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Die Eisenbahnfahrzeuge auf der Internationalen Ausstellung in Paris 1937.

Von Reichsbalinrat Dipl.-Ing. Heinz Jessen, Neisse (0O./8.)

) und Reichsbahnrat Dr. Ing. Raab, Berlin.

Hierzu Tafel 3 bis 5.

Die Eisenbahnhalle aut der Internationalen Ausstellung
in Paris 1937 ist auf den Gleisanlagen des ,,Gare des Invalides™
untergebracht. Sie nimmt im gewaltigen Rahmen der Welt-
&llhht(.‘-].'l.l]lg nur einen bescheidenen Teil ein, wenngleich eine
ganze Reihe von Fahrzeugen der verschiedenen Lander und
Eisenbahnen ein beredtes Zeugnis fiic Art, Arbeiten und Fort-
schritte-auf dem Gebiet der Eisenbahnfahrzeugtechnik ablegen.
Den Eisenbahtifachmann interessieren dabei die mannigtaltigen
Lésungen, die zur Erreichung grofiter Wirtschattlichkeit und
"ﬂcholhvlt von den Konstr nlxteuren gefunden wurden. Lr be-
dauert nur, dafi trotz der Fiille des Gebofenen die Vollstéindig-
keit nmelhalb der einzelnen Gattungen fehlt.

Unsere Aufeabe soll es nun sein, eine technische Dar-
stellung und eine Ubersicht iiber das Wesentlichste an den
dll&:“P\tC”tCH Fahrzeugen zu geben. Wir folgen bei unserem
_Bcncht keinem der \cho (lurch die Halle, sondern ordnen die
Fahrzeuge nach ihren Hauptgatt-ungen.

I. Dampflokomotiven.

Im Gegensatz zu fritheren Eisenbahnausstellungen ist die
Dampflokomotive nur in geringer Stiickzahl vertreten.

Neben einer polnischen Schnellfahrlok. werden nur noch
zwei russische Dampflok. gezeigt. Frankreich stellt ein Schnitt-
modell in natiirlicher Grifie einer dlteren 2’ C 2’-Dampflok. aus,
an dem den Besuchern in eindriicklicher Weise durch auf-
leuchtende bunte Lampen der Weg der Feuergase und des
Dampfes in der Lok. gezeigt wird. Daneben besitzen die
kleinen Modelle neuerer franzosischer Dampflok. beachtlichen
Liebhaberwert.

Wir gehen aber sogleich zur Betrachtung der Betriebs-
dampflok. iiber.

o/
[. 2

C 1’-Stromlinienlokomotive der Polnischen Staatsbahn,
Baureihe Pm 36.

Dicht meben ihrem leichten Touristenzug steht die in
stahlblaue Stromlinienverkleidung gehiillte Lok. (Abb. 1).

Silbergraue Linien vermitteln den Eindruck ihrer Geschwindig-
keit von maximal 140 km/h. Erbaut wurde die Lok. von der
Lokomotivfabrik Pierwsza in Chrzanow im Jahre 1937.

Die Stromlinienverkleidung ist véllig glatt und grofiflichig
und umfallt simtliche Kesselarmaturen, Luftpumpe und Speise-
einrichtungen. Vorn am Drehgestell ist sie heruntergezogen

und nach unten zu mit groffem Bogen ausgerundet. Kleine
Klappen geben 711”(LIIL{H]]O“]ICth‘lt zu den wichtigen Teilen.

Das Triebwerk und die Kuppelachsen bleiben frei uud kénnen
daher im Betriebe gut iiberwacht und abgeslt werden. Vorn
oben an der R-cll.l(,h] ammer ist die Stirnflichenverkleidung
mittig geteilt und aufklappbar. An den Zylindern besitzt sie
groflere Klappen, die mittels Vorreiber geschlossen werden.
Am Fiihrerhaus ist die Verkleidung windschnittig abgeschrigt.
In ihrer schrigen Fliche sitzen Fenster und Liiftungsschlitze.

Der Tender ist gleichfalls vollig verkleidet. Der Kohlen-
vorratsraum ist oben durch Bleche abgedeckt. Fast iiber die
gesamte Linge kénnen die oberen Seitenteile der Verkleidung
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seitlich herausgeklappt werden und bilden dann den Trog, in
den Wasser vom Wasserkran in den Tender gefiillt werden
kann. Zwei Betitigungshebel zum seitlichen Herausklappen
befinden sich im Fihrerstand. An die Stirnfliche des Tenders
ist ein Faltenbalg blind angebaut, um den Anschlull an den
Zug herzustellen. Eine Durchgangsméglichkeit besteht nicht.

Wie die Schnitthilder 2 und 2a zeigen dhnelt der Auf-
bau der Lok. im ganzen den Einheitsbauarten der Deutschen
Reichsbahn.

Das Laufwerk der Lok., die einen Achsdruck von 17,2 ¢
besitzt, besteht aus dem vorderen, zweiachsigen Lok.-Dreh-
gestell polnischer Bauart mit 1000 mm Laufraddurchmesser.
Die oben ] liegenden Blattfedern ‘sind durch Winkelhebel und
Verbindungbatange ausgeglichen. Die drei Kuppelachsen mit

9/ ¢ 1’-Stromlinienlokomotive Baureihe Pm 36 der
Polnischen Staatsbahnen.

Abb. 1.

2000 mm Raddurchmesser sind fest im Rahmen gelagert und
geben der Lok. einen festen Achsstand von 4300 mm. Thre
unten liegenden Federn sind durch Lingsausgleichhebel aus-
geglichen; von der letzten Kuppelachse ist der Tederausgleich
durch Winkelhebel zur hinteren Laufachse weitergeleitet. Die
hintere Laufachse hat gleichfalls 1000 mm Raddurchmesser
und lauft in einem Delchseluestell leichter Bauart mit Schrauben-
federriickstellvorrichtung.

Die Lok. besitzt einen Barrenrahmen von 80 mm Stirke,
der in seinem hinteren Teil schwiicher gefriist ist, um der Lauf-
achse den Raum fiir ihr seitliches Ausschwenken zu geben.
Viele gréfiere Aussparungen lassen den Rahmen leicht er-
scheinen, doch sorgen groBe, angeschraubte obere Bleche und
starre Querv erbmdungen tiir gute seitliche Steifigkeit. Der
Puffertriger ist aus Preliblechen zusammengesetzt. Die Putfer-
teller sind mit langer Haube ausgebildet, um den Anschlufi an
die Stromlinienverkleidung zu erreichen.

Das Triebwerk besteht aus zwei aulenliegenden Zylindern

mit 530 mm Durchmesser. Die Kolben sitzen auf durch-
gehenden Kolbenstangen, deren kegelférmige Enden mittels

Keil in den zweischienigen Kreuzkopfen hefestigt sind. Der
Kolbenhub betrdgt 700 mm. Die Treibstangen greifen an der
mittleren Kuppelachse an.

Der Kessel, tiir einen Héchstdruck von 18 atii gebaut, hat
im Langkessel einen dulleren Durchmesser von 1654 mm bzw.
1688 mm. Er ist aus 17 mm starkem Stahlblech in allen Teilen
2. Heft 1938, 4
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Ihre Wandstirke betrigt 15 mm, im verstirkten Rohrfeld |

30 mm. Die Rostfliche von 3,86 m? ist 2443 mm lang und
1600 mm breit. Sie ist in vier Roststabfelder aufgeteilt, von
denen dag zweite als Kipprost ausgebildet ist.

Der Kessel hat eine Gesamtheizfliche von 269,2 m? bei
30 Rauch- und 115 Heizrohren von 6000 mm Rohrlinge. In

den Rauchrohren liegen die Uberhitzerelemente bestehend aus

[L

Organ f. . Fortsehritte
des Eisenbahnwese!.s.

dAle A

n Paris 1937.

Zur Bremsung ist nur ein Luftzviinder vorgesehen. Die
Lanfachsen sind ungebremst, die drei Kuppelachsen nur ein-
seitig abgebremst. Die Hauptbremswelle liegt vorr zwis~hen
der zweiten Drehgestellachse und der ersten Kuppeiachse. Ge-
messen an deutschen Verhiiltnissen erscheini lie Bremse im Hin-
blick auf die hohe Fahrgeschwindigkeit von 146 km/h schwach.

Der vierachsize Tender hat ein Dienstgewicht von 70t
bei 32 m* Wasservorrat und 9 ¢ Kohlenvorrat. Die Lok. selbst

2620.

Abb. 2.

Abb. 2a. Querschnitte durch die polnische 2°C 1’-Strom-
linienlokomotive PPm 36.

je vier Rohren mit aufgeschweiliten Kappen. Sie ergeben eine
Uberhitzerheizfliche von 71,2 m2 Die Verankerung der Feuer-
biichse und des 15 mm starken Stehkessels ist wie iiblich mittels
kupferner Stehbolzen und eisernen Ankern durchgefiihrt.

In der Rauchkammer, die in ihrem oberen Teil wegen der
Anpassung an die Stromlinienform ahgeflacht ist, sind zwischen
Blasrohrkopf und Schornstein zwei Kegelblechmiintel an-
geordnet, von deren Diisenwirkung man sich eine Verstirkung
des Feuerungszuges verspricht. Der Kessel ist vorn auf dem
Sattelstiick fest, hinten in den vier Gleitstiicken verschiebbar
aufgelagert. Die Anklammerung des Rahmens an ihn iiber-
nehmen vier kurze Pendelbleche.

Lingsschnitte durch die polnische 2 C17-Stromlinienlokomotive Pm 36.

hat ein Dienstgewicht von 94 t. Die gesamte Linge von Lok.
und Tender iiber die Puffer gemessen betrigt 19820 mm.

2. 1/ D 2’ h 2-Sehnellzuglokomotive und 1’ E 1° h 2-Giiterzug-
lokomotive der Sowjetrussischen Staatshahn*).

Die Staatsbahn der USSR. zeigt zwei Zweizylinder-Heil}-
dampflok., die als Kinheitsbauarten fiir den schweren Zugdienst
auf Hauptstrecken bestimmt sind. Die Vereinheitlichung ist
weitgehend durchgefithrt. Die Schnellzuglok., Baureihe J 8.
und die Giterzuglok., Baureihe F D haben abmessunggleiche
Kessel, Zylinder, Schieber, Kolben usw., die nach Toleranzen
hergestellt und somit austauschbar sind. Beide Lok. haben
sechsachsige Tender gleicher Bauart.

Die Schnellzuglok. J S. wurde im Jahre 1933 zuerst von
der Lokomotivfabrik Kolomna gebaut. Nach Ausweis der
an ihr angebrachten Tafel besitzt sie eine Hochstgeschwindig-
keit. von 145 km/h. Der Gesamteindruck der Lok., vor allem
der verhiltnismilig kleine Raddurchmesser der gekuppelten
Achsen von nur 1850 mm ergibt Bedenken, ob diese hohe
Fahrgeschwindigkeit auf die Dauer im planméiligen Zugdienst
voll ausgefahren werden kann. Die Lok. gleichen im Authau
und in vielen Teilen véllig den amerikanischen Lok.

Das Laufwerk besteht aus der vorderen Laufachse, die
durch ein Kraul}-Helmholtz-Drehgestell mit der ersten Kuppel-

*) Leider wurde von den russischen Herren, die auf der
Pariser Weltausstellung anwesend waren, die Bitte um Uberlassung
von Ubersiehts- und Schnittzeiechnungen abgelehnt. Eine Ver-
offentlichung ist erfolgt in: ,.Lokomotiven FD. und J8. Entwick-
lung und Behandlung® von Gratsch. Verlag:,,Biiro des Lokomotiv-
Projelts® Moskau 1935, fiir die 1’ D 2’-Schnellzuglok, vergl. auch
ZVDI. 1934, S. 168 und 1936, 5. 256.
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achse verbunden ist, den vier Kupvoelachsen und dem hinteren
zweiachsigen Rissel-Dreiigestell.  Sowohl das Krauss-Helm-
noult™ Drehaestell mit - 135 mm  Seitenausschlag  als  auch
das hinters Drehgestell mit 4170 mm Ausschlag, an der
hinteren. Laufachse gemessen, sind nach amerikanischer Art
in schwerer StahlguBzuszfiithrung hergestellt. Die erste Kuppel-
achse besitzt einen Seitenausschlag von -+25 mm. Die drei
hinteren Kuppelachsen sind fest im Rahmen gelagert und
geben der Lok. einen festen Radstand von 3900 mm. Die
Treibachse hat keinen Spurkranz. Der Achsdruck der ge-
kuppelten Achsen betrigt 20 t, das Reibungsgewicht der Lok,
mithin 80 t. Das vordere Drehgestell ist mit einer iiblichen
Riickstellvorrichtung  durch zwei gegeneinander gespannte
Blattfedern ausgeriistet. Anf das hintere zweiachsige Dreh-
gestell, dessen Drehpunk‘u vor seiner ersten Achse in einer
Rahmenversteifung sitzt, stiitzt sich das Lok.-Gewicht hinter
der zweiten Achse mittels zwei seitlich am Lok.-Rahmen an-
geschraubten, auskragenden Stahlgulikonsolen ab, die je zwei
schrige Keiltlachen als Auflager besitzen. Das Drehgestell
nimmt die Last von diesen IFlichen iiber zwei seitlich an-
gebrachte, breite Stahlkreishogensegmente auf. Beim Schwen-
ken des Drehgestells um seinen Drehpunkt wilzen sich die
Negmentstiicke aut den schrigen Keilflichen ab, wodurch eine
die Riickstellung des Drehgestells bewirkende Kraftlkomponente
in horizontaler Richtung wirksam wird,

Der Lok.-Rahmen ist als 125 mm starker Barrenrahmen
ausgehildet, an seinem Vorderende auf 70 mm Stirke ab-
gearbeitet, der durch StahlguBBguerverbindungen versteift ist.
Die Rahmenverbindung zwischen den Zylindern bildet nach
oben hochgezogen das Sattelstiick zur Kesselauflagerung. Die
vordere Pufterbohle ist aus Stahlgull gefertigt. Sie trigt die
schwere russische Mittelklauenkupplung und zwei schwache
Seitenpuffer. Die Bremsluftleitungen enden rechts und links
von der Klauenkupplung in Schlauchen; sie miissen von Hand
gekuppelt werden. An dem Barrenrahmen sind hinten unter der
Feuerbiichse zwel 57 mm starke Rahmenbleche angeschraubt,
die an ihrem freien Ende durch den kriftigen Kuppelkasten
verbunden sind. Die Kupplung zwischen Lok. und Tender
ibernimmt ein einziges, mittig angeordnetes Zugeisen, tber
welchem die gefederte Stofipufferung liegt.

Das Federsystem der Kuppelachsen ist in zwei Gruppen
zusainmengefallt und lings und quer ausgeglichen. Die Feder-
spannbolzen besitzen kein Gewinde mit Muttern, sondern oben
und unten nur Augen, in die Keilstiicke eingeschlagen werden,
die sich unmittelbar wie Schneiden auf den Federdruckplatten
abstiitzen.

Das Triebwerk besteht den zwei aulbenliegenden
Zylindern von 670 mm Durchmesser und 770 mm Hub mit
dariiber liegenden Kolbenschiebern von 330 mm Durchmesser.
Die Gleitbahn weist einen ri-férmigen Querschnitt auf. Der
Kreuzkopf gleitet in vier innen in die freien Schenkel des
r1-Profils eingefrasten Nuten. Die Treibstange greift an der
dritten gekuppelten Achse an. Treib- und Kuppelstangenlager
werden mit Fett geschmiert, desgleichen die Gelenke der
Steuerungsteile.  Eine Fetttillung soll tir 600 kim ausreichen.
Je nach GroBe der Lager sind eine bzw. zwel Schmierstellen
vorgesehen.

Der Kessel ist fiir einen Druck von 15 at gebaut. Er hat
cine (jesamtheizfliche von 295.2 m? und eine Uberhitzerheiz-
tliche von 1385 m2. Im Langkessel liegen 130 Rauchrohre und
44 Heizrohre mit einer Rohrlinge von 5970 mm. Der Klein-
rohriiberhitzer besteht aus 33 Klementen. Der Uberhitzerkasten
ist aus GuBeisen gefertict. Die Feuerbiichse, deren Rost eine
Flache von 3,2 x 2,2 ="7,04d m? besitzt, weist vier Feuer-
biichssiederohre auf, die den Feuerschirm tragen. Am
Stehkessel sind drei Entschlammungsvorrichtungen angebaut,
eine vorn an der Stehkesselvorderwand, zwei an den Steh-
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ke selseitenwiinden. Zur Feuerung ist ein Stoker vorgesehen,
dem mittels Schnecke die Kohle vom Tender zugefithrt wird,
und der sie durch Dampfstrall in die Feuerbiichse hineinblist.
Die Feuertiir kann durch Prefiluft gedffnet werden, wenn die
Feuerung von Hand nachreguliert werden soll. Verfeuert wird
Steinkohle bis zu 75 mm Kantenlange.

Der Kessel liegt an der Feuerbiichse vorn mit zwei seit-
lichen Gleitschuhen auf dem Barrenrahmen auf, wihrend er
an der Riickwand des Stehkessels durch ein Pendelblech ge-
stittzt wird.

Das Auslegen der Steuerung geschieht durch eine auf der
rechten Lol .seite unter dem Umlaufblech angebaute Vor-
richtung mittels PreBluft.  Auf dem Fithrerstand ist hierzu
noch das iibliche Handrad mit Schraubspindel vorgesehen, um
bei Storungen unmittelbar von Hand regeln zu kénnen. Die
Lok. hat elektrische Beleuchtung, deren Dampfturbodynamo
oben auf dem Kessel liegt.

Bei der Lok.-Bremse ist bemerkenswert, dall nur die
gekuppelten Achsen durch je einen schrig von unten angreifen-
den Bremsklotz gebremst werden,

Der Tender hat ein Dienstgewicht von 123 t; davon ent-
fallen 40t aut Wasser und 20t auf Kohle. Sein Laufwerk
hesteht aus zwei dreiachsigen Drehgestellen, deren Federsystem
— oben liegende Blattfedern und je zwei Schraubenfedern —
innerhalb jedes Drehgestells durch kurze Lingsausgleichhebel
ausgeglichen ist. Wie bei der Lok. tragen die Federspannbolzen
an den Enden Augen, durch die Keile gesteckt sind. Die Dreh-
gestellrahmen sind aus Blechen, Kiimpelteilen und Profilen zu-
sammengeschweillt, cdesgleichen sind die Tenderrahmen und
der Wasser- und Kohlenkasten weitgehend geschweilit.  Die
Tenderbremse besitzt zwei auf Tendermitte angebaute Brems-
zylinder, die mittels je einer Zugstange mit Spannschlof aunt
die Drehgestellbremseinrichtungen arbeiten. Jedes Rad ist
doppelseitiz durch geteilte Bremsklotze abgebremst.

Die Schnellzuglok. mit Tender hat iiber die Puffer ge-
messen eine Gesamtlinge von 25565 mm. Sie beférdert bei
einer Gesamtleistung von 3000 PS Ziige von 18 vierachsigen
Wagen mit einem Gewicht bis zu 1000 t.

Die Beschreibung der 1”7 E 1'-Giterzuglok. D kann kurz
gehalten werden, da sie bei der weitgehenden Vereinheitlichung
nur wenig Unterschied aufweist. Die Kuppelachsen haben
einen Raddurchmesser von 1500 mm. Die mittelste KKuppel-
achse hat als Treibachse keinen Spurkranz, die drei mittleren
Kuppelachsen sind fest gelagert und ergeben einen festen Rad-
stand von 3250 mm.

Die Lok. ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 95 km/h
entworfen. Auffillig erscheint, dafl diese Lok. mit Windleit-
blechen ausgeriistet ist, wihrend bei der Schnellzuglok. keiner-
lei Ansitze zur Windschnittigkeit und Rauchgaslenkung zu
verzeichnen sind.

Die Giiterzuglok. soll Ziige von 3000 bis 3500 t auf ebenen
Strecken befordern. Sie wurde zuerst im Jahre 1931 von der
Lokomotivfabrik Voroschilowgrad gebaut.

II. Elektrische Lokomotiven.

Die eisenbahntechnische Halle weist zwei elektrische
Schnellzuglok. auf.  Deutschland und Frankreich zeigen je
eine ihrer bereits im Betriebe bewihrten Konstruktionen.

L. 1" Do I'-clektrische Sehnellzuglokomotive I 18 der Deutschen
Reichsbahn.

Die Baurcihe der 1’ Do 1'-Ellok. E 18 wurde 1934 in Zu-
sammenarbeit mit dem Reichsbhahn-Zentralamt Miinchen von
der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft entworfen®).

Abb. 3 gibt ein Bild von dieser deutschen Schnellfahr-
Ellok., die eine Hochstgeschwindigkeit von 150 km/h besitzt.
*) Elektr. Bahmen. 1936, S. 129 ff.; ZVDIL. 1935, 8. 1234,
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Thre Hauptkennzahlen gibt die nachstehende Zusammen-
stellung:

Dienstgewicht 109 ¢
Reibungsgewicht 80 ,,
Achsdruck (Treibachsen) 20 ,,
Léange tiber Puffer 16920 mm
Gesamter Achsstand 12800 ,,
Treibachsstand . 7200 ,,
Treibraddurchmesser 1600,
Laufraddurchmesser 1000,
Fahrdrahtspannung 15000 V
Periodenzahl . g Cowov owow v e e w163 Ha,
Zahl der Motoren . . . . . . . . . . .. +
Dauerleistung . . . . . . . . . . . . . . 3980 P83
Stundenleistung . . . . .. . 4320 ,,

Mechanischer Teil. Das Laufwerk der Ellok. besteht
aus den vier einzeln angetriebenen Treibachsen und vorn und
hinten aus je einer Laufachse, die mit der ihr benachbarten
Treibachse zu einem Kraul-Helmholtz-Drehgestell vereinigt
ist. Die Drehgestellrahmen sind vollstindig geschweilit. Der

- R S TS e . i i :

Abb. 3. 1’ Do 1’-elektrische Schnellzuglokomotive Baureihe 15 18

der Deutschen Reichshahn.

Seitenansschlag betrigt 4110 mm an der Laufachse und bis
zu --65mm am Drehgestellzapfen. Die vier Treibachsen
kinnen je um -+ 15 mm seitlich ausweichen, die beiden mitt-
leren tragen ferner um 10 mm geschwiichte Spurkriinze. Das
Krauss-Helmholtz- Drehgestell greift mittels eines Biigels an
den kugelig ausgebildeten AuBenzapfen der Kuppelachswelle
an. Diese Konstruktion ist dadurch bedingt, dafl die Achswelle
innen zwischen den Ridern von der Antriebshohlwelle umgeben
ist. Das Drehgestell besitzt eine Riickstellvorrichtung am
Drehzapfen und eine zweite an der Laufachse. Die Riickstell-
federn des jeweils hinteren Drehgestells werden durch kleine
Druckluftzylinder zusiitzlich gespannt, um die Laufruhe der
Fllok. bei Schnellfahrt zu verbessern. Die Steuerung der
Druckluft zu den Zylindern ist mit dem Fahrtwendeschalter
zwangslaufig gekuppelt. Bei Rangierfahrten kann diese Kin-
richtung abgeschaltet werden.

Der Lok.-Rahmen ist aus 26 mm starken Seitenblechen
und 10 und 12 mm starken Blechen fiir die Querversteifungen
zusammengeschweiBt, wodurch bei gleichzeitiger Erhéhung
der Festigkeit die Erleichterung der Konstruktion von 15500kg
bei genieteter Ausfithrung auf 12500 kg gelang.

Die Fiihrerstiinde liegen an beiden Seiten des Maschinen-
hauses, dessen Stirnenden stark ausgerundet sind. Die Aus-
rundung setzt sich unterhalb der Puffertrager in einer seitlich
kurzen Blechverkleidung fort. Oben ist sie, von Hohe der
Tenster des Maschinenhauses ab nach hinten zuriickgezogen
und geht glatt in das gewélbte Dach tiber. Man erkennt das
Streben nach stromungstechnisch giinstiger Formgebung unter
Wahrung der vollstindigen Zugiinglichkeit zu allen zu pflegenden
Bauteilen. Von einem Fithrerstand zum andern gehen zwei

seitliche Verbindungsginge, zwischen die ¥ahrmotoren,
in der Mitte der Transformator und we elcktrischen Steuer-
und Hilfseinrichtungen liegen.

(Gianz besonderes Augenmerk wurde auf die Ausbildung
der Bremse gerichtet, steht doch bei allen Schnellfahrzeugen
der Deutschen Reichsbahn die Sicherstellung eines kurzen
Bremsweges aus hiichster Fahrgeschwindigkeit an erster Stelle.
Aus Abh. 4 ist zu erkennen, daB jede Lauf- und jede Treib-
achse doppelseitig gebremst ist. Die gesamte Lok.-Bremse
besteht aus drei getrennten Einrichtungen, und zwar je einer
fiir die beiden Laufachsen mit je zwei Bremszylindern und
derjenigen fiir die Treibradgruppe mit acht Bremszylindern, von
denen jeder zwei Bremskltze an benachbarten Achsen an-
zieht. Die gesamte Bremseinrichtung wird von einem Fiihrer-
bremsventil betéitigt und von einem Hiks-Steuerventil gesteuert.

Bei Fahrgeschwindigkeiten von 0 bis 55 kmm/h werden die
Bremszylinder mit einem Luftdruck von 3,4 atii beaufschlagt.
Die Abbremsung der Treibachsen betrigt dann 729, des
ruhenden Achsdruckes, diejenige der hinteren Laufachse 63%.
Bei der Bremse fiir die tithrende Laufachse ist nur ein Brems-
zylinder wirksam, der andere ist abgeschaltet. Sie wird daher
stets nur mit 419, abgebremst, um mit Sicherheit jedes Pest-
bremsen zu verhiiten.

Bei Fahrgeschwindigkeiten iiber 65 km/h wird in allen
Bremszylindern mit Ausnahme des einen der fithrenden Lauf-
achse der Luftdruck auf 8 atii gesteigert. Damit wird die Ab-

bremsung der Treibachsen auf 1809, diejenige der hinteren
Laufachse auf 1539, erhiht. Die Steigerung des Luftdruckes

wird durch eine besondere Steuervorrichtung ausgeldst, die
von einem Fliehkraftregler betitigh wird. Das zuverlissige
Arbeiten dieses Reglers, der von der Treibachse angetrieben
wird, wird durch Kontrollampen in den Fiihrerstinden dauernd
itherwacht.

Elektrischer Teil. Der Wechselstrom von 15000 V und
162/, Hz wird durch die beiden leichtgebauten Scheren-
stromabnehmer vom Fahrdraht abgenommen und iiber einen
Druckgashauptschalter dem Haupttransformator zuge-
fithrt.  Dieser ist als Manteltransformator von 2920 kVA
Nennleistung mit Olumlaufkiihlung gebant. Zwei Liifter von
je 100 m® gegen 80 mm W& Luftférderung sorgen, gemeinsam
durch einen Motor angetrieben, fiir die Riickkiihlung des
Kihlsles, Der Transformator ist an 15 Stellen angezapft und
setzt die Hochspannung auf die Motorengebrauchsspannung
von 60 bis 614 V herunter, Tn diesem Bereich wird entsprechend
den 15 Dauerfahrstufen der Strom den Fahrmotoren mit gleich-
milig steigender Spannung zugeleitet.

Die vier einzelnen Fahrmotoren sind mit ihren Stahlgul-

gehiiusen auf Rahmenquerverbindungen fest gelagert. s
sind die gleichen zwilfpoligen Reihenschluff-Kommutator-
Motoren, wie sie schon in der 1’ Co {’-Schnellzuglok. der

Deatschen Reichsbahn eingebaut wurden. Auf jedem Motor
sind zwei Liifter aufgebaut, von denen der griflere mit
140 m®/min Férderung die Stéinderwicklungen und der kleinere
mit 60 m*/min den Anker kithlt.

Auf jedem Wellenende des Ankers ist ein schrigverzahntes
Ritzel hefestigt; die beiden Ritzel kimmen mit den beiden
grofien Zahnriadern auf der Hohlwelle, von welcher aus die
Kraft mittels des Federtopfantriches Bauart ARG-Kleinow
auf die Treibachsen tibertragen wird.

Die Steuerung der IFahrmotoren ist als Feinregler-
steunerung ausgebildet und besteht aus dem Nockenschaltwerl
dem Feinregler, vier Trenuschiitzen und Schaltern und den
beiden Fahrtwendern, Die Steuerung besitzt entsprechend
den 15 Anzapfungen des Haupttransformators 15 Hauptstufen
und 14 Zwischenstufen. Um den Ellok.-Iiihrer, der heim Dienst
auf der Schnellfahrlok. stirker mit der Beobachtung der
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Signale unld der

- ausgelastet ist, von der Schaltarbeit

ru entlasten, wurde die Stenerung durch einen besonderen

Steuermator angetrichen.
Schaltbewoegungen ist ferner noch ein Bremsgenerator
vorgesehen. Die Nockenwalze wird vom Steuer-
motor ruckweise iiber ein Maltheserkreuz bewegt,
der Feinregler dagegen gleichmillig tiber Zahnrider
und Schneckentrieb.

Die {ibrigen Einrichtungen und Anzeigeinstru-
mente entsprechen den Einheitsbauarten der Deut-
schen Reichsbahn.

Bei lingeren Versuchsmefifahrten wurde dice
Lok. eingehend untersucht. Hierbei wurden im
Bereich von 0 his 42 km/h 21000 kg groBite Anfahr-
zugkraft und 6000 PS Beschleunigungsleistung ge-
messen.  Die Stundenleistung betragt 4320 PS bei
122 km/h und 9550 kg Zugkraft, die Daunerleistung
3980 PS bei 128 km/h,

2, 2 Do 2-elektrische Schuellzuglokomotive der
Iranzidsischen Siidbahn.

Die erste 2' Do 2'-Ellok. der Baureihe I 4801
wurde im Jahre 1929 von der Société Generale de
Constructions Electriques et Méchaniques Alsthan
in Zusammenarbeit mit der franzisischen Siidbahn-
gesellschaft entworfen®).

Abb. 5 zeigt die Ellok., die trotz Hochstge-
schwindigkeit von 120 km bislang keinerlei wind-
schnittize Formen aufweist.

Die wesentlichsten Kennzahlen dieser Ellok.
eibt die folgende Zusammenstellung:
Dienstgewicht . 122,0 ¢
Reibungsgewicht. - 76,0 .,
Achsdruck (Treibachsen) . 19,0 ,,

16800 mm
13850 ,,

Liinge tiber Puffer .
Cesamter Achsstand .

Fester Achsstand 6300 ,,
Treibraddurchmesser . 1750
Laufraddurchmesser 900 ,,

; .« . . . 1500 Volt

Spannung. o§ 3
Zahl der Doppelmotoren . . . . . -+
Dauerleistung . 3700 PS

Stundenleistung . C e .. 4000,

Rahmen und Maschinenhaussind in Ganzmetall-
bauweise ausgefithrt. Die Anordnung der Motoren
und Apparate (sieche Abb. 6) ist nahezu symmetrisch
durchgefiihrt.

Zwei Géange an den Auflienseiten des Maschinen-
hauses verbinden die beiden Fiihrerstande; zwischen
diesen Géngen sind in der Mitte die Widerstiinde
rrgebracht, rechts und links von ihnen die beiden
Liifter fir die Fahrmotoren. Nahe dem einen
Ifiihrerstand liegen Steuerungsapparate undSchiitzen,
bei dem anderen die Hauptschalter und die heiclen
Luftpresser.

Mechanischer Teil. Das Lautwerk der Lok,
besteht aus vier voneinander unabhéngigen Treib-
achsen, an die sich nach vorn und hinten je cin
zweiachsiges Drehgestell anschlie3t. Die vier Treib-
achsen sind fest in dem 30 mm starken, 1010 mm
hohen AunBlenblechrahmen gelagert, die Anordnung
steht also in einem gewissen Gegensatz zu der
durch duflerste Schmiegsamkeit ausgezeichneten
deutschen Tok. Die Drehgestelle sind mit Aullen-
rahmen von 30 mm Stirke ausgefiihrt. Sie weisen

*) Klektr. Bahnen 1835, S. 250 ff.
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Auf vier Rahmenquerverbindungen sind die vier Doppel-
motoren belestigt. Das Drehmoment jedes Doppelmotors wird
von den vier Motorritzeln (je zwei pro Motor) auf zwei gerad-
verzahnte Zahnridder, die auf einer Hohlwelle befestigt sind,
tibertragen. Die Hohlwelle umgibt mit 40 mm Spiel die Achs-
welle.  Sie ist unten im Gehiauseblock des Doppelmotors in
kriiftigen Gleitlagern gelagert. Hohlwelle und Radkérper sind
durch eine elastische Wuapplung, die aufierhalb der Radsterne
angebracht ist, verbunden. Sie gleicht in ihrer Wirkungsweise
dem AEG-Federtopfantrieb.

Die Ellok. ist mit Westinghousebremse ausgeriistet. Jede
Treibachse wird doppelseitic mit je zwei Bremsklitzen ab-
gebremst. Je zwei Treibachsen sind zu einem Bremssystem
mit besonderem Bremszylinder zusammengefaBit. Die Dreh-
gestelle besitzen besondere Bremszylinder, ihre Achsen werden
von je einem Bremsklotzpaar abgebremst. Die Handbremse
ist als Spindelbremse ausgebildet.

Elektrischer Teil. Wie bereits erwihnt, wird jede
Treibachse durch einen Gleichstromdoppelmotor angetriehen.
Die beiden Anker von 610 mm Durchmesser jedes Motors
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III. Motorlokomotiven.

Die Eisenbahntechnische Halle der Weltausstellung ent-
hilt nur zwei Motorlok., die beide von der Deutschen Reichs-
bahn ausgestellt worden sind.

1. 17 C 1'-Diescllokomotive mit Voith-Turbo-Getriebe.

Uber diese Lok. wird demnichst unter Kinbezichung der
mit der Lok. vorgenommenen Versuche eingehend berichtet
werden, weshalb an dieser Stelle von einer Behandlung ab-
gesehen wird.

2. Einheitsmotorkleinlokomotive der Deutsehen Reichsbahn*).

Diese Kleinlok. der Leistungsgruppe II iibernehmen den
Verschiche- und Zubringerdienst aut kleinen und mittleren
Bahnhéfen und tragen durch ihre stindige Betriebsbereit-
schaft  und ecinminnige Bedienbarkeit zur Beschleunigung
und zur Hebung der Wirtschaftlichkeit des Giiterzugdienstes
bei.  Die folgende Zusammenstellung gibt die Hauptab-
messungen wieder.

Abb. 5,

laufen mit waagerechten Achsen in einem gemeinsamen Ge-
hause. Da sie — wie auch ihre Erregung — stindig in Reihe
geschaltet sind, entfallen auf jeden Anker 750V. Jeder Motor
besitzt vier Haupt- und vier Wendepole. Ein Doppelmotor
leistet: bei 1500 V' Spannung dauernd 850 PS. Seine Stunden-
leistung fiir die Grenzerwirmung von 120°C wird mit 1000 PS
angegeben. Fiir je zwei Doppelmotoren ist ein Liifter fiir eine
Luftlieferung von 300 m? vorgesehen, der von einem 13 PH-
Elektromotor (1500 V) angetrieben wird.

Die Motoren kénnen beim Fahren in Reihe, in Reihe und
parallel oder rein parallel geschaltet werden. DBei den drei
Endstellungen jeder Motorenschaltungsart ist noch eine
Shuntungsméoglichkeit in zwei bzw. drei Stufen vorgeschen.
Die Motoren werden elektromagnetisch gesteuert. Der Steuer-
und Kontrollstromkreis wird von einer Speicherbatterie gespeist.

Die tibrige Ausriistung, z. B. Stromabnehmer, Sicherheits-
einrichtungen, die beiden Westinghouseluftpresser usw. sind
entsprechend den Einheitsbanarten der Siidbahn-Gesellschaft
ausgefiihrt.

Bei ausgedehnten Versuchsfahrten erzielte diese Ellok.
bemerkenswerte Spitzenergebnisse. Bin Zug von 817t Gewicht
konnte von ihr mit 125 km/h befordert werden. Die Laufruhe
der Lok. war bis 150 km/h sehr gut.

2 Do 2-elektrische Schnellzuglokomotive Baureihe E 4801 der Franzésischen Sidbahn.

| Dienstgewicht
Achsdruck .
Linge tiber Puffer .

o a 15 t
. 8,1 und 6,9 ,,
6450 mm

Radstand . 2506,
Raddurchmesser . . 850
Motorleistung . . . . 75 PS

30 km/h

Der Rahmen, aus 30 mm starken Blechen zusammen-
genietet, ist hinten stark durchgekrépft, um dem Bediener das
schnelle Auf- und Absteigen von dem nur 380 mm iiber
Schienenoberkante liegenden Bedienungsstand zu erleichtern.
Die zum Schutz fiir das Getriebe tief heruntergezogenen
Puffertragerbleche tragen neben der iiblichen Zug- und Stol3-
vorrichtung zum Ankuppeln der Kleinlok. an cinen Wagen
je eine selbsttitige Rangierkupplung, die mittels FuBtritts
vom Bedienungsstand aus gelést werden kann. Die beiden
Achsen mit 850 mm Raddurchmesser =ind in Rollenlagern
gelagert.

Hdachstgeschwindigkeit

ct

#) Ausfiithrliche Schilderung siche Org. Fortschr. Eisenbahn-
wes. 1033, 8. 413, Die dort beigegebene Tafelabbildung gilt in der
allgemeinen Anordnung wie in den MaBen auch [iir die ausge-
stellte Lok.; weitere Verstfentlichungen iiber Kleinlok. siche Org.
| Fortschr, Eisenbahnwes. 1935, S, 277,
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Vorn unter dem Vorbau ist der Dieselmotor starr auf zwei Konsolen
im Rahmen eingebaut. Bei der Einheitsbauart des Fahrzeugs ist der Kin-
bau verschiedener Motoren von 60 bis 76 PN und Drehzahlbereichen von 800
bis 1200 Umdr./Min, méglich. Bei der ausgestellten Kleinlok. ist ein Sechs-
zylinder-Dieselmotor der Humboldt-Deutzmotoren-AG, Kéln, eingebaut, der
75 PS bei 1000 Umdrehungen leistet und der 120 mm Zylinderbohrung und
170 mm Hub besitzt. Er arbeitet im Viertakt und ist mit elektrischem
Bosch-Anlasser ausgeriistet.

Vor dem Motor ist der Kithler angebaut, durch welchen ein vom Motor
angetriebener Liifter die notige IKihlluft saugt.

Der Motor arbeitet auf ein Viergangridergetriebe, dessen Stufung 5, 10,
15 und 30 km/h-Fahrgeschwindigkeit ergibt. Auf der ersten Getrichewelle,
die iiber eine elastische Verbindung vom Motor angetrieben wird, sitzen zwei
Stirnrider, deren Ubersetzung nach der Drehzahl des jeweils eingebauten
Motors gewiihlt wird. Die wweite Getriebewelle tragt die beiden aulien-
liegenden, trockenen Fahrkupplungen fiir den ersten und dritten sowie fiir
den zweiten und vierten Gang. Auf der dritten Getriebewelle gind innerhalb
des Getriebekastens die beiden Haltekupplungen befestigt, die im Zusammen-
arbeiten mit den beiden Fahrkupplungen die dauvernd im Eingriff befind-
lichen Stirnriider in der gewiinschten Weise zur Kraftiibertragung heran-
viehen. Von der vierten Getriebewelle wird die Kraft iiber ein Kegelrad-
wendegetriebe auf die quer zur Fahrzeugachse liegende Abtrichswelle geleitet.
Auf dieser Welle, die im kriftig ausgebildeten Getriebekasten gelagert ist,
sind auflen die Kettenriider aufgezogen, von denen aus iiber je eine Doppel-
rollenkette die beiden Achsen angetrieben werden.

Die einzelnen Getriebegiinge werden durch einginniges Drehen eines Hand-
rades im Bedienungsstand geschaltet. Eine besondere Sperre sorgt datiir, dall
beim Riickwirtsdrehen des Handrades kein Kraftschlufl in den Fahrkupplungen
eintritt. Samtliche Schaltorgane sind im Bedienungsstand doppelseitig an-
gebracht, so daf der Bediener die Kleinlok. stets mit guter Sicht auf die Gleise
fahren kann. Der Fahrtrichtungswechsel im Wendegetriebe wird bei Stillstand
des Fahrzeugs gleichfalls von Hand betatigt.

Als Bremse ist eine Fullbremse vorgesehen. Die vier Bremskldtze kénnen
in einfacher Weise vom Bedienungsstand aus durch einen Handhebel nach-
gestellt werden.

IYV. Triehwagen.
A. Triebwagen mit eigner Krafterzeugung.

Der Siegeszug des Verbrennungsmotors im Eisenbahnbetrieb spiegelt sich
in den zahlreichen ausgestellten Triecbwagen auf der Pariser Weltausstellung
wieder. Nachdem jetzt iiberall die Anfangsschwierigkeiten tiberwunden sind,
zeigen die einzelnen Linder, wie sich bei ihnen die Triebwagenkonstruktionen
zu groflen, leistungsfihigen Einheiten und daneben auch zu kleineren Gebrauchs-
fahrzeugen zur Bedienung des Nahverkehrs entwickelt haben.

1. Verbrennungsmotoren.

Bevor auf die Fahrzeuge eingegangen wird, sollen die als REinzelstiicke
ausgestellten Diesel-Triebwagenmotoren, die als Kernstiick der neuartigen
Wagen in allen Landern in enger Gemeinschaftsarbeit zwischen Motorenbauer
und Fahrzeughersteller neu geschaffen worden sind, besprochen werden. Es ging
bei ihrer Konstrulktion darum, fiir den Einbau in Fahrzeuge geeignete, rasch
laufende, leistungsfahige Motoren zu bauen, wobei unbedingte Betriebstiichtig-
keit und geringes Gewicht gefordert werden muliten. 7

Die Deutsche Reichsbahn zeigt vier Triebwagen-Dieselmotoren als Aus-
schnitt aus dem Bauprogramm der deutschen Motorenindustrie,

Der 180 PS-Triebwagen-Diesclmotor der Triebwagenban AG, Kiel-
Iriedrichsort, der in Zusammenarbeit mit den Deutschen Werken, Kiel,
entwickelt wurde, stellt den ersten deutschen ,,Boxermotor mit zwei einander
gegeniiberliegenden Zylinderreihen von je vier Zylindern dar. Die Treib-
stangen von je zwei gegeniiberliegenden Zylindern arbeiten auf eine Kurhel
der gemeinsamen, in der Mitte liegenden Welle,

Kenndaten: Leistung . . . . 180 PS
bei Drehzahl. . . 1500 Umdr./Min.
Zylinderzahl . . . 8
Bohrung . . . . 128 mm
Hub . . . . . . 180 ,,
Gewicht . . . . . 1330 kg (ohne elektrische Ausriistung)

Der Motor ist mit Bosch-Kraftstoffeinspritzpumpe ausgeriistet und arbeitet
nach dem Lanova-Luftspeicherverfahren. Er besitzt Fiillungsregelung

4801 der TFranzoésischen Siidbahn.

I

Sehnitt durch 2’ Do 2'-Ellok.

Abb. 6.
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und Drehzahlregler fir Niedrigst- und Héchstdrehzahl., Zum
Anlassen ist ein elektrischer Boschanlasser von 15 PS bei 24 V
Batteriespannung vorgeschen, der auf einen auf dem Schwung-
rad befestigten Zahnkranz arbeitet. Eine Lichtmaschine von
1200 Watt bei 24 V ist aufgebaut. Die iibrige Ausriistung
(Luftfilter, Kiihlwasserpumpe, Olpumpe, Filter) ist normal.
Die niedrige Bauhshe des Motors erlaubt seinen Kinbau
unterhalb des Wagenfullbodens,

Der 275 PS-Triebwagen-Dieselmotor der Humboldt-
Deutzmotoren-AG, Kéln, ist gleichfalls als Boxermotor mit
zwei um 180% versetzten Zylinderreihen zu je 6 Zylindern
gebaut. Hr arbeitet im Viertalkt mit Vorkammereinspritzung.

Kenndaten: Leistung . 275 PS8
bei Drehzahl . 1500 Umdr./Min.

Zylinderzahl . 12
Bohrung . 130 mm
Hub 190 ,,

sewicht 2000 kg mit voller Ausriistung.
Die Kurbelwelle ist siebenfach in Bleibronzelagern ge-
lagert. Sie ist durch Gegengewichte weitgehend ausgeglichen.
Beim Entwurf dieses Motors wurde besonderes Augenmerk
auf die leichte Zugangsmoglichkeit der zn wartenden Teile
gerichtet, daher einzelne Zylinderképte, hingende Ventile
mit, Kipphebel und Stoflstangenbetitigung
Dieser Motor ist als Iinheitsmotor im Auftrag der
Deutschen Reichshahn  in  (Gemeinschaftsarbeit mit  vier
Firmen entwickelt, die ihn alle mit gleichen Angchlulimalien

Abb. 7. Dieselelektrischer dreiteiliger Schnelltriebwagen der Diénischien Staatsbahn,

herstellen. Die Leistung kann durch eine Aufladeeinrichtung
auf 410 PS erhoht werden. Kr wird auf einem besonderen
Rahmen in Gummi gelagert, der an vier Stellen unter dem
Wagenkasten befestigt wird.

Der 450 PS-Triebwagen-Dieselmotor der Daimler-
Benz AG., Stuttgart-Untertiirkheim, besitzt eine V-férmige
Anordnung seiner 12 Zylinder:

Kenndaten: Leistung 450 Ps
bei Drehzahl 1400 Umdr./Min.
Zylinderzahl 12
Bohrung . 165 mm
Hub ™. . 195 ,,

Die Kurhelwelle ist im Oberteil des Motorgehduses sieben-
fach gelagert und sorgsam ausgewuchtet. Sie tragt am offenen
Wellenende einen besonderen Schwingungsdéampfer.  Der
Motor arbeitet im Viertalkt nach dem Vorkammerverfahren.

Der 600 PR-Triebwagen-Dieselmotor der Maybach-
Motorenbau G.m.b.H., Friedrichshafen zeigt die Weiterent-
wicklung und Leistungssteigerung des 410 PS-Maybachmotors
durch eine Aufladeeinrichtung.

Kenndaten: Leistung . .
bei Drehzahl .

600 PS mit Aufladung
1400 Umdr./Min,

Zylinderzahl 12
Bohrung . 1560 mm
Hub ¢ ow o 200,
Gewicht (gesamt) 1450 kg

Die beiden Zylinderreihen sind in V-Form gegeneinander
um 600 geneigt angeordnet. Das gesamte Triebwerk ist in

Rollenlagern gelagert und aufs sorgtiltigste ausgeglichen. Das
Motorengehiiuse ist aus Leichtmetall gefertigt, die Zylinder aus
Graugul}, die Kolben aus Leichtmetall. Das von einer Abgas-
turbine angetricbene Aufladegeblise Bauart Brown-Boveri-
Biichi fithrt den Zylindern die Verbrennungsluft mit 0.4 ati
zu. Es ist oben auf dem Motor zwischen den beiden Zylinder-
reihen aufgebaut.

An dem einen Ende der Kurbelwelle ist ein Schwingungs-
démpfer zum Aunffangen schidlicher Drehschwingungen an-
gebaut. Die Kraftstopfpumpe wird gesteuert von einem Regler
unter Zwischenschaltung von Druckél als Ubertragungsmittel.
Bei Stérungen an der Motorschmieranlage, die fiir die Rollen-
lager besonders wirksam gestaltet ist, setzt der Regler den
Motor sofort still.

Frankreich zeigt als Einzelstiick den 500 PS-Triebwagen-
Dieselmotor Bauart Renault, der in den ADP-Triehwagen
eingebaut ist. Dieser Viertakt-Dieselmotor, dessen 16 Zylinder
in V-Form angeordnet sind, wurde von den Renault-Werken
in Billaucourt hergestellt.

Kenndaten: Leistung . 500 PS
bei Drehzahl . 1500 Umdr./Min.
Zylinderzahl . 16
Bohrung . 156 mm
Hub 180
Gewicht . 3600 kg (mit voller Ausriistung).

Der Motor arbeitet mit direkter Kinspritzung. Sein Ge-

héuse, hergestellt aus Leichtmetall, ist vollig geschlossen, zur
Wartung der bewegten Teile aber mit zahl-
reichen grofen Offnungen mit Deckeln ver-

schen,  Die Zylinderbuchsen sind aus Guli-
eisen gefertigt. Kurbelwelle und Treib-

stangen aus Sonderstahl.

Die Schmierung wird von einer un-
mittelbar angetriebenen Druckélschmier-
pumpe iiber Filter und Olkiihler bewirkt. Der
mechanische Fliehkraftregler wirkt auf die
Kraftstoffpumpe. ZweiWasser pumpen sorgen
fiir gute Kithlung. Zum Anlassen dienen zwei
elektrische Anlasser von 20 PS8, die seitlich
auf den Schwungradzahnkranz arbeiten. Zwei kleine Licht-
maschinen von je 2 kW Leistung sind gleichfalls fest angebaut.
Zur Befestigung im Triebwagen dienen vier seitlich auskragende
Pratzen. Zwei 500 PS-Renaultmotoren treiben den dreiteiligen
130 km/h-Renault-Tricbwagenzug an, in dessen mittleren
Maschinenwagen sie eingebaunt sind.

Die tibrigen in Triebwagen bzw. Drehgestelle eingebauten
Motoren werden im folgenden Teil in Zusammenhang mit ihren
Fahrzeugen beschrieben.

Erwihnt sei noch als beachtliches Einzelausstellungsstiick
der Deutschen Reichsbahn das Voith-Flissigkeitsgetriebe
fiir 400 bis 600 PS Leistung fir Triebwagen, dessen oberer
Gehausedeckel durch Zelluloid ersetzt war, so dal} die Fliissig-
keitskreisliufe und Zahnrader dem Beschauer offen vor Augen
lagen.

2. 1100 PS-dieselelekirviseher dreiteiliger Schnelltrichwagen Tiir
140 km/h der Diinischen Siaatshahn.

Die Diinische Staatsbahn stellt einen ihrer dreiteiligen
dieselelektrischen Schnelltriebwagen®) (Abb. 7) aus, die seit
Mai 1935 im planmiBigen Dienst eingesetzt sind. Dieser Zug
erreicht bei 1000 bis 1100 PS eingebauter Leistung eine Hochst-
geschwindigkeit von 140 km/h und verkehrt mit einer Reise-
geschwindigkeit von 120 km/h.

*) Org. Fortschr, Eisenbahnwes. 1937, Hett 17/18. Abgesehen
von einem Uberblick iiber den Fahrzeugbestand der Dinischen
Staatseisenbahnenist dortder vierteilige Schnelltriebwagenniher
beschrieben, der mit den dreiteiligen weitgehend iibereinstimmt
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Der Wagenzug hat eine Gesamtlinge iiber Puffer von
63980 mm und wiegt 124,8t. An beiden Enden liegen hinter
den Bedienungsstinden die Maschinenrdume, in die je zwei in
die Enddrehgestelle eingebaute Dieselmotoren mit den un-
mittelbar angebauten elektrischen Generatoren hineinragen.
Die elektrischen Bahnmotoren sind in die beiden mittleren
Jukobs-Drehgestelle eingebaut.

Samtliche Drehgestelle, von der Maschinenfabrik Frichs,
Aarhus gebaut, sind elek‘rrlsL :h geschweilite Blechkonstruktionen.
Abb. 8 zeigt ein Jakobs Dre]mcste]l bei dem die Stiitzpunkte
fiir die beiden Wagenkastenenden fast genau fiber den Achsen

liegen. Simtliche Federn sind dort geschickt iibereinander
angeordnet., Die Drehpunkte der beiden Wagenkiisten liegen

voneinander getrennt.

Die Wagenkisten wurden von der Wagenbauanstalt
Scandia, Randers gebaut. Sie unterscheiden sich wesentlich von
den nachfolgend beschriebenen Konstruktionen dadurch, daf

in groflem Umfange Mannesmann-Hohlprefile verwendet
Fensterbriistung, Obergurt,
Seitenwandsdulen usw.

wurden. So sind Langtriger,

Quertrager, aus den verschiedensten

Abh. 8. Jakobs-Drehgestell des dreiteiligen dénischen Schnell-

triebwagens.

Hohlprofilen (s. Taf. 5, Abb. 3) gebildet. Der ganz durch Licht-
bogenschweiffung zusammengefiigte Wagenkasten ist auch
unten vollstindig geschlossen. Trennwéinde und Innenver-
schalungen sind aus Holz, die Beschlige aus Aluminium.

Die Zahl der Sitzplitze betragt:

im 1. Wagen 2. Klasse . 52
,» Speiseraum . . . . . . . . 12
» 2. Wagen 1. Klasse 36 zus. 168
» 2. Wagen 2. Klasse 16
3. Wagen 2. Klasse 52

T

Dem Speiseraum entspricht in dem anduen SchluBwagen
ein Gepéckraum. In der 2. Klasse sind die Polster mit Stoff,
in der 3. Klasse mit Leder bezogen.

Der Zug wird durch eine Warmwasserheizung mit Um-
laufpumpe erwidrmt. Die zwei Ofen befinden sich an beiden
Enden des Mittelwagens. Die Luftversorgung wird durch
zahlreiche auf dem Dach befindliche Luftsauger bewirkt. Die
obere Hilfte der Fenster kann herabgelassen werden.

Je zwel der vier Sechszylinder-Viertakt-Dieselmotoren,

erbaut von der Lokomotiv- und Motorenfabrik Frichs in
Aarhus, stechen im Motorendrehgestell nebeneinander. Sie

haben eine Zylinderbohrung von 185 mm, einen Hub wvon
260 mm und leisten 250 bis 275 PS bei 1000 Umdrehungen.
Jeder Motor ist mit einem Fliehkraftregler ausgeriistet, der
zur Anpassung an die jeweils geforderte Leistung die Drehzahl
des Motors auf 600 (Nlednustdreh.mhl) 850 (Mitteldrehzahl)
und 1000 (Hdchstdrehzahl) Umdr./Min. begrenzen kann.
Betatigt werden diese Regler gleichzeitig fur alle vier Motoren
von elektrischen Relais iiber Servomotoren durch einen
Schalter in einem der beiden Bedienungsstinde. Jeder Motor
besitzt eine unmittelbar tiber Zahnrider angetriebene Kraft-
stoffeinspritzpumpe, der der Kraftstoff aus den iiber den
Motoren liegenden Tanks von je 250 1 Inhalt iiber Kraftstoff.
filter zuflieft. Der Kraftstoffverbrauch wird mit 160 bis |
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170 g/PSh angegeben. Tiir die beiden Dieselmotoren eines
Drehgestells ist ein gemeinsamer Rippenrohrkiihler im Wagen-
dach eingebaut. Die Kiihlwasserpumpen werden nicht vom
Motor selbst, sondern von einem besonderen kleinen Elektro-
motor angetrieben. Auch die Liifter, die die Luft durch den
Dachkiihler driicken, haben gesonderten elektrischen Antrieb.
Erreicht wird damit eine feinfiihlige Steuerung der Kiihl-
wassertemperatur und ferner die Moglichkeit, das Kithlwasser
auch bei Stillstand der Dle%elmotoren herunter zu kithlen. Bei
Frost laBt sich hiermit die Gefahr des Einfrierens fiir alle
Kiihlwasserleitungen beseitigen.

Jeder Motor besitzt ferner eine besondere Schmierdl-
pumpe. Der Schmierdlbehilter ist tief ins Drehgestell herab-
gezogen, so dall die Kiihlung durch den Fahrwlnd ausreicht.
Kuhl\mssert.empemtm und Schmieréldruck werden mittels
eines Warninstrumentes von den Fiihrerstinden aus iiber-
wacht. Bei UnregelmifBigkeiten, die den Motor gefahrden,
wird der Motor selbsttitig durch sie ausgeschaltet.

Unmittelbar an jedem Dieselmotor ist je ein Haupt-
stromerzeuger angekuppelt, der als Gleichstrom-NebenschluB3-
maschine mit Selbstliftung ausgebildet ist. Seine Stunden-
leistung betrigt bei 20° C: 165 kW, 320 Amp., 520V, bei
1000 Umdr./Min., seine Héchstspannung 720 V. Er ist kurz-
zeitig um 209 iiberlastbar. Jeder Hauptstromerzeuger besitzt
eine normale Erregerwicklung fiir 65 bis 90 V und zusiitzlich
eine besondere Startwicklung fiir 65V zum Anwerfen des
Dieselmotors. Fiir jeden Stromerzeuger ist noch eine Hilfs-
dynamomaschine vorgesehen, die den Strom fiir die Erregung
der Hauptmaschine und fiir das Laden der Sammler liefert.
Diese Hilfsmaschinen besitzen eine Dauerleistung von etwa
15 kW bei 65/90 V bei den drei Drehzahlbereichen des Diesel-
motors, so dall die Ladung der beiden Speicherbatterien mit
je 250 Amp/h auch bei Leerlauf der Dieselmotoren gewihr-
leistet ist. Aus diesen Speicherbatterien wird bei Stillstand

der Dieselmotoren der Strom fiir Beleuchtung und Hilfs-
maschinen, sowie zum Anwerfen der Dieselmotoren ent-
nommen.

Auf jede der vier Achsen der beiden Jakobs-Drehgestelle
wirkt ein Tatzenlagerbahnmotor mit Selbstliifftung, der eine
Dauerleistung von 206 PS bei 280 A, 590 V und 1280 Umdr./Min.
hergibt. Jeder Motor arbeitet iiber Stirnrider mit einer Uber-
setzung von 1:3,273 auf die Achse. Bei vollem Einsatz der
vier Dieselmotoren werden am Radumfang 6200 kg Zugkratt
von 0 bis 30 km/h Geschwindigkeit erzielt.

In den beiden Bedienungsstinden befinden sich neben den
Bremseinrichtungen ein AnlaBschalter, mit dem nacheinander
die Dieselmotoren angeworfen werden kénnen, ferner ein Fahr-
schalter fiir alle vier Maschinenanlagen gemeinsam, ein Fahrt-
richtungsschalter und die bereits erwihnten Kontrollampen
und Anzeigeinstrumente zur Uberwachung der Motorenanlage.

3. 300 PS-Renault-Dieseltriehwagen 2. Klasse fiir 120 km/h
{Frankreich).

Frankreich zeigt die Entwicklung seiner Triebwagen sehr
anschaulich durch die Herausstellung des 300 PS-Renault-
Dieseltriebwagens Bauart A.B.J. {Abb. 9), der aus dem
250 PS-Renault-Triecbwagen Bauart V. H.*) entstanden ist.

Der Aufbau eines 2. und 3. Klassewagens dieser Bauart
ist aus Taf. 3, Abb. 1, zu entnehmen. Der ausgestellte Wagen
ist ein 2. Klassewagen mit 68 Sitzplitzen und einem Gewicht
von 30t, der jedoch in seinen Hauptabmessungen mit dem
2./3. Klassewagen iibereinstimmt. Er hat eine Wagenkasten-
linge von 25180 mm bei einem Drehzapfenabstand von
16930 mm.

Die Maschinenanlage einschlieBlich der Steuerung ist an

dem mnoch hesonders ausgestellten Triebdrehgestell mit
*) Org. Fortschr., Eisenbahnwes. 1934, Heft 1,2, Seite 25.
2. Heft 1938.
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vorderem Teil des Wagenuntergestells klar und wirkungsvoll | Stirnende des Wagenkastens ist mit einem grofen Bogen aus-
in allen ihren Teilen zu schen. gerundet, um eine gute Stromlinienform zu ergeben. Das ge-
Ein hervortretendes Kennzeichen der Bauart liegt darin, | samte Gerippe ist aullen mit Leichtmetallblechen, die unter
dal} der Dieselmotor mit dem angeflanschten Geschwindigkeits- | sich verschweilit sind, bekleidet. Auch die innere Verschalung
wechselgetriebe im Wagenuntergestell auf einer gummige- ist aus derartigen Blechen. TUm die Fahrgeriusche von dem
federten Wiege gelagert ist und daB die Kraft durch Kardan- Reisenden fernzuhalten, sind die Bleche mit Isolationsschichten
wellen auf die Achsen weitergeleitet wird. belegt. Der FuBboden wird zuniichst durch Aluminiumwell-
Der Renault-Diesel leistet 300 PS bei 1500 Utnf].r.jl\"Iin. b]U‘C}'l_. das lll.lt- Kork autsgefiillt 15.t, gcblldctl. Dariiber liegt eine
Seine 12 Zylinder sind in V-Form zu cinem Block vereinigt. weitere Schicht Isolationsmaterial und Linoleum.
Die einzeln aufgesetzten Zylinderképfe besitzen je zwei Einlali-
und Auslafiventile, um eine vollkommene Fillung der Zylinder
mit Frischluft und ein besseres Ausschieben der Verbrennungs-
gase zu erreichen. Der Motor arbeitet im Viertakt mit direkter
Einspritzung. Zum Anlassen dienen zwei elektrische Anlasser
von 10 PS. Unmittelbar vom Motor werden angetrieben die
Schmierdl- und die Kiithlwasserpumpe und eine Lichtmaschine
von 2 kW Leistung. Ein vierfacher Keilriementrieb treibt den
kleinen Bremsluftpresser an.

Wie bereits erwihnt ist das Wechselgetriebe an den Motor

angeflanscht. Es enthilt vier Gangstufen. Der zweite, dritte Abb. 10. Laufdrehgestell des Renault-Dieseltriebwagens,

Geheizt, wird der Wagen durch die Auspuffgase des Diesel-
motors, die durch Rippenheizkérper lings der Winde geleitet
werden. Auch der Fiihrerstand wird aut diese Weise geheizt.
Zur Vorheizung des Wagens wird Wasserdamptf, der ja iiberall
zur Verfiigung steht, durch das Réhrensystem geschickt. Zur
Beliiftung des Wagens ist an beiden Enden ein Luftsammler
mit groBlem Querschnitt angebracht. Von einem dieser
Sammler wird je nach der Fahrtrichtung die Luft durch einen
Kanal tiber Zerstiauber, die vom Reisenden eingestellt werden
kénnen, in die Abteile geleitet. Den Lichtstrom liefert ein
Achsgenerator mit 1,5 KW gemeinsam mit einer Nickel-Cad-
mium-Batterei. Die Spannung betrigt 24 V.

Die Inneneinrichtung (Abb. 11) ist hell und freundlich.
Die Winde haben einen hellgriinen Anstrich. Die Decke ist
creme. Die je nach der Fahrtrichtung umlegbaren Sitze sind
mit griinem Leder bezogen. Die Sitze an den Tiiren sind
durch hohe Glasscheiben gegen Zugluft gesichert. Die obere

Abb. 9. Renault-Dieseltriebwagen, Bauart A.1B3.J.

und vierte Gang sind synchronisiert. Am freien Ende des
Wechselgetriebes schliefit sich das Kegelradwendegetriebe an,
dessen Abtriebskegelrad auf einer senkrecht nach unten ge-
richteten Welle befestigt ist. Unten auf dieser Welle sitzt ein
weiteres Kegelradpaar, von dem aus die schriigliegende Kardan-
welle angetrieben wird, von der aus die Kraft iiber ein Stirn-
radpaar auf die zweite Kardanwelle weitergeleitet wird. Diese
zweite Kardanwelle verbindet die Antriebe der beiden Achsen
des Triebdrehgestells, die aus je einem Kegelradpaar bestehen.
Das Federspiel wird in der ersten Kardanwelle ausgeglichen,
der weitere Antrieb ist ungefedert.

Von dem Bedienungsstand aus wird das Getriebe elektro-
pneumatisch unter Einschaltung von Servomotoren gesteuert.
Die Fahrhebel, Bremsapparate und Sandstreuer sind iiber-
sichtlich angeordnet. Fir Ol- und Kiihlwasscrte1nperaiuy,
ferner fiir den Schmierdldruck sind Anzeigeinstrumente mit Abb. 11. Innenansicht des Renault-Dieseltriebwagens.
Warneinrichtungen vorgesehen. Ein schreibender Geschwindig-
keitsmesser dient zur Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit. | Hilfte der Fenster ist zu ¢ffnen. Sie sind mit Rollvorhingen

Laufdrehgestell (Abb. 10) und Triebdrehgestell sind aus z?}lsger[istcit. Der Aullenanstrich ist unten rot, oberhalb der

Blechen und Profilen elektrisch zusammengeschweit. Der | Fensterbriistung creme.
Achsstand betrigt 2500 mm, der Raddurchmesser 850 mm. Die
Drehgestelle sind mit Luftdrucltbremse und elektrom agnetischer
Schienenbremse, sowie einer Besandungsvorrichtung ausge-
riistet.

4. 400 PS-Bugatti-Trichwagen 2./3. Klasse fiir 140 km/h
(Frankreich).
TFrankreich stellt ferner einen der Bugatti-Schnelltrieb-
Die Haupttriiger und das Gerippe des Kastens bestehgn wagen (ébb. 1|”2) aus, der.%n seiner sc}_ﬂanken Fozm 111it-.ra.u{
aus gepreBten oder gefalteten Stahlblechen, die elc.-:ktrisch 1‘tllt-' V\ agenmitte iiber 1(_1em Wagendach liegendem Fuhrersmrfc_
einander verschweiBt sind. Durch diese Bauweise kann bei | einen be.son_deren Eindruck auf den _]3eschnuer m:lcht. Ziwel
geringem Gewicht eine grofe Steifigkeit erreicht werden. Das | vierachsige Drehgestelle tragen den 25 m langen Wagenkasten.
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Der Autbau des Wagens ist aus dem Grund- und Aufriff | struktive Aufbau und die Anordnung der Federung ist aus
der Taf. 3, Abb. 5, zu ersehen. Das Gewicht des Wagens be- = Abb. 13 zu ersehen. Die Riéder haben zwischen Radreifen und
trigt 31,5t, die Kastenlinge 25380 mm. 1In der 2. Klasse | Scheibe eine Gummizwischenlage. Jedes Rad ist mit einer
Trommelbremse mit innenliegenden
Bremsbacken versehen. Die Achgen
laufen in Rollenlagern.

Der Wagen wird mit dem Kiihl-
wasser des Motors geheizt. Zur Be-
liftung des Wagens sind an jedem
sonst festen Fenster einstellbare
Glaslamellen.  Die Fenster sind
grofl und haben schmale Fenster-
stiele. Sie haben Rellvorhidnge. Der

Abb. 12. Bugatti-Schnelltriebwagen. Wagen hat Léngsgepécknetze, die

an die Dachspriegel angelenkt sind.

sind 16, in der 3. Klasse 57 Sitzplitze. An beiden Enden sind | Die in die Fahrtrichtung einstellbaren Sitze sind mit braunem
Gepiickraume untergebracht.  Neben dem Fiihrerstand be- | Leder bezogen. Die Decke ist weill, die Wande sind griinlich

findet sich ein Abort. gestrichen, beide sind aus Blech. Der FuBboden ist mit Lino-
Als Antrieb dienen zwei Vergasermotoren der be- | leum bedeckt.
kannten Bauart ,,Royal Bugatti. Die 8 senkrecht stehenden | Der AuBenanstrich ist bis zur Fensterbriistung rot, dariiber

Zylinder jedes Motors geben eine Leistung von 200 PS bei

: : . grau. Die Kupplung ist automatisch nach System Willison.
2200 Umdr./Min. ab. Als Kraftstoff kénnen Benzin-Benzol-

gemische verwendet werden. Der Motor kann aber awch mit 5. 420 PS Franzisischer Einheitstriechwagen 2./3. Klasse fiir
reinem Alkohol bzw. mit Alkoholzusatz betrieben werden. 120 km/h.
Der Kraftabtrieb geht von jedem Motor, die beide in der Als dritten Triebwagen mit Verbrennungsmotor zeigt

Mitte des Wagenkastens unter dem Fiihrerstand eingebaut | Frankreich einen Kinheitstriebwagen, wie er bereits seit
sind, {iber eine am MQ’DO]? u_ngebnut-e Fliigsigkeitskupplung 'Li}")er lingerer Zeit in groBerer Stiickzahl bei fast allen Bahn-
Kardanwellen zu je einem Drehgestell, wo aulien an der Treib- verwaltungen liuft.

achse das Kegelradwendegetriebe sitzt. Von dort aus wird
der Antrieb zur zweiten Drehgestellachse weitergefithrt. Die | 0 0[CCoocoo——————— e ———
beiden Aullenachsen der vierachsigen Drehgestelle werden e -
nicht angetrieben.

oo
A

Abb. 13. Triebdrehgestell des Bugatti-Schnelltrichwagens. Abb. 14. Senkrechte und waagerechte Einstellung des Bugatti-
_ ‘ _ Drehgestells im Gleis.
Im Fiibhrerstand sind alle Bedienungsapparate, Handgriffe

und Uberwachungsinstrumente derart angeordnet, daBl der Der 24 m lange Wagen (Abb. 15) lauft auf zweiachsigen
Triebwagenfiihrer von-seinem Drehsitz aus den Wagen mit | Drehgestellen und hat an jedem Wagenende einen Fiihrer-
gleich guter Sicht nach beiden Seiten fahren kann. stand. Jedes Drehgestell (Abb. 16) ist mit einem Dieselmotor

Das Untergestell besteht aus Langtrigern mit dazwischen | ausgeriistet. In dem ausgestellten Fahrzeug waren zwei

gesetzten Traversen, der Kasten aus einem leichten Geriist aus | Dieselmotoren Bauart ADN. mit je 210 PS-Leistung  bei
Dop]_')cl-'l‘-Tréigm:-n, die aus diinnen Blechen elektrisch zu- | 1100 Umdr./Min. eingebaut. Andere Binheitstriebwagen sine
sammengeschweillt sind. Zwischen Untergestell und Kasten | mit Renault-Dieselmotoren von 265 PS bei 1500 Umdr. /Min.
und auch sonst sind dicke Gummibinder gelegt. Die Blech- | bzw. mit DLM-Dieselmotoren von 250 PS bei 1500 Umndr. /Min.
winde und ibrigen Metallteile sind zur Gerduschdimpfung | ausgeriistet.

,,bef[pckt“ (vergl. 8. 38), sofern sie nicht mit Isolations- Jeder Motor treibt die Achsen iiber ein mechanisches
mf%te_rml belegt sind. Die in der Mitte gelegene Motorkabine | Radergetriebe Bauart Winterthur an, das 5 Gangstufen
mit IFihrerstand ist besonders gut isoliert. besitzt. Jedem Gang ist eine durch Druckél betitigte Kupp-

Bei dem in Abb. 13 gezeigten vierachsigen Dreh- lungseinrichtung zugeordnet. Der Oldruck, erzeugt von einer
gestell werden zwei \'QL'tcziIe beztiglich der Lauffihigkeit | von der ersten Getrichbewelle angetriebenen kleinen Pumpe, wird
hervorgehoben. Erstens wird nach Abb. 14 nur 1/, der Héhe der | von einem auf dem Fiihrerstand befindlichen Verteilungshahn
Gleisunebenheiten auf den Wagenkasten iibertragen und | gesteuert. Beim jeweiligen Einriicken einer Kupplunz wird
zweitens soll Einlauf und Lauf in der Kurve (Abb. 14 unten) | der Druck la.ngsa:n‘l gesteigert, wodurch ein sehr sa‘nft:e:js An-
sanfter sein als bei einem zweiachsigen Drehgestell. Der kon- | fahren der \Vagen maglich ge'mawht wird.

5%



Jessen und Raab, Die Internationale Ausstellung in Paris 193

Organ [, d. Fortschritt:
des Eisenhahnwes

Der Kasten ist einschliellich der Innenverschalung aus
Metall und geschweilit. Die Hauptdaten des Wagens sind:
Gewicht, leer . 46500 kg

Linge des Kastens coe e e 24440 mim
Breite des Kastens 2885 ,,
Drehzapfenabstand 16500 ,,
Drehgestellachsstand 2300 .,
Sitzplatzzahl 2. Klasse 58

Abb, 15. Franzédsischer Einheitstricbwagen.
{=]

Der Wagen, dessen Raumeinteilung aus Taf. 3, Abb. 2,
zu ersehen’ist, besitzt ein Gepickabteil tir 1500 kg und ein
Postabteil. In der Mitte des Wagens sind breite Doppel-
eingangstiren angeordnet, die aut eine Plattform fiihren.
Einen Blick in das Abteil gibt Abb. 17. Die Fenster sind zu

Abb. 16.

Motordrehgestell des franzésischen
Einheitstriebwagens.

“Abb. 17. Innenansicht des franzgsischen Einheitstriebwagens.

dffnen und mit Schiebegardinen ausgeriistet. Die Sitze sind mit
griimem braunecingefaitem Kunstleder bezogen. Die \‘Y inde
gind unten dunkel, oben hellgriin, die Decken weill gestrichen.
Der FuBboden ist mit braunem Linoleum belegt. Der Aulien-
anstrich ist dunkelgriin, das Dach hell.

|
|

Zur Heizung des Wagens werden die Auspuffgase des
Motors ausgenutzt, die durch léngs der Winde angeordnete
Heizkorper geleitet werden.

6. Triebgestell des 320 PS-Dietrich-Triehwagens (Frankreich).

Frankreich zeigt ferner ein Triebgestell mit 160 PS-
Saurer-Dieselmotor (Abb. 18) fiir den 320 PS-Dietrich-Trieb-
wagen mit 130 km/h, der von zwei solchen in der Bauart véllig
gleichen Drehgestellen  getragen wird, Der
Dieselmotor ist vor der Drehgestellwiege mit
leicht nach hinten geneigter Achse eingebaut.
Seine sechs Zylinder sind in stehender Block-

konstruktion angeordnet. Kenndaten des
Saurer-Dieselmotors:
Leistung 160 PS
bei Drehzahl . 1500 Umdr./Min,
Zylinderzahl . . . . . . 6
Bohrung . . 130 mm
Hub . 180

- ”
Gewicht (gesamt) 1160 kg
Der Motor, dessen Kurbelwelle in Rollen-
lagern gelagert ist, besitzt gulleiserne Zylinder-
biichsen, Leichtmetalllkolben und Treibstangen aus Chrom-
Nickelstahl. Er arbeitet im Viertakt mit Luftspeicherverfahren
und ist mit Druckschmierung ausgestattet. Zwei elektrische
Anlasser sind zum Starten vorgesehen. Vorn am Motor ist ein
Liifter angebaut, der mittels Keilriemen angetrieben wird und
die Kiihllutt durch den mit einer Haube angeschlossenen
Kiihler férdert.

Die IFirma De Dietrich et Cie, Niederbronn, baut bei
Triebwagen, die im Betrieb des 6fteren zu zwei Einheiten ge-
kuppelt fahren miissen, mechanische Réadergetriebe Bauart
Mylins mit vier oder fiinf Géingen mit elektropneumatischer
Zugsteuerung ein.

Abb. 18. Dietrich-Tricbdrehgestell mit 160 PS Saurer-Diesclmotor.

Das Triebgestell besitzt eine Triebachse und eine Lauf-
achse; Kiihler, Motor, Kupplung und Wechselgetriehe sind in
einem besonderen Tragrahmen, welcher gummigefedert im
Laufgestell aufgehiingt ist, angeordnet. Die Ubertragung vom
Wechselgetriebe auf den Achsantrieb geschieht mittels Kardan-
welle. Der Kiihler ist auBerdem noch gummigefedert in einem
auf dem Tragrahmen befestigten Gestell gelagert, so dal} die
von der Fahrbahn iibertragenen Erschiitterungen keine nach-
teiligen Folgen hervorrufen kénnen., Das Triebgestell ist mit
vier Sandstreuern ausgeriistet, welche pneumatisch betitigt
werden. Drehgestell und Wiege sind mit Blattfedern ab-
gefedert., Die Achslager sind 8. K. I'.-Rollenlager. Die Lang-
triiger und mittleren Quertriger sind ganz geschweilit. Die
Verbindungen der verschiedenen Einzelteile sind jedoch ge-
nietet. Die Luftdruckbremse wirkt mittels zwei seitlich ge-
lagerter Bremszylinder auf eine gewdhnliche Achsklotzbremse.
Der Radstand betrigt 3500 mm und der Raddurchmesser
850 mm.
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7. Laufdrehgestell des Micheline-Triebwagens mit 100 Plitzen |  Wagenkastenhihe iiber 8O. . . . . . . . . 2775 mm
Freankreie itzplitze 2
(]"]d‘"kl()]("ll). S].LZ]J[IJL/G 4] Zusamimen T N R TR 50

Das gezeigte Drehgestell (Abb. 19) ist eines der dulleren S{,ehlpla.t,ze 26] . L . -
Laufdrehgestelle eines einteiligen Triebwagens, der auBerdem Emc.n Blick in _d]e Inn_enc—_als}mchtung glbt.Abb' 23. .Der
Kasten ist geschweilt. Die Réder haben eine Gummilage
zwischen Radkérper und Radreifen. Der Wagen ist mit einer
Vakuumbremse System Bosch ausgeriistet und kann bei
80 km/h-Geschwindigkeit, wie Versuche ergaben, in einem
Gefille von 1:100 in 150 m Entfernung zum Halten gebracht
werden. Die Puffer sind aus Gummi.

Der Vergasermotor Bauart ,,Scania Vabis® hat eine Leistung
von 130 PS bei 1800 Umdr./Min. Zylinderzahl 6 mit 110 mm
Bohrung und 136 mm Hub.

Die Heizung des Wagens geschieht durch das Kiihlwasser
des Motors. Fiir die elektrische Beleuchtung sind Generator
und Batterie vorhanden.

9. Zweiachsiger 95 PS-Dieselmechanischer Schmalspurtrieb-
wagen fiir 70 km/h (Belgien).

Die Belgische Nationale Kleinbahngesellschaft
zeigt einen zweiachsigen Schmalspurtriebwagen (Abb. 24) An-
Abb. 19. Micheline-Laufdrehgestell. getrieben wird dieser Wagen durch einen Sechszylinder-Diesel-

) motor mit 108 mm Zylinderbohrung und 152 mm Hub. Er

noch ein Triebdrehgestell in Wagenmitte fithrt
(Abb. 20). Der Wagen hiingt teils an den vier g—'-u . '2“ S L I DL L L L T Q

Halbeliptikfedern in der Quermitte des Dreh-

N i
gestells (Abb. 21), teils stiitzt er sich auf die in
der Lingsmitte angeordneten Blattfedern ab. Der 00 0.0) 0000
Drehzapfen ist nichttragend. Er ist seitlich und Abh. 20. Drehgestellanordnung des Micheline-Triebwagens,

in Fahrtrichtung durch Gummi gefedert.

leistet 95 P8 bei 1600 Umdr./Min. bei 8,41 Hubvolumen. Die
Kraftstoffeinspritzpumpe, die Schmiertl- und Kiihlwasser-
pumpe sind am Motor angebaut. Der Kiihler fir die Riick-
kithlung des Kiihlwassers liegt auf dem Dach. Zur Dreh-
momentwandlung ist ein Viergang-Ridergetriebe der Firma
Brossel Fréres eingebaut, das folgende Stufen ergibt:

1. Gang 0,213 Ubers. 12,6 km/h Fahrgeschwindigkeit

f 2., 0384 , 226 53

3. ., 0635 - 5 S, 5

4. ,, 1,000 . 9890 ’
Abb. 21. Aufhingung und Drehzapfen beim Micheline- Die angegebene Héchstgeschwindigkeit von 70,0 km/h
Laufdrehgestell. lcann durch Steigerung der Motordrehzahl kurzzeitig ausge-

Der Drehgestellrahmen ist aus leichter Blechkon-
struktion elektrisch zusammengeschweilit. An den Kopi-
enden sind auch Rohre verwendet. Die Réder haben die
allgemein bekannten Gummireifen, die es erméglichen, den
Rahmen sehr leicht zu halten, da die StéBe sanfter tiber-
tragen werden, als bei Stahlradreifen.

8. Zweiachsiger 130 PS-Benzoltriehwagen fiir 80 kmn/h der
Schwedischen Staatshahn.

Erbaut von den Hilding Carlsson Werken in Umea
{Schweden) dient dieser im Vergleich zu den Triebwagen
der andern Léander sehr kleine Wagen (Abb. 22) haupt-
sichlich dem Betrieb auf Strecken mit schwachem Ver-
kehr. Mit Hilfe dieser kleinen Wagen kann wirtschaftlich
auf solchen Strecken die Verkehrsdichte den jeweiligen
Bediirtnissen angepafit werden. Die Ausnutzung der
Wagen ist in Schweden z. T. sehr gut, legen doch einige
im Laufe desTages mehr als 600 km zurtick. Im Jahre 1937
sind 64 Triebwagen dieser Bauart in Betrieb. Die Haupt-
daten des Wagens (siehe auch Taf. 3, Abb.7) sind:

e

Abb. 22. Zweiachsiger 130 PS-Triebwagen der Schwedischen Staatsbahn.

Gewicht . . . . . . . . . .. . . ... .6700kg fahren werden. Das Getriebe ist mit Reibungskupplungen aus-
Wagenkastenldnge . . . . . . . . . . . . . 9250 mm gestattet, das Fahrtwendegetricbe ist unmittelbar angebaut.

Wagenkastenbreite . . . . . . . . . . . . 2350 , Der Achsantrieb geschieht {iber ein Schneckenradgetriebe,
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dessen Schnecke auf der kardanartigen ausziehbaren Welle sitzt,
wihrend das Schneckenrad fest mit der Achse verkeilt ist.

Abb. 23. Innenansicht des zweiachsigen schwedischen

130 PS-Triebwagens,

Der Autbau des Wagens ist aus Taf. 3, Abb. 6; zu ersehen.
An den beiden Stirnenden des Wagenkastens befindet sich je
ein Bedienungsstand wmit
dem Instrumentenbrett zur
Uberwac]mng der Fahr-
maschinen- und Bremsan-

| mit zwei Hebeln fiir Fahrtrichtungs- und Gangwechsel zu-

sammengefalt,

B. Triebwagen mit elektriseher Stromzufiihrung.
Neben Triebwagen mit Verbrennungsmotoren sind auch
einige neuartige elektrische Triebwagen ausgestellt.

1. Dreiteiliger, elektrischer Schnelltrichwagen fiir 160 kmn/h
der Halienischen Staatshahnen (3000 V).

Die Abb. 25 zeigt eine Ansicht und Taf. 3, Abb. 4, den
Aufbau des elektrischen Triebwagenzuges, erbaut von der
Sociéta Italiana Ernesto Breda, Mailand, dessen drei Wagen auf
vier Drehgestellen mit 160 km/h Hochstgeschwindigkeit lanfen.

Die Hauptdaten des Zunges sind:

Gesamtgewicht, betriebsfertig, unbesetzt .
besetzt

105000 kg
116850
. 15500
62860 mm
160 km/h

E EE]

Gréfiter Achsdruck
Linge {ber Putfer .
GroBte Geschwindigkeit

Grifite Versuchsgeschwindigkeit, . 192,
Zahl der Sitzplitze im 1. Wagen 2. Klasse 35]
& 4 » 2., 1. ,, 35 ,zus. M4
LR EE] 2 i3] 3 33 2 2'!'
Nutzlast fiir Gepickabteil . 3000 kg
Die Baunart der ge-

schweiliten Drehgestelle ist
aus Abb. 26 zu erschen.
Der tiefliegende Wiege-

i

lage. Der Triebwagenfiihrer
sitzt und kann die Griffe
fiir die Schaltung des Gang-

balken hingt an den aullen
liegenden Blattfedern. Der
Wagenkasten stiitzt sich

wechselgetriebes, die beide
eineMittelsperrstellung auf-

weisen, leicht bedienen.
Durch zwei Fulipedale be-
tatigt er die Getriebe-

lupplungen und die Kraft-
stotfzufuhr zum Dieselmo-
tor. Die Handbremse ist als
Spindelbremse ausgebildet.
Wagenbauliches:
Spurweite
Dienstgewicht

Abb.

1000 mm
10500 kg

Lange iiber Puffer 9504,
Linge des Kastens 3600
Linge des Fahrgastraums 4700 ,,
Breite des Fahrgastraums 2320 ,,
Liange der Plattform ; 1950
Héhe des Kastens iiber SO 3050
Hohe des Kastens mit Aufbauten 3750
Raddurchmesser 620 ,,
Sitzplitze 24

Stehplitze : 34

Eisenkastengerippe. Lederbezug der Sitze. Zuggardinen,
Lincleumfuflboden. Winde und Decke: Blech, gestrichen;
Winde holzfarben, Decke weili. Untergestell geschweilit, Kasten
genietet. Schiebetiiren. Elektropneumatische Bremse System
H. Pieper und Handbremse.

10. Untergestell des 130 PS-Diesel-Trichwagens (Belgien).

Die Belgische Nationale Kleinbahn-Gesellschaft stellt
ferner noch ein Triebgestell ihres 130 PS-Triebwagenzuges aus.
Der Brossel-Dieselmotor leistet 130 PS bei 1800 Umdr./Min.
Simtliche wesentliche Ausriistungsteile des Motors liegen iiber
dem Flur des vollstindig geschweiliten Gestells und kénnen
gut und gewissenhaft unterhalten und gewartet werden. Das
(teschwindigkeitswechsel- und das Fahrtwendegetriebe liegen
unmittelbar hinter dem Motor, der Achsantrieb geschieht in
iiblicher Weise durch Kardanwellen und eine Ubersetzung auf
die Achsen. Die Getricbeschaltung ist in einem Schaltblock

24. Zweiachsiger 95 PS-Schmalspur-Triebwagen (Belgien).

auf den Wiegebalken mit
zwel Gleitstiitzen ab. Die
Zenfrierung iibernimmt ein
dazwischen liegender Bol-
zen (s. Abb. 27). Die
Achsen laufen in Rollen-
lagern.

Der Autbau der Wagen-
kisten ist réhrenférmig.
Untergestell (Abb. 27), Seitenwénde und Dach werden jedes fiir
sich in besonderen Vorrichtungen geschweilit und dann zu
einem einheitlichen Traggeriist zusammengefiigt (Abb. 28). Das
Gerippe besteht aus Profilen und Blechen, die durch elektrische
Bogen- oder Widerstandsschweilung zusammengetiigt sind.
Die drei Kastengerippe mit dulierer Blechverkleidung wiegen
ungefihr 24000 kg.

Abb. 25.

Dreiteiliger eleltrischer Schnelltriebwagen
der Italienischen Staatsbahn.

Die 7 mm starke Innenverkleidung der Lings- und Quer-
winde besteht in den Abteilen fiir Reisende aus einem Wirme-
und geriuschisolierenden Material, das auf beiden Seiten mit
Aluminiumfolie beklebt wird. Die tibrice Innenverkleidung der
Wagen ist nur aus Aluminiumblech.
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Der FuBbboden in den Abteilen besteht aus einer Isolations-
schicht von 18 mm Dicke, iiber der eine Korkschicht: und dann
ein schwarzmarmoriertes Linoleum liegt. Sonst liegt {iber
einem 2 mm dicken Stahlblech nur Kork und Lincleum. Die
Decke ist im ganzen Zuge aus Aluminiumblech. Zwischen
Dach und Decke ist eine 30 bis 40 mm dicke Isolationsschicht
aus geprefiten Korkplatten eingelegt.

Die Fenster mit Sicherheitsglas sind fest und haben Roll-
vorhinge. Die Sitze haben Schwammgummipolster mit Stoff
{iberzogen. Winde und Decke sind gestrichen, die Beschlige
bestehen aus Leichtmetall. Die iibrige Inneneinrichtung zeigt
Abb. 29. Durch die Beliiftungsanlage (Taf. 5, Abb. 1) kann
im Sommer die Temperatur gegen auflen um hichstens 69 C
gesenkt und mit dieser Einschrankung auf 25° C, im Winter
auf 200 ¢ durch automatische Regelung mit Thermostaten ge-

Abb. 26, Jakobs-Drehgestell des dreiteiligen italienischen
Triebwagens.

halten werden. Der Feuchtigkeitsgehalt der Luft wird ebenfalls
gleichmiBig gehalten.

Jedes Drehgestell ist mit einer vollsténdigen Bremsaus-
riistung versehen, die es erméglicht, bei Schnellbremsung 1509,
bei Betriebsbremsung tiber 45km/h 1109, und unterhalb
45 km/h 809, der Last abzubremsen. Die Bremsprozente
werden durch Fliehkraftregler festgelegt.

Es kénnen auch zwei Triebwagen miteinander gekuppelt
werden.

Die sechs elektrischen Fahrmotoren sind in die Drehgestelle
eingebaut, und zwar je zwei in die Aullen-, je einer in die

Abb. 27. Untergestell des Mittelwagens des dreiteiligen

italienischen Triebwagens.

Jakobs-Drehgestelle.  Die Gehiuse, die fest auf zwei Quer-
verbindungen aufgebracht sind, werden zur Aussteifung der
Drehgestelle mit herangezogen. Die Anker, die in Rollen-
lagern laufen, geben das Drehmoment von dem Motorritzel
iiber ein kleines Stirnrad auf eine im Motorgehiduse gelagerte

Zwischenwelle ab. Von dieser Welle wird es iiber eine weitere
Stirnradiibersetzung auf eine die Achswelle umgebende Hohl-
welle iibertragen, von welcher es Giber Federpakete auf die
Speichen der beiden Rider weitergeleitet wird. Dieser gefederte

Abb. 28. Kasten des dreiteiligen italienischen Triebwagens.

Antrieb wurde von den Ellok. der Baureihen E 326 und E 428
iibernommen.

Als Fahrmotoren sind ReihenschluB3-Gleichstrommaschinen
fiir 1500 V eingebaut, die von einem auf der Motorwelle be-
festigten Liifter gekiihlt werden. Jeder Motor besitzt eine

Abb. 29. Innenansicht (1. Klazse) des dreiteiligen italienischen

Triebwagens,

Stundenleistung von 188 kW bei 980 Umdr./Min. und eine
Dauerleistung von 147 kW bei 980 Umdr./Min.

Die Fahrmotoren werden elektro-pneumatisch gesteuert;
eine selbsttitizge Anfahrvorrichtung ist dabei vorgesehen. Sie
werden unter Zwischenschaltung von Widerstandsstufen nach-
einander in Reihe, in Reihe- und Parallelschaltung und reiner
Parallelschaltung gefahren. Der Fahrtwender wird gleichfalls
elektropneumatisch betitigt. Die selbsttdtige Anfahrvorrich-
tung kann abgeschaltet werden. Es kénnen dann z. B. Rangier-
fahrten iiber den gleichen Fahrschalter von Hand gesteuert
werden.

Zugefithrt wird der Strom tiber zwei Stromabnehmerbiigel
mit Kohleschleifstiicken, die mittels PreBluft angehoben und
gesenk{, werden.

Von einem kleinen Hilfsmotor (8,5 kW bei 2600 V) werden
gemeinsam ein Luftpresser und eine Lichtmaschine (4,5 kW
bei 24 V) mit 1100 Umdr./Min. angetrieben. Zwei gleiche der-
artige Maschinensiitze sind im Triebwagenzuge vorhanden,
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ferner sechs Speicherbatterien zu je 12 Elementen, die zusam-
men eine Kapazitit von 750 Ah bei fiinfstiindiger Entladung
aufweisen. Sie liefern den Strom fiir die 24 Volt-Beleuchtungs-
anlage und eine Fernsprecheinrichtung, die die beiden Iiihrer-
sténde untereinander verbindet.

2. Vierachsiger, clektrischer Trichwagen fiir 120 km/h der
Italienischen Staatsbahnen.

Die duflere Formgebung des ebenfalls von Breda, Mailand
gebauten einteiligen Triebwagens ist die gleiche wie bei den
vorstehend beschriebenen.

Abb. 30. Drehgestell des einteiligen italienischen Triebwagens,

Seine Hauptdaten sind:

Gesamtgewicht, betriebsfertig, unbesetzt . 37000 kg
- . besetzt . 45000
Grioliter Achsdruck . 11250 ,,

Lange tiber Puffer . 27860 mm
GroBite Geschwindigkeit . G 120 km/h
Zahl der Sitzplitze 2. Klasse 23| 79
L ; 3., 56 Zus. . .. 79

Die Konstruktion der geschweiliten Drehgestelle zeigt
Abb. 30. Die Wiege ist hier geteilt. Die Abstiitzung des Wagen-
kastens erfolgt auf breiter Basis auBerhalb des Rahmens. Die
Achsen laufen in Rollenlagern. Die Réder haben einen Durch-
messer von 910 mm. Jedes Drehgestell hat eine vollstindige
Bremseinrichtung.

Jede der Drehgestellachsen wird durch einen Reihen-
schlufmotor von 92 kW bei 1500V und 1020 Umdr./Min.

Abb. 31. Achsantrieb des einteiligen italienischen Triebwagens.
angetrichen. Der Aufbau der Motoren und die elektropneu-

matische Steuerung gleichen denjenigen des vorher beschriebe-
nen dreiteiligen Triebwagens. Ein Unterschied besteht nur in
der Kraftiibertragung von der Hohlwelle auf die Achse, da
bei diesem Wagen die Achslager innerhalb der Radscheibe
liegen. In Abb. 31 erkennt man deutlich die bekannten Feder-
pakete, die das Drehmoment tibertragen.

Die Raumeinteilung des Triebwagens zeigt Abb. 8 der
Maf. 3. AuBer den beiden Fiihrerstinden, zwei Vorriumen,
zwei Abteilen fiir Reisende, ein Abort sind noch zwei Hand-
gepickriume und ein Postabteil vorhanden. Der Autbau des
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Kastens ist der gleiche, wic bei den dreiteiligen Wagen. Das
Gesamigewicht des Stahlaufbaus betrigt ungefahr 10000 kg.
Die Innenverkleidung des Wagens und der FuBboden sind
ebenfalls aus den oben aufgefiihrten Stoffen. Die Fenster aus
Sicherheitsglas sind mittels Kurbel zu 6ffnen. Die Tnnenriume
(Abb. 32) wirken schr geriumig und freundlich. Die Polsterung
der Sitze besteht auch hier aus Schwammgummi mit Pliisch-
iiberzug.

3. Elektrischer Doppeltrichwagen fiir Vorort-Sehnellverkehr der
Franzosischen Staatsbahn.

Die Franzdsische Staatsbahn zeigt einen ihrer ganz neu-
artigen elektrischen Nchnelltriebwagen fir den Pariser
Vorartverkehr,

Sie hat damit erstmalig in Europa in erheblichem Male
Wagen aus nichtrostendem Stahl und zwar mit 18%, Chrom
und 89, Nickel hergestellt. Die Profile und Bleche haben im
Mittel eine Stdarke von 1,5 mm. Das nichtrostende Blech wird
in Rollen der gewiinschten Linge geliefert und in Béinder zer-
schnitten. Diese werden je nach Profil gefaltet und elektrisch
durch Punkten in einer besonderen Vorrichtung geschweifl3t.
Der Schweifivorgang dauert nur !/;, Sek., um mit Riicksicht

Abb. 32. Innenansicht (3. Klasse) des cinteiligen italienischen

Trichwagens.

auf die Nichtrostbarkeit auch am Schweillpunkt Gefiigever-
inderungen zu vermeiden. Die Zahl der Schweillpunkte fiir
einen Triebwagen wird mit 300 Millionen angegeben. Auf
Grund eingehender Berechnungen ist Form und Zahl der Profile
fiir Kasten und Untergestell bestimmt worden. Nur an be-
sonders stark beanspruchten Stellen, wie Drehstubltriger und
Kupplungsteile, wurden gewalzte Profile oder StahlguBteile
verwendet.

Taf. 3, Abb. 3 gibt den Tricbwagen im Grundrill wieder
und bringt auflerdem eine Darstellung des Gerippeautbaus.
Der betriebstertize Triebwagen wiegt 66 t. Der einen Druck
von 100 t in Lingsrichtung aushaltende Kasten von 19,6 m
Linge wiegt etwa 13,5 t, davon sind 6 t nichtrostender Stahl.
Um den Triebwagen miglichst leicht zu halten, sind die beiden
Kisten durch Jakobs-Anordnung vereinigt. Die Linge eines
Kastens ohne Puffer ist 19605 mm, die Linge eines Doppel-
triebwagens iiber Puffer 40710 mm. Abb. 33 zeigt Unter-
gestell und Seitenwinde ohne Verkleidung. Dach-, Fullboden-
und Seitenwandbekleidung sind, mit Ausnahme der Fiillung
zwischen Fenster- und Tirdtfnungen in letzterer, aus Wellblech
verschiedener Profile (Abb. 34) hergestellt und geben dem
AuBeren des Wagens eine besondere Note. Die Stirnwinde
sind glatt. Trittstufen und Tiiren werden vom Fiihrerstand aus
bedient. Der Wagen hat eine vollautomatische Kupplung,
gleichzeitig auch fiir drei Luft- und 36 elektrische Leitungen.
Vier Doppelwagen kénnen so miteinander gekuppelt werden.

e
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Zur Gerdusch- und Wéarmeisolation sind Gerippe und
Bleche ,,beflockt™. Beliiftung und Heizung geschieht durch
einen in Abb. 35 dargestellten Luftumlanf.

Abb. 33. Untergestell- und Seitenwandautbau des franzésischen
Doppeltriebwagens.

Die Beleuchtung ist in der Mitte der Decke angeordnet
und indirekt., Unter der Reflektoranlage befindet sich ein
Leuchtbalken aus Opalglas. Die gesamte innere Verkleidung
besteht aus Isorel-Platten. Die Decke ist weill-matt, die

o Winde sind  nicht ge-
i ] strichen, haben also die

Farbe des Tsorels, Auf dem
Fuliboden liegt iiber einer
Schicht  Isorel Linoleum.
Die Sitze der 1. Klasse sind
in die Fahrtrichtung ein-
stellbar, die der 3. Klasse
fest. Beide sind gepolstert
und mit Leder {berzogen.

Die Drehgestelle ha-
ben einen Achsstand von
2800 mm. Sie sind ohne
Wiege gebaut und haben
Barrenlangtriager. Die
Achsen laufen in Rollen-
lagern. Die Réder sind
aus einem Stiick und
haben einen Durchmesser
von 950 mm. Die Feder-
anordnung ist aus Abb. 36
ersichtlich. Die Drehpfanne
lagert in einem grofien
Gummiblock, der auch Be-
wegungen in der Lings-
und Querrichtung zulalt,
Auch die seitlichen Gleit-
stiicke sind elastisch. Das
Gewicht eines Drehgestells
mit Bremse aber ohne Mo-
toren betragt 7200 kg. Der
Wagen hat in jedem Dreh-
gestell eine vollstandige
Bremseinrichtung, System
Westinghouse, mit geschwindigkeitsabhingiger Bremswirkung,
die maximal 1609, betrigt.

Der Doppelwagen besitzt zwei abklappbare Strom-
abnehmerbiigel, je einen auf jedem Wagen, die wie iiblich
LXXY. Band.

|

%
|

Abb. 34. Seitenwandschnitt
iranzgsischen Doppeltrichbwagens,

des

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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mittels Druckluftzylindern hochgestellt werden kiénnen. Die
Fahrdrahtspannung betrigt 1500 V, Stromart: Gleichstrom.
Jede der 6 Achsen des Doppelwagens wird von einem Tatzen-
lagermotor angetrieben. Die

6 Motoren konnen in folgen-

den Hauptgruppen geschaltet =5
werden: 1. Alle 6 Fahrmotore 7
in Reihe. 2. Zwei Gruppen zu '
je drei Motoren in Reihe. 3. Drei
Gruppen zu je zwei Motoren in
Reihe. Bei jeder dieser Haupt-
schaltungsarten kann mit voller
Felderregung und mit Feld- [N
schwiichung gefahren werden. |
Zusammen mit den Wider-
standsfahrstufen sind 42 Schalt-
stufen vorgesehen.

Die selbstliftenden Fahr-
motoren haben folgende Kenn-
daten (fir 1159 C Erwérmung) :
Bei Klemmenspannung

Abb, 35. Luftumlauf im franzo-
sischen Doppeltricbwagen.

675 V einstiindig dauernd
Aufgenommene Strom-

stirke . 275 Amp. 240 Amp.
Leistung an der Welle 222 PS 196 PN

)

Drehzahl . . . . . . . 1220
Zugehorige Fahr-
geschwindighkeit

mdr./Min. 1320 Umdr./Min.

75 km/h 81 km/h

Die Motoren, deren jeder 1530 kg wiegt, tragen je ein
Ritzel, das mit dem auf der Achswelle aufgekeilten Zahnrad
eine 1?1:)ersci*mulg von 1:2,85 ergibt. Die Steuerungsorgane,
Schiitzen fiir Reihen- und Parallelschaltung und Schiitzen zur
Abschaltung der Widerstinde und Shuntung sind in zwei
langen Kéasten unterhalb des Wagenkastens untergebracht.
Sie werden von den Fithrerstandsfahrkurbeln unter Mithilfe
von Servomotoren geschaltet.

Abb. 36.

Drehgestell des franzisischen Doppeltriebwagens.

Ein 10 kW-Motorgenerator fiir 1500/72 V erzeugt den
Hilts-, Beleuchtungs- und Steuerstrom und sorgt fiir Ladung
des 72 V-Nickel-Cadmium-Sammlers. ~ Zwei Motorkompres-
goren fur 1500 V' (Drehzahl 1700 Umdr./Min.) erzeugen
400 m3/min Druckluft von 8 at fir Bremse und Steuerungs-
vorrichtung.

Die Gesamtanlage mit allen 6 Fahrmotoren leistet bei
120° ¢ Erwirmung

einstiindig . 1410 PS
dauernd . . . . . . 1200 PS

Es treffen also 15 PS auf 1t Dienstgewicht.
2, Heft 1938,
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4. Vicerachsiger, elekirischer Schmalspur-Wechselstrom-
triechwagen (Belgien).

Als  zweites ihrer  Schmalspurfahrzeuge zeigt  die
Nationale Kleinbahn-Gesellschaft Belgiens ihren elek-
trischen StraBlenbahntriebwagen fir 1000 mm Spurweite, der
in  seiner duBeren Gestalt dem Verbrennungstriehwagen
(Abb. 24), abgesehen von der grifleren Linge, dhnlich ist.
Der Wagen liutt auf zwei zweiachsigen Stahlgufidrehgestellen
(Abb. 37) und wird durch vier selbstliftende Elektromotoren

Abb. 37. Drehgestell des belgischen elektrischen Schmalspur-
triehwagens,
angetrieben. Jeder einzelne Motor hat eine Stundenleistung

von 62PS bei 600V Fahrdrahtspannung und eine Dauer-
leistung von 40 PS bei 600 V. Die Motoren sind von der
AGEG gebaut. Zwei Stromabnehmer fithren die elektrische
Energie zu.

Der Triebwagen ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
75 km/h ausgelegt. Er enthalt 30 Sitzplitze und 40 Steh-
plitze (Taf. 3, Abb. 9). Untergestell und Kasten sind genietet.
Der Wagen hat eine Hand- und elektrohydropneumatische
Bremse.

Y. Personenwagen.

Ein grofer Teil der auf der Ausstellung vertretenen Eisen-
bahnverwaltungen zeigt seine neuesten Schopfungen im reinen
Personenwagenbau. HKEs ist interessant festzustellen, wie
verschieden die Entwicklung im Wagenbau bei den einzelnen
Ausstellern ist.  Wir finden Fahrzeuge, die nach dem neuesten
Stand der Technik vollkommen geschweillt sind, wir sehen
aber ebenso auch noch Wagen in alter Nietbauweise. Die-
selben Gegensiitze finden wir auch in der Ausstattung der
Wagen. Kin Teil zeigt durchaus moderne Raumgestaltung,
andere Fahrzeuge wahren altbewihrte Tradition. Allgemein
kann man jedoch feststellen, dal man bestrebt ist, dem
leisenden miglichst grofle Bequemlichkeiten zu bieten.

1. Vieraehsiger D-Zugwagen 1./2. Klasse der Deutschen
Reichshahn *).

Der erste Wagen dieser Bauart wurde im Jahre 1935 ge-
baut. Seitdem ist eine groBe Zahl von dieser Wagenbauart,
die als AB4i1, ABC4ii, BC4ii und (4ii ausgefiihrt wird, in Be-
trieb genommen worden. In Taf. 4, Abb. 1, ist der von der
Waggonfabrik Wegmann, Kassel, erbaute AB4i-Wagen in

Grund- und Aufril  dargestellt. Die Hauptdaten dieses
Wagens sind:
Cewicht i ; 39100 kg

21824 mm

20528
20928 |,
3933 .,

Wagenlinge iiber Puffer
Wagenkastenlinge C e e
Wagenkastenbreite iiber AuBenbleche
Wagenkastenhihe iiber SO.
#) Vergl. hierzu auch die Beschreibung des in Niirnherg 1935
ausgestellten ABC4it der LCeutschen Reichsbahn, Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1935, Secite 283.

- _des Kisenbahnwesens.
Drehzapfenabstand . . . . . . . . . . . 14660 mm
Drehgestellachsstand 5 & W g . 3000,
Platzzahl 1. Klasse (2 Abteile) 8

zZus. . . 38

. 2 .. (B, )30

Untergestell und Kastengerippe sind aus Profileisen zu-
sammengeschweillt. Im allgemeinen sind diese aus St 37, nur
besonders stark heanspruchte Teile sind aus Grinden der
Gewichtsersparnis aus St 52. Das Untergestell ist fiir eine
Die Vorbauten sind als

2009%,ige  Abbremsung berechnet,

Abb. 38. Abteil 2. Klasse des deutschen D-Zugwagens,
Rammkonstruktion ausgefithrt. Die Blechverkleidung wird
durch Verschweillung mit dem Stahlgerippe in die Trag-
konstruktion einbezogen. Der Obergurt ist geteilt ausgefiihrt,
um das Dach getrennt von dem iibrigen Kasten herstellen zu
kénnen. Die spitere Zusammenfiigung geschieht durch Nietung.
Dach und Seitenwande sind zur Verringerung der Zwischen-
rdume zwischen zwei Wagen um etwa 200 mm tiber die Stirn-
winde hinausgezogen. Dadurch wurde auch eine gute Unter-
bringung der Leitern bewirkt.

Abb. 39, Drehgestell Gorlitzer Bauart mit vierfacher Federung
(Deutschland).

Die Abteile 1. und 2. Klasse (Abb. 38) sind gleich grof.
Die 1400 mm breiten mit einer Briistungshéhe von 800 mm
ausgefithrten Fenster geben eine gute Sicht nach aulen. Auch
von den groflen Abteildoppeltiren gilt dies. Sie geben auller-
dem in geotfnetem Zustand einen breiten Durchgang. Tir die
Sitze am Seitengang sind erstmalig auch kleine Klapptische
eingebaut. In der 1. Klasse sind die seitlichen Wande oberhalb
der Brustung und die Abteiltiiten aus Drapé-Mahagoni, in
der 2. Klasse aus Teak-Holz. Beide Abteile haben naturpolierte
Decken aus Gebirgsahorn. Die Sitze sind mit Pliisch iiber-
rogen, dem die Teppiche jeweils in der Farbe angepalit sind.
Unterhalb der Briistung sind die Wande mit dem Pliisch der
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Sitze bespannt. Bilder und Spiegel sind in passenden Holz-
rahmen gefalit und in die Wiinde eingelassen.

Abb. 40. D-Zugwagen 1./2. Klasse der Franzisischen Staatshahn.,

Den Strom tiir die Beleuchtung liefert ein im Drehgestell
untergebrachter durch Flachriemen von der Achse aus an-
getriebener Gencrator mit 2,1 kW. Bei Stillstand des Wagens
{ibernimmt eine Batterie mit 240 Amp/h die Stromlieferung.
Ein Kohledruckfeldregler palit die Maschinen-
spannung unabhingie von der Tahrgeschwindigleit
dem Ladezustand der Batterie an. HEin Licht-
regler regelt die Lichtspannung auf 24 V.

Der Wagen besitzt leichte Drehgestelle Gor-
litzer Bauart (Abb. 39). Deren Rahmen ist aus
Profileisen zusammengeschweilit. Die Drehgestelle
sind vierfach abgefedert, und zwar Achsen und
Wiege je durch Blatt- und Schraubenfedern. Der
Lauf der Wagen mit dieser neuartigen Federung
ist besonders angenehm. Die Achsen laufen in
Gleitlagern.

Die Luftdruckbremse ist als Schnellbremse
mit 130°%, Abbremsung mit gekoppeltem Be-
schleuniger, Schnellfiiller und doppelten Brems-
klstzen ausgefiihrt, wodurch kiirzeste Bremswege
erreicht werden. Ein Bremsdruckregler palit bei
abnehmender Geschwindigkeit den Bremsdruck
der zunehmenden Reibungsziffer an, um ein  pewerbindung
Schleifen der Riéder zu vermeiden.

2. Vierachsiger D-Zugwagen 1./2. Klasse der
Franzosischen Staatshahn.

Die Franzisische Staatsbahn stellt eine erst
in diesem Jahre heransgebrachte neuartige
D-Zugwagenbauart aus, die sie in Gemeinschaft
mit: Les Interprises Industrielles Charentaises ent-
wickelt hat. Sie ist besonders bemerkenswert, da
hier versucht worden ist, alle z. Z. im Wagenbau
schwebenden durch die lirhéhung der Fahrgeschwin-
digkeit und die groBeren Anspriiche heziiglich Sicher-
heit, Bequemlichkeit und Hygiene gestellten Auf-
gaben zu lésen. Bine genaue Beschreibung findet
man im ,,Revue Générale des Chemins de Fer* vom
1. Juni1937. Diese Wagenbauart wird bereits in
verschiedenen Ausfithrungen gebaut, und zwar als
A4i, B4i und AB4i mit 8 Abteilen, C4ii mit
10 Abteilen, BPw 4ii mit 6 Abteilen als SchluBwagen,
CWR 41 mit 4 Abteilen, Speiseraum, Bar, Kiiche und Anrichte,
CPw4it mit 5 Abteilen als SchluBwagen. Auf der Ausstellung
betindet sich ein AB4i (Abb. 40). Er ist in Taf. 4, Abb, (5“,

2215:3 mm

Stirke 2.5mm

Stirke 2mm

Abb. 41.

in Grund- und Aufril} dargestellt. Die Hauptdaten des Wagens
sind:
Gewicht . G
Wagenlinge iiber Putfer
Wagenkastenlinge

. 35000 kg
. 23263 mm
. 21933,
AuBenbleche .

Wagenkastenbreite tiber 2943 ,,
Wagenkastenhshe iiher SO. 3945
Drehzaptenabstand 15343 ,,
Drehgestellachsstand . . . . . .. 2500 ,,
Platzzahl 1. Klasse (3 Abteile) 18] 58

s 5oy B o5 Y - odoFE P

Aus der Abb. 40 ist die windschliiptige Form des Wagens
zu ersehen. Der Kasten ist im Querschnitt eiférmig aut-
gebaut; ringsum geschlossen ohne hervorspringende Teile a6t
er lediglich den Raum fiir die Drehgestelle offern. Die Aullen-
bleche sind iiber die Pufferbohle hinausgezogen, um den
Zwischenraum zwischen zwei Wagen zu verringern. Der Luft-
widerstand fir den mit den Gblichen Faltenbiilgen ausgeriisteten
Ubergang wird durch ecinen die AuBenwinde des Kastens ver-
lingernden Leinwandbalg weitgehend verringert. Dieser
Aullenbalg ist senkrecht in Wagenmitte geteilt. KEine Hilfte
wird an jedem Wagenende von einem hesonderen Galgen
(s. Abb. 40) getragen, der um eine senkrechte Achse drehbar
angeordnet ist und dadurch die fiir den Kurvenlauf erforder-
| liche Nachgiebigkeit gewdhrleistet. Eine Torsionsfeder hilt die

Nietverbindung
Tae

JLE0-30-5 mm

=

_/!|

/

Nietverbindung 7

AL 60305 mm

Schnitt in Wagenmitte durch den Kasten des franzosischen
D-Zugwagens,

Leinwand unter dauernder Spannung. Auch die obere Tritt-
nische des Einstieges wird durch einen von den Drehtiiren
gesteuerten Mechanismus zur Verminderung des Luftwider-

U*
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standes verdeckt, wihrend die untere Trittstufe {iber den
sonstigen Umril} des Wagens hinausragt.

Der Aufbau des Kastens ist aus den Abb. 41 und 42 zu
ersehen. Die verwendeten Profile haben im allgemeinen eine
Festigkeit von 65 kg/mm?2. Zwischen den Drehgestellen ist der
Kasten aus geschlossenen Ringen zusammengefiigt. Der untere
Teil bis zum Ful3bodentriger ist darin als Fachwerk ausgebildet.
Samtliche Ringe werden im unteren Teil durch durchgehende
Rahmenlingstriger aus U-Profilen und im oberen Teil durch
durchgehende, aus zwei U-Eisen und zwei Gurtplatten durch
Punktschweillung verbundene Triger zusammengeftigt. Der
Kasten ist fiir 200 t Druck berechnet, die durch die Ramm-

beveré/}f@

AL 60305 min

Stirke 85mm

4 mm Stérke, jedoch hart, dann fiir dic . KL : Gewebe-
unterlage und ein Mokadeteppich, fiir die 2. hiasse ein ein-
farbiges Linoleum. Die Vorraume sind mit einem Gummi-
teppich belegt.

Die innere Blechauskleidung und Dachverschalung wurde
aus Leichtmetall gefertigt und gestrichen. Die Fensterrahmen
sind aus verchromtem Stahl, die iibrigen Beschlige aus Leicht-
metall. In der 1. Klasse (Abb. 43) sind Einzelsitze, in der
2. Klasse durchgehende Polstersitze, in beiden Abteilen mit
Stoff bezogen, der in der Farbe mit den Wandanstrichen ab-
gestimmt ist. Fenster und Tiiren sind durch Schiebevorhinge
abzudecken.

Zu erwihnen ist bei diesem Wagen
die indirekte Deckenbeleuchtung, die in
der 1. Klasse noch durch Leselampen
ergianzt wird. Das elektrizche Netz mit
einer Spannung von 64 V wird von
einem von der Achse angetriebenen
Generator mit 6,8 kW gespeist. Eine
Batterie mit 180 Ah und Schaltgerite
ergiinzen die Ausriistung.

Samtliche Fenster des Wagens sind
nicht zu offnen, wodurch der Aufbau
des Wagens wesentlich vereinfacht
wurde. Lediglich in dem oberen Teil

der Fenster sind Klappen angeordnet,
um von dort aus bei ungiinstigen Ver-
hiiltnissen die Beliftungsanlage (Taf. 5,
Abb. 2) unterstiitzen zu kénnen. Letz-
tere ist fiir eine zwdlfmalige Luft-
erneuerung berechnet und mit einer
besonderen  Befeuchtungsvorrichtung
versehen, Im Winter wird die Luft

1 240-706-87mm

iiher einen Wirmeaustauscher mit
Dampf erwdrmt, an heilen Sommer-

tagen wird der Dampt durch einen
Wasserstrom, der i{iber Eis gekiihlt

wird, ersetzt, und dadurch die Auflen-

temperatur um ungefihr 2% C gesenkt.

Im Winter wird die Temperatur in

Z

\

T
Stirke 5mm L 80455 mm Stirke Smm

Abb. 42. Schnitt iiber dem Drehgestell durch den Kasten des franzosischen D-Zugwagens.

konstruktion der Vorbauten auf die Gesamtheit des Kastens
iibertragen werden. Das hauptsichlich durch Nahtschweilung
zusammengefiigte Kastengerippe wird durch Punktschweiliung
ringsum mit 1,5 mm starkem Stahlblech verkleidet. Es sei
noch erwahnt, daf. auch von der Nietung an solchen Stellen
noch Gebrauch gemacht wurde, wo es zur Erzielung eines
bequemen, spannungsfreien Zusammenbaues zweckmifig war.

Auch der Geriuschdimpfung ist besondere Beachtung
geschenkt worden. Alle Metallteile, die selbst schwingen oder
Geriusche iibertragen kénnten, sind nach einem besonderen
Verfahren ,,beflockt. Es wird hierbei mit der Spritzpistole
ein Bindemittel aufgetragen und dann eine Schicht von Woll-
fasern aufgebracht. Hauptsichlich werden so die Auflen- nnd
Innenwinde, die Warmluftleitungen und die FufBibodenbleche
gedimpft. Mit der Diampfung soll gleichzeitig auch eine
Wirmeisolierung erreicht werden. Der Fuflboden ist noch
besonders isoliert. Das auf den Rahmen aufgenietete Leicht-
metallblech wird zuniichst mit einer 10 mm starken Schicht
halbelastischem Isorel bedeckt. Dann folgt eine solche von

den Abteilen selbsttéitig geregelt. Die
Ginge werden durch in der Auflen-
] wand untergebrachte Heizkirper er-
warmt.

Stirke 15mm Der Wagen ist mit Drehgestellen
amerikanischer Bauart (Abb. 44) aus-
geriistet. Der Drehgestellrahmen ist
aus Gulistahl mit 50 kg Festigkeit
und 209, Dehnung. Auch die Schwanenhalstriger sind ge-
gossen. Die spezifische Federung des Wagens auf den
Drehgestellen betrigt 5,1 mm/t. Die mit gegossenen Ridern
(80 kg/mm?) versehenen Achsen laufen in Rollenlagern.

Jedes Drehgestell wird fiir sich abgebremst und trigt die
erforderlichen Apparate. Als Vorteil wird genannt: Wegfall
der langen Gestiinge und der unter dem Kasten sonst ent-
stehenden Gerdusche der Bremseinrichtung. Die Bremswirkung
wird abhingig von der Geschwindigkeit geregelt.  Unter
80 km/h betrigt der Bremsdruck 807, des Wagengewichtes,
bei 120 km/h ist 1809, Abbremsung vorhanden. Mit allen
Apparaten wiegen die Drehgestelle 6230 kg und 6660 kg.
Drehpfannen und Gleitstiicke sind gummigefedert.

Die Zug- und StoBvorrichtung ist die gleiche, wic sie von
dem OCTEM. entwickelt und in der Revue Générale vom
1. Februar 1937 beschrichen wurde. Die Zugstange, deren
Bewegung auf die Puffer iibertragen wird, ist nicht durch-
gehend,
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3. Viera D=Z. ;wagen 3. Klasse der Schwedisehen
Staatshahn.
Der ausgestellte C4ii-Wagen (Abb.
der Aktiebolaget Svenska Maskinverken,

45) wurde 1936 von
Sodertilje erbaut.

Abb. 43. Abteil 1. Klasse des franzésischen D-Zugwagens,

In Tat. 4, Abb. 2, ist der Wagen im Grundrifl dargestellt. Die

Hauptdaten sind:
Gewicht

Wagenlinge tiber Puffc

. 45000 kg
23500 mm

W cwenlmstcnhnuo . 22200
W agcn]\astbnblute iber ,\u[%onblcchc 3135 .
Wagenkastenhdhe iiber SO. 4080 ,
Drehzapfenabstand 16000 ,,
Drehgestellachsstand 3600,

Platzmhl o . Co . 36
Der konstruktive Autbdu des Stahl\\atrcns weist keine
Besonderheiten auf. Er ist nach alter Bauweise genietet. Der
Aullenanstrich ist rotbraun.

Abh. 44. Drehgestell amerikanischer Banart (Krankreich).

Einen Blick in die Inneneinrichtung gibt Abb. 46. Die
800 mm breiten Fenster haben Dmcl\m]mmn und Riemenzug
und sind mit Roll- und Zugvorhingen versehen. Winde und
Decken sind aus Holz. Die Sitze sind gepolstert, mit Pliiseh {iber-
zogen und auf Stahlrohrgestellen aufgebaut. Auch in den
Grofirdumen sind Quergepicknetze mit Holzlatten. In den
Abteilen sind die Rédume tber dem Seitengang fir Gepiick-
ablage eingerichtet. Der FuBiboden ist mit Linoleum belegt.

Der Strom fiir die Beleuchtung wird entweder von einem
Achsgenerator mit Batterie oder iiber einen Transformator
vom Fahrstrom geliefert.

Der Wagen ist mit elektrischer Heizung ausgeriistet. Die
Abteile werden durch Deckensauger entliiftet.

Abb. 45. D-Zugwagen 3. Klasse der Schwedischen Staatsbahn.

Die Drehgestelle Gorlitzer Bauvart, II schwer, sind ge-

nietet. Die Achsen laufen in SKI. Rollenlagern. Der Wagen
ist mit einer Druckluftbremse Bauart Kunze-Knorr P aus-
geriistet.

4. Yierachsiger Salonwagen 2. Klasse der Schwedischen
Staatshahn.

In Taf. 4, Abb. 3, ist der im Jahre 1931 von der Aktie-
bolaget Svenska Jarnvigsverkstiderna, Linkoping erbante
Salonwagen im Grundrif} dargestellt.

Die Hauptdaten des Wagens sind die gleichen, wie bei
dem vorstehend beschriebenen Cdii-Wagen. Er unterscheidet
sich nur im Gewicht (46200 kg) und in der Platzzahl (48).

Wagenkasten- und Drehgestellkonstrultion, Heizung und
Liiftung, Beleuchtung und Bremse zeigen ebenfalls Tkeine
ifmndsm?hche Verschiedenheit von dem C4i-W agen.

Abb. 46.

Innenansicht des schwedischen D-Zugwagens.

Die in Abb. 47 ersichtliche Inneneinrichtung ist vornehm
und bequem, Winde und Decke sind aus naturpoliertem Holz.
Die Sitzbinke und teilweise logen Sessel sind mit Leder iiber-
zogen. Auller der Deckenbeleuchtung sind noch Leselampen
vorhanden. Der Wagen hat breite Langsgepicknetze mit
Drahtgeflecht. Auflerdem ist noch an jedem Wagenendo eine
besondere Gepiickablage. Der Fullboden ist mit Teppichen
ausgelegt,
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Derartige Salonwagen 2. Klasse verkehren in Schweden
geit 1915 und konnen ohne Zuschlag von den Reisenden
benutzt werden. i

Abb. 47. Innenansicht des sechwedischen Salon-Wagens.

5. Vierachsiger Sehlafwagen 1./2. und 3. Klasse der
Schwedischen Staatshahn,

Als dritten Wagen der Schwedischen Staatsbahn finden
wir den in Taf. 4, Abb. 4, dargestellten Schlafwagen. Er
wurde im Jahre 1932 von der Aktiebolaget Svenska Jarnvigs-
verkstiderna, Arlov erbaut. Von den insgesamt 12 Abteilen
sind 7 Abteile 1./2. Klasse'und 5 Abteile 3. Klasse.

Die Hauptdaten des Wagens sind wieder dieselben, wie
bei den anderen Wagen. Zu vermerken ist lediglich noch:
Gewicht ohne Wasser 52700 kg, Schlafplitze 1. Klasse 7 oder
2, Klasse 14, Schlafplitze 3. Klasse 15.

Wagenkasten- und
Drehgestelle sind wie-
derum genietet. Auller
der elektrischen Heiz-
ung besitzt der Wagen
noch eine Dampfheiz-
ung System  Vapor.
Luftsauger sorgen fir
die Entliftung. Fuar

die Wasserversorgung
sind  zwei Wasserbe-
hilter mit zusammen
6601 Inhalt vorhanden.
Der Lichtstrom wird

auch bei diesem Wagen
vom Achsgenerator mit
Batterie oder iiber
Transformator vom
Fahrstrom entnommen.
Drehgestell und Bremse
wie bei den vorstehen-
den Wagen.

Abb. 48, Schlafabteil 3. Klasse des Die Ausst-a-t._tl:mg
schwedischen Schlafwagens, eines Abteils 3. Klasse
ist aus Abb., 48 =zu

ersehen. Im Abteil und dazugehérigen Gang sind Winde
und Decke aus gestrichenem Holz, Tiiren und Leisten aus natur-
poliertem Holz. Die Polster sind mit Pliisch iiberzogen. Der
FuBboden ist mit Teppichen belegt. In der 1./2. Klasse sind

Winde und Tiiren aus naturpoliertem Holz. Die Decke ist

auch hier gestrichen. Die Polster haben Stoffly .ige. Die
Ausstattung der Abteile ist in beiden Klassen recht wohnlich.

6. Vierachsiger Sehlafwagen 2./3, Klasse der Polnischen
Staatshahn.
Der ausgestellte polnische Touristenzug, bestehend aus der

oben beschriebenen Lokomotive und drei Wagen, wird von
den Besuchern besonders gern besichtigt. Finden sie doch in

diesen drei Wagen alle Moglichkeiten, um sich eine lange Reise

auf der RKisenbahn aullerordentlich angenehm gestalten zu
kénnen. Hs stehen fiir die Nacht schine Schlafabteile zur

Vertiigung; in dem Badewagen kann man sich bestens er-
frischen und zum Zeitvertreib sich in den Bar-, Tanz- und
Kinowagen begeben. Dieser Zug ist gebaut fiir weite Reisen
mit mehreren Ubernachtungen, z. B. fiir zehntéigige Ski-Reisen:
Cracovie, Worochta, Stawsko, Krynica, Zakopane, Wista,
Cracovie oder Buropa-Reisen: Warschau, Berlin, Briissel,
Paris, Marseille, Cannes, Mailand, Wien, Warschau.

Die Wagen wurden von Lilpop, Rau und Loevenstein,
Warschau gebaut. Abgesehen von dem gleichen, vom gewdéhn-
lichen nicht abweichenden AuBern und dem stahlblauen An-
strich aller Wagen sind sie auch in den Hauptabmessungen
gleich:

Wagenlange iiber Puffer . 22020 mm

Wagenkastenlange . . . . . . . . . . . .20720
Wagenkastenbreite tiber Auflenbleche . . . 2980 ,,
Wagenkastenhéhe iiber SO. . . . . . . 3985
Drehzapfenabstand . . . . . . . . . 14600
Drehgestellachsstand 2150 ,,

Die Wagen sind nicht kurzgekuppelt und kénnen daher
beliebig getrennt werden.

Die Untergestelle und Gerippe der drei Wagen bestehen
aus gewalzten Stahlprofilen; Seitenwinde und Dach sind mit
Stahlblechen verkleidet. Sie haben eine Niederdruck-Dampf-
heizung System Friedmann und eine elektrische Beleuchtung
System Hera mit einer Spannung von 24 V. Die Drehgestelle
sind amerikanischer Bauart und mit einer Westinghouse-
bremse und Handbremse versehen. Die Beliiftung geschieht
durch in die Lampen eingebaute Sauger.

In Taf. 4, Abb. 7, ist der Schlatwagen in Grund- und
Aufrill dargestellt. Er wiegt 46670 kg. Die Kopfenden des
Wagens sind, dhnlich der Reichsbahnbauart 1924, zugespitzt.
Der Seitengang ist von den Vorrdumen durch Pendeltiiren
abgetrennt. ’

An einem Ende des Wagens liegen drei Abteile 2. Klasse
mit je vier Betten und am anderen Ende fiinf Abteile 3. Klasse
mit je sechs Betten. Insgesamt kénnen also 27 Personen unter-
gebracht werden. In den Abteilen ist keine Waschgelegenheit,
dafiir befinden sich in der Mitte zwei Waschriume mit je zwei
Waschbecken. Wie iiblich sind auflerdem an beiden Enden
Aborte mit Wascheinrichtung, so dall sich sechs Personen
gleichzeitig waschen kénnen. In der 3. Klasse sind die Sitze
mit Leder, in der 2. Klasse mit Pliisch bezogen. Bemerkens-
wert ist, dafl in der 3. Klasse die Gepicknetze tiber den Sitzen
bei voller Besetzung nach Auflegen von Matratzen als Schlaf-
gelegenheit benutzt werden. Am Tage sind die Matratzen
unter dem aufklappbaren Sitz untergebracht. Die Riicklehne
wird wie iiblich nachts hochgeklappt. Zum Unterbringen des
Gepicks sind die Réume iitber dem BSeitengang nach dem
Abteil zu gedffnet. Der Tisch am Fenster dient im hoch-
geklappten Zustand mit den darunter befindlichen Tritten
als Leiter zum Besteigen der oberen Betten. Die Winde sind
aus naturpeliertem Holz, die Decken gestrichen. Vor den
Fenstern sind Schiebevorhiinge. In den Tiren befinden sich
zusatzliche Liiftungsschlitze.
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7. Vieracksiger Badewagen der Polnischen Staatshahn,

In Taf. 4, Abb. 8, ist der Badewagen dargestellt. Er hat
ein Gesamtgewicht von 48290 kg. Die Hauptmerkmale der
Wagenkonstruktion sind oben schon hervorgehoben worden.

Der Badewagen besitzt an einem Ende einen Abort, vier
Duschriaume und zwei Wannenbader, in der Mitte einen kleinen
Warteraum und am anderen Ende einen Frisiersalon, ein
Abteil fiir zwei Mann Bedienung mit Schlafgelegenheit und
eine Zentrale fiir kaltes und warmes Wasser. Letzteres wird

Abb. 49. Bad im polnischen Badewagen.
durch Dampfschlangen von der Hauptdampfleitung aus
erhitzt. Es sind drei Kaltwasserbehilter mit zusammen 3750 1
und ein Warmwasserbehilter mit 360 | Inhalt vorhanden. Das
Wasser wird mit Druckluft
gefordert. Dazu befindet sich
ein  Luftbehilter mit 560 1
Inhalt unter dem Wagen. Lr
wird auf den Stationen durch
einen Damptkompressor und
im Bedarfsfalle bei der Fahrt
durch eine Handpumpe auf-

gefiillt. Der Druck in den
Wasserbehiltern darf nicht
mehr als 2 atit und nicht

weniger als 0,5 atii betragen.
Die Einrichtung von Bad und
Frisierraum zeigen Abb. 49
und 50. Im Warteraum und
Gang sind die Winde mit
dunklem poliertem Holz aus-
gestattet. Vor jedem Dusch-
raum ist zunichst eine Klei-
derablage. Die die beiden
Réume verbindende Tiir ist
ebenso wie die Fenster mit
einem Gummivorhang versehen. Die Leitungen fiir kaltes und
warmes Wasser sind lings der Seitenwand unter den Fenstern
verlegt.

Abb. 50. Frisierrawm im
polnischen Badewagen.

8. Vierachsiger Barwagen der Polnisehen Staatshahn.

Sein Gewicht betrigt 44900 kg.
aus Taf. 4, Abb. 9, zu ersehen.

Der Tanzsalon mit Bar hat bei einer Breite von 2730 mm
eine Lange von 14675 mm. In einer licke befinden sich das
Biifett mit eingebautem RKisschrank und drei Barstiihle. Mit
dem Biifett ist durch eine Tir ein kleiner Kiichenraum mit
Kohlenofen verbunden. Sechs kleine runde Tische mit einer
Anzahl Stiihlen und einige festeingebaute Sessel mit blafigriinen
Lederbeziigen fiillen den Raum vor der Bar aus, wihrend der
itbrige Salon in erster Linie zum Tanzen zur Verfiigung steht,
Hier liegt Parkettfullboden. Einen Uberblick iiber den gesamten

Die Raumeinteilung ist

1

Raum, dessen Wiinde mit dunklem Palisanderholz belegt, und
dessen Decke aus hellen Ahornfurnieren besteht, gibt Abb. 51.
Die Tanzmusik liefert eine in dem anschliefenden Raum unter-
aebrachte Radioanlage mit Plattenspieler. Weiter befindet
sich hier auch ein Filmvorfilhrungsapparat. Der Raum ist
mit feuerfestem Stoff ausgeschlagen. Unter dem Fullboden
dieser Operateurkabine befinden sich die Klappstiihle, mit
denen zu den Vorstellungen die Tanzfliche schnell in einen
Zuschauerraum verwandelt werden kann. Der letzte Raum
des Wagens ist an dieser Seite als Wohn- und Schlafabteil fiir
zwei Mann Bedienung ausgebildet.

9. Vierachsiger Schlafwagen 1./2. Klasse fiir Luxusziige der
Internationalen Sehlafwagengesellschaft.

Die ISG. zeigt den Besuchern der Ausstellung zwei ihrer
modernsten Schlafwagen, konstruiert von Les Entreprises
Industrielles Charentaises, Aytré. Wenn beide Wagen auch
dullerlich fast gleich aussehen und in dem Léngen- und Breiten-
mal iibereinstimmen, so sind sie doch in ihrem konstruktiven
Aufbaun und ihrer Inneneinrichtung wesentlich verschieden,

Hier sei zunichst der Luxusschlafwagen beschrieben.
Seine Hauptdaten sind:

Gewicht (betriebsfertic) . . . . . . . . . 50000 kg
Wagenliange tiber Puffer . . . . . . . . . 23452 mm
Wagenkastenlinge (ohne Vorbauten) . . . . 20300 ,,

2822
4005
16000 ,,
2500 ,,

16

Wagenkastenbreite iiber Auflenbleche .
Wagenkastenhohe iiber SO.
Drehzaptenabstand
Drehgestellachsstand ¥R omow g
Platzzahl 1. Klasse (4 Abteile) 4]
A R -1
Samtliche tragenden Teile sind aus Stahl. Der Konstruk-
tionsgedanke ist verschieden von dem der vorstehend be-
schriebenen Wagen. Wih-
rend dort, besonders aus-
gepragt bei Wagen 2, der
Kasten in seiner Gesamtheit
als Tragkonstruktion wirken
soll, hat man hier Kasten
und Untergestell als tragende
Elemente bewulit getrennt
und jedem seineWiderstands-

tahigkeit unabhingig vom
anderen gegeben.
Das  Untergestell  be-

steht an beiden Enden bis
einschlieBlich Drehpfannen-
triger aus einem groflen
StahlguBstiick. Beide Gulb-
stiicke verbindet in der Mitte
des Wagen liegend ein an
seiner hdchsten Stelle 690mm
hoher aus Blechen zusammen
genieteter ischbauchtriiger (Tat. 5, Abb. 4). Die Verbindung zu
den duBeren Langtrigern, die mit Riicksicht auf den Zusammen-
bau aus einem Z- und L-Kisen zusammengenietet sind, bilden
gekiimpelte Blechtriger. Auch das iibrige Kastengerippe, bei
dem weitgehend von geprefiten Konstruktionsteilen Gebrauch
gemacht wurde und die 259 kupferhaltigen 3 mm starken
Seitenwandbleche sind durch Nietung miteinander verbunden,
Bemerkenswert ist noch, daB die cigentliche Wagenkasten-
konstruktion vor den Vorrdumen abschlieBt. Die Vorbauten
selbst sind sehr leicht ausgebildet. Die Krifte werden hier
lediglich vom Untergestell aufgenommen. Das Dachblech
besteht aus 1,5 mm starken mit Leinwand riickseitig beklebtem
Duraluminium. Gegen Wirme und Gerdusche ist es noch mit
einer 11 mm starken Isolationsschicht geschiitzt. Mit dem

Abb. 51. Bar- und Tanzraum im
pelnischen Barwagen,
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i. 4. Fortsehritie

gleichen jedoch 15 mm starken Material sind auch die Seiten-
wandbleche belegt.  Auch der Fullboden ist gut isoliert.

Die Zugstange ist nicht durchgehend, sie ist mit den
Puffern nvlmppv]t

Die Drehgestelle amerikanischer Bauart haben Rahmen
aus einem hlcl]ﬂgllﬁhhl(l\. Auch der obere und untere Wiege-
balken sind gegossen. Die Achsen laufen in SKF.-Rollen-
lagern. Kin Drehgestell ist mit Lichtmaschine ausgeriistet.
5 ersichtlich,
Mitte liegen die vier Abteile 1. Klasse (Abb. 52). Je
zwei Abteile lassen sich mit-
einander verbinden. Die dunkel
gehaltene Wandverschalung aus
Holz ist mit Blumen- und
Schmuckgebilden belebt. Die
Kuppeldecke mit Kassette
ist weil. Uber der obersten
Gummiauilage des Fulibodens
liegt ein Teppich. Auler der
Deckenbeleuchtung ist, abge-
sehen von der iiblichen Lese-
und Nachtlampe, noch eine
Wandbeleuchtung vorhanden.
Letztere fehlt in den Abteilen
2. Klasse mit Riicksicht auf
das obere Bett, wihrend sonst
die Einrichtung dort #&hnlich
ist. Der Wagen besitzt nur an
einem FEnde einen Abort. IMr
den Schaffner steht ein Schlaf-
sitz im Gang zur Verfigung.

Der Wagen ist mit einer
Warmwasserheizung versehen,
die iiber einen Kohleofen oder
mit einem Dampfinjektor Bau-
art Korting betrieben wird. Die Heizkdrper in den Abteilen
sind einstellbar. Fiir die Wascheinrichtungen ist ein Warm-
wasserhbereiter vorhanden.

Die Raumeinteilung ist aus Taf, 4, Abb.
In der

\-‘fﬁ |

Abb. 52. Schlafabteil 1. Klasse

im Luxus-Schlafwagen der LSG.

10. Vierachsiger Schlafwagen 1./2./3. Klasse der
Internationalen Schlafwagengesellschaft.
Dieser Wagen ist fir den normalen Reiseverkehr be-
stimmt. Seine Hauptdaten sind:
Gewicht (betriebsfertig) . . . .
Wagenlinge tiber Puffer ;
W dgenlmstanlangc (ohne Vork autell)

. 54000 kg
23452 mm
205600,

Wagenkastenbreite iiber AufBlenbleche . 2822 ,,
Wagenkastenhihe tber SO. 4000 ,,
Drehzapfenabstand . . . . . . 16000 ,,
Drehgestellachsstand . . . . . 2500 ,

Platzzahl (normal) 1. Klasse il,f[, bzw. 2 Klasse 22

Die 3. Klasse-Abteile wurden nur fir die Ausstclhmg
eingerichtet.

Der konstruktive Aufbau des Kastens ist der allgemein
iibliche. Die gesamte Innenverkleidung bhesteht aus Blech.
Dic Kopfstiicke des Untergestells sind auch bei diesem Wagen
vinschlielflich l)whatuhltruffer aus einem Stahlgulistiick. An
diese sind hinter der I.’L\t-t-fOI m die Hduptldngtrager aus U-LKisen
angenietet. Auch das {ibrige Untergestell und der Wagenkasten
bestehen im wesentl l(‘hL‘ll aus mellcisen die dur(h Nietung
miteinander verbunden sind. Seitenwinde und Dach sind aus
kupferlegierten Blechen. Die eigentliche Kastenkonstruktion
geht auch bei diesem Wagen nur bis zum Vorraum. Die Auf-
hauten iiber diesen sind ]e](ht gehalten. Die Zug- und Stol-
vorrichtung ist wiederum miteinander gekuppelt, die Zug-
stange mnicht durcl hgehend.

Die amerikanischen Drehgestelle sind in ihrem Aufbau die

Die Internationale Ausstellung in Paris 1937. O~ Liserhahnwesens:
; ; ; ' A und wird
gleichen, wie bei dem vorstehenden W 95

jedoch hier in Gleitlagern.

Die Inneneinrichtung umfalit elf Abteile, zwei Aborte und
eine Anrichte fiir den Begleiter, dem im Gang ein Schlafsitz zur
Verfiigung steht. Zwei Abteile sind wie tiblich durch Tiiren in
den Z-Winden zu vereinigen. Man zeigt drei Gruppen zu zwei
Abteilen, von denen jew eils das eine zum Tagesaufenthalt und
das andere fir die Nacht hergerichtet ist, und zwar fiir einen,
zwei und drei Reisende pro Abteil (s. Abb. 53). Wie oben schon
gesagt wurde, ist die gesamte Wand- und Deckenverkleidung
aus DBlech und gestrichen.
Dieses ist zur Gerdusch- und
Wiirmeisolation genau so wie
die Aullen- und Dachbleche
mit Isolationsmaterial riick-
seitig belegt. Die Innenein-
richtung ist im dbrigen nor-
mal; Warmwasserheizung fir
Kohle und Dampf; Warm-
wasserversorgung; Beleuch-
tung mit Nacht-, Lese- und
Waschtischlampe;  Liiftung
durch Fenster mittels Glas-
lamellen, durch Liiftungs-
schlitze unten in der Tir und
durch Deckensauger.

11. Vierachsiger Wagen fiir
Nahverkehr der Belgischen
Staatshahn.

Die Belgische Staatsbahn
stellt drei Stahlwagen neuer
Bauart aus, die einer Reihe
von 500 Wagen entstammen.
In drei verschiedenen Ausfihrungen, von denen je ein Wagen
gezeigt wird, wird diese Bauart ausgefiihrt, und zwar als reiner
3. Klasse-Wagen, als 2./3. Klasse-Wagen und als 3. Klasse- und

iepackwagen (Abb.54). Da die Hauptdaten aller Wagen
gleich sind, seien sie vorweg genommen:

Abb. 53. Schlafabteil 2. Klasse

im Schlafwagen der ISG.

Abb, 54. 3. Klasse und Gepiickwagen fiir Vorortverkehr der
Belgischen Staatsbahn.

Mittleres Gewicht .

Wagenlinge tiber Puffer
Wagenkastenlinge . ‘
W rl"fE'l]k(l‘atean‘EItG uber Amﬁonblc(‘hc .
\Va‘gu] zastenhohe tber SO.
Drehzapfenabstand 15956 ,,
Drehgestellachsstand .. 2500 ,,

Dle Platzzahlen sind bei den onmc]ncn Wagen:

. 42000 kg

. 2275606 mm

. 21456 ,,
2825
3776,

3. Klasse-Wagen Sitzplitze . . . . . . . . 94
3. Klasse- \ViULn Stehplatze . . . - 50
2./3. Klasse- W agen Sitzplitze 2./3. Klasse . . 38/36
2./3. Klasse- Wagen Stehplatze . . . . . . . 50
3. Klasse- und Gepidckwagen Sitzplitze . . . 77
3. Klasse- und Gepackwagen Stehplitze . . 40
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on der Vereinigung der Belgischen Fahr-

~wickelt  worden. Besonders kenn-
‘ue grofien Doppelschiebetiiren der Eingiinge,
die automatisch geschlossen werden, um die Aufenthalte auf
den Bahnhéfen abzulkiirzen. Die in der 3. Klasse 1000 mm und
in der 2. Klasse 1200 mm breiten Fenster sind nur z. T. zu
dftnen, und zwar sind diese in der Mitte w aagerecht geteilt,
Die %chrzb(’l sind aus Seluritglas.

o adl
E

Die Wagenkisten sind unter Verwendung von gezogenen
Profilen grifitenteils durch Nietung zusammengefiigt. Teil-
\\'c'i\‘el‘ cauch von der Schweillung (xehrfuuh nemavht worden.

Simtliche Bekleidungsbleche sind angenietet. Die Drehgestelle
habeu ;1111el]l\dl‘|lhtlle Bauart. Sie haben teils Rahmen aus
StahlguB, teils solche aus Prefiblechtrigern. Die Wagen
bomtzen eine durchgehende Zugstange und haben zur Hilfte
Puffer mit ]\mutvrlorn zur anderen Hilfte Puffer mit Wickel-
federn und einer zusitzlichen Gummitederung. Die Geschwin-
digkeit der Vorortwagen ist auf 120 km/h begrenzt. Sie haben
Westinghouse-Bremse mit Schnellbremsewirkung.

Abb.

o)l

(=, 2

3. Klasse im Vorortwagen der Belgischen Staatsbahn.

Die Raumeinteilung des 2./3. Klasse-Wagens ist aus Taf, 4,
Abb. 10 ersichtlich. Jeder Wagen hat zwei grofie Plattformen
mit 25 bzw. 15 Stehplatzen. Die Sitzplatzanordnung ist in
der 3. Klasse (Abb. 55) 312, in der 2. Klasse 2 +2. Die
Polstersitze der 2. Klasse sind mit Pliiseh bezogen, die 3. Klasse
hat Holzbiinke. Winde und Decke sind aus Blech, nur in der
2. Klasse sind die Winde mit Stoff bespannt, sonst sind sie

. gestrichen. Der Fuliboden besteht in der 3. Klasse aus Magnesia-
zement, in der 2. Klasse ist dieser noch mit Expansitkork und
Linoleum bedeckt. Die Beschlige sind in der 2. Klasse aus
Neusilber, in der 3. Klasse aus Leichtmetall und alle auBerhalb
des Wagens befindlichen aus poliertem nichtrostendem Stahl.

Die Dampfheizung der Wagen ist mit einer automatischen
Temperaturregelung versehen. Die Anlage ist berechnet fiir
cine Raumtemperatur von 15 bis 187 C bei einer Aulien-
temperatur von —109C.  Zur Beliiftung sind blasende Ven-
tilatoren in die Decken ecingebaut. Sie sind gruppenweise
zusammengefalit und werden vom Zugpersonal von den Platt-
formen aus bedient. Die Lichtversorgung geschieht wie iiblich
mittels Achsgenerator und Batterie.

VI. Giiterwagen.

1. Sehotterwagen ., Bauart Talbot* der Deutsehen Reichshahmn.,

Der Schotterwagen dient zur Beférderung von St teinschlag,
Splitt und <r0\\.1sc']wnem Kies und findet hduptqu(hhch bEI
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der Erneuerung von Gleisanlagen Verwendung. Die Haupt-

daten des Wagens sind:
Eigengewicht mit Hand-
Im(leue\vl(,hthracrfahlu]\011
Linge tiber Puffer

114t
20/21 ,,
6900 mm

und KK-Bremse

(nnlﬂte Breite 3100 ,,
Hohe des Wagens 3050,
Achsstand 3200
Inhalt . 12,5 m3
Der l\Q}l\tfuktl\"(‘ \uﬂmu (los oenwtoten \“‘. agens ist aus
Abh. A6 ersichtlich. Unter dem Boden des tn(htu‘torm[non

Wagenkastens befindet sich ein Entladesattel. In den beiden

Abb. 56. Schotterwagen Bauart Talbot der Deutsehen Reichshahn.

sseiten des Wagens sind je zwei Offnungen, die durch
Walbschieber verschlossen werden. Beim Entladen wird mit
diesen die austlieBende Menge und durch die darunter an-
geordneten Leitbleche und Klappen die Entfernung von der
Wagenmitte nach den Seiten des (leises oder nach der Gleis-
mitte eingestellt.

Den gréfiten Nutzen bringen die Wagen bei der Be-
schotterung betrieblich stark belasteter Strecken, wo in kurzen
Zungpausen grofie Mengen entladen werden kénmen.

Lia

2. Milch-Kesselwagen der Franzisisechen Gesellsehaft
»Les Messageries Laiticresse.
Neit 1927 hat die genannte Gesellschaft Milch-Kesselwagen
auf StraBie und Schiene in Betrieb. Der hier ausgestellte Wagen

Abb.

#7. Milehkesselwagen der Tranzdsischon Clesellsehalt |, Tes

Messageries Laitiores®,

(Abb. 57) trigt vier Kessel mit je 30001, also insgesamt
120001 Mileh. Die Hauptdaten des Wagens sind:
Eigengewicht/Tragfihigkeit 8980/20000 ke

Eigengewicht jedes Kessels mit Untersatz . 1270 ,,
Gesamtgewicht leer 14060 ,,
Gesamtgewicht gefiillt . 22060 ,

Achsstand
2. Heft

G000 mm

=

[

IHELN
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Die Kessel lassen sich mit dem Untersatz nach Lisen der | bestehende Kondensator liegt unter dem Wageiee

am Langtriiger befindlichen Verschraubungen durch Einhiingen | durch den Fahrwind gekiihlt. Das flissige/Kondensat durt.

von Ketten in die Osen an den oberen vier Ecken des Unter- | lauft zuniichst den Entspanner, wo es C\j)(Ln{II(‘[L und ablkiihlt, T -
satzes abheben und werden mit Untersatz von und zum Bahn- | um von dort durch den Kiihlwasserbehilter die einzelnen Ver-

hof mit StraBenfahrzeugen beférdert. Die Kessel selbst sind | dampfer, die jeweils automatisch geregelt werden, gleichmiflig

aus nichtrostendem Stahl und gegen Kilte und Wirme durch | zu speisen. Die Verdampfer bestehen aus Kupferrippenrohren.

eine Isolationsschicht und einen dulieren Blechmantel, dessen Durch diese Einrichtung wird ein tiefer Temperatursturz
oberer Teil leicht abnehmbar ist, geschiitzt. Der Wagen ist | im Wagen erreicht. Auch in der wirmsten Jahreszeit senlkt sich

=

mit Luftdruckbremse Banart Westinghouse und Handhebel- | die Temperatur bis auf fast 0Y C. Diese Wagen, die sich nach
bremse ausgeriistet. Angabe der Gesellschaft gut bewdhrt haben, diirften jedoch
nur fiir Kurse ohne lange Aufenthalte geeignet sein.

3. Zwei Kiihlwagen Franzosischer Privatgesellschaften
(Société @ Exploitation des Wagons Frigorifiques du Réseau de
PEtat (SEF.) und Société Francaise de Transports et Frigori-

fiques (leul'.).

Die von den beiden Gesellschaften ausgestellten Kiihl-
wagen haben folgende Kiithleinrichtung:

a) SEF. Kithlmaschine mit Antrieb von der Achse,

b) STEF. Eistillung.

Der erstere Wagen wurde auf Grund von Versuchen im
Auftrag der Gesellschaft durch die ,,Etablissements Lalo
Mignonac' konstruiert. Die Hauptdaten des dlteren genieteten
Wagens sind:

Abb. 59, Kithlwagen der ,,Société Francaise de Transports of

- . E - 3 = A
Gewicht (vor dem Umbauv) . . . . . . . . 17600 kg = e
. . S A I'rigorifiques
Linge tiber Putfer . . . . . . . . . . . . 10702 mm
Castenla 0602 : y 5
{3‘“10“{“%6 ERE W s B 8 W e W o R g_)-() 2] Der zweite Wagen (Abb. 59), der fiir den durchgehenden
\asten JI'?the S “3(’)” % franzosisch-englischen  Verkehr gebaut wurde, hat ebenfalls
_\(,]m;ltan]c = : )I . B Doppelwinde mit 100 mm  Zwischenlage aus Expansitkork.
. NiETe . S m- : - r . ks . : .
:I“L{'l(“ ACRE e Lo Die aut dem Wagendach befindlichen Windrider treiben in dem
2auminhalt - Ce e 395 md ST e o
oo : IOO(;H unter der Decke liegenden IKanal Ventilatoren an, die eine
’ o T " . BT . i < i
Nutzlast . . . . . B o f W kg Luftumwiilzung tiber die Eishbehilter an den Stirnwinden und

Der Wagen ist '/,\\m(hen (Iu ;'i.ulivmn Holz- und inneren
Hl(*(-h\'ersc‘-hahmg durch cine 100 mm starke Expansitkork-
schicht isoliert und ist mit zwei Ventilatoren ausgertistet, die

von dort aus durch das Innere des Wagens zur Decke erzeugen.
Vorgekiihlt werden die Wagen mit Hilfe von besonders einzu-
bringenden elektrischen Ventilatoren mit Stromzufithrung von
aullen.  Die Kithltemperaturen liegen bei der Fahrt zwischen
g und 100 C. Die Kiithldauer betragt fiir eine Iillung ungefihr
4 Std.  Die Hauptdaten des Wagens sind:

 Gewicht einschlieBlich 2200 ke Kis . . . . . 12500 kg

| Lange iiber Puffer . . . . . . . . . . . . 10364 mm
Linge des Kastens . . . . . . . . . . . . 9264
Breite des Kastens . . . . . . . . . . . . 2514
Achsstand . . . . . . . . . . . ... . . 6500 ,
Ladefliche . . . . . . . . . . . . . . .. A7, m?

- Rauminhalt . . . Lo 43 md

‘ Wagenbaulich 1)101(* (Im Wap(‘n m('hfs l)c.sonde,r( Die

Profilkonstruktion ist genietet. Die Achsen laufen in Gleit-
lagern. Der Wagen ist mit Luftdruckbremse Westinghouse
LUVI. fiir Giiter- und Personenziige, mit Luftsaugebremse
Clayton und mit einer Handhebelbremse auf jeder Wagenscite

| ausgeriistet. Ifiir die Mitnahme in Personenziigen ist eine Heiz-
leitung vorgesehen,

Damit ist der Gang durch die Internationale Eisenbahn-
Abb. 58. Kihlanlage im franzosischen Kihlwagen der SET. Ausstellung 1937 in Paris beendet. Die Ausstellung zeigte den
) ' vielen Besuchern, dafi die Eisenbahnen aller Liander unermiid-
den Luftumlauf erzeugen. Der Hilfsgenerator tiir die Venti- | lich an der Verbesserung des Fahrzeugparkes zu ihrem Wohl
latoren und der Kompressor werden von der Achse iiber eine | weiterarbeiten; dem Fachmann aber gab sie Gelegenheit,
Zwischenwelle mit Riemen angetrichen. Der Antrieh lalt | seinen Gesichiskreis iber die Grenzen seines Landes zu er-
sich bei Leerlauf des Wagens aunsschalten. Vor den Kom- | weitern, um daraus neue Ideen fiir die Zukunft zu schiépfen.
pressor (Abb. 538) ist noch ein Fahrtwendegetriebe mit Unter- | Infolge der Vielzahl und Verschiedenartigkeit der ausgestellten
setzung geschaltet, um bei jeder Fahrtrichtung gleichen Dreh- | Fahrzeuge konnte hier nur in grolien Ziigen auf das Wesentliche
sinn zu haben. Der Kompressor arbeitet mit drei Zylindern, = hingewiesen werden. Es erscheint jedoch im Rahmen der
die durch einen Kiihlwasserumlauf gekiihlt werden. Als = gestellten Aufgabe unvermeidlich, dali manches Wertvolle
Kithlmittel dient Methyl-Chlorid. Der aus I\upfo]s(hl.m'ren | noch unerwithnt blieb.

,S(mri/.'(,ho i u'm,cm Heft !J('sp.iuchuwn oder rmr,truqu‘w B.f.!(hu smrﬂ durch alle Bt{(.Ja.J'J,u,n.riiuﬂ‘/eu, zu bezielen.
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