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beachten, wenn zwei oder noch mehr Zugeinheiten gekuppelt
werden sollen; man denke nur an die rein räumliche Schwierig
keit, die große Zahl der Meß- und Anzeiginstrumente, Be
dienungsgriffe, Tasten, Merklampen usw. auf dem Bührertisch
und in seiner Nähe unterzubringen, ferner an die wachsende
Zahl der Überwachungs- und Eückmeldeleitungen, die mittels
Kupplungen von Wagen zu Wagen durchzuführen sind, sowie
die damit verbitndenen Behlerquellen, an die wachsende
Schwierigkeit, Behler zu finden und zu beseitigen, an die
Unhandlichkeit und das große Gewicht der vielpoligen elek
trischen Kupplungen usw.

Zu b). Hinsichtlich der Vor- und Nachteile der Lagerung
der Maschinenanlagen auf den Drehgestellen kann hier auf die
Ausführungen (bezüglich der 560 PS-Triebwagen) im Org.
Bortschr. Eisenbahmves. 1936, S. 358 verwiesen werden, die
zu dem Ergebnis führten, große Maschinen nicht mehr auf den
Drehgestellen zu lagern. Die bei diesen Triebwagen durch
geführte Lagerung auf dem Untergestell des Wagenkastens
hat sich seither weiterhin gut bewährt und wahrscheinlich auch
auf die Haltbarkeit der Motoren günstig gewirkt.

Die neuen vierteiligen Schnelltriebwagcn.

Auch bei Planung der neuen vierteiligen Schnelltriebwagen
war diese Brage von ausschlaggebender Bedeutung. Es stand
fest, daß ein Dieselmotor von mehr als 600 PS bei dem der
zeitigen Stande der Technik nicht in ein Drehgestell eingebaut
w^erden konnte. (Schon bei den dreiteiligen Schnelltriebwagen
der Bauart Leipzig Avar dies nur unter großen Schwierigkeiten
ermöglicht wmrden, wobei die Zugänglichkeit mancher Teile
nicht voll befriedigend zu lösen war.) Eine Erhöhung der
gesamten Maschinenleistung war aber wegen der Verlängerung
des Zuges und wegen des Übergangs auf Einzeldrehgestelle
(siehe unten) erforderlich. Unter Beibehaltung des Einbaus
der Maschinen in die Drehgestelle hätte man die höhere Gesamt
leistung nur durch ein drittes Maschinendrehgestell verwirk
lichen können. Da aber hiergegen schwerwiegende Bedenken
bestanden, kam man zu einer grundsätzlich anderen Lösung,
die so viel Vorteile bot, daß sie zur Ausführung bestimmt
wurde.

Die KAafterzeugung wurde für den ganzen vierteiligen
Triebwagen an einer Stelle zusammengefaßt, die Treibachsen
jedoch paarweise auf die beiden Endwagen verteilt. Zur
Kraftübertragung eignet sich in diesem Balle Avegen der großen
räinnhchen Entfernung des zweiten Treibachspaares von der
Kraftmaschine am besten die elektrische. Die Kraftanla,ge,
die im sogenannten ,,MaschinenAvagen" Platz fand, umfaßt
einen großen, sehr stabil gebauten Dieselmotor von 1300 PS
Dauerleistung bei 700 Umdr./Min. mit angebautem Strom
erzeuger und einem Hiifsdieselmotor von 150 PS Dauer
leistung bei 1500 Umdr./Min., 120 PS Dauerleistung bei
1200 Umdr./Min. mit angebautem Hilfsstromerzeuger.

Der Hüfsmaschinensatz liefert den benötigten Strom für
alle Nebenbetriebe (Luftpresser, Beleuchtung, Lüftermotoren,
Batterieladung usw.) sowie für die Erregung der Haupt
maschine, deren Gesamtleistung also ungeschmälert für die
Zugförderung zur Verfügung steht.

Zur Beurteilung der Maschinenleistung diene nachstehende
Übersicht, die für die drei Hauptarten von SchneUtriebwagen
bei 160.km/h Bahrgeschwdndigkeit die maßgebenden Größen
in runden Zahlen enthält.

Hierzu wird bemerkt:

1. Das Gesamtgewicht umfaßt voUe Betriebsvorräte und
die volle Nutzlast.

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

Schnell-

triebwagon-

art

1  2

Luft-
Gesamt- wider-

gewicht Stands- auf waage-
Q. beiwert rechter

cw StreckeStrecke

FahxAvider- Erforder- Einge
stand W liehe Lei- baute
auf waage- stungam Diesei-
rechter Triebi-ad- motor-
Strecke umfang leistung

a) zweiteilig 101 t

b) dreiteilig 150 „
c) vierteilig 207 „

838 kg
1144 „

1391 „

496 PS 820 PS

677 „ 1200 „

826 ,, 1450 ,,

3. Der FahrAviderstand W ist hier nach der Formel

W= 1,5 G + Cw.0,5B mitB= 10,3 und V =160+

-f-12 km/h (Fahrgeschwindigkeit und GegeuAvind) berechnet.
Die Leistung des Hilfsmaschinensatzes ist mit Absicht

besonders reichlich gewählt worden, um ihn zum Anlassen der
Hauptmaschine und aushilfsweise sogar zum Fortbewegen des
ganzen Zuges bei einer Störung der Hauptmaschine verwenden
zu können. Im letzteren Falle (Notfahrt) Avird die Hdfs-
maschine — die in der Regel nur mit 1200 Umdr. läuft, auf
1500 Umdr./Min. eingestellt, so daß sie dann 150 PS liefert.
Der Hilfsgenerator speist dann die Bahrmotoren, die dem Zuge
eine Geschwindigkeit von etwa 40 km/h erteilen, was zur
Räumung der Strecke und Erreichung des nächsten größeren
Bahnhofs ausreicht. Bedenkt man, daß der verhältnismäßig
langsam laufende Hauptdieselmotor (n = 700) viel weniger
empfindlich ist, als die sehr raschlaufenden Dieselmotoren der
zwei- und dreiteiligen SchneUtriebwagen, so dürfte das Heran
ziehen der Hilfsmaschine zur Zugförderung zu den Seltenheiten
gehören und das Einsetzen eines Ersatzzuges noch weniger
nötig Averden, als bei den erstgenannten Schnelltriebwagen.

Es kann auch der Fall eintreten, daß der Hilfsdieselmotor
oder sein Generator bei betriebsfähiger Hauptmaschine aus
fällt. Um auch diesem Störungsfall zu begegnen, ist in den
Rotor des Hauptgenerators ein Hilfsgenerator B eingebaut,
der bei normalem Betriebe stromlos mitläuft, bei Störung des
Hüfsgenerators A aber dessen Aufgaben übernimmt. (In diesem
Balle vermindert sich die für die Zugförderung verfügbare
Leistung um den Bedarf der Hilfsbetriebe,)

Allgemeine Anordnung des MaschinenAvagens.
Wie aus Abb. 1, Taf. 33 und Textabb. 5 ersichtlich, sind die

beiden Maschinensätze in der Längsmittellinie des Maschinen
wagens hintereinander aufgestellt und zwar so, daß zu beiden
Seiten genügend Raum für Bedienungsgänge und Zubehörteile
übrig bleibt. Mitte Kurbelwelle des Hauptdiesels liegt etwa in
Bußbodonhöhe, während der leichte Hilfsmaschinensatz voll
ständig über dem Fußboden aufgestellt AAmrden konnte. Unter
dem Bußboden liegen die Brennstoff-Schmieröl- und Luft
behälter sowie die Kabellcanäle. Rechts und links von der
Hilfsmaschine liegen in den Seitenwänden die Kühler für
Wasser und Schmieröl; im Dach sind zwei große Kühlerlüfter
eingebaut. Das über dem Hauptmaschinensatz liegende Mittel
stück des Wagenkastens ist leicht abhebbar, um das Heraus
heben der Maschinen nach oben zu ermöglichen (s. Textabb. 4).
Die Teilfuge ist in Bensterbrüstungshöhe angeordnet, um
einerseits die erforderliche Hubhöhe des Krans zu beschränken,
andererseits aber eine genügende Bauhöhe für die Längsträger
des Wagens zu behalten. Auch der Dachteil über dem Hilfs
maschinensatz kann mit den darin eingebauten Kühlerlüftern
leicht abgehoben werden (s. Textabb. 6). Das Vorderende des
MaschinenAvagens wird vom Bührerraum eingenommen, der
durch eine Scheidewand (doppelte BlechAvand mit Schlacken-
AvoUefüUung) mit Tür völlig vom Maschinenraum abgetrennt
ist. Dies ist erforderlich, um lästige Geräusche zu dämpfen
und die strahlende Wärme der Maschinen vom Führerraum
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anzusehen, dessen Steg das starke Bodenbleeh ist. Dieses
besteht nur aus großen, zusammengeschweißten Blechtafeln
mit gut ausgerundeten Ausschnitten. Gegen Ausknicken ist
dieses System, wie die Textabb. i und 2 zeigen, durch Schotten
sehr gut ausgesteift, die in ihrer Gesamtheit die Maschinen
fundamente bilden.

Abb. 3. Maschinenwagon. Vorderteil mit geschweißtem Kasten
gerippe.

Unterhalb des Bodenblechs liegen in passenden Aus
schnitten der Querversteifung die Behälter für Brennstoff,
Schmieröl, Druckluft und die Kabelkanäle.

Das Bührerstandsende des Untergestells ist stromlinien
förmig gestaltet und enthält den Zugkasten zur Aufnahme der
Scharfenbergkupplung. Das ganze Gestell ist vollständig
geschweißt und besteht aus St 37 . 12.

leistung) dieser. Maschine ist 1300 PSo bei 700 Umdr./Min.,
die Stundenleistung beträgt bei derselben Drehzahl 1400 PSe-
Die Leerlaufdrehzahl ist 400. Als Brennstoff kann auch ein
heimisches Braunkohlendieselöl ohne weiteres verwendet
werden.

Die Hauptabmessungen sind:
Zylinderbohrung und Hub 300 und 380 mm
Zylinderzahl und Anordnung 8 in Reihe
Zyhnderinhalt insgesamt 214,4 Liter
Verdichtungsverhältnis 1:13,1
Mittl. eff. Kolbendxuck bei Nennleistung . 7,75 kg/cm^
Gewicht mit angebautem Zubehör, aber
ohne Aufladegebläse 10030 kg

GeAvicht des Aufladegebläses mit Konsole 870 kg
Drehzahl des Gebläses 11500 Umdr./Min.
Saugleistung des Gebläses 105 m®/Min.
Druck der Luft vor dem Diesel . . . . 1,3 at abs.

Die Hilfsm.aschine ist ein Sechszylinderdieselmotor der
MAN-Bauart W 6 V 15/18 mit folgenden Hauptdaten:
Zylinderbohrung und Hub . . .
Zyhnderzahl und Anordnung . .
Zylinderinhalt insgesamt . . . .
Verdichtungsverhältnis
Mittl. eff. Kolbendruck . . . . .

Gewicht mit angebautem Zubehör

150 und 180 mm

6 in Reihe

19,1 Liter
1:17,8
4,73 kg/cm^
1510 kg

Abbv'5. Haupt- und Hilfsmaschine.

Abb. 4. Abhebbarer Mittelteil des Kastens.

Textabb. 3 zeigt das auf dem Ende des Untergestells
aufgebaute Kastengerippe, Textabb. 4 den abhebbaren, eben
falls in Schottenbauweise versteiften Mittelteil des Wagen
kastens. Dieser Teü trägt die Luftzufuhrkanäle nebst Pütern
für den Hauptdieselmotor und das kurze Auspuffrohr. Textabb.5
zeigt den Haupt- und Hilfsmaschinensatz nach Abhebung
des mittleren Ka,stenteil8.

Die Dieselmotoren.

Die Hauptmaschine ist ein Achtzylinder-Dieselmotor
der MAN-Bauart W 8 V 30/38 mit Aufladegebläse — Bauart
Büchi — von BBC. Die verlangte Dauerleistung (Nenn-

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

An- und Abstellen. Der Hilfsdieselmotor wird bei der
Vorbereitung des Maschinenwagens zum Dienst zuerst an
gelassen und zwar mit Hilfe seines angekuppelten Generators,
der als Motor geschaltet mit Batteriestrom gespeist wird. Der
Hüfsdieselmotor springt noch bei einer Temperatur von + 5®
an. Der Hauptdieselmotor wird mit Hilfe seines angekuppelten
Generators angelassen, der als Motor geschaltet und mit Strom
aus der Hilfsmaschine gespeist wird. Zur Ferneinstellung der
Steuerwelle seiner Brennstoffpumpe dient ein mit Druckluft
betätigter Kolben. Auch das Abstellen der Maschinen wird
dmch Drucklxiftkolben vermittelt. Die Druckluft wird durcli
Magnetventile ferngesteuert. Beide Dieselmotoren sind mit
einer Einrichtung versehen, durch die beim Unterschreiten des
zugelassenen Mindestdruckes im Schmieröl der Motor still
gesetzt wird. Es ist Vorsorge getroffen, daß der Hauptdiesel
motor im Notfall auch mit Druckluft angelassen werden kann.
Die Druckluft von 75 at Betriebsdruck wird in einer Anlaß
luftflasche von 125 Liter Inhalt mitgeführt. Dieses Gefäß

'  liegt an einer Seitenwand des Maschinenraums und wird mittels
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der Drehzahl auf iöOO Umdr./Min. kann die Spannung unter
Ausschaltung der Spannungsregelung auf etwa 180 Volt
gesteigert werden (Beharrungszustand bei Notfahrt).

mmm

Abb. 7. Hauptgenerator mit eingebautem Hilfsgenerator B.

Abb. 8. Läufer des Haupt- rmd Hilfsgenerators.

Jeder der vier Fahrmotoren — Bauart GLM 2375 H —

hat eine Stundenleistung von 223 kW und eine Dauerleistung
von 208 kW (gemessen bei 2370 Umdr./Min.). Die höchste

Abb. 9. Federnder Antrieb, Bauart BBC.

Spannung ist 1150 Volt; das Übersetzungsverhältnis der Zahn
räder ist 1:3,61.

Um das unabgefederte Gewicht der Treibachsen möglichst
klein zu halten, wurde zwischen Treib- und Motoraohse ein
federnder Antrieb — Bauart BBC — eingeschaltet (s.Textabb. 9)
und der Motor selbst im Drehgestellrahmen fest gelagert. An

dem Motorgehäuse sitzt ein Hohlachsstummel, der das große
Zahnrad mit eingebauter Federung trägt und die volle Wagen
achse umfaßt. Auf die Nabe der letzteren ist ein achtarmiger
Mitnehmer aufgepreßt. Das Getriebe ist durch mehrfache
Labyrinthdichtungen abgeschlossen. Das Gewicht eines Fahr
motors mit diesem Antrieb und Radkasten beträgt 1860 kg.

Stouorung'.

Die gesamte Steuerung ist so ausgebildet, daß zwei vier
teilige Schnelltriebwagen miteinander gekuppelt und von einem
beliebigen Führerstand aus gesteuert werden können.
A. Schaltung und Wirkungsweise der Hauptmaschine.

Zur Erleichterung des Verständnisses ist stets scharf zu
unterscheiden zwischen der vom Triebwagenführer willkürlich
gewählten „Einstellung" eines bestimmten Steuerungs
punktes, z. B. einer Leistungastufe, und der selbsttätigen, also
den Führer nicht belastenden ,,Gleichhaltung der so ein
gestellten Leistung unabhängig von Streckenverhältnissen und
Geschwindigkeit.

a) Die Einstellung der Leistung.
Für den Hauptraaschinenaatz sind fünf Leistungsstufen

und eine nur kurzzeitig zu benutzende Überlaststufe vor
gesehen (siehe Tabelle auf Seite 425).

Der Triebwagenführer wählt mittels der Hauptwalze des
Fahrschalters die zur Einhaltung des Fahrprogramms nötige
Leistungsstufe. Diese Stufenwahl wird durch elektrische
durchgehende Steuerleitungen auf den in der Nähe der Haupt-
maschine liegenden, mit Schaltmotor angetriebenen ,,Stufen-
.steller" übertragen (siehe Textabb. 10). Dieser Stufensteiler
beeinflußt seinerseits erstens die Reglerfeder des Dieselmotors
und damit seine Drehzahl; zweitens verstellt er eine Nocken
welle an dem noch zu erörternden „Servofeldregler" und damit
das Drehmoment. Aus Drehzahl und Drehmoment ergibt
sich die betreffende Leistungastufe.

b) Die Oleichhaltung der Leistung.
Für die Gleichhaltung der eingestellten Leistung sorgt die

selbsttätige Drehmoraentsteuerung von BBC, deren Wirkungs
weise hier nur kurz angedeutet werden kann. Nähere Be
schreibung siebe BBC-Nachrichten 1936, Heft 2.

Die BBC-Drehmomentsteuerung, auch Servofeldregler-
steuerung genannt, beruht auf der Überlegung, daß die Ein
wirkung auf die Generatorspannung, die zum Gleichhalten der
Leistung bei veränderlichem Strom nötig ist, zweckmäßig von
dem Dieselmotor selbst ausgeht.

Da nun die Drehzahl des Dieselmotors
von seinem Drehzahlregler auf dem eingestellten
Wert gleichgehalten wird, ist die Leistung dem
entwickelten Drehmoment (Füllung) ver-

J  []—I hältnisgleich (solange die Einstellung nicht von
y  g dem Triebwagenführer geändert wird). Mithin
B ̂  S kann als Maß für das Drehmoment und damit
liW " Leistung die Stellung des vom

1——h Regler gesteuerten Gestänges der Brennstoff-
-it ' —^ einspritzpumpe dienen. Wenn also die LeistungSW konstant gehalten werden soll, muß das Last-
IpiU drehmoment (am Generator), das ohne Ein-

Wirkung veränderlich wäre, so beemflußt
1—' werden, daß das Pumpengestänge eine ganz

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

änderung des Generators eingeleitet wird, muß sofort eine
Änderung der Generatorerregung auslösen, wodurch die
Generatorspannung so lange vergrößert oder verkleinert wird,
bis die an der Dieselmotorwelle abgenommene Leistung wieder
ihren ursprünglich gewollten, (eingestellten) Wert hat, bis also
das Pumpengestänge wieder seine ursprüngliche Lage ein-
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nimmt. Die BBV-Drehmomentsteuerung löst diese Aufgabe
(Erregungsänderung) durch einen servomotorisch (mit Drucköl
aus dem Schmierölkreislauf) angetriebenen Eeldxegler, der
Widerstände im Erregerkreis ab- oder zuschaltet. Der Steuer
schieber für das Drucköl im Servoregler wird durch das gleiche
Bauglied des Dieselmotors bewegt, das auch die Brennstoff
pumpen beeinflußt.

\

Abb. 10. Stufensteiler mit aufgebautem Schaltmolor und heraus-

'  klappbarem Relais.

Textabb. 11 und 12 zeigen den Servofeldregler in seiner
neuesten Eorm. Man erkennt den vom Drucköl bewegten
Drehschieber und den auf der gleichen Welle sitzenden Bursten-
arm des Schalters für die veränderlichen Widerstände. Oben
ist die unter a) erwähnte Nockenwelle befestigt.

Abb. 11. Servofeldregler mit geöffneter Druckschieberkammer
(darüber der Steuerschieber).

Dieses Steuerungssystem schützt den Dieselmotor auch
dann vor Überlastung, wenn er durch Aussetzen einzelner
Zylinder nicht mehr seine volle Leistung abzugeben imstande
ist. In diesem Falle "wird nämlich die Erregung des Haupt
generators so lange geschwächt, bis die Generatorleistung im
gleichen Verhältnis zurückgegangen ist, wie die Zahl der

arbeitenden Zylinder, so daß das Pumpengestänge seine Soh-
stellung beibehalten kann. Das bedeutet aber, daß die gesunden
Zylinder dieselbe Füllung erhalten wie vorher und nicht etwa
auch noch die Leistung der ausgefallenen Zylinder mitzuüber
nehmen haben.

Eine Drückung des Dieselmotors wird mit Sicherheit
verhindert.

B. S ch altung und Wir kungsweiseder Hilf sgeneratoren.

1. Normalbetrieb. Im Normalbetrieb speist der vom Hilfs
dieselmotor angetriebene Hilfsgenerator A sämtliche elek
trischen Hilfsbetriebe. Er arbeitet mit einer Drehzahl von

1200 Umdr./Min, Der Dauerstrom beträgt 550 Amp.; die
Belastung kann, vorübergehend erhöht werden, bis die Höchst
leistung des Dieselmotors, die bei 1200 Umdr./Min. 120 PS
beträgt, erreicht ist. Erregt wird die Maschine diircli eine Neben
schlußwicklung und eine schwache zusätzliche Fremderregung.
In den Nebenschlußkreis des Hilfsgenerators ist ein Spannungs
regler geschaltet, der den Einfluß der wechselnden Belastung
und der wechselnden Wicklüngstemperatur auf die gewünschte

Abb. 12. Servofeldregler mit Bürstenarm und ringförmiger
Kontaktbahn.

Klemmenspannung aufhebt. Der Regler regelt aber mit
Rücksicht auf eine gute Batterieladung nicht auf konstante
Spannung. Alle Verbraucher, die am Sammler angeschlossen
sind, beeinflussen den Regler in dem Sinne, daß mit zunehmen
dem Strom die Spannung des Hilfsgenerators von 132 Volt
allmähhch abnimmt. Hierdurch wird verhindert, daß ein
stark entladener Sammler zu großen Ladestrom aufnimmt.
(Der Strom für diejenigen Verbraucher, die unmittelbar am
Hilfsgenerator, also vor dem Parallelschalter angeschlossen
und bei stillstehendem Dieselmotor nicht in Betrieb sind, wie
z. B. die Lüftermotoren, beeinflußt die Spannung des Hüfs-
generators nicht.)

2. Notfahrt. In dieser Schaltung wird die selbsttätige
Spannungsregelung aufgehoben. Der Hilfsgenerator A arbeitet
mit stark abfallenden äußeren Kennlinien. Es lassen sich drei
Notfahrstufen einstellen. In der ersten Stufe läuft der HiKs-
generator mit 1200Umdr./Min. und einem festen Vorschaltwider-
stand im Kreis der Eigenerregung. Die abgegebene Höchst
leistung ist hierbei klein; siedientdazu, den Maschinen wagen mit
kleiner Geschwindigkeit zu bewegen. In der zweiten Stufe
wird die Drehzahl des Dieselmotors auf 1500 Umdr./Min.
erhöht und die Erregung vermindert; die abgegebene Generator-
Höchstleistung beträgt dann etwa 60 kW. In der dritW
Stufe bleibt die Drehzahl 1500 Umdr./Min., die Erregung wird
wieder auf den Wert der ersten Stufe erhöht, wodurch die
abgegebene Höchstleistung auf etwa 100 kW steigt. Dieser
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Wert entspricht einer aufgenommenen Leistung von etwa
150 PS, die der Dieselmotor bei 1500 Umdr./Min. abgeben kann.
Die Spannung kann in der dritten Notfahrstufe bis zu einem
Wert von etwa 190 Volt bei Leerlauf ansteigen, so daß eine
verhältnismäßig große Fahrgeschwindigkeit erreicht wird. Die
Steuerung der Drehzahl und der Erregung geschieht durch den
Fahrschalter mit Hilfe des Stufensteliers. Für den Führer

besteht, nachdem einmal der Notfahrschalter umgelegt ist, in
der Bedienung kein Unterschied gegenüber der Normalfahrt.

3. Anlass&n des Hawptdieselmotors. Der Hüfsgenerator
arbeitet in grundsätzhch gleicher Schaltung wie bei Notfahrt
mit einer Drehzahl von 1500 Umdr./Min. und speist den als
Anwurfsmotor laufenden Hauptgenerator. Nach dem Anlassen
tritt die selbsttätige Spannungsregelung des Hilfsgenerators
ohne Zutun des Führers, wieder in Kraft.

4. Anlassen des Hilfsdieselmotors. Zu diesem Zweck hat
der Hilfsgenerator A noch eine Hauptstromwicklung auf seinen
Polen. Erhält er durch das Anlaßschütz Strom von der

Batterie, so läuft er als Verbundmotor und wirft den Hilfs-
diesehnotor an. Die Einrichtung zur Spannungsi'egelung ist-
dabei unwirksam.

5. Hilfsgenerator B, Bauart G 500j6. Dieser Generator
dient nur als Reserve für den Fall, daß der Hilfsdieselmotor
oder der Hilfsgenerator A ausfallen. Er ist mit dem Haupt
generator zusammengebaut und arbeitet bei 400, 550 oder
700 Umdr./Min. Zum Ausgleich des Einflusses der wechselnden
Drehzahl, Belastung und Wicklungstemperatur ist ein
Spannungsregler nötig. Der Regler, der im Normalbetrieb
die Spannung des Hilfsgenerators A regelt, wird beim Um
schalten der Hüfsbetriebe vom Hüfsgenerator A auf Hilfs
generator B in den Erregerkreis des Hüfsgeneratörs B ge
schaltet. Das Umstellen von Hilfsgenerator A auf B erfordert
nur einen Handgriff. Der Hilfsgenerator B ist eine reine
Nebenschlußmaschine mit 500 Amp. Dauerstrom. Die
Spannung, die der Regler einstellt, ist genau dieselbe wie
die des Hüfsgeneratörs A im Normalbetrieb.

6. Die zum Antrieb der Kühlerlüfter dienenden und am
abnehmbaren Dachteü hängenden Motoren, Bauart GS 11 b,
können durch einen auf dem Führertisch befindhchen Schalter
nach Bedarf in Reihe oder nebeneinander geschaltet werden;
sie leisten

in Reihenschaltung je 7,5 PS bei 830 Umdr./Min.
in Nebenschaltung je 25 PS bei 1240 Umdr./Min.

' Die beiden Motorluftpresser für die mit Druckluft be
triebenen Brems- und anderen Hüfseinrichtungen haben zu
sammen einen Strombedarf von 8,5 kW.

Bremsen, Sandstreuer, Kupplungen.

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

Die Druckluftbremse wirkt mit geteilten gußeisernen
Bremsklötzen doppelseitig auf sämthche Radreifen. Mit Rück
sicht auf die bei Schneütriebwagen erforderliche hohe Brems
verzögerung beträgt der gesamte Bremsklotzdruck bei hohen
Geschwindigkeiten bis zu 200% des Wagenleergewichtes. So
bald die Gesch-windigkeit unter 60 km/h sinkt, wird die Brems
wirkung durch Fliehkraftregler und Druckübersetzer auf rund
75% des Wagenleerge-wichts vermindert, um das sonst ein
tretende Festbremsen der Achsen zu vei-meiden. Das Brems
system stellt eine Verbindung der ,,selbsttätigen Hüdebrand-
Knorr-Bremse" mit der „nichtselbsttätigen, elektrisch ge
steuerten Druckluftbremse" dar. In der Schnellbrems-

steUung des Führerbremsventils erhalten die Bremszylinder
mittels der elektrischen Steuerung unverzüglich die erste
DruckluftfüUung, worauf anschließend der Druck von der rein
pneumatischen Seite her auf seinen Höchstwert gebracht wird.
Auf diese Weise ist schnellstes Eintreten der Bremswirkung

sichergestellt. In der BetriebsbremssteUung wirkt nur' die
Druckluftsteuerung.

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

Die Magnete sind in bekannter Weise an je zwei Druckluft
hubzylindern aufgehängt und werden in der Ruhelage in einem
Abstand von etwa 135 mm über SO. durch ein Gesperre fest
gehalten. Die Druckluft für die Hubzylinder nebst Gesperre
sowie der Arbeitsstrom werden mittels durchgehender elek
trischer Leitungen ferngesteuert. Die Schaltung ist derart aus
gebildet, daß bei Schnellbremsstellung des Führerbremsventils
die Magnetbremse gleichzeitig mit der Druckluftbremse ein
geschaltet wird. Außerdem kann jedoch mittels eines be
sonderen Schalters die Magnetbremse auch unabhängig von der
Druckluftbremse ein- und ausgeschaltet werden. Hierdurch
wurde der f-ür den Betrieb wichtige Vorteil erzielt, daß die

Abb. 13. ScbarfenbergkuppUmg.

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

Jeder Endwagen hat schließlich einen Handbrems
antrieb, bestehend aus Handrad, Kegelrädern und Spindel, die
mittels Gestänge auf die Bremsklötze des unter dem Führer
stand liegenden Drehgestells wirkt.

Sämtliche Radsätze werden zur Sicherung der Brems
wirkung mit elektrisch ferngesteuerten Druckluftsandstreuern
gesandet. Die Steuerleitungen stehen mit dem Fahrtrichtungs
wender derart in Verbindung, daß nur die in Fahrtrichtung
vorn hegenden Sandstreuer jedes Drehgestells in Tätigkeit
treten können.

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

Heizung und Lüftung.

Der Maschinenwagen a hat der Einfachheit halber im
Post-, Gepäck- und Führerraum elektrische Widerstands
heizung erhalten. Im Maschinenraum selbst ist eine besondere
Heizung entbehrhch. Die drei zur Aufnahme der Fahrgäste
dienenden Wagen sind mit Luftheizung ausgestattet, deren
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2. Klasse und 35,45 t für den Wagen 1. Klasse; es wird also
eine Gewichtsersparnis von etwa 26 bzw. 27 v. H. erzielt.
Die neuen Wagen haben eine ganze Länge über Puffer von
23,26 m, eine Wagenkastenlänge von 21,93 m, einen Dreh-
zapfenabstand von 15,34 m, einen Achsstand im Drehgestell
von 2,50 m, eine größte Breite von 2,94 m und eine Daehhöhe
über SO von 3,94 m*).

n. Leichtstahl-Porsonenwagcn der Schweizerischen Bundes
bahnen.

Püi* die Schweizerischen Bundesbahnen hat die Waggon-
und Aufzügefabrik Schlieren zwei Wagen 2. Klasse \md
sechs Wagen 3. Klasse gebaut, bei denen außer auf geringes
Gewicht auf die Möglichkeit raschen Pahrgastwechsels auf
den Bahnhöfen Bedacht genommen worden ist. Aus dem
letztgenannten, Grunde haben die Wagen auf jeder Seite zwei
Doppelklapptüren erhalten, deren Mitten in 10,2 bzw. 9,24 m
Entfernung symmetriscli zur Wagenmitte liegen. Der Wagen
kasten ist also durch die Türen in drei Teile, einen längeren
Mittelteil und zwei kürzere Endteile unterteilt. Zur Erleichte
rung des Eahrgastwechsels wurde außerdem noch der Fuß
boden tiefer gelegt, nämlich auf 1.000 mm über SO (bisher
1250 mm), so daß nur noch drei Stufen erforderlich sind.

Die neuen Wagen haben eine Dachhöhe über SO von
3700 mm, eine Wagenkastenbreite von 2920 mm und eine
Länge von 22700 mm über Puffer. Der Drehzapfenabstand
beträgt bei den Wagen 2. Klasse 16770 um, bei den Wagen
3. Klasse 17000 mm, der Achsstand im Drehgestell durchweg
2700 mm, der Raddurchmesser 900 mm. Der Wagen 3. Klasse
wiegt 27 t, der Wagen 2. Klasse 27,8 t und der Wagen 3. Klasse
mit Büfetteinrichtung 29,08 t. Diese Unterschiede sind aus
schließlich durch die Inneneinrichtung der Fahrzeuge bedingt,
da die Drehgestelle in jedem Fall zusammen 7230 kg wiegen.

Die Forderung nach möglichst geringem GeAvicht führte
einmal zu einer weitgehenden Verschweißung aller Kasten
teile, zum anderen dazu, auch die Außenhaut des Wagen
kastens zu Tragzwecken mit heranzuziehen. Hierbei ergab
sich, daß die Blechhaut aUein imstande ist, aUe im Betrieb
auftretenden Kräfte aufzunehmen, wenn sie in geeigneter Weise
ausgesteift wird. Man kam also zu einer Kastenbauart, die
man als Vierkantrohr mit ausgesteiften Ecken bezeichnen
kann: Die Seiten wandbleche, die Dachbleche und die Boden
bleche sind zu einem rohrförmigen Gebilde zusammenge
schweißt, das durch umlaufende Spanten verschiedenen Quer
schnitts sowie durch Längsrippen versteift ist (Abb. 1).

Bei dem Versuch, die bei einem solchen Kasten auf
tretenden Beanspruchungen genau durchzurechnen, erhob sich
eine ganze Reihe tlieoretisch nicht ohne weiteres lösbarer
Fragen, z. B. hinsichtlich des Einflusses von Ausbeulungen
an den allseitig eingespannten, ebenen oder gekrümmten
Blechtafeln, die durch Schub- und Druckkräfte gleichzeitig
beansprucht werden. Ferner war auch die Auswirkung der
waagerechten Pufferlcräfte auf den ganzen Kasten mit Sicher
heit nicht ohne weiteres bestimmbar. Nach Einzelversuchen
"wurde daher ein ganzer Wagenkasten im Rohbau fertiggestellt
und genauen Untersuchungen durch die Brückenbauabteilung
der Scliweizerischen Bundesbahnen unter Oberleitung von
Herrn Sektionschef Bühler unterzogen. Vorgeschrieben war
eine Probelast von 15000 kg (8000 kg Nutzlast-{-7000 kg
Überlast) bei gleichzeitig wirkendem waagerechtem Puffer
druck von 100 t. Dieser Pufferdruck wurde durch zwei hydrau
lische Pressen, die senlcrechten Belastungen durch Grauguß
klötze bewirkt. Das Ergebnis der Versuche war in zweierlei
Hinsicht von Bedeutung: einmal er"wies sich der Probekasten
als allen Belastungen durchaus gewachsen, zum anderen

*) Dieser Wagen ist auf der Weltausstellung in Paris aus
gestellt. Wegen der eingehenden Bescbr©ib"ung verweisen "wir auf
den in der nächsten Nrunmer erscheinenden Ausstellungsberieht.

wurden grundlegende Erkenntnisse gev^onnen, die nunmehr
die statische Berechnung derartiger Kasten mit ausreichender
Sicherheit ermöglichen.

Der Probekasten ■v\'urde nach Ausschöpfung der Versuche
für einen der neuen Wagen verwendet; die übrigen Wagen
erhielten Kasten, die auf Grund der Versuchserfahrungen
einige Abwandelungen erhalten haben. Diese Abwandelungen
sind jedoch derart geringfügig, daß mu der erste Kasten hier
beschrieben sei. Die Dicke des Dachbleches beträgt in seinen
oberen Teilen 1,5 mm, im Übergangsted zu den Seitenwänden
2,5 mm. Die Seitenwandbleche sind ebenfalls 2,5 mm stark,
die Bodenbleche 2 mm; diese erhielten (vergl. Abb. 1) eine
Wölbung, um den Widerstand gegenüber Ausbeulungen bei
den auftretenden Pufferdrücken, die bis zu 1001 betragen
können, zu erhöhen. Zur Druckübertragung "wurden über dem
Bodenblech zwei Längsträger vorgesehen, ferner an den unteren
Kastenecken zwei Verstärkungsprofile. Die Aussteifung der

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

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

Die Stirnwände haben durch eingeschweißte Rippen eine
kastenförmige Versteifung erhalten, so daß sie bei Zusammen
stößen als Rammbohlen "wirken können.

Der Zusammenbau der Wagenkasten erfolgt derart, daß
zunächst der Bodenteil und die beiden Seitenwände für sich
in waagerechter Lage zusammengeschweißt werden. Sodann
werden die Seiteiiwände auf den Bodenteil aufgesetzt, die Dach
spriegel eingebaut und die einzelnen Teile durch "^Verschweißen
fest miteinander verbunden. Abschließend werden die Dach
bleche aufgebracht und mit den Spriegeln verschweißt.

Verwendet wurde für den ganzen Kasten Stahl ■ St 37,
der für die Blechhaut zur Verminderung der Rostgefahx einen
Zusatz von Kupfer erhielt. Die Verwendung von Stahl höherer
Festigkeit hätte keine Vorteile geboten, da aus baulichen und
schweißtechnischen Gründen gewisse Abmessungen nicht
unterschritten werden durften, die höhere Festigkeit also
nicht hätte ausgenutzt werden können. Auch die Verwendung
von Stahl in Verbindung mit Leichtmetall erschien aus ver
schiedenen Gründen nicht aussichtsreich, da ja schon infolge
der verschiedenen Elastizitätsmodule ernsthafte Sch"wierig-
keiten aufgetreten wären. Leichtmetall wurde jedoch für die
Außen- und die Abteiltüren verwendet.

Beachtung verdient, daß der ganze Wagenkasten nach
seiner Fertigstellung im Rohbau im Inneren eine aufgespritzte
Isolationsschicht von 15 bis 20 mm erhalten hat; diese, eine
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schwammartige, völhg feuersichere Masse, dient als Wärme
schutz und zur Schallverminderung. Ihr Gewicht beträgt
etwa 700 kg Wagenkasten.

pie Drehgestelle (Abb. 2) entsprechen in ihrem grund
sätzlichen Aufbau den bisher bei den Schweizerischen Bundes
bahnen verwendeten Drehgestellen. Sämtliche Profüe sind
jedoch aus verschweißten Blechen aus St 37 aufgebaut. Die
Radsätze, die in Rollenlagern laufen, haben Hohlachsen und
einteilig gewalzte Radscheiben; sie wiegen rund 650 kg. Die
Achsbuchsführung erfolgt durch einen völlig in Öl laufenden
Gleitring, der innerhalb der Achsbuchsfedern angeordnet ist.
Mit der Rührung ist ein ÖIclämpfer vereinigt, der aUzu große
Federschwingungen verhindert. In Längsrichtung ist die
Wiege diuch Mitnehmer geführt. Das Wiegenspiel (max.
45 mm) wird durch einen Flüssigkeitsschwingungsdämpfer zur
Verhütung von Resonanzschwingungen des Kastens beein
flußt. Die Drehpfanne ruht mittels einer elastischen Zwischen
lage auf der Wiege. Die Wiegenabfederung besteht aus zwei
verhältnismäßig weichen Längsblattfedern und zwei Zusatz
federn, die aber erst dann wirksam werden, wenn der Kasten
mit der halben Nutzlast belastet ist. Infolge dieser Anordnung
der Abfederung ist bei schwacher Wagenbesetzung eine sehr
weiche Abfederung gewährleistet, während bei Überlastungen
zu große Einsenkungen verhindert werden. Die Abfederung
der Drehgestellrahmen gegenüber der Achse geschieht in be-

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

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

Außer der Westinghöuse-Bremseinrichtung der Regel
bauart ist noch eine zusätzhche, aus Bremszylinder mit
Steuerventil und Hilfsluftbehälter bestehende Bremseinrichtung
vorgesehen. Diese tritt beim Bremsen bei emer Geschwindig
keit von 80 km/h in Tätigkeit und schaltet sich bei Absinken
der Gesch'svindigkeit unter 40 km/h selbsttätig wieder aus. Die
Steuerung der Zusatzbremse erfolgt durch einen Geschwindig
keitsmesser mit Schalter, der auf der Welle des vorerwähnten
Stromerzeugers angeordnet ist und bei den angegebenen Ge
schwindigkeiten ein Steuerventil betätigt, das dann die Ein-
oder Ausschaltung des Zusatzbremszylinders bewirkt. Durch
die Zusatzbremse wird der Bremsweg auf der Waagerechten
bei 100 km/h um etwa 35 v. H. verkürzt.

Auch bei der Innenausstattung hat man mit Erfolg eine
Gewichtsverminderung angestrebt, so bei den Sitzen, die in
der 2. Klasse ein Gerippe von abgekanteten' Stahlprofilen mit
Polster und Plüschüberzug, in der 3. Klasse ein Gerippe
von Vierkantstahhohren mit Sitzflächen aus Eschenholz
platten haben, ferner auch bei den Gepäcknetzen, bei denen
dünnwandige Stahlrohre verwendet wurden.

Die neuen Wagen bieten in der 2. Klasse 48, in der 3. Klasse
76 Sitzplätze, in der 3. Klasse außerdem noch sieben Klapp
sitze auf den Plattformen. Die bei ihnen erzielten Gewiehts-
ersparnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen: Der Wagen
2. Klasse (bisher 411, jetzt 27,8 t) ist 32 v. H. leichter, der
Wagen 3. Klasse (bisher 36 t, jetzt 27 t) ist 26 v. H. leichter.

Die Gewichtsverminderung je Sitzplatz beträgt, trotzdem der
je Sitzplatz verfügbare Raum um 13 v. H. größer ist, in der
2. Klasse 32 v. H., in der 3. Klasse 30 v. H., und zwar beträgt
das Gewicht/Sitzplatz jetzt in der 2. Klasse 579 kg, in der
3. Klasse ohne Notsitze 356 kg, bei Berücksichtigung der Not
sitze 325 kg. Das Gewicht je lfd. ra beträgt in der 2. Klasse
1225 kg, in der 3. Klasse 1190 kg. Für den Betrieb ergaben
sich hieraus bedeutsame Vorteile; bei einem zulässigen Zug
gewicht von 150 t können jetzt etwa 330 Sitzplätze geboten,
die Sitzplatzzahl also gegenüber bisher 210 Sitzplätzen um
60 v, H. gesteigert werden.

III. CJelcnkwagün der London, Midland & Scottish-Railway.
Wenn auch die Gewichtsersparnis bei diesen Gelenk

wagen bei weitem nicht die Höhe erreicht wie die der vor
erwähnten Leichtstahl-Personenwagen, so seien sie der Voll
ständigkeit halber doch kurz beschrieben. Es handelt sich
hier um 55 Gelenlcwagen, die in, elf Zügen zu je fünf Gelenk
wagen verkehren. Die Endwagen eines jeden Zuges ent
sprechen sich in ihrem Aufbau; der außen laufende Wagenteil
enthält ein Bremsabteil, zwei Waschräume und ein Abteil

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

3. Klasse mit 44 Plätzen, der andere Wagenteil 55 Plätze
3. Klasse in zwei Abteilen sowie zwei Waschräume. Der zweite
und vierte Gelenkwagen setzen sich aus - zwei, Wagenteilen
zusammen, die dem letztgenannten mit 55 Plätzen entsprechen.
Auch der innerste Gelenkwagen enthält einen Wagenteil
dieser Art, ferner einen Wagenteil mit einem Abteil 1. Klasse
(18 Plätze), einem Abteil 3. Klasse (31 Plätze) und zwei Wasch
räumen. Der ganze Zug bietet also 18 Plätze 1. Klasse und
511 Plätze 3. Klasse. Jeder Wagenteil hat eine Kastenlänge
von 16535 mm; der Drehzapfenabstand im Gelenlcwagen
beträgt 2 X 14192 mm, der Achsstand im Drehgestell 2743mm.
Der ganze Zug, ist 172,67 m lang gegenüber 184,79 m bei
einem 10-Wagenzug mit 17,37 m langen Wagen der Regel
bauart. Bei dem letztgenannten Zug wiegen die Wagen
304,81, bei dem neuen Zug 248,91, also 55,91 oder rund
18,4 V. H. weniger. Während ein Wagenkasten (ohne Dreh
gestell) der Regelbauart 1170kg/]fd. m wiegt, wiegt ein neuer
Wagenkasten nur 1000 kg/lfd. m. Das Gewicht/Sitzplatz unter
Berücksichtigung der Drehgestelle beträgt bei den alten Wagen
529 kg, bei den neuen 470 kg, also rund 11,2 v. H. weniger.

Auch bei den Gelenkwagen ist kein besonderer Fahrzeug
rahmen vorgesehen; vielmehr bildet dieser einen Teü des
Wagenkastengerippes. Abb. 3 zeigt den Unterrahmen beim
Zusammenbau, und zwar mit der Unterseite nach oben. So sind
die sprengwerkartig ausgebildeten inneren Längsträger gut zu
erkennen. Der ganze Unterrahmen ist verschweißt, ebenso die
Dachbleche von 1,6 mm Stärke mit den Spriegeln, diese mit dem
oberen Längsträger und die Fußbodeubleche mit den Trägern
des Unterrahmens. Die Bleche der Seitenwand (1,6 mm stark)
sind miteinander verschweißt und werden in einem Stück auf
den Säulen des Wagenkastengerippes festgeschraubt.



Persönliclies.

Persönliches.

Vizepräsident Professor Grimm

ist am 1. Oktober 1937 in den Ruhestand getreten. Er wurde
am 21. August 1872 in Ebingen (Wttbg.) geboren, besuchte
das Gymnasium in Offenburg und oblag sodann den Studien
an der Technischen Hochschule in Karlsruhe. Nach bestandener
Staatsprüfung trat er am 22. Eebruar 1896 bei den ehemaligen
Badischen Staatsbahnen als Anwärter für die Laufbahn des
höheren bautechnischen Dienstes ein und "wurde am 15. Februar
1899 zum Regierungsbaumeister in Heidelberg bestellt. Schon
damals war er durch seine umfassenden technischen Kemitnisse
und durch seinen sicheren Bück für alle Einzelheiten auf
gefallen, so daß er im Juni 1901, noch jung an Jahren, in
die Generaldirektion der Badischen Staatsbahnen in Karlsi'uhe
berufen "wurde. Er stieg rasch "von Stufe zu Stufe. 1911
■wurde er unter Verleihung des Titels Baurat zum Direktions
mitglied ernannt. 1920 folgte seine Ernennung zum Ober-
regierungsbaurat, 1924 die zum Direktor bei der Reichsbahn.
Seine verdienst-^oUe Tätigkeit auf den verschiedenen ihm über
tragenen Posten fand 1933 Anerkennung durch die Ernennung
z"um Vizepräsidenten der Reichsbahndirektion Karlsruhe.

Im Anfang seiner Dienstzeit hatte er sich besonders den
Aufgaben des Eisenbahnsicherungswesens gewidmet. Die
Verdienste Grimms auf diesem Gebiete brachten ihm 1904

einen Lehrauftrag für Vörl'esungen über Eisenbahnsignal- und
Eisenbahnsicherungswesen an der Technischen Hochschule in
Karlsruhe. Seine überaus erfolgreiche Tätigkeit an dieser
Stätte des Wissens wurde 1921 durch die Ernennung zum
ordentlichen Honorarprofessor gewürdigt.

Vizepräsident Professor Grimm stellte seine ^ weit
reichenden Kenntnisse auch immer gern und freiidig in den
Dienst des Vereins Mitteleuropäischer Eisenbahn
verwaltungen. Er vertrat seine Verwaltung im Technischen
Ausschuß seit 1912 und war in vielen Unterausschüssen, so
auch im Oberbauausschuß tätig. Er hat die Verhandlungen
dieser Ausschüsse durch sein Fachwissen und seine gerade,
lehrreiche, klare Denkweise stets maßgebend beeinflußt. Sein
treffsicheres Urteil wurde vor der Entscheidung schwieriger
Fragen immer gerne gehört. Sein Scheiden aus dem Dienst
ist daher auch ein schwerer Verlust für den Technischen
Ausschuß dieses Vereines.

Sein zuvorkommendes, liebenswürdiges, herzliches Wesen
hat ihm überall, wo er wirkte, viele Freunde gewonnen. Sie
alle bedauern, daß sie ihn im Kreise der Fachkollegen nunmehr

i missen sollen; ihre besten Wünsche begleiten ihn in den Ruhe
stand.

Hofrat Ing. Franz Gerstuert»

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

• Am 21. Februar 1857 in Wien geboren, besuchte Gerstner
nach Ablegung der Reifeprüfung am Wiener Schottengym
nasium die Technische Hochschule in Wien,
doch schon nach dem "vierten Semester über-
siedelte er nach Paris, wo er seine Studien j
an der Ecole des ponts et chaussees fortsetzte ; \
und im Jahre 1879 das Diplom eines Ingenieurs ; %■
erwarb. Bis zum Jahre 1882 verblieb '
Gerstner in ausländischen Diensten. Zu- , sfe,
nächst war er in den Pyrenäen im französischen
Baudienste tätig, um später zur spanischen ^
Nordbahngesellschaft überzutreten, bei welcher :
er bereits eine leitende Stellung bekleidete.

Im Jahre 1882 kehrte Gerstner "wieder |
nach Österreich zurück und "wurde von der
Österreichisch - ungarischen Staatseisenbahn- j
gesellschaft als Werkstättenkontrohor über- | f
nommen. Bei dieser Gesellschaft rückte i
Gerstner dank seiner außergewöhnlichen
Fähigkeiten rasch bis in die höchsten Stellen
vor. 1901 wurde er Generalinspektor dieser Bahnverwaltung
und erhielt als solcher entscheidenden Einfluß sowohl auf den
Bahnbetrieb als auch auf die finanzielle Gebarung. Als die
genannte Eisenbahn im Jahre 1909 in Staatsbetrieb überging,
"wurde Gerstner zum Stellvertreter des Staatsbahndirektors
ernannt. Diese Stelle bekleidete er bis zum Jahre 1919, in
welchem er in den dauernden Ruhestand trat.

Der österreichische Staat kopnte aber Techniker vom
Range Gerstners nicht entbehren und so wurde Gerstner
noch im gleichen Jahre in die Commission internationale
de la r^partition du matöriel roulant des chemins de fer
austrohongrois entsendet, in welcher er bis zum Jahre 1931
verblieb und sich für Österreich außerordentliche Verdienste
erwarb.

Als gewiegter Eisenbahnfachmann erkarmte
"  1 Gerstner schon frühzeitig die großen wirt-

;  schaftlichen Vorteile, welche dem Eisenbahn-
I  betrieb durch die Verwendung von Verbund-

•  'ijB Lokomotiven und "später, als die Entwick-
I' IhB i lung des Dampfüberhitzers schon weiter fort-

Ww geschritten war, in der Verwendung der Heiß -
dampfmaschineerwuchsen. Seiner Initiative

;  ist es zu danken, daß die Österreichisch-
'  ungarische Staatseisenbahngesellschaft in ihrer
, Maschinenfabrik Lokomotiven bauen _ ließ,
' welche zu ilirer Zeit als mustergültig für Öster-

reich angesehen werden können. Auch im
■  Verein Deutscher Eisenbahnverwal-

mfwKß'' ! tungen, sowie in verschiedenen anderen
Eisenbahnverbänden spielte Gerstner eine

.  ■ _ I hervorragende Rolle und war in verschiedenen
Ausschüssen tätig.

Alle welche Gerstner kannten, werden sich mit Ver
gnügen an die Zeit zui-ückerinnern, in welcher es ihnen vergönnt
war unter seiner Leitung, oder neben und mit ihm zu arbeiten.
Sein stets heiteres Wesen und sein treffender Witz, sowie seine
große Hilfsbereitschaft erwarben ihm die Liebe und Verehrung
aUer seiner Mitarbeiter, die ihm auch künftig ein treues An
denken bewahren werden. A. Lehner.
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größer ist. An Wagen sind vorhanden: 1 Post-Gepäckwagen,
1 Gepäck-Küchenwagen, 1 Speisewagen, 4 Pullman-Schiaf-
wagen, 1 Personenwagen rmd 1 Personenwagen mit Anrichte
(Endwagen). Die Personenwagen haben Mittelgang, auf jeder
Seite des Ganges sind nebeneinander zwei bequeme verstellbare
Sitzplatzsessel angeordnet, außerdem sind geiüuraige Wasch- imd
Aborträume vorhanden. Insgesamt sind je Zug 225 Sitzplätze
vorhanden, davon 84 in den Pullmanwagen und 86 in den Per
sonenwagen.

Fast zur gleichen Zeit wurden von derselben Wagenbau
gesellschaft zwei weitere Stromlinienzüge für die Union Pacifie
gebaut, die den Kamen „Stadt Denver" führen. Jeder dieser
Züge besteht aus zwei Triebfahi'zeugen und zehn Wagen. Die ge
samte Zuglänge beträgt 263 m, das Fassungsvermögen 272 Per
sonen. Die Züge halten eine Durchschiiittsgeschwindigkeit von
100 km/h auf der von ihnen befahrenen Strecke Chicago—Denver.
Die höchste falnplanmäßige Geschwindigkeit beträgt 155 km/h.
Der eigentliche Wagenzug besteht aus: 3 Gepäckwagen, 2 Per
sonenwagen, 1 vSpeisewagen, 3 Pullmanschlafwagen rmd 1 Pull-
manschlafwagen mit Aussichtsabteil (Endwagen). Der Zug wiegt
575 t leer und 600 t besetzt, betriebsfertig.

Die vier Züge sind im Konstrulctionsaufbau im wesentlichen
gleich. Der erste Maschinenwagen enthält jeweils einen Zweitakt-
La Grange Dieselmotor mit 16 Zylindern in V-AnOrdnung, der
bei 750 Umdr./Min 1200 PS leistet rmd mit einem Stromerzeuger
unmittelbar gekuppelt ist. Der zweite Maschinenwagen enthält
bei dem Zug „Los Angeles" einen 900 PS 12 Zylindermotor. Die
Antriebsleistung der übrigen Züge beträgt 2400 PS, da hier in den
zweiten Maschinenwagen ebenfalls 1200 PS-Motoren eingebaut sind.
Die beiden Maschinenwagen haben acht 300 PS-Bahnmotoren,
nämlich je zwei in jedem der zwei Drehgestelle. Das Kühlwasser der
Dieselmotoren wird durch im Dach untergebrachte Küliler rückge
kühlt. Die Kühlluft tritt beim ersten Maschinenwagen am Vorder
ende ein und wird von Lüftern, die in einer Trennwand vor dem
Dieselmotor angeordnet sind, dmch die Kühler gedrückt. Bei den
zweiten Maschinenwagen tritt die Luft seitlich ein. Die Diesel
motoren werden elektrisch mittels 32zelliger Batterien gestartet, die
bei lOstündiger Entladung eine Kapazität von 450 Ah haben. Zwei
Hilfsdieselmotoren treiben je einen 75 KVA 220 V-Drehstrom-
erzeuger an. Diese speisen die Verdichter- und die Ventilator
motoren der Luftheizimgs- imd Kühlanlagen der einzelnen Wagen,
die verschiedenen elektrischen Apparate im Küchenwagen rmd
die Zugbeleuchtung, wobei im Regelfall zwei geti'ennte Netze vor
handen sind. Die Heizkörper der Luftheizungsanlagen werden
mit Dampf gespeist, der in zwei ölgefeuerten Hochdruckkesseln
erzeugt wird. Die Hnchdrackdainpfkessel sind in den zweiten
Maschinenwagen untergebracht. Zwei der Züge sind mit einer
Führerüberwachungseinrichtung au.sgestattet, die bei Unachtsam
keit des FiUrrei'S Lautzeichen gibt und nach einer gewissen Zeit
die Zwangsbremsung einleitet.

Die Wagenkästen bestehen außer einigen besonders be
anspruchten Teilen durchwegs aus Leichtmetall. Sie sind oben
und unten stark abgemmdet und als eine Art Röhre ausgebildet.
Die Gesamtwagenhöhe über Schienenoberkante beträgt nur
3,47 m, während sie bei den übrigen amerikanischen Schnell-
zugswagen 4,27 m ist. Diuch die besonders niedrige Schwer-
pimktslage haben die Wagen gute Laufeigenschaften. Die Ein
stiegtüren gehen nach iimen auf. Schiebetüren sind nicht ver
wendet. Die Eiustiegtreppen für die Reiseirden werden mit
Kettemad rmd Kette herabgelassen. Für die Drehgestelle, die
einen Radstand von 2,5 m haben, sind besonders leichte wärme

behandelte legierte Stahlkastentrager verwendet.

Die Wageninnentemperatiu wird durch Thermostaten ge
regelt, die sowohl die Heizimg als auch die Kühlung der zuge
führten Frischluft beeinflussen. Zm- Abfühnmg der verbrauchten
Luft sind besondere Ventilatoren eingebaut. Der Brauchwasser
vorrat ist in Gefällebehältern im zweiten Maschinenwagen und
im Gepäckwagen untergebracht. Di© Behälter und das Zubehör
für die Wassei'versorgung sind diuchwegs aus Leichtmetall an
gefertigt. In jedem V^agen steht auch warmes Wasser zur Ver
fügung. Zur Warmwassererzeugung sind Wärmeaustauscher vor
handen, die an die dm-chgehende Dampfleitimg angeschlossen
sind. Verschiedene der Wagen sind mit Rundfunkempfangs-
anlagen ausgerüstet. In den Zügen sind außerdem auch Fern-

sprechanlagen vorhanden, die aber nur vom Zugpereonal benutzt
werden dmlen.

In gleicher Weise wurden Diesel-Schnellzüge von der Chi-
cago-Burlington & Quincy-Eisenbalm zwischen Chicago
und Denver eingesetzt, und zwar für den Nachtverkehr als Schlaf
wagenzüge imter dem Namen „Zephirzüge", tlber die Gestaltung
der Wagen haben wir bereits im Heft 14, Seite 267 berichtet.
Nachstellend, folgen noch Angaben über die Ausbildung der Trieb
fahrzeuge. Aucb. h,iei.' bestehen die Triebfahi'zeuge aus zwei Ein
heiten. Die vordere Einheit wiegt 99,8 t, hat eine Gesamtlänge
von 17,30 m und leistet 1825 PS; die hintere Einholt wiegt 93,41
bei einer Länge von 16,75 m und leistet 1215 PS. Die Gesamt-
leistimg ist 3000 PS.

Die Leistung der vorderen Lokomotiveinhoit wird von zwei
Dieselmotoren mit je 913 PS aufgebracht. An der Spitze dieser
Einheit ist der Führerstand, der erhöhten Boden und reichliche
Fenster aus splittersicherem Glas auch an den Seiten des abge
rundeten Vorderteiles der Lokomotiveinheit be.sitzt. Der Fülirer-
stand ist vom eigentlichen Maschinenraum, in dem die Haupt
maschinen mit allen Nebenmaschinen stehen, durch eine Wand
mit Tüi'en getrennt. Frischluft füi' die MotorenkÜiilGr kann durch
gitterförmige Öf.fnungen des Daches an der Spitze über dem
Fülirerstand und. am Ende der Lokomotiveinhoit ein treten und

wird von Gebläsen auf die Kühler geblasen.

Die hintere Lokomotiveinheit besitzt einen einzigen Diesel
motor von 1215 PS mit allen Hilfsmaschinen, zwei Heizkessel und
Brennstoff- und Wasserbehälter. Am hinteren Ende ist ein Fern

steuerstand, um die Lokomotive auch in umgekehrter Richtxmg
veiTvenden zu können.

Das Kastengerippe der Lokomotive ist geschweißt imd gegen
Verwindtmgen besonders versteift. Die Außenverkleidrmg des
Gerippes wird nicht zum Tragen herangezogen. Für alle Teile,
die Zugla'äfte übertragen müssen, ist Molybdänstahl mit hoher
Dehnbarkeit verwendet worden. Alle Teile, die nur zur Versteifimg
dienen und Zugkräften nicht rmterworfen sind, wiu'den aus
weichem Stahl angefei'tigt. Das Kastengerippe wiegt ohne
Masehinenausrüstung und Außenverkleidung 13,6 t rind wiirde
versuchsweise mit der doppelten Normallast bela-stet. Dabei
betrug die Durchbiegung etwa 3 mm. Die Drehgestelle haben
zwei Achsen; die Rahmen sind aus legiertem Stahlguß hergestellt.
Diese Rahmen wurden probeweise 2 i^mal so stark als normal be
lastet. Die Ausglciclihebel wurden aus hochwertigem Stahl an
gefertigt.

Der 913 PS-Dieselmotor arbeitet im Zweitaktverfahren mit

zwölf Zylindern, die in V-Form angeordnet sind. Er treibt über
eine elastische Kupphmg xmmittelbar einen Gleichsti'omgenerator
an. Der 1215 PS-Dieselmotor besitzt 16 Zylinder in gleicher
Bauart. Jede Lokomotiveinheit hat eme eigene elektrische
Leistungsübertragimg zu den Fahrmotoren, jedoch werden beide
Einheiten vom gemeinsamen Führerstand aus gesteuert. Die
Fahrmotoren, von denen jede Lokomotiveinheit zwei Stück je
Drehgestell besitzt, sind Tatzlagermotoren. Bei der vorderen
Lokomotiveinheit, die die größere Leistimg aufbiingt, sind die
Fahrmotoren mit eigenen Fiüftern ausgestattet.

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

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

Die Hilfsmaschineneim'ichtung fiü jede der di-ei Maschinen-
anlagen besteht aus einem Hilfsgenerator, der den Strom für die
Erregung des Hauptgenerators, zum Laden der Batterie, zur
Lokomotivbeleuchtung imd den Steuerstrom liefei't, ferner aus
einem Luftvordichter und den Gebläsen für die Küliler. Die
Luftverdichter wei'den mechanisch von den freien Welienenden der
Dieselmotoren angetrieben. Sie arbeiten zweistufig mit Wasser
kühlung und Zwischenküliler und liefern etwa 2,25 m^/min Luft.

JederDiesolmotorhat seine eigeneKühlanla.ge, die aus Wasser-
I kühlem mit Gebläsen, Wasserbehälter und Umwälzpumpe besteht.
I Die Gebläse werden bei den 913 PS-Motoren von der Nockenwelle
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aus Riemen angetrieben, bei dem 1215 PS-Motor wird der
Antrieb von der verlängerten Welle des Hauptgenerators aus
ebenfalls mit Riemen abgeleitet.

Der Brennstoffvorrat der ganzen Lokomotive beträgt ins
gesamt etwa 6,7 m3 und befindet sieb in zwei Behältern verteilt auf
den beiden Lokomotiveinheiten.

Die Heizungsanlage umfaßt zwei ölgefeuerte Heizkessel mit
^Ibsttätiger Feuerung. Diese Heizkessel liefern etwa 680 kg/h
Dampf von 14 at. Ein Speisewasserbehälter von 3,75 m^ Fassimgs-
vermögen ist zur Ergänzung der Kondensatverluste vorhanden.

Von einem Zephirzug wm-de am 23. Oktober 1936 die 1635 km
lange Strecke von Chicago nach Denver in 12 Std. 12 Min. imd
27 Sek. zurückgelegt und damit eine Reisegeschwindigkeit von
131,5 Icm/h entwickelt. Da die ganze Strecke ohne jeden Halt
durchfahi'en wmxle, gibt diese Zahl zugleich die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit. Die größte Geschwindigkeit beting dabei
186km/h; eine nur wenig kleinere Geschwindigkeit von 1701an/h
konnte über eine Strecke von 43 km durchgehalten werden.
(Rly. Age.)

Stromlinien ■ D a m p f z ü g e der Kanadischen Pacific-Bahn.
Die Kanadische Pacific-Bahn hat im letzten Jahr vier

Stromlinienzüge in Dienst gestellt, die je aus einer 2'B2'-Dampf-
lokomotivG und vier leichtgebauten Wagen zusammengesetzt
sind, also dem Henschei-Sti'omlinionzug der Deutschen Reichs
bahn entsprechen. Die Züge sind dvu'chweg auf solchen Strecken
eingesetzt, wo trotz oftmaligem Halten eine verhältnismäßig große
Reisegeschwindigkeit ei-reicht werden soll. So legt einer der Züge
die 278 km lange Eiitfemung zwischen Montreal und Quebec bei
32 ZwischenJialten in 4^/2 Stimden, ein anderer die nmd 370 km
lange Strecke von Detroit nach Toronto mit 19 Zwischenhalten
in jeder Richtung in 6 Std. und 35 Min. zui-ück.

Für diese Züge sind 5 Lokomotiven rmd 16 Wagen neu be
schafft worden. Die 2 B2'h2-Lokomotiven sind von den
Lokomotiv-Werken in Montreal gebaut, haben ein Dienst
gewicht von 119 t imd sollen eine Zugkraft von 12000kg ent
wickeln. Sie sind stromlinienähnlich verkleidet. Die Verkleidung
überdeckt den Kessel mit allen Aufbauten; nur der ebenfalls
windschnittig verkleidete Schornstein ragt etwas darüber empor.
Vorn ist die Veikleidung über die Zylinder herabgezogen und
endet in einer Art von Kulifänger, aus dem die vordere Mittel-
pufferlaipplung, die in der Regel verdeckt i.st, bei Benutzrmg
herausgeklappt werden kann. Das Führerhaus ist an den Kanten
stark abgerundet rmd eine breite Längsverkleidrmg entlang dem
Laufbleeh verdeckt die Pumpen, und Luftbehälter. Das Triebwerk
liegt jedoch vollständig fi'ei. Der neuartige Reiz der Verkleidung
wird durch einen besonders gewählten Anstrich in schwarz, stahl
blau und rot mit Zierlinien aus Stahl, der sich dem roten Anstrich
des Wagenzugs anpaßt, noch erhöht.

Der Kessel ist aus Kickolstahl hergestellt; auch die Feuer
büchse samt den Stehbolzeu luid die Nieten bestehen aus diesem
Werkstoff. Eine Vei-brennungskammer ist abweichend von der
sonstigen Übung nicht voi'gesehen, ebeixsowenig ein Dampfdom;
dessen Stelle versieht ein langes Sammelrohr. Auf dem hintersten
der drei Keaselschüase ist ein Mannloch vorgesehen, dessen Deckel
die Sicherheitsventile trägt.

Der Rahmen ist aus Nickelstahl gegossen. Die W^angen sind '
an den Enden durch Stahlgußstücke verbunden; eine weitere
Querverbindtmg zwischen den beiden Kuppelachsen ist zugleich
als Pumpenträger ausgebildet. Auch das vordere Dreligestell sowie
das Schleppgestell sind aus Stahlguß; sie laufen ebenso wie auch die
Tenderdrelrgestelle auf Rollenlagern. Die Radkörper der Treib-
rmd Kuppelräder sind nach Art von doppelten Scheibenrädern —
mit großen Öffnungen — in der sogenannten Boxpok-Bauart
hergestellt.

Von den Wagen sind vier Stück als vereinigte Post- imd
Expreßgutwagen, vier weitere als vereinigte Gepäck- und Er
frischungswagen und die i'estlichen acht Stück als Durchgangs
wagen erster Klasse ausgebildet. Sie sind fast durchweg aus
hochwertigem Stahl hergestellt, wobei man in weitem Umfang
von der Sehweißung Gebrauch gemacht hat. Dadurch und durch
eine sorgfältige Formgebung imd Diuchbildung ist es möglich
gewesen, das Gewicht — gemessen an amerikanischen Verhält

nissen — wesentlich hei'abzudrücken. Die Wagen wiegen zwischen
48 und 52 t, während sonst Gewichte bis zu 80 t für ähnliche
Wagen vorkommen.

Sämtliche Wagen sind viei'achsig und laufen auf Drehgestellen
besonderer Bauart ohne Schwanenhälse. In die Achslager sind
Rollenlager verschiedene!- Bauart eingebaut. Die Wagen haben
doppelte Fenstei' und Eini-ichtung ziu- Luftemeuerimg. Den
Strom für diese und für die Beleuchtung liefern am Wagenkasten
aufgehängte Maschinen, di,e mittels Sclmeekengetrieben von
einer Drehgestellachse angetrieben werden.

Naclistehend sind noch die Hauptabraessungen der Loko
motive zixsammengestellt:

Kesselüberdruck 21 at
Zylinderdurchmesser 2 x 438 mm
Kolbenhub x 711
Rohrlänge 5791
Heizfläche der Feuerbüchse mit Tragrohren . . 22 m®

,, der Rohre 241 „
„  des Überhitzers 102
„  im Ganzen H 365

Rostfläche R 515 '
Durchmesser der Treibräder 2032 mm
Fester Aehsstand 2337
Achsstand der Lokomotive 11354

M  einschl. Tender . . 21558 „
Reibungegewicht 54^3 -5
Dienstgewicht der Lokomotive G 119,0 „

„  des Tenders 90,0 „
Vorrat an Wasser .

„  „ Brennstoff
H:R

H:G

(Rly. Age.)

32 mS

12t

71

3,06 mVt

R. D.

Zweiwagenzug mit Besler Hochdruckdampfanlage.
Tm Oktober 1936 wurde von der New York-, New Häven-

und Hartford-Eisenbahn ein dem Sclmellverkehr auf kurzen
Strecken dienender Dampfzug mit Stromlinienform und Hoch
druckdampfanlage Bauart Besler in Betrieb genommen.

Die Hochdruckdampfanlage von Boslar brachte im Gegen
satz zum dieselelektrischen Kraftantrieb den Vorteil eines erheblich
geringeren Gewichtes olme höhere Beschaffungskosten, sie ließ
gegenüber normalen Dampfzügen, da sie in einer geschlossenen
Zugeinheit eingebaut wei-den konnte, eine Verbilligung in Betrieb
und Unterhaltung erwarten. Um die Beschaffungskosten möglichst
niedrig zu halten, wurde die Besler-Kraftanlage in zwei fast
20 Jahre alte Stahlwagen, die einem vollständigen Umbau unter
zogen wurden, eingebaut. Bei dieser Gelegenheit wurde auch die
Imieneuu'ich.tung neuzeitlichen Ansprüchen entsprechend erneuert,
wobei, auf möglichst leichte Bauart Bedacht genommen wurde.
Auch die alte Dampfheizimg wurde ersetzt durch eine mit einer
Belüftiuigsanlagc verbundenen Heizangsanlage, deren Temperatur
durch Wärmefühler selbsttätig geregelt wird. Der für den Betrieb
der Heizung,sanlage benötigte Dampf wird als Abdampf den Hilfs-
maschüien entnommen. Die in der Deckenmitte angeordneten
Luftverteilungskanäle sind an eine in der Ecke des Gepäckraumes
aufgestellte Kühlanlage angeschlossen. Die Leistung der Be-
lüftungsanlago beträgt im Maschüienwagen 5 cbm/min und im
Anhänger 7 cbm/min. Auch die alten in der Mitte der Decke
angeordneten Belcaichtungskörper aus Bronze werden ersetzt durch
zwei Reihen in dei- Decke versenkter und über jeder Sitzbanlc
axigeordnetei- Beieuciitimgskörper mit Prismenschalen und AIu-
miniumeinfassungen.

Füi- die Inbetriebsetzimg der Besler-Anlage wai* eine genügend
große Batterie erforderlich. Da diese auch für die Wagen-
beleuchtiing mitbenutzt worden Icann, wui-den die bisherigen
Wagenbeleuchtungsbatterien entbehrlich. Die neue Batterie
wurde am Untergestell des Anhängers aufgehängt. Die bei den
alten Wagen von den Aolisen angetriebenen Lichtmaschinen
wiuden entfernt und durch eine im Kessehaura aufgestellte 5 kW-
Lichtmaschine ersetzt.

Im Maschinenwagen ist die Besler-Kesselanlage mit aller
Hilfseinrichtungen in einem 2,5 m langen Maschinenraum unten
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gebracht; an diesen schließt sich ein 3,6m langer Gepäcltraum.
Über beiden Räumen sind der Kondensator und die mit Abdampf
betriebenen Ventilatoren angeordnet. Im restlichen Wagenteil
befindet sich ein Fahrgastraum. Im Anliänger sind ein Einstieg,
ein großer Fahi-gastraum, Abort und Waschraum und ein Fillu-er-
stand imtergebracht. In den beiden Fahi'gasträumen sind 152 Sitz
plätze untergebracht, je zwei Sitzplätze sind zu einer Polsterbank
vereinigt. Die Falirgasträume besitzen Mittelgang.

Unter dem Maschinemaum. des Antriebwagens wurde ein
neues Besler-Triebdrehgestell eingebaut; die übrigen Dreh
gestelle der alten Wagen wurden beibehalten. Lediglich die alte
Bremse wiu-de durch eine neue Simplexbremse ersetzt. Der Achs
stand des Triebdrehgostells beträgt 3,55 m, seine größte Länge
5,4 m. Der Dr0hgosteUrahmi.n ist aus Blechen zusammen
geschweißt; an ihm hängen die beiden Maschinenjoche, die mit
Kugelgelenken befestigt sind. Die Wiege ist mit den üblichen
Elliptikfedern abgefedert. Die im Drehgestell eingebauten zwei
doppeltwirkende Zweizylinderverbundmaschinen liegen in Ge
häusen, die mit Achslagergehäuse -zusammen ein Ganzes bilden.
Der Durchmesser der Hochdruckzylinder beträgt 16,25 cm, der der
Niederdruckzylinder 27,5 cm, iln? Hub je 22,5 cm. Die Verbund
maschinen arbeiten mit Kolbenschiebem. Alle Lager sind als
Rollenlager ausgebildet. Die Stepliensonsteuerung hat zwei
Vorwäi'ts- imd zwei Rückwärtsstellungen; sie wü*d mit Druckluft
gesteuert. Außer der normalen Tropfschmierung ist eine Plunger-
pumpe vorgesehen, die die Schmierung bei langsamem Lauf
sicherstellt.

Der Kessel hat stetigen Wasserumlauf; er besteht aus einem
Rohi'system. Da.s Speisewasser wdrd am oberen Ende eingeleitet
und geht durch ein Rohr nach dem unteren Ende der Rohrsclmecke,
verdampft hier und gelangt sodann in die Überbitzerrohre, die sich
über dem Feuerraiim befinden. Der Kessel ist mit selbsttätiger
Sicherheitseinrichtung ausgei'üstet, die bei leerem Wasserbehälter
oder sonstigen Unregelmäßigkeiten sofort anspricht. Der Kossei
ist 195,5 cm hoch und hat einen Durchmesser von 122 cm. Der
kleinste Rolirdurchmesser ist 19 mm, sein größter 56 mm. Der
innere Kessel ist vom äußeren durch ein Ziegelmauerwei'k getrennt.

Bei kaltem Kessel kami der erforderliche Betriebsch-uck schon

in 4 min erreicht worden. Dei.' Olbrenner ist ein Preßzerstäubei', der
fast jedes in Amerika vorkommende Öl verarbeiten kann. Dieso
Eigenschaft dos Ölbrenners ist besonders wichtig, da mit zuneh
mender Verwendung die Preise für Leichtöle steigen, Es ist aber
für den Betrieb der Besler-Kesselanlage nicht Lmbedingt nötig
Harzöle zu verwenden. Der Olbrenner regelt selbsttätig den
Zutritt der benötigten Lrtftmenge, die von einem besonderen
Ventilator geliefert whd. Die Zündung erfolgt durch elektrischen
Funken. Die Öl- und Wassertanks von je 2270 Liter Inhalt sind
im Antriebswagen eingebaut. Der Brennstoffverbrauch beträgt
beim gegenwärtigen Fahrplan etwa 4,7 1/km.

Die Hilfsmaschinen, die eine Leistimg von 32 PS ci'fordern,
werden angetrieben durch eine doppeltwirkende Zweizylinder-
Dampfmaschine. Die Speisepumpe wird von der Hauptkurbel
angetrieben; der für die Beleuchtung, Belüftung und sonstigen
Nebenbetriebe erforderliche Generator dui-ch Keilriemen. Von der

Hilfsmaschine wird auch die Luftpumpe und der Schmierapparat
der Hauptdampfmaschine angetrieben. Die Hilfsmaschine arbeitet
mit Gegendruck und gibt ihren Abdampf in die Heizleitungen.
Einschließlich Heizimg benötigen sämtliche Hilfsapparate nur
2% der KessoIIeitimg.

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

die Luft durch das Röhrenbündel nach oben ab. Die Ventüator-
drehzabl ändert sieb mit der den Kondensator durchfließenden
Abdampfmenge.

Der Besler-Dampfzug hat auf jedem Führerstand druckluft
betätigte Steuenmgseim'ichtungen. Seine Höchstgescbwindigkeit
beträgt 112 km/h; bei Probefahrten wurden 131km/h erreicht.
Der Dampfzug wurde auf der Strecke Waterbm'y—Hartford, auf
der einige starke Steigungen vorhanden sind, eingesetzt mit einer
täglichen Streckenieistimg von 507 Itin; er ist täglich von 5.30 bis
23.00 Uhr in Betrieb.

Das Betriebsgewdcht der Besler Zngoinheit beträgt etwa
1411, es ist um niu- 211 höher als das Gewicht der beiden alten
Stahlwagen. Da die Besler-Dampfanlago eine Leistung von 500PS
hat, ergibt sich ein Wagengewicht von 282 kg je eingebautes PS.
Wäre die Besler-Kraftanlage in vollständig neue LeichtgewLohts-
wagen eingebaut worden, so hätte sich ein Betriebsgewicht von
etwa 116 t erreichen lassen oder ein Wagengewicht von 232 kg/PS.

Rly, Age. Ta.

Bremsversuclie mit einem amerikanischen Stromlinienzug.

Die New York Ali- Brake Company und die Westinghouse Air
Brake Company haben im Mai 1936 zusammen mit der Union
Pacific-Balm auf der 137 km langen Strecke Omaha—Colmnbus
Bremsversuohe mit einem Stromlinienzug durchgeführt.

Der Stromlinienzug, genannt ,,City of San Francisco", besteht
aus zwei 1200 PS-Stahlti'iebwagen undneun Leichtmetallbeiwagen.
Die Wagen sind mit einer von den beiden genamiten Bremsbau
anstalten für besonders sclmellfahvende Falnzeuge entwickelten
DruckluJtbremsausrüstmig (AHSC-Bremse) versehen. Iln Haupt
merkmal ist, daß die Führorstandseinrichtung so dui'chgebildet ist,
daß die Bremse entweder immittelbar wirkend mit elektrischer
Steuerung oder auch in. der üblichen Weise selbsttätig wirkend
betätigt werden kann. Dies wird durch ein mit dem Führerbrems-
ventil vereinigtes Umschaltventil erreicht, das durch den Führer-
bromsventiihebel in die gewünschte Stellung gelegt werden kann.
Ein. weiteres Merkmal ist die Verwendimg eines „Verzögerimgs-
wächters". Dieser überwacht die Verzögerung des Zuges und läßt
sie einen bestimmten einstellbaren Wert nicht überschreiten, um
ein Festbremsen der Achsen zu verhindern. Der Verzögerimgs-
wächter arbeitet nui' bei unmittelbar wirkender, also elektrisch
gesteuerter, dagegen nicht bei selbsttätig wu'kender Bremse.

Gewöhnlich wird bei dieser Bremsäusrüstmig mit der elek
trischen Steuerung gearbeitet. Der Triebwagenführer bremst,
indem er durch seiu FtUmerbremsventil in einen Behälter von
bestimmter Größe Druckluft strömen läßt, deren Druck auf ein
elektro-pneumatisches Schütz whkt, das gleichzeitig die Magnet
bremsventile im ganzen Zug erregt. Auf gleiche Weise werden zum
Lösen der Bremse über ein Druckluftschütz die Magnetlöseventile
erregt. Durch die an jedem Wagen befindlichen Magnetbrems- und
-löseventile wird eine durchgehende Leitung be- und entlüftet.
Der Druck in dieser Leitung beeinflußt wiederum Steuerventile,
die die Druckluft in die Bremszylinder strömen lassen oder diese
entlüften. Wenn die gewünschte Bromswü'kimg erreicht ist,
beginnt der Verzögerimgswächtor zu arbeiten, der den Brems-
zylinderclruck vermindert, sobald die Verzögerung, auf die er
eingestellt ist, überschritten wird. Auf diese Weise wird ein Fest-
bremsen der Achsen verhindert.

Die Wagen haben die übliche Klotzbremse. Die Bremsklötze
haben eine Härte von 300 BE. Ihre Schleiffläche wirkt nur auf die
Lauffläche der Radreifen und umfaßt nicht den Spurki'anz; sie
beträgt an den Triebwagen 8,6 X 27 = 232 cm® und an den Bei
wagen 8,6 X 22,8 = 196 cm®.

Die Abbremsung der Falu'zeuge beträgt bei einem Brems-
zylinderdi-uck von 7 kg/cm® ohne Berücksichtigung des Gestänge-
wirkungsgi'ades durchschnittlich 222% an den rund 97,5 t schweren
Triebwagen und 250% an den durchsclmittlich 30 t schweren Bei
wagen. Die durchsclmittliche spezifische Belastung der Brems
klötze ist dann an den Triebwagen bei 13500 kg Klotzdruck
58,6kg/om® und an den Beiwagen bei 5000 kg Klotzdruok
25,5 kg/cm®.

Die Meß- und Prüfeinrichtungen wui'den im ersten Wagen
hinter den beiden Triebwagen, in dem Post- und Gepäckwagen
untergebracht. Der Verzögerimgswächter arbeitet je nach der Art
der eingeleiteten Bremsungen verschieden. Er wai" für Betriebs-
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bremsungen (unter 2,5 kg/cm® Breraszylinderdruck) auf 0,89, für
Vollbremsungeii (über 2,5 kg/cm® Bremszylinderdruck) auf 1,12
und für Sclinell- und Notbremsungen auf 1,34 m/sec® eingestellt.

Die Versuche .sollten in erster Lmie dazu dienen, das emtvand-
freie Ai'beiten der neuen Bremsausrüstung imd ilirer Neben-
einriclitungen wie Verzögerungswächtcr, Zugbeeinflussung und
Gesehwindigkeitsüberwachimg unter verschiedenen Betriebsver
hältnissen und bei den vci'schiedenen Betätigimgsarten zu imter-
suchen. Es konnte dabei festgestellt werden, daß die an die Bremse
gestellten Anforderungen von ihr voll und ganz erfüllt werden und
daß alle Apparate betriebssicher imd zuverlässig arbeiten.

Die nebenstehende Schau-

/  linie zeigt den Bremsweg m
f— Abhängigkeit von der Ge-

ßQQ j schwindigkeit bei Vollbrem-
j  sungen mit elektrisch ge-

700 -j- steuerter Bremse. Da die
L  Bremsklötze bei den Ver-
j  suchen neu und nicht ein-

^500 V geschliffen waren, ist anzu-
L  nehmen, daß sieh bei gut
/  eingeschliffenen Bremsklötzen

SQQ noch etwas günstigere Brems-
2QQ wege ergeben werden.

y  Um die Beanspruchung
100 ^ jgj. Bremsklötze beurteilen zu

I  I I I I I I können, wurden Tempeiatur-
0  20 VO 60 SO 100 120 100 ISO messungen an diesen und auch

besc/mindigkeir m m/n , -o j -c
an den rladreiien vorgenom

men. Dabei wurde nach Haltebremsungen aus hohen Geschwindig
keiten eine Erwärmung der Bremsklötze auf rund 190° C und der
Radreifenoberfläche auf rund 180° C festgestellt. Ferner wurde
beobachtet, daß nach den Bremsungen aus hohen Geschwindig
keiten kleine Metallmengen auf die Radreifenlauffläche aufge
schweißt waren, doch olme eine nennenswerte Rauhigkeit zu
verursachen.

Besonders genau wurde darauf • geachtet, ob Achsen fest
gebremst wurden. Doch keimte nm' an einem Drehgestell des
Packwagens, das die höchste Abbremsimg (267%) hatte, vereinzelt
für den letzten halben Meter voi' dem Halten ein Schleifen beob
achtet werden. Flache Stellen wurden nach den Versuchen an
keinem Radreifen gefunden. Br.

(Rly. Age, Febr. 1937.)

Amerikanisclie Bo'Bo'-dieselelektrisclie Verschiebc-

lokomotiYe.

Die auf zwei Drehgestellen laufende dieselelektrische Ver-
schieb6lokomoti\'-e erfreut sich bei verschiedenen nordamerika
nischen Balmen schon seit Jaluen einer gewissen Beliebtheit.
Derartige Lokomotiven zeichnen sich aus durch ihren einfachen
Aufbau; die Drehgestelle mit den Antriebsmotoren sind leicht
auszubauen imd können nötigenfalls — wenn eine gi-ößere Zahl
solcher Lokomotiven läuft — gegen Ersatzdj'eligestelle ausge
tauscht werden. Besonders wortvoll ist schließlich auch noch der
gute Klrüinmungslauf dieser Lokomotiven, der bei der Verwendiong
auf Industrie- und Hafenglei.sen eine Rolle spielt. Neuerdings
baut mair die Lokomotiven nur noch mit einem Fülirerstand, der
zur Fahrt nach beiden Richtungen dient. Die Lokomotiven
werden dadurch nicht nur einfacher, sondern es wird vor allem
auch der Treibmaschinensatz zugänglicher. Der Fühi-erstand wird
in der Regel an das eine Ende der Lokomotive verlegt und die Ver
kleidung über dem Maschinensatz abnehmbar und so schmal ge
halten, daß ähnlich wie bei Dampflokomotiven ein Laufblech
rmgs lun die Lokomotive herum angeordnet werden kann.

Eine derartig dmchgebildete Lokomotive haben die Baldwin-
Werke gebaut, mn sie den einzelnen Bahnen als Muster vor
zuführen. Die Lokomotive Icann allein Krümmungen von rund
15 m Halbmesser durchfahren; mit angehängtem Wagenzug
durchläuft sie noch JSrümmtmgen von 36,5 m Halbmesser. Ihre
Höchstgeschwindigkeit beträgt 70 Icm/h.

Die ganze Maschinenanlage — Dieselmaschine, Strom^
erzeugej' und RückküJilanlage — init ihren Nebenanlagen liegt auf
einem gemeinsamen StaMgußbett, das seinerseits wieder unter
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Zwischenschaltimg von Gummipuffern auf dem Hauptrahmen
der Lokomotive ruht. Die kompressorlose Viertakt-De la Vergne-
Dieselmaschine hat sechs Zylinder von 318 mm Durcinnesser und
394 mm Hub. Sie leistet bei 600 Umdr./Min. 660 PS. Jeder
Zylinder hat eine besondere Bosch-Einspritzpmnpe. Der Strom
erzeuger ist mit der Dieselraaschine immittelbar gekuppelt. Auf
seiner Welle sitzt außerdem noch ein kleiner Stromerzeuger, der
den Strom für die Nebenanlagen — Luftpresser, Kühlerlüfter
und die Lüfter der Bahnmotoren — liefert. Diese Hilfsmaschine

dient zugleich zum Aufladen des Sammlers.

Der Lokomotivrahmen enthält einen Vorratsbehälter für

19001 Treiböl, den Raum für den Sammler, die Sandkästen und
ähnliche Teile. Die Di'ehgestelle haben Schwanenhals-Bauart und
Timken-Rollenlager. Jede Achse wird von einem Tatzlagerfnotor
angetrieben.

Zehn Stück ähnliche Lokomotiven hat die New York,
New Häven und Hartford-Bahn im Bau imd zum Teil schon
fertiggestellt. Die Balm hat schon seit 1931 eine Lokomotive
dieser Bauart im Dienst, mit der sie sehr gute Erfahrimgen gemacht
zu haben scheint. Die neuen Lokomotiven sollen nur im Ver-
sehiebedienst eingesetzt werden; man hat daher ihre Höchst
geschwindigkeit in bewußtem Abgehen von den bisherigen Aus
führungen auf 40 km/h begrenzt, um dafür an Zugkraft zu ge
winnen. Auch sonst weisen sie gegenüber den bisherigen Loko
motiven verschiedene Neuerungen auf. So sind fast sämtliche
Teile sowohl bei den Dreligestellen wie auch beim Aufbau ge
schweißt; man erwartet davon vor allem eine Verringerung der
Ausbesserun^arbeiton und damit zugleich auch der Ausbesserungs
koston. Die Fahrmotoren laufen mit großer Umdrehungszahl und
arbeiten über eine doppelte Übersetzung. Sie könnten daher
klein imd verhältnismäßig leicht gebaut xmd bequem in den Dreh
gestellen imtei'gebracht werden. Ebenso arbeitet der Luftpumpen
satz mit höherer Drehzahl als dies bisher üblich war.

Zu Verglcichszwecken haben die Lokomotiven zweierlei
Dieselmaschinen erhalten. Fünf Stück haben Cooper-Besseraer-
Maschinen, die im Viertakt und ohne Kompressor arbeiten. Die
Maschinen haben acht in einer Reihe stehende Zylinder von
267 ram Durchmesser imd 305 mm Hub und leisten 660 PS bei
750 Uraclr./Min. Der Zylinderbloek und das Kiu'belgehäuse sind
in einem Stück gegossen. Die Kolben sind aus Leichtmetall
hergestellt. Die üb,figen fünf Lokomotiven besitzen kompressor
lose Achtzylinder-Viertakt-Dieselmaschiuen von Ingersoll-Rand
mit einem Zyliudei'durclimesser von 254 imn und einem Hub von
305 mm, die bei 750 Umdi'./Min. 600 PS leisten. Auch bei dieser
Maschine sind die Zylinder in Reihe angeordnet, der Zylinderbloek
ist aber für .sich gegossen und die Kolben bestehen aus Grauguß.
Beide Maschinen sind in ihren Hauptabmessungen soweit ähnlich,
daß sie ohne größere Änderungen in die gleiche Lokomotive ein
gebaut werden koimtcn; lediglich ein Gewichtsunterschied von
3 t mußte durch eine XJnterlagpIatte ausgeglichen werden. Beide
Maschiiienanlagen besitzen auch den gleichen Stromerzeuger, der
auf der Verlängermig des Maschinenbettes untergebracht imd
unmittelbar mit der Dieselmaschine gekuppelt ist. Die Kupplung
besteht aus Stahlscheiben.

Die vier Balimnotoren der General-Electrio-Gesellschaft sind,
wie schon oben erwähnt, besonders leicht gebaut. Sie wiegen nur
je 2 t gegen sonst etwa 3,6 t. Der Einbau dieser kleinen Motoren
gestattete wiedermn die Verwendimg kleinerer Treibräder mit
einem Durchmesser von nur 838 mm. Bei einer Fahrgeschwindig
keit von rund 10 lon/li entwickelt jeder Motor eine Dauerzugkraft
von 3,2 t, die ganze Lokomotive also 12,8 t.

Auch bei diesen Lokomotiven ist die Maschinenanlage von
allen Seiten fi'ei zugänglich. Der Ftihrerstand liegt am einen
Lokomotivende. Die Drehgestelle haben Schwanenhals-Bauart.
Zur Federung sind aber nicht wie sonst üblich Blattfedern, sondern
beiderseits sechs starke Schraubenfedern vorgesehen, die über
die ganze Länge des Schwanenhalses verteilt sind imd einen sehr
weichen Gang geben sollen.

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

(Rly. Age 1936.)
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Yerschiedenes.

Magnesiumtagung Berlin 1937.
Die Tagung war auf Veranlassung des Amtes für Roh- und

Werkstoffe durch den VDI im NS-Bund Deutscher Technik und
die Deutsche Gesellschaft füi- Metallkunde am 6. November im
Reichstagssaal der ICrolloper veranstaltet worden. Mit der Tagung
war eine Ausstellimg über den gegenwärtigen Stand der Verwendung
von Magnesiumwerkstoffen auf den verschiedensten technischen
Gebieten verbunden, die nicht nur zu den elf Vorträgen ein sehr
gutes Anschaurmgsmaterial bot, sondern auch Zeugnis von dem
hohen Stand der Guß- und Khetlegierungen in den Hauptgj'uppen
„Elektron" und „Magnewin" als Austauschwerkstoff für Eisen,
Kupfer, Zink, Zirm ablegte. Nach den guten Erfahrungen im
Flugzeug- und Flugzeugmotorenbau finden diese Werkstoffe auch
zunehmend im Schienen- und Kraftfahrzeugbau Eingang.
Neue und gebrauchte Teiie verschiedener Kraftwagen aus Ma-
gnesiumlegienmgen, die teilweise 150000 bzw. 198000 km gelaufen
sind, ein Badstern aus Magnesiumlegierimg vom BVG-Omnibus
mit bereits 300 000 km Laufzeit und ein Getriebegehäuse eines
Reichsbahn-Dieseltriebwagens waren ausgelegt. — Ein neues
Stranggußverfahren ermöglicht, Bolzen im Kokillenguß in
beliebiger Länge fortlaufend herzustellen. Als Spritzgußteile
für den Kraftwagenbau seien Teile und Gehäuse für Vergaser und
ölpumpen, Flügelräder, Türgriffe mit aufgespritzten Aluminium
legierungen (Hydronalium) zum Schutz gegen Korrosion, geschliffen
und poliert, usw. angefülut. Aus Magnesiumknetlegierungen
werden auf der Strangpresse Rolue, Stangen, Frofüe hergestellt.
Ein Sonderprofil füi- den Obergurt beim Aufbau der Triebwagen
nimmt die Seitenstützen auf rmd hat einen äußeren Ansatz für
die Wasserabfühnmg und einen imieren für die Befestigung der
Gepäcknetzstützen. Aus dem Motorenbau für Kraftfahrzeuge
waren Motorengehäuse, Ölwannen, Kurbel- und Getriebegehäuse,
Bremsbacken, Radfelgen aus Magnesium-Sandgußlegierungen zu
sehen. Im Gesenk gepreßte Werkteile aus Magnesiumblechen
ließen die gute Tiefziehfähigkeit erkennen. — Das vom Fach-
normenausBchuß entworfene Normenblatt „DIN 1717 Magnesium
legierungen", das in seinen Angaben dem Blatt „DIN 1713
Aluminiumlegierungen" ähnelt, wurde bekannt gegeben. Mit
diesem Blatt wird die richtige Auswahl der Legierimg aus den
Gattungen Elektron, und Magnewm für den jeweiligen Zweck dem
Konstrukteur wesentlich erleichtert.

Eine große Zukunft für weitere Verwendungsmöglichkeiten
der Magnesiumknetlegierungen an Stelle von Eisen haben
die auf hydraulischen Schmiedepressen hergestellten Schmiede
stücke, wie an einem Motorträger für den Flugzeugbau zu sehen
war. Dipl.-Ing. H. Altwicker, Bitterfeld, teilte mit, daß eine-
solche Presse mit 15 000 t Druck in der Aufstellung begriffen ist.
Dies wird auch die Verwendung im Fahrzeugbau fördern, die nach
den Ausführungen von Dipl.-Ing. 0. Dyekhoff, Stuttgart, in
hohem Maße gesteigert werden kaim. Auch den Einbau von
Magnesiumlegierungen bei den Gleichstromfahrzeugmotoren wird
man aufnehmen. Über bereits im Betrieb befindliche 7 PS-Kurz-
schlußanker-Drehstrommotoren mit weitgehender Verwendung von
Elektron für die inaktiven Teile berichtete Dr. Ihg. A. Schanz,
Berlin. Das Leistungsgewicht je PS wurde dadurch auf 6,8 bzw.
6,5 kg gegen 9,5 bzw. 9 kg bei Gußeisenmotoren herabgesetzt.

Die früheren Einwände gegen den Gebrauch von Magnesium-
legiei-ungen, wie zu hoher Preis, Brandgefahr, schwierige Gestaltung
und Verarbeitbarkeit, ungenügende Steifigkeit sowie geringe Kerb
zähigkeit undKorrosionsfestigkeit sind heute nicht mehr zutreffend.
Die Magnesiumlegierungen sind wertvolle Werkstoffe mit guten
Gebrauchseigenschaften imd helfen, den Leichtbau fördern.

Przygode.

Normung.

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

bahnwesen einschlägig, eine weitere Anzahl Normblätter erschienen
(Vertrieb: Beuth-Verlag, Berlin SW 19). Als wichtig sei heraus
gegriffen:

Stoffwesen: ,
1  1 • -El- + -1 f DIN VORNORMMmeralolerzeugmsse, Einteilung j ^

Teclmische Lieferbedingungen für bl., halbbl.
und preßbl.. Schrauben 267

Prüfung: von Gewinden an Werkstücken,
Reichsbahn DIN LON 305

Technische Lieferbedingungen für Aluminium
blech, -Rohre, -Vierkantstangen und Le-,
giorimgen |

Technische Lieferbedingungen für ̂ Sammel-
und Anschlußschienen aus Aluminium . 6422

DIN LON 305

DIN 1788, 1794,
1795

DIN VDE 501,
6420, 6421, 6422I  U*XäVj

V

DIN 1451

erwinde-Prüfverfahren für Drähte bis 7 mm
für Fördermittel und Aufzüge DIN VDM 1212

Maschinenbau :

Anstrich von Werkzeugmaschinen, Farbton . DIN 1842
Bewegungsrichtung von Werkzeugen an
Maschinen »

Lokomotivbau:

Lose Flansche füi- Nennwerte von 110 bis
250 Durchmesser bis 20 kg/cm^ DIN LON 487

Treppen- und Linsenbundbuchsen für lose
Flansche ». .. 493

Kraftiahrwesen:

Luftdruck für Druckluftbremsen von An
hängern DIN KR 4265

Schraubenverbindung zwischen Zugwagen
und Anhänger .. » 4266

Formelzeiehen für Bremsberechnungen an
Kraftwagen und Anhänger „ „ 4250

Verschiedenes :

Schriften, Normschrift, Engschrift, Mittel
schrift, Breitschrift DIN 1451

Zentralheizungen, Regeln für Berechnung des
Wärmebedarfes von Gebäuden und für die
Berechnung der Kessel- imd Heizkörper-
großen I» 4720

9 Beiblätter für die Wärmebehandlung hoch
wertiger in Zukunft weitgehend zu ver
wendender Baustähle (Chrom- und Chrom- r -pjjj vORNORM

■ Molybdenstähle) \ ^ 003
Abmessungen gehobelter Bretter und Bohlen
imd Verl. Platten DIN 4073

Photokopien, Formate für photographische
Wiedergabe von Bild- und Scliriftvorlagen,
auch Mikrophotographie DIN 4520
Mit Rücksicht darauf, daß die nächstjälirige internationale

Normentagung in Berlin stattfindet, sei nochmals auf das in
struktive Vergleichsblatt DIN 7165 hingewiesen, das eine Gesamt
übersicht über die DIN- und Isa-Passungen, System Einheits
bohrung gibt.

Ferner sei aufmerksam gemacht auf das Heft 17/18 der
DIN-Mitteilungen vom Sept. 1937, in dem neben Vornormen für
die Herstellung von Probestäben für Zugversuche ein. Bericht
über die Fortschritte der internationalen Normung enthalten,
ist, der die Gebiete Holzselirauben, Rohrleitungen, Wälzlager,
Schiffahrt, Sinnbilder für Schweißarten, Normaldurchmesser,
Keilwellen für Autos, Werkzeuge und Riemenscheiben berührt.

Bauer.
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