem Kapital von 10 Millionen Peseten gebildet, deren
Gesellschafter die beiden groBen Bahngesellschaften Norte und
MZA. sowie sechs Banken sind. Trotzdem die Hauptlast des Ver-
kehrs nach wie vor von der Lokomotive zu bewiltigen ist und
trotz der fortschreitenden Elektrifizierung, wie z. B. der Strecken
von Madrid nach Avila und Segovia, gollen fur die weitere Ein-
fithrung von Triebwagen kinftig grofle Mittel aufgewendet werden.

Im Bau befinden sich zundchst fiir die

Nordbahn:
4 Stlck vierachsige 265 PS-Renault-Dieseltriebwagen,
6 ,, vierachsige 290 PS-Fiat-Dieseltriecbwagen
und fiir die
MZA.-Bahn:
4 Stiick vierachsige 265 PS-Renault-Dieseltriebwagen und
6 ,, wvierachsige 280 PS-Fiat-Dieseltriebwagen.

Alle diese Triebwagen werden in spanischen Fabriken gebaut;
die Lieferung derselben ist durch den europiischen Krieg vorerst
verzogert worden.

AuBerdem beabsichtigt die Nordbahn weitere 11 Einheiten
dieselelektrischer Ziige fiir den Dienst von Madrid nach La Coruiia,
Vigo, Gijén, Santander demméchst zu beschaffen. Die Zeitersparnis
durch Einfithrung dieser Ziige wird 1/; der von den Dampfziigen
benétigten Fahrzeit betragen. Schn.

Die Schnelltriebwagen der finnischen Staatsbahnen.

Auf ihrem Netz von ungefihr 5400 km Linge haben die
finnischen Staatsbahnen seit zwolf Jahren auch Schnelltrieb-
wagen im Dienst. Diese Form des Betriebes ist in dem in gewissen
Teilen sehr diinn besiedelten Lande in &konomischer Hinsicht
vorteilhaft*). Die Schnelltriebwagen werden in den Werkstédtten
der Staatsbahnen gebaut, die Motoren von der finnischen Privat-
industrie, gewéhnlich nach auslindischen Lizenzen. Mit Ausnahme

*) Durchschnittlich entfallen auf 100 km? Landolierfliche
(unter Abzug der Oberfliche der etwa (4000 Seen) 1,5 km Kisen-
bahnen und 1,52 km auf je 1000 Einwohner. (Vergl. im Gegen-
satz hierzu die Schweiz mit 14,6 km auf je 100 km? Gesamtfliche.

Biicher

Gemeinschaftsarbeit der grofien spanischen Eisenbahngesellschaften
(Servicios comunes de las grandes compaiiias de fegrocarriles).
Von Pedro Alix y Alix. Verlag Asociaciéon Nacional de Trans-
portes por Via Férrea. Madrid 1940.

Der von den spanischen Sozialisten im Oktober 1936 ermordete
Betriebsdirektor der Madrid-Saragossa-Alicante (MZA.)-Bahnen,
Pedro Alix y Alix, hat in dieser erst jetzt wverdffentlichten
Schrift iiber die Zusammenarbeit der spanischen Nordbahn und der
MZA.-Bahnen berichtet. Der Verfasser streift zunéchst die
Organisation dhnlicher Gemeinschaftsarbeit in Deutschland, Eng-
land und Frankreich. Die bedeutendsten spanischen Bahngesell-
schaften sind die MAZ., gegrindet im Januar 1857, und die
Norte®, gegriindet im Dezember 1858, beide allméhlich zu Zu-
kauf und Neubau erweitert. Am 1. Januar 1934 wurde eine Stelle

von zwel Benzintriebwagen aus dem Jahre 1928, die sich nicht
besonders hewdhrt haben, und eines 1934 in den Dienst gestellten
Wagens mit Holzgasmotor besitzen alle Wagen Dieselélmotoren.
Der Antrieb erfolgt bei den ilteren Wagen mittels elektrischer, bei
den neuerenr Wagen vermittelst mechanischer Transmission. Alle
Schnelltriebwagen haben Breitspur (1524 mm), welche die iibliche
Spur in Finnland ist. Abgesehen von den beiden zweiachsigen
Benzinmotorwagen haben alle diese Fahrzeuge vier Achsen. Der
erste, 1928 in Dienst gestellte Schmnelltriebwagen, mit 56 km/h
Stundengeschwindigkeit, hat einen 6 Zylinder-Atlas-Dieselmotor
von 90 PS mit elektrischer, von der Firma Asea, Viisteras (Schwe-
den) gelieferter Ubertragung nach System Leonard. Dieser Diesel-
motor (165 mm Bohrung, 200 mm Hub) ist auch in neueren Wagen
beibehalten worden.

Mit dem Jahre 1933 begann mit einer Serie von sieben diesel-
elektrischen Fahrzeugen die Lieferung leistungsfahigerer Trieb-
wagen. Die Sechszylinder-Dieselmotoren dieser Wagen, die ersten
fiinf nach M.A.N.-Lizenz, die letzten zwei nach einem finnischen
System (Tampella) gebaut, verleihen den Wagen eine Stunden-
geschwindigkeit von 75km/h. Die M.A.N.-Motoren entwickeln
mit 165 mm Bohrung und 220 mm Hub bei 900/1000 U/min
150/165 PS, die Tampella-Motoren, mit 175 mm Bohrung und
260 mm Hub (bei 1000 U/min), 190 PS. Die Regulierung auf der
elektrischen Seite geschieht in den ersten Wagen nach dem Lemp-
System (Erbauer A. E. (&.) pneumatisch, in den zweiten Wagen nach
dem Leonard-System (Erbauer Stromberg). Iin Wagen dieser
Serie ist mit Holzgasmotor (Tampella) ausgeriistet, von gleichen
Charakteristiken und Leistungen wie der Tampella-Motor. Die
letzte Serie von sieben Triebwagen, in den Jahren 1936/37 ge-
liefert, ist noch leistungsfihiger. Alle sind mit Tampella-Sechs-
zylinder-Motoren und mechanischer Ubertragung versehen, (teils
nach System T.A.G., teils nach System Tampella); alle sieben
besitzen pneumatische Schaltung. In den meisten dieser Wagen
haben die Motoren 175 mm Bohrung und 260 mm Hub und leisten
(bei 1000 U/min) 220/240 PS. Die Hochstgeschwindigkeit dieser
Wagen betrigt maximal 90 km/h.

Fast alle Wagen haben einen Gepiickraum, bei einigen Typen
hinter' dem Fiihrerabteil, bei anderen Typen am riickwértigen Ende
eingebaut, unter Erweiterung des Reservefithrerabteil (Kontroll-
abteils). Im zweiten Fall fiihrt zum Gepickraum gewoéhnlich ein
eigener (beidseitiger) Einstieg. Der andere, gleichfalls beid-
seitige Kinstieg befindet sich hinter dem Fiihrerstand. Die Wagen
haben ein Raucher- und ein Nichtraucherabteil, mit Quersitz-
anordnung und Mitteldurchgang. Zur Heizung wird das Kiihl-
wasser der Motoren benutzt; als Reserve dient eine Heilwasser-
kesselanlage. Westinghouse- und Schraubenbremse ist bei allen
Wagen vorhanden. Die Beleuchtung ist eleltrisch. Die neueren
Wagen sind, bei etwa 16 m Radstand, rd. 20 m lang und haben
z. B. bei 38t Leergewicht, 64 Sitzplitze.

Aus ,,Schweiz. Bauztg.©, Februar 1939.

schau.

eréffnet, zu deren Obliegenheiten gehéren: Buchfithrung tiber die
bei beiden Gesellschaften in einer Art Wagengemeinschaft be-
niitzten Giiterwagen der iiblichen Typen, Verwendung und kleine
Ausbesserung solcher Wagen, Verrechnungswesen, Typisierung
neuer Wagen, Zusammenarbeit mit dem Kraftwagenverkehr,
Berichterstattung iiber Nachrichten der Tages- und Fachpresse.
Im Jahre vor Errichtung der Stelle wurden zwischen beiden Bahn-
gesellsehaften 223950 leere Wagen ausgetauscht ; im ersten gemein-
samen Betriebsjahr waren es nur mehr 111 529. Der tégliche Wagen-
{ibergang im Jahre 1935 betrug schon 4750 Stick. Spéter sind der
Gemeinschaftsstelle auch die spanische Westbahn und die Anda-
lusischen Bahnen beigetreten. Die Einrichtung und die Arbeits-
weise der Biiros werden erldutert. Dr. Schneider.
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