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Die Eiseiibalinfahrzcuge auf der Internationalen Ausstellung in Paris 1937.
Von Roiclisbnlini'at Dipl.-Ing. Utnnz Jessen, Neisso (O./S.) imd Ruichsbahnrat Dr. Ing. Kaab, Berlin.

Hierzu Tafel 3 bis 5.

Die EisenbahnliaUe auf der Internationalen Ausstellung
in Paris 1937 ist auf den Gleisanlagen des „Gare des Invalides"
untergebracht. Sie niinnit im gewaltigen Rahmen der Welt
ausstellung nur einen bescheidenen Teil ein, wenngleich eine
ganze Reihe von Fahrzeugen der verschiedenen Länder und
Eisenbahnen ein beredtes Zeugnis für Art, Arbeiten und Fort
schritte auf dem Gebiet der Eisenbahnfahrzeugteehnik ablegen.
Den Eisenbahilfachmami interessieren dabei die mamiigfaltigen
Lösungen, die zur Erreichung größter Wirtschafthchkeit und
Sicherheit von den Konstrukteuren gefunden wurden. Er be
dauert nur, daß trotz der Fülle des Gebotenen die Vollständig
keit innerhalb der einzelnen Gattungen fehlt.

Unsere Aufgabe soll es nun sein, eine technische Dar
stellung und eine Übersicht über das Wesenthchste an den
ausgestellten Fahrzeugen zu geben. Wir folgen bei unserem
Bericht keinem der Wege durch die Halle, sondern ordnen die
Fahrzeuge nach ihren Hauptgattungen.

I. Dairipflokomotivcn.
Im Gegensatz zu früheren Eisenbahnausstellungen ist die

Dampflokomotive nur in geringer Stückzahl vertreten.
Neben einer polnischen Schnellfahrlok. werden niu- noch

zwei russische Dampflok, gezeigt. Frankreich stellt ein Schnitt
modell in natürlicher Größe einer älteren 2' C 2'-Dampflok. aus,
an dem den Besuchern in eindrücklicher Weise durch auf

leuchtende bunte Lampen der Weg der F.euergase und des
Dampfes in der Lok. gezeigt wird. Daneben besitzen die
kleinen Modelle neuerer französischer Dampflok, beachtlichen
Liebhaber wert.

Wir gehen aber sogleich zur Betrachtung der Betriebs
dampflok. über.

1. 2' C l'-Stroinliiiienlokoinotive der Polnischen Staatsbahn,

Baureihe Pm 3(1.

Dicht neben ihrem leichten Touristenzug steht die in
stahlblaue Stromhnienverkleidung gehüllte 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 völlig glatt und großflächig
und umfaßt sämtliche Kesselarmaturen, Luftpumpe undSpeise-
eiimichtungen. Vorn am Drehgestell ist sie heruntergezogen
und nach unten zu mit großem Bogen ausgerundet. Kleine
Klappen geben Zugangsraöglichkeit zu den wichtigen Teilen.
Das Triebwerk und die Kuppelachsen bleiben frei und können
daher im Betriebe gut überwacht und abgeölt werden. Vorn
oben an der Rauchkammer ist die Stirnflächenverkleidung
mittig geteilt und aufklappbar. An den Zylindern besitzt sie
größere Klappen, die mittels Vorreiber geschlossen werden.
Am Führerhaus ist die ̂ 'erkleidung windschnittig abgeschrägt.
In ilirer schrägen Fläche sitzen Fenster und Lüftungsschlitze.

Der Tender ist gleichfalls völlig verkleidet. Der Kohlen
vorratsraum ist oben durch Bleche abgedeckt. Fast über die
gesamte Länge können 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 gefüllt werden
kann. Zwei Betätigungshebel zum seitUchen Herausklappen
befinden sich im Führerstand. An die Stirnfläche des Tenders
i.st ein Faltenbalg blind angebaut, um den Anschluß an den
Zug herzustellen. Eine Durchgangsmöglichkeit besteht nicht.

Wie die Schnittbilder 2 und 2 a zeigen ähnelt der Auf
bau der Lok. im ganzen den Einheitsbauarten der Deutschen
Reichsbahn.

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

Abb. 1. 2' C l'-Stromlinienlokomotive Baureihe Pm 36 der
Polnischen Staatsbahnen.

2000 mm Raddurchmesser sind fest im Rahmen gelagert und
geben der Lok. einen festen Achsstand von 4300 mm. Ihre
unten liegenden Federn sind durch Längsausgleichhebel aus
geglichen; von der letzten Kuppelachse ist der Federausgleich
durch Winkelhebel zur hinteren Laufachse weitergeleitet. Die
hintere Laufachse hat gleichfalls 1000 mm Raddurchmesser
und läuft in einem Deichselgest ell leichter Bauart mit Schrauben-
f ederrü ckstellVorrichtung.

Die Lok. besitzt einen Barreimahmen von 80 mm Stärke,
der in seinem hinteren Teil schwächer gefräst ist, um der Lauf
achse den Raum für ihr seitliches Ausschwenken zu geben.
Viele größere Aussparungen lassen den Rahmen leicht er
scheinen, doch sorgen große, angeschraubte obere Bleche und
starre Querverbindungen für gute seitliche Steifigkeit. Der
Pufferträger ist aus Preßblechen zusammengesetzt. Die Puffer
teller sind mit langer Haube ausgebildet, um den Anschluß an
die Stromlinienverkleidung zu erreichen.

Das Triebwerk besteht aus zwei außenliegenden Zylindern
mit 530 mm Durchmesser. Die Kolben sitzen auf durch
gehenden Kolbenstangen, deren kegelförmige Enden mittels
Keil in den zweischienigen Kreuzköpfen befestigt sind. Der
Kolbenhub beträgt 700 mm. Die Treibstangen greifen an der
mittleren Kuppelachse an.

Der Kessel, für einen Höchstdruck von 18 atü gebaut, hat
im Langkessel einen äußeren Durchmesser von 1654 mm bzw.
1688 mm. Er ist aus 17 mm starkem Stahlblech in allen Teilen
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genietet. Die kupterne Feuerbüchse ist gleichfalls geniet.t.
Ihre Wandstärke beträgt 15 mm, im verstärkten Rohrfcld
30 mm. Die Ro.stfläche von 3,86 m- ist 2443 mm lang und
1600 mm breit. Sie ist in vier Pvoststabfelder aufgeteilt, von
denen das zweite als Kipprost ausgebildet ist.

Der Kessel hat eine Gesamtheizfläche von 269,2 m^ bei
30 Rauch- und 115 Heizrohren von 6000 mm Rohrlänge. In
den Rauchrohren liegen die Uberhitzerelemente bestehend aus

Zur Bremsung ist mu' ein Luftzvlinder vorgesehen.' Die
Laufachsen sind ungebremst, die drei Küppelachsen nur ein
seitig abgebremst. Die Hauptbroraswelle liegt vor" zw-="hen
der zweiten Drehgestellachse und der ersten Kuppeiachse. Ge
raessen an deutschen Verhältnissen erscheml lio Bremse im Hin

blick auf die hohe Fahrgeschwindigkeit von 140 km/h schwach.
Der vierachsige Tender hat ein Dienstgewicht von 70 t

bei 32 m^ Waaservorrat land 9 t Kohlenvorrat. Die Lok. selbst

SgSSftiHtaWiMiill
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Abb. 2. Längsschnitte dureli die j^olnischo 2'C 1'-Stromlinienlokomotive Pm 36.

Abb. 2a. Quei'sclinitte durch die polnische 2'C1'-Strom-
linienlokomotivc Pm 30.

je vier Rohren mit aufgeschweißten Kappen. Sie ergeben eine
Überhitzerheizfläche von 71,2 m^. Die Veranlcerung clerFeuer-
bttchse und des 15 mm starken Stehkessels ist wie üblich mittels

kupferner Stehbolzen und eisernen Ankern durchgeführt.
In der Rauchkammer, die in ihrein oberen Teil wegen der

Anpassung an die Stromlinienform abgeflacht ist, sind zwischen
Blasrohrkopf und Schornstein zwei Kegelblechmäntel an
geordnet, von deren Düsenwirkung man sich eine Verstärkung
des Feuerungszuges verspricht. Der Kessel ist vorn auf dem
Sattelstück fest, hinten in den vier Gleitstücken verschiebbar
aufgelagert. Die Anklammerung des Rahmens an ihn über
nehmen vier kurze Pendelbleche.

hat ein Dienstgewicht von 94 t. Die gesamte Länge von Lok.
und Tender über die Puffer gemessen beträgt 19820 mm.

2. l'I)2'Ii2-SclmellzugIokomotivc und I'E 1'Ii 2-Güterziig-

lokomotive der Sowjctnissiselien Staalsbaliii*).

Die Staatsbahn der USSR. zeigt zwei Zweizylinder-Heiß
dampflok., die als Einheitsbauarten für den schweren Zugdienst
auf Hauptstrecken bestimmt sind. Die Vereinheitlichung ist
weitgehend durchgeführt. Die Sehneilzuglok., Baureihe .1 S.
und die Güterzuglok., 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 SchnellzLiglok. J S. wurde im Jahre 1933 zuerst von
der Lokomotivfabrik Kolorana gebaut. Kach Ausweis der
an ihr angebrachten Tafel besitzt sie eine Höchstgeschwindig
keit von 145 km/h. Der Gesamteindruck der Lok., vor allem
der verhältnismäßig kleine Raddurchmesser der gekuppelten
Achsen von nur 1850 mm ergibt Bedenken, ob diese hohe
Fahrgeschwindigkeit auf die Dauer im planmäßigen Zugdienst
voll ausgefahren werden kann. Die Lok. gleichen im Aufbau
und in vielen Teilen völlig den anierilcanischen Lok.

Das Laufwerk besteht aus der vorderen Laufaehse, die
durch ein Krauß-Helmholtz-Drehgestell mit der ersten Kuppel-

*) Leider wurde von den i'ussischeii Henen, die auf der
Pariser Weltau-sstellung anwesend waren, die Bitte um Überlassung
von Übersielits- und Sclmittzeiclmungen abgeleluit. Eine Ver
öffentlichung ist erfolgt in: ,,Lolcomotiven FD. und JS. Entwick
lung und Behandlung" von Grätsch. Verlag; „Büro des Lokomotiv-
Projekts" Moskau 1935, fiii-die 1'D 2'-Schnellzuglok. vergl. auch
ZVDI. 1934, S. 168 und 1936, S. 256.
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aclise verbunden ist, den vier Kuppelachseti und dem hinteren
z-weiachsigen Pissel-Drehgestell. Sowohl das Krauss-Hebn-
itoh" "')rp^<Testell mit i 135 mm Seitenausschlag als auch
das liinters Drehgestell mit +170 mm Ausschlag, an der
hinteren Laufachs'^ gemessen, sind nach araerilcanisclier Art
in schwerer Stahlgußbuisführung hergoslellt. Die erste Kuppel-
aehse besitzt einen Seitenaussclilag von+25 mm. Die drei
Jiinteren Kuppelachsen sind lest im Kähmen gelagert und
geben der Lok. einen festen Radstand von 3900 mm. Die
Treibachse hat keinen SiDurkrauz. J,)er Achsdruck der ge
kuppelten Achsen beträgt 20 t, das Reibimgsgewicht der Lok.
mithin 80 t. Das vordere Drehgestell ist mit einer üblichen
Kückstellvorrichtung durch zwei gegeneinander gespannte
Blattfedern ausgerüstet. Auf das hintere zweiachsige Dreh
gestell, dessen Drehpunkt vor seiner ersten Achse in einer
Kiihmenversteifung sitzt, stützt sich das Lok.-Gewicht hinter
der zweiten Achse mittels zwei seitlich am Lok.-Rahmen an

geschraubten, auskragenden Stahlgußkonsolen ab, die je zwei
schräge Keilflächen als Auflager besitzen. Das Drehgestell
nimmt die Last von diesen Flächen über zwei seitlich an

gebrachte, breite Stahlkreisbogensegmente auf. Beim Schwen
ken des Drehgestells um seinen Drehpunkt Avälzeii sich die
Segmentstücke auf den schrägen Keilfiächen ab, wodurch eine
die Rückstellung des Drehgestells bewirkende Kraftkomponente
in Jiorizontaler .Richtung wirksam wird.

.Der Lok.-Rahmen ist als 125 mm starker BaiTenrahmen

ausgebildet, an seinem Vorderentie auf 70 ram Stärke ab
gearbeitet, der durch Stahlgußquerverbindungen versteift ist.
Die Rahmenverbindung zwischen den Zylindern bildet nach
oben hochgezogen das Sattelstüek zur Kesselauflagerung. Die
vordere Pufferbohle ist aus Stahlguß gefertigt. Sie trägt die
schwere russische Älittelklauenkupplung und zwei schwache
Seitenpuffer. Die Bremsluftleitungcn entlen rechts und links
von der Klauenkupplung in Schläuchen; sie müssen von Hand
gekuppelt werden. An dem Barrenrahmen sind hinten unter der
Feuerbüchse zwei 57 mm starke Rahmenbleche angeschraubt,
die an ihrem freien Ende durch den kräftigen Kuppelkasten
verbunden sind. Die Kupplung zwischen Lok. und Tender
übernimmt ein einziges, mittig angeordnetes Zugeisen, über
welchem die gefederte Stoßpufferung liegt.

Das Federsystem der Kuppelachsen ist in zwei Gruppen
zusammengefaßt und längs und quer ausgeglichen. Die Feder
spannbolzen besitzen kein Gewinde mit Muttern, sondern oben
und unten nur Augen, in die Keilstücke eingeschlagen werden,
die sich unmittelbar wie Schneiden auf den Fedcrdruckplatten
abstützen.

Das Triebwerk besteht aus deii zwei außenliegenden
Zylindern von 670 mm Durehmesser und 770 mm Hub mit
darüber liegenden Kolbenschiebern von 330 mm Durchmesser.
Die Gleitbahn weist einen i—i-förmigen Querschnitt auf. Der
Kreuzkopf gleitet in vier innen in die freien Schenkel des
I—l-Profils eingefrästen Nuten. Die Treibstange greift an der
dritten gekuppelten Achse an. Ti'cib- und Kuppelstangenlager
werden mit Fett geschmiert, desgleichen die Gelenke der
Steuerungsteile. Eine Fettfüliung soll für 600 km ausreichen.
Je nach Größe der Lager sind eine bzw. zwei Schmierstellen
vorgesehen.

Der Kessel ist für einen Druck von 15 at gebaut. Er hat
eine Gesamtheizfläche von 295,2 m^ und eine Überhitzerheiz-
fläcbe von 138,5 m^. Im Langkessel liegen 130 Rauchrohre und
44 Heizrohre mit einer Rohrlänge von 5970 mm. Der Klein
rohrüberhitzer besteht aus 33 Elementen. Der Überhitzerkasten
ist aus Gußeisen gefertigt. Die Feuerbüchse, deren Rost eine
Fläche von 3,2 X 2,2 = 7,04 m^ besitzt, weist vier Feuer-
büchssiederohre auf, die den Feuerschirm tragen. Am
Stehkessel sind drei Entscblammungsvorrichtungen angebaut,
eine vorn an der Stehkesselvorderwand, zwei an den Steh-

kc selseitenwänden. Zur Feuerung ist ein Stoker vorgesehen,
dem mittels Schnecke die Kohle vom Tender zugeführt wird,
und der sie durch Dampfstrahl in die Feuerbüchse hineinbläst.
Die Feuertür kann durch Preßluft geöffnet werden, wenn die
Feuerung von Hand nachreguliert werden soll. Verfeuert wird
Steinkohle bis zu 75 mm Kantenlänge.

Der Kessel liegt an der Feuerbüchse vorn mit zwei seit
lichen Gleitschiihen auf dem Barrenrahmen auf, während er
an der Rückwand des Stehkessels durch ein Pendelblech ge
stützt wird.

Das Auslegen der Steuerung geschieht durch eine auf der
rechten Lok.seite unter dem Umlaufblech angebaute Vor
richtung ]nittels Preßluft. Auf dem Führerstaiid ist hierzu
noch das übliche Handrad mit Schraubspindel vorgesehen, um
bei Störungen unmittelbar von Hand regeln zu können. Die
Lok. hat elektrische Beleuchtung, deren Dampfturbocümamo
oben auf dem Kessel liegt.

Bei der Lolc.-Bremse ist bemerkenswert, daß nur die
gekuppelten Achsen durch je einen schräg von unten angreifen
den Bremsklotz gebremst werden.

Der Tender hat ein Dienstgewicht von 123 t; davon ent
fallen 40 t auf Wasser und 20 t auf Kohle. Sein Laufwerk

besteht aus z^vci dreiachsigen Drehgestellen, deren Federsystem
— oben liegende Blattfedern und je zwei Schraubenfedern —
innerhalb jedes Drohgestells durch kurze Längsausgleichhebel
ausgeglicheji. ist. Wie bei der Lok, tragen die Federspannbolzen
an den Enden Augen, durch die Keile gesteckt sind. Die Dreh
gestellrahmen sind aus Blechen, Kümpelteilen und Profilen zu
sammengeschweißt, desgleichen sind die Tendorrahmen und
der Wasser- und Kohlenkasten weitgehend geschweißt. Die
Tenderbi'cmse besitzt zwei auf Tendermitte angebaute Brems
zylinder, die mittels je einer Zugstange mit Spannschloß auf
die Drehgestellbremscinrichtungen arbeiten. Jedes Rad ist
doppelseitig durch geteilte Bremsklötze abgebremst.

Die Schnellzuglok. mit Tender hat über die Puffer ge
messen eine Gesamtlänge von 25565 mm. Sie befördert bei
einer Gesamtleistung von 3000 PS Züge von 18 vierachsigen
Wagen mit einem Gewicht bis zu 1000 t.

Die Beschreibung der 1' E l'-Güterzuglok. FD kann kurz
gehalten werden, da sie bei der weitgehenden Vereinheitlichung
nur wenig Unterschied aufweist. Die Kuppelachsen haben
einen Radtlurchniesser von 1.500 mm. Die mittelste Kuppel
achse hat als Treibachse keinen Spnrkranz, die drei mittleren
Kuppelachsen sind fest gelagert und ergeben einen festen Rad
stand von 3250 mm.

Die Lok. ist für eine Höchstgeschwindigkeit von 95 km/h
entworfen. Auffällig erscheint, daß diese Lok. mit Windleit
blechen ausgerüstet ist, während bei der Schnellzuglok. keiner
lei Ansätze zur Windschnittigkeit und Rauchgaslenkung zu
verzeichnen sind.

Die Gütcrzuglok. soll Züge von 3000 bis 3500 t auf ebenen
Strecken befördern. Sie vairde zuerst im Jahre 1931 von der

Lokomotivfabrik A'oroschilowgTad gebaut.

II. ElektTische Lokomotiven.

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

L l'üo r-elektrischo SchueUziiglokomotive E 18 der Deutschen

Reiclishahn.

Die Baureihe der 1' Do l'-EUok. E 18 wurde 1934 in Zu
sammenarbeit mit dem Reichsbahn-Zentralamt München von
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft entworfen*).

Abb. 3 gibt ein Bild von dieser deiitschen Schnellfahr-
Ellok., die eine Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h besitzt.

*) Elektr. Bahnen. 1936, S. 129 ff.; ZVDI. 1935, S.1234.
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Ihre Hauptkemizahlen gibt die nachstehende Zusammen
stellung :

Dienstgewicht 109 t
Reibungsgewicht 80 ,,
Achsdruek (Treibachsen) 20 „
Länge über Puffer 16920 mm
Gesamter Achsstand 12800 ,,
Treibachsstand 7200 ,,
Treibraddurchraesser 1600 ,,
Laufraddurchmesser 1000 „

Fahrdrahtspannung 15000 V
Periodenzahl l^Vs Hz.
Zahl der Motoren 4

Lauerleistung 3980 PS
Stundenleistung 4320 „

Mechanischer Teil. Das Laufwerk der Elloli. besteht

aus den vier einzeln angetriebenen Treibachsen und vorn und
hinten aus je einer Laufachse, die mit der ihr benachbarten
Treibachse zu einem Krauß-Helmholtz-Drehgestell vereinigt
ist. Die Drehgestellrahmen sind vollständig geschweißt. Der

Abb. 3. l'Do l'-eloktiüsche iSchnellzuglokomotive Baureihe E 18
der Deutschen Reichsbahn.

Seitenaussclilag beträgt HO der Laufachse und bis
zu ±05 mm am DrehgesteUzapfen. Die vier Treibachsen
können je um ± 15 mm seitlich ausweichen, die beiden mitt
leren tragen ferner um 10 mm geschwächte Spurkränze. Das
Krauss-Helmholtz-Drehgestell greift mittels eines Bügels an
den kugelig ausgebildeten Außenzapfen der Kuppelachswelle
an. Diese Konstruktion ist dadurch bedingt, daß die Achswelle
innen zwischen den Rädern von der Antriebshohhvelle umgeben
ist. Das Drehgestell besitzt eine Rückstellvorrichtung am
Drehzapfen und eine zweite an der Laufachse. Die Rückstell
federn des jeweils hmteren Drehgestells werden durch kleine
Druckluftzylinder zusätzlich gespannt, um die Laufruhe der
Fllok. bei Schnellfahrt zu verbessern. Die Steuerung der
Druckluft zu den Zylindern ist mit dem Fahrtwendeschalter
zwangsläufig gekuppelt. Bei Rangierfahrten kann diese Ein
richtung abgeschaltet werden.

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

Die Führerstände liegen an beiden Seiten des Maschinen
hauses, dessen Stii-nenden stark ausgerundet sind. Die Aus
rundung setzt sich unterhalb der Pufferträger in einer seitlich
kurzen Blechverkleidung fort. Oben ist sie, von Höhe der
Fenster des Maschinenhauses ab nach hinten zurückgezogen
und geht glatt in das gewölbte Dach über. Man erkennt das
Streben nach strömungstechnisch günstiger Formgebung unter
Wahrung der vollständigen Zugänglichkeit zu allen zu pflegenden
Bauteilen. Von einem Führerstand zum andern gehen zwei

seitliche Verbindungsgänge, zwischen . die Fahrmotoren,
in der Mitte der Transformator und um elektrischen Steuer-

und Hilfseinrichtungen liegen.

Ganz besonderes Augenmerk wurde auf die Ausbildung
der Bremse gerichtet, steht doch bei allen Schnellfahrzeugen
der Deutschen Reichsbahn die Sicherstellung eines kurzen
Bremsweges aus höchster Fahrgeschwindigkeit an erster Stelle.
Aus Abb. 4 ist zu erkennen, daß jede Lauf- und jede Treib
achse doppelseitig gebremst ist. Die gesamte Lok.-Bremse
besteht aus drei getrennten Einrichtungen, und zwar je einer
für die beiden Laufachsen mit je zwei Bremszjdindern und
derjenigen für die Treibradgruppe mit acht Bremszylindern, von
deneji jeder ZAvei Bremsklötze an benachbarten Achsen an
zieht. Die gesamte Bromseinrichtung wird von einem Führer
bremsventil betätigt und von einem Hiks-Steuerventil gesteuert.

Bei Fahrgeschwindigkeiten von 0 bis 55 km/h werden die
Bremszylinder mit einem Luftdruck von 3,4 atü beaufschlagt.
Die Abbrerasung der Treibachsen beträgt dann 72% des
ruhenden Achsdi-uckes, diejenige der hinteren Laufachse 63%.
Bei der Bremse für die führende Laufachsc ist nur ein Brems

zylinder wirksam, der andere ist abgeschaltet. Sie wird daher
stets nur mit 41% abgebremst, um mit Sicherheit jedes Fest-
brenisen zu verhüten.

Bei Fahrgeschwindigkeiten über 55 km/h wird in allen
Bremszylindern mit Ausnahme des einen der führenden Lauf
achse der Luftdruck auf 8 atü gesteigert. Damit wird die Ab-
bremsung der Treibachsen auf 180%, diejenige der hinteren
Laufachse auf 153% erhöht. Die Steigerung des Luftdruckes
wird durch eine besondere Steuervorrichtung ausgelöst, die
von einem Fliehkraftregler betätigt wird. Das zuverlässige
Arbeiten dieses Reglers, der von der Treibachse angetrieben
vird, wird durch Kontrollampen in den Führerständen dauernd
überwacht.

Elektrisch er Teil. Der Wechselstrom von 15000 V und

16^/3 Hz wird durch die beiden leichtgebauten Scheren
stromabnehmer vom Fahrdraht abgenommen und über einen
Druckgashauptschalter dem Haupttransformator zuge
führt. Dieser ist als Manteltransformator von 2920 kVA
Nennleistung mit Ölumlaufkühlung gebaut. Zwei Lüfter von
je 100 m^ gegen 80 mm WS Luftförderung sorgen, gemeinsam
durch einen Motor angetrieben, für die Rückkühlung des
Kühlöles. Der Transformator ist an 15 Stellen angeza]ift und
setzt die Hochspannung auf die Motorengebrauchsspannung
von 60 bis 614 V herunter. In diesem Bereich wird entsprechend
den 15 Dauerfahrstufeii der Strom den Fahrmotoren mit gleich
mäßig steigender Spannung zugeleitet.

Die vier einzelnen Fahrmotoren sind mit iliren Stahlguß
gehäusen auf Rahmenquerverbindungen fest gelagert. Es
sind die gleichen zwölfpoligen Reihenschluß-Kommutator-
Motoren, wie sie schon in der 1' Co l'-Schnellzuglok. der
Deutschen Reichsbahn eingebaut wurden. Auf jedem Motor
sind zwei Lüfter aufgebaut, von denen der größere mit
140 m^/min Förderung die Ständerwicklungen und der kleinere
mit 60 m^/min den Anker kühlt.

Auf jedem Wellenende des Anlvcx's ist ein schrägverzahntes
Ritzel befestigt; die beiden Ritzel kämmen mit den beiden
großen Zahnrädern auf der Hohlwelle, von welcher aus die
Kraft mittels des Federtopfantriebes Bauart AEG-Kleinow
auf die Treibachsen übertragen wird.

Die Steuerung der Fahrmotoren ist als Feinregler
steuerung ausgebildet und besteht aus dem Nockenschaltwcrk
dem Feinregler, vier Tremischiitzen und Schaltern und den
beiden Fahrtwendern. Die Steuerung besitzt entsprechend
den 15 Anzapfungen des liaupttraiisfonnators 15 Hauptsbufen
und 14 Zwischenstufen. Um den Ellok.-Führer, der beim Dienst
auf der Schnellfahrlok. stärker mit der Beobachtung der
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Signale iinJ 'Jer ■ ausgelastet ist, von der Sehaltarbeit
zn entlasten, win-de clie Ste.nernng durch einen besonderen
Stenerm-itor angetrieben. Zur genauen Beherrschung der
Schaltbewogungen ist ferner noch ein Brem.sgenerator
vorgesehen. Die Nocken walze wird vom Stcuer-
niotor ruckweise über ein Maltheserkreuz bewegt,
der Feinregler dagegen gleichmäßig über Zahnräder
und Schneckentrieb.

Die übrigen Einrichtungen und Anzeigeinstru
mente entsprechen den Einheitsbauarten der Deut
schen Reichsbahn.

Bei längeren \"er.suehsmeßfahrten wurde die
Lok. eingehend untersucht. Hierbei wurden im
Bereich von 0 bi.s 42 krn/h 21 000 kg größte Anfahr
zugkraft und 6000 PS Bc.schleunignngslei.stung ge
messen. Die Stundenleistung beträgt 4320 PS bei
122 km/h und 9.5.50 kg Zugkraft, die Danerleistung
3980 PS bei 128 km/h.

2. 2 Do 2-elektrisoIie SriincllzuglokomotiA'c der

Fraiizösisehen Siidbalui.

Die erste 2' Do 2'-Ellok. der Baureihe E 4801

wurde im Jahre 1929 von der Sociötd Generale de

Constructions Electriques et Mechaniques Alsthan
in Zusammenarbeit mit der französischen Südbahn-
gesclisehaft entworfen *).

Abb. 5 zeigt die Ellok., die trotz Höchstge
schwindigkeit von 120 km bislang keinerlei wind
schnittige Formen aufweist.

Die we.sentlicbsten Kennzahlen dieser Ellok.

gibt die folgende Zusammenstellung:
Dienstgewicht 122,0 t
Reibung.sgevvicht 76,0 ,,
Achsdruck (Treibachsen) 19,0 ,,
Länge über Puffer 16800 mm
Gesamter Achsstand 13850 ,,
Fester Achsstand 6300 ,,

Treibraddurchmesser 1750 ,,
Laufraddurchmesser 900 ,,

Spannung 1500 Volt
Zalil der Dopjpehnotoren 4
Dauerleistung 3700 PS
Stundenleistung 4000 ,,

Rahmen und Maschinenhans sind in Ganzmetall

bauweise ausgeführt. Die Anordnung der Motoren
und Apparate (siehe Abb. 6) ist nahezu symmetrisch
durchgeführt.

Zwei Gänge an den Außenseiten des Maschinen
hauses verbinden die beiden Führerstände; z\^'ischen
diesen Gängen sind in der Mitte die Widerstände
untergebracht, rechts und links von ihnen die beiden
Lüfter für die Fahrmotoren. Nahe dem einen

Führerstand liegen Steucrungsapparate undSchützen,
bei dem anderen die Haiqit.schalter und die beiden
Luftpresser.

Mechanischer Teil. Das Laufwerk der Lok.

besteht aus vier voneinander unabhängigen Treib
achsen, an die sich nach vorn und hinten je ein
zweiachsiges Drehgestell anschließt. Die vier Treib
achsen sind fest in dem 30 mm starken, 1010 mm
hohen Außenblechrahmen gelagert, die Anordnung
steht also in einem gewissen Gegensatz zu der
durch äußerste Schmiegsamkeit ausgezeichneten
deutschen Lok. Die Drehgestelle sind mit Außen-
rahrnen von 30 mm Stärke ausgeführt. Sie weisen

am Drehzapfen gemessen einen größten Ausschlag von J:; 150 mm
auf. Ihre Rückstellvorrichtung ist aus zwei Blattfedern und
zwei Winkelfedern zusammengesetzt.

*) Elektr. Bahnen 1P35, S. 250 ff.
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Auf vier Rahinonquerverbiiidungeii sind die vier Doi^pel-
motoren befestigt. Das Drehmoment jedes Doppelmotors wird
von den vier Motorritzeln (je zuei pro Motor) auf zwei gcrad-
verzahnte Zahnräder, die auf einer Hohlwelle befestigt .sind,
übertragen. Die Hohlwelle umgibt mit 40 mm Spiel die Achs
welle. Sie ist unten im Gehäuseblock des Doppelmotors in
kräftigen Gleitlagern gelagert. Hohlwelle und Radkörper sind
durch eine elastische Kupplung, die außerhalb der Kadsterne
angebracht ist, verbunden. Sie gleicht in ihrer Wirkungsweise
dem A E G - Federt opfa n t rie b.

])ie Ellok. ist mit M'estinghousebremse ausgerüstet. Jede
Treibachse wird doppelseitig mit je zwei Bremsklötzen ab
gebremst. Je zwei Treibachsen sind zu einem Bremssystem
mit besonderem Bremszylinder zusaiumengefaßt. Die Dreh
gestelle besitzen besondere Bremszylinder, ihre Achsen werden
von je einem Brem.sklotzpaar abgebrein.st. Die Handbremse
ist als Spindelbremse ausgebildet.

Elektrischer Teil. Wie bereits erwähnt, wird jede
Treibachse durch einen Gleichstromdoppelmotor angetrieben.
Die beiden Anker von (HO mm Durchmesser jedes Motors

III. Motorlokoiiioliveu.

Die Eisenbahntechnische Halle der Weltausstellung ent
hält nur zwei Motorlok., die beide von der Deutschen Reichs
bahn ausgestellt worrlen sind.

1. 1' C 1'-J)i(!sellokomotivü mit A'oith-Turbo-tilctriebc.

Über diese Lok. wird demnächst unter Einbeziehung der
mit der Lok. vorgenommenen \^ersuche eingehend berichtet
werden, weshalb an dieser Stelle von einer Behandlung ab
gesehen wird.

3. Einlieitsmütorkleiiilokomolive der Deutschen Reichsbahn*).

Diese Kleiidok. der J-ieistung.sgruppe II übernehmen den
I'erschicbc- und Zubringerdienst auf kleinen und mittleren
Bahnhöfen und tragen durch ihre ständige Betriebsbereit-
schaft und einmännige Bedienbarkeit zur Beschleunigung
und zur Hebung der Wirtschaftlichkeit des Güterzugdienstes
bei. Die folgende Zusammenstellung gibt die Hauptab-
mesHungen wieder.

Abb. 5. 2 Do 2-elektrischo Schncllzuglokomotive Baureihe E 4801 der Französischen Südbahn.

laufen mit waagerechten .Ichsen in einem gemeinsamen Ge
häuse. Da sie — wie auch ihre Erregung — ständig in Reihe
geschaltet sind, entfallen auf jeden Anker 750 V. Jeder Motor
besitzt vier Haupt- und vier Wendcpole. Ein Doppelmotor
leistet bei 1500 V Spannung dauernd 850 PS. Seine Stunden
leistung für die Grenzerwärmung von 120''C wird mit 1000 PS
angegeben. Für je zwei Doppelmotoren ist ein Lüfter für eine
Luftlieferung von 300 m® vorgesehen, der von einem 13 PS-
Elektromotor (1500 Y) angetrieben wird.

Die Motoren können beim Fahren in Reihe, in Reihe und

parallel oder rein parallel geschaltet werden. Bei den drei
Endstellungen jeder Motorenschaltungsart ist noch eine
Sliuntungsinöglichkeit in zwei bzw. drei Stufen vorgesehen.
Die Motoren werden elektromagnetisch gesteuert. Der Steuer-
und Kontrollstromkreis wird von einer Speicherbatterie gespeist.

Die übrige Aiisrüstung, z. B. Stromabnehmer, Sicherheits-
einrichtungen, die beiden Westmghouseluftp)resser usw^ sind
entsprechend den Einlieitsbauarten der Südbahn-Gesollschaft
ausgeführt.

Bei ausgedehnten Versuchsfahrton erzielte diese Ellok.
bemerkenswerte Spitzenergebnisse. Ein Zug von 8171 Gewicht
konnte von ihr mit 125 km/h befördert werden. Die Laufruho
der Lok. war bis 150 km/h sehr gut.

Dienstgewicht 15 t
Achsdruck 8,1 und 6,9 ,,
Länge über Puffer 6450 mm
Radstand 2506 ,,
Raddurchniesser 850 ,,
Motorleistung 75 PS
Höch.stgesehwindigkeit 30 km/h

Der Rahmen, aus 30 mm starken Blechen zusanimen-
genietet, ist hinten stark durchgekröijft, um dem Bediener das
schnelle Auf- und Absteigen von dem nur 380 mm über
Schienenoberkante liegenden Bediemmgsstand zu erleichtern.
Die zum Schutz für das Getriebe tief heruntergezogenen
Pufferträgerbleche tragen neben der üblichen Zug- und Stoß
vorrichtung zum Ankuppeln der Kleinlok. an einen Wagen
je eine selbsttätige Rangierkupplung, die mittels Fußtritts
vom Bedienungsstand aus gelöst werden kann. Die beiden
Achsen mit 850 mm Raddurchmesser sind in Rollenlagern
gelagert.

*) Ausführliche Schilderung siiiho Org. Fortschr. Eisenbalin-
wos. U)33, S. 413. Die dort beigogebcne Tafelabbildung gilt in der
allgemeinen Anordnung wie in den Maßen auch für die ausge
stellte Lok.; woitoro Veröffentlichungen über Kleinlok. siehe Org.
Fortsein'. Eiscnbalinwos. 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 Ein
bau verschiedener Motoren von 60 bis 75 PS und Drehzahlbereichen von 800

bis 1200 Umdr./Min, möglich. Bei der ausgestellten Kleinlok. ist ein Sechs-
z3dinder-Dieselmotor der Humboldt-Deutzmotoren-AG, Köln, eingebaut, der
75 PS bei 1000 Umdrehungen leistet und der 120 mm Z}dinderbohrung und
170 mm Hub besitzt, Er arbeitet im Viertakt und ist mit elektrischem

Bosch-Anlasser ausgerüstet.
Vor dem Motor ist der Kühler angebaut, durch welchen ein vom Motor

angetriebener Lüfter die nötige Kühlluft saugt.
Der Motor arbeitet auf ein Viergangrädergetriebe, dessen Stufung 5, 10,

15 und 30 km/h-Fahrgeschwindigkeit ergibt. Auf der ersten Getriebewelle,
die über eine elastische Verbindung vom Motor angetrieben wird, sitzen zwei
Stirnräder, deren Übersetzung nach der Drehzahl des jeweils eingebauten
Motors gewählt wird. Die zweite Getriebewelle trägt die beiden außen
liegenden, trockenen Fahrkupplungen für den ersten und dritten sowie für
den zweiten und vierteil Gang. Auf der dritten Getriebewelle sind innerhalb
des Getriebekastens die beiden Haltekupjilungen befestigt, die im Zusammen
arbeiten mit den beiden Fahrkupplungen die dauernd im Eingriff befind
lichen Stirnräder in der gewünschten Weise zur Kraftübertragung heran
ziehen. Von der vierten Getriebewelle wird die Kraft über ein Kegelrad
wendegetriebe auf die quer zur Fahrzeugachse liegende Abtriebswelle geleitet.
Auf dieser Welle, die im lo-äftig ausgebildeten Getriebekasten gelagert ist,
sind außen die Kettenräder aufgezogen, von denen aus über je eine Doppel
rollenkette die beiden Achsen angetrieben werden.

Die einzelnen Getriebegänge werden durch einsinniges Drehen eines Hand
rades im Bedienungsstand geschaltet. Eine besondere Sperre sorgt dafür, daß
beim Rückwärtsdrehen des Handrades kein I^iuftschluß in den Fahrkupplungen
eintritt. Sämthche Schaltorgane sind im Bedienungsstand doppelseitig an
gebracht, so daß 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 betätigt.

Als Bremse ist eine Fußbremse vorgesehen. Die vier Bremsklötze können
in einfacher Weise vom Bedienungsstand aus durch einen Handhebel nach
gestellt werden.

IT. Triebwagen.

A. Triebwagen mit eigner Krafterzciigiuig.
Der Siegeszug des Verbrennungsmotors im Eisenbahnbetrieb spiegelt sich

in den zahlreichen ausge.stellten Triebwagen auf der Pariser Weltausstellung
wieder. Nachdem jetzt überall die Anfangsschwierigkeiten überwunden sind,
zeigen die einzelnen Länder, wie sich bei ilinen die Triebwagenkonstruktionen
zu großen, leistungsfähigen Einheiten und daneben auch zu kleineren Gebrauchs
fahrzeugen zur Bedienung des Nahverkehrs entwickelt haben.

1. Terbroniiungsmotoren.
Bevor auf die Fahrzeuge eingegangen wird, sollen die als Einzelstücke

ausgestellten Diesel-Triebwagenmotoren, die als Kernstück der neuartigen
Wagen in allen Ländern in enger Gemeinschaftsarbeit zwischen Motoreiibauer
und Fahrzeughersteller neu geschaffen worden sind, besprochen werden. Es ging
bei ihrer Konstruktion darum, für den Einba\i in Fahrzeuge geeignete, rasch
laufende, leistungsfähige Motoren zu bauen, wobei unbedingte Betriebstüchtig
keit und geringes Gewicht gefordert werden mußten.

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

Der ISO PS-Triebwagen-Dieselmotor der Triebwagenbau AG, Kiel-
Friedrichsort, der in Zusammenarbeit mit den Deutschen Werken, Kiel,
entwickelt wurde, stellt den ersten deutschen ,,Boxermotor" mit zwei einander
gegenüberliegenden Zylinderreihen von je vier Zylindern dar. Die Treib
stangen von je zwei gegenüberliegenden Zylindern arbeiten auf eine Kurbel
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 Ausrüstung)

Der Motor ist mit Bosch-Kraftstoffeinspritzpunipe ausgerüstet und arbeitet
nach dem Lanova-Luftspeicherverfahren. Er besitzt Füllungsregelung

3ÄS
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und Drehzahlregler für Niedrigst- und Höchstdrehzahl. Zum
Anlassen ist ein elektrisclier Boschanlasser von 15 PS bei 24 V

Batteriespannung vorgesehen, der auf einen auf dem Schwung
rad befestigten Zahnkranz arbeitet. Eine Lichtmaschine von
1200 Watt bei 24 V ist aufgebaut. Die übrige Ausrüstung
(Luftfilter, Kühlwasserpumpe, ölpumpe, Filter) ist normal.
Die niedrige Bauhöhe des Motors erlaubt seinen Einbau
unterhalb des Wagenfullbodens.

Der 275 PS-Triebwagen-Dieselmotor der Humboldt-
Deutzmotoren-AG, Köln, ist gleichfalls als Boxermotor mit
zwei um 180° versetzten Zylinderreilien zu je 6 Zylindern
gebaut. Er arbeitet im Viertakt mit Vorkammereinspritzung.

Kenndaten: Leistung . . 275 PS
bei Drehzahl . 1500 Umdr./Min.
Zylinderzahl . 12
Bohrung . . 130 mm
Hub . . . . 190 „
Gewicht . . . 2000 kg mit voller Ausrüstung.

Die Kurbelwelle ist siebenfach in Bleibronzelagern ge
lagert. Sie ist durch Gegengewichte weitgehend ausgeglichen.
Beim Entwurf dieses Motors wurde besonderes Augenmerk
auf die leichte Zugangsmöglichkeit der zu Avartenden Teile
gerichtet, daher einzelne Z^ylinderköpfe, hängende 'N^entile
mit Kipphebel und Stoßstangenbetätigung

Dieser Motor ist als Einheitsmotor im Auftrag der
Deutschen Reichsbahn in Gemeinschaftsarbeit mit vier

Firmen entwickelt, die ihn alle mit gleichen Anschlußraaßen

ilBSlIlli

Abb. 7. Dieselelektrischer dreiteiliger Schnelltriebwagen der Däni.schen Staatsbahn.

herstellen. Die Leistung kann durch eine Aufladeeinrichtung auf den Schwu
auf 410 PS erhöht werden. Er wird auf einem besonderen maschinell von;
Rahmen in Gummi gelagert, der an vier Stellen unter dem Zur Befestigung
Wagenkasten befestigt wird. Pratzen. Zwei t

Der 450 PS-Triebivagen-Dieselniotor der Daimler- 130 km/h-Renai
Benz AG., Stuttgart-Untertürkheim, besitzt eine V-förmige Maschinenwagei
Anordnung seiner 12 Zylinder: Die übriger
Kenndaten: Leistung . .

bei Drehzahl

Zylinderzahl
Bohrung . .
HubV . . .

450 PS

1400 Umdr./Min.
12

165 mm

195 „

Die Kurbelwelle ist im Oberteil des Motorgehäuses sieben
fach gelagert und sorgsam ausgewuchtet. Sie trägt am offenen
Wellenende einen besonderen Schwingungsdämpfer. Der
Motor arbeitet im Viertakt nach dem Vorkammerverfahren.

Der 600 PS-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 600 PS mit Aufladung

bei Drehzahl . . . . 1400 Umdr./Min.
Zylinderzahl . . . . 12
Bohrung 150 mm
Hub 200 „
Gewicht (gesamt) . 1450 kg

Die beiden Zylinderreihen sind in V-Form gegeneinander
um 60° geneigt angeordnet. Das gesamte Triebwerk ist in

Rollenlagern gelagert und aufs sorgfältigste ausgeglichen. Das
Motorengehäuse ist aus Leichtmetall gefertigt, die Z^üinder aus
Grauguß, die Kolben aus Leichtmetall. Das von einer Abgas-
turbine angetriebene Aufladegebläse Baiiart Brown-Boveri-
ßüchi führt den Zylindern die \ärbrcnnungsluft mit 0,4 atü
zu. Es ist oben auf dem Motor zwischen den beiden Zylinder
reihen aufgebaut.

An dem einen Ende der Kurbelwelle ist ein Schwingungs
dämpfer zum Auffangen schädlicher Drehschwingungen an
gebaut. Die Kraftstopfpumpe wird gesteuert von einem Regler
unter Zwischenschaltung von Drucköl als Übertragungsmittel.
Bei Störungen an der Motorschmieranlage, die für die Rollen
lager besonders Avirksam gestaltet ist, setzt der Regler den
Motor sofort still.

Frankreich zeigt als Einzelstück den 500 PS-TriebAvagen-
Dieselmotor Bauart Renault, der in den ADP-TriebAA'agen
eingebaut ist. Dieser Viertakt-Dieselmotor, dessen 16 Zylinder
in V-Form angeordnet sind, Avurde 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 Ausrüstung).

Der Motor arbeitet mit direkter Einspritzung. Sein Ge
häuse, hergestellt aus Leichtmetall, ist völlig geschlossen, zur

Wartung der beAvegten Teile aber mit zahl
reichen großen Öffnungen mit Deckeln ver
sehen. Die Zylinderbuchsen sind aus Guß
eisen gefertigt. Kurbelwelle und Treib-

I I I iullnfiu£l Stangen aus Sonderstahl.
Die Schmierung AA'ird von einer un-

mittelbar angetriebenen Druckölschmier-
pumpe über Filter undÖlkühler beAvirkt. Der
mechanische Fhehkraftregler AA^irkt auf die
Kraftstoffpumpe. ZweiWasserpumpensorgen

eben Staatsbahn, gute Kühlung. Zuin Anlassen dienen zwei
elektrische Anlasser von 20 PS, die seitlich

auf den ScliAvungradzahnki'anz arbeiten. Zwei kleine Licht
maschinen von je 2 kW Leistung sind gleichfalls fest angebaut.
Zur Befestigung im Triebwagen dienen vier seitlich auskragende
Pratzen. ZAvei 500 PS-Renaultmotoren treiben den dreiteiligen
130 km/h-Renault-TriebAvagenzug an, in dessen mittleren
Maschinenwagen sie eingebaut sind.

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

Erwähnt sei noch als beachtliches Einzelausstellungsstück
der Deutschen Reichsbahn das Voith-Flüssigkeitsgetriebe
für 400 bis 600 PS Leistung für TriebAvagen, dessen oberer
Gehäusedeckel dui'ch Zelluloid ersetzt war, so daß die Flüssig
keitskreisläufe und Zahmäder dem Beschauer offen vor Augen
lagen.

2. 1100 P8-(lieseloloktrischor (lieltciligcr SchnelltriobAvagcn für
140kiii/h der Dänischen Staatsbahn.

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

*) Org. Portsohr. Eisenbalni.wes. 1937, Heft 17/18. Abgesehen
Amn einem Überblick über den Fahrzeugbestand dar Dänischen
Staatseisenbahnen ist dort der vierteilige Selinelltriebwagen näher
beschrieben, der mit den dreiteiligen weitgehend übereinstimmt
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Der Wagenzug hat eine Gesamtlänge über Puffer von
63980 mm und wiegt 124,8 t. An beiden Enden liegen hinter
den Bedienungsständen die Maschinenräume, 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

Jakobs-Drehgestelle eingebaut.
Sämtliche Drehgestelle, von der Maschinenfabrik Erichs,

Aarhus gebaut , sind elektrisch geschweißte Blechkonstruktionen.
Abb. 8 zeigt ein Jakobs-Drehgestell, bei dem die Stützpunkte
für die beiden Wagenkastenenden fast genau über den Aclusen
liegen. Sämthche Federn sind dort geschickt übereinander
angeordnet. Die Drehpunkte der beiden Wagenkästen liegen
voneinander getrennt.

Die Wagenkästen wurden von der Wagenbauanstalt
Scandia, Randers gebaut. Sie unterscheiden sich wesentlich von
den nachfolgend beschriebenen Konstruktionen dadurch, daß
in großem Umfange Mannesmann-Hohlprofile verwendet
wurden. So sind Langträger, Eensterbrüstung, Obergurt,
Querträger, Seitenwandsäulen usw. aus den verschiedensten

Abb. 8. Jakobs-Di'ehgestell des dreiteiligen dänischen Schnell-
tricbwagons.

Hohlprofilen (s. Taf. 5, Abb. 3) gebildet. Der ganz durch Licht
bogenschwei ßung zusammengefügte Wagenkasten ist auch
unten vollständig geschlossen. Trennwände und Innenver
schalungen sind aus Holz, die Beschläge aus Aluminium.

Die Zahl der Sitzplätze beträgt:
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

Dem Speiseraum entspricht in dem anderen Schlußwagen
ein Gepäckraum. In der 2. Klasse sind die Polster mit Stoff,
in der 3. Klasse mit Leder bezogen.

Der Zug wird durch eine Warmwasserheizung mit Um
lauf pumj^e erwärmt. Die zwei Ofen befinden sich an beiden
Enden des Mittelwagens. Die Luftversorgung wird durch
zahlreiche auf dem Dach befindliche Luftsauger bewirkt. Die
obere Hälfte der Fenster kann herabgelassen werden.

Je zwei der vier Sechszylinder-Viertakt-Dieselniotoren,
erbaut von der Lokomotiv- und Motorenfabrik Frichs in

Aarhus, stehen im Motorendrehgestell nebeneinander. Sie
haben eine Zjdinderbohrung von 185 mm, einen Hub von
260 mm und leisten 250 bis 275 PS bei 1000 Umdrehungen.
Jeder Motor ist mit einem Fliehkraftregler ausgerüstet, der
zur Anpassung an die jeweils geforderte Leistung die Drehzahl
des Motors auf 600 (Niedrigstdrehzahl), 850 (Mitteldrehzahl)
und 1000 (Höchstdrehzahl) Umdr./Min. begrenzen kann.
Betätigt werden diese Regler gleichzeitig für alle vier Motoren
von elektrischen Relais über Servomotoren diu'ch einen

Schalter in einem der beiden Bedienungsstände. Jeder Motor
besitzt eine unmittelbar über Zahm-äder angetriebene Kraft-
stoffeinspritzpumpe, der der Klraftstoff aus den über den
Motoren liegenden Tanks von je 250 1 Inhalt über Kraftstoff
filter zufließt. Der Kraftstoffverbrauch wird mit 160 bis

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Xeuc Folge. LXXV. Band

170g/PSh angegeben. Für die beiden Dieselmotoren eines
Drehgestells ist ein gemeinsamer Rippenrohrkühler im Wagen
dach eingebaut. Die Kühlwasserpumpen werden nicht vom
Motor selbst, sondern von einem besonderen kleinen Elektro
motor angetrieben. Auch die Lüfter, die die Luft durch den
Dachkühler drücken, haben gesonderten elektrischen Antrieb.
Erreicht wird damit eine feinfühhge Steuerung der Kühl
wassertemperatur und ferner die Möglichkeit, das Kühlwasser
auch bei Stillstand der Dieselmotoren herunter zu kühlen. Bei
Frost läßt sich hiermit die Gefahr des Einfrierens für alle
Kühlwasserleitungen beseitigen.

Jeder Motor besitzt ferner eine besondere Schmieröl

pumpe. Der Schmierölbehälter ist tief ins Drehgestell herab
gezogen, so daß die Kühlung durch den Fahrwind ausreicht.
KiUdwassertemperatur und Schmieröldruck werden mittels
eines Warninstrumentes von den Führerständen aus über

wacht. Bei Umegelmäßigkeiten, die den Motor gefährden,
wird der Motor selbsttätig durch sie ausgeschaltet.

Unmittelbar an jedem Dieselmotor ist je ein Haupt
stromerzeuger angekuppelt, der als Gleichstrom-Nebenschluß
maschine mit Selbst! üftung ausgebildet ist. Seine Stunden
leistung beträgt bei 20® C: 165 kW, 320 Amp., 520 V, bei
1000 Umdr./Min., seine Höchstspannung 720 V. Er ist kurz
zeitig um 20% überlastbar. Jeder Hauptstromerzeuger besitzt
eine normale Erregerwicklung für 65 bis 90 V und zusätzlich
eine besondere Startwicklung für 65 V zum Anwerfen des
Dieselmotors. Für jeden Stromerzeuger ist noch eine Hilfs
dynamomaschine vorgesehen, die den Strom für die Erregung
der Hauptmaschine und für das Laden der Sammler liefert.
Diese Hüfsmaschinen besitzen eine Dauerleistung von etwa
15 kW bei 65/90 V bei den drei Drehzahlbereichen des Diesel
motors, so daß die Ladung der beiden Speicherbatterien mit
je 250 Amp/h auch bei Leerlauf der Dieselmotoren gewähr
leistet ist. Aus diesen Speicherbatterien wird bei Stillstand
der Dieselmotoren der Strom für Beleuchtung und Hilfs
maschinen, sowie zum Anwerfen der Dieselmotoren ent
nommen.

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

In den beiden Bedienungsständen befinden sich neben den
Bremseinrichtungen ein Anlaßschalter, mit dem nacheinander
die Dieselmotoren angeworfen werden können, ferner ein Fahr
schalter für alle vier Maschinenanlagen gemeinsam, ein Fahrt
richtungsschalter und die bereits erwähnten Kontrollampen
und Anzeigeinstrumente zur Überwachung der Motorenanlage.

3. 300 PS-Ilenault-Dicseltriebwagen 2. Klasse für 120 km/h
(Fraiikieieh).

Frankreich zeigt die Entwicklung seiner Triebwagen sehr
anschaulich durch die Herausstellung des 300 PS-Renault-
Dieseltriebw^agens Bauart A.B.J. (Abb. 9), der aus dem
250 PS-Renault-Triebwagen 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 Sitzplätzen und einem Gewicht
von 30 t, der jedoch in semen Hauptabmessungen mit dem
2./3. Klassewagen übereinstimmt. Er hat eine Wagenkasten
länge von 25180 mm bei einem Drehzapfenabstand von
16930 mm.

Die Maschinenanlage einschließlich der Steuerung ist an
dem noch besonders ausgestellten Triebdrehgestell mit

*) Org. Fortschr. Eisenbalmwes. 1934, Heft 1/2, Seite 26.
2. Heft 1!)38.
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vorderem Teil des Wagenuntergestells klar und wirkungsvoll
in allen ihren Teilen zu sehen.

Orffan f. d. Fortsolirittc
(los Eisenliahmveseiis.

Ein hervortretendes Kennzeichen der Bauart liegt darin,
daß der Dieselmotor mit dem angeflanschten Geschwindigkeits
wechselgetriebe im Wagenuntergestell auf einer gummige
federten Wiege gelagert ist und daß die Kraft durch Kardan
wellen auf die Achsen weitergeleitet wird.

Der Renault-Diesel leistet 300 PS bei 1500 Umdr./Min.
Seine 12 Zylinder sind in V-Form zu einem Block vereinigt.
Die einzeln aufgesetzten Zjdinderköpfe besitzen je zwei Einlaß-
und Auslaßventile, um eine vollkommene Füllung der Zjdinder
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
Schmieröl- und die Kühlwasserpumpe ui\d eine Lichtmaschine
von 2 kW Leistung. Ein vierfacher Keilriementrieb treibt den
kleinen Bremsluftpresser an.

Wie bereits erwähnt ist das Wechselgetriebe an den Motor
angeflanscht. Es enthält vier Gangstufen. Der zweite, dritte

Abb. 9. Renault-Dieseltriebwagon, Bauart A.B.J.

und vierte Gang sind synchronisiert. Am freien Ende des
Wechselgetriebes schließt 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 schrägliegeude Kardan
welle angetrieben wird, von der aus die Kraft über 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 über
sichtlich angeordnet. Für Öl- und Kühlwassertemperatur,
ferner für den Schmieröldruck sind Anzeigeinstrumente mit
Warneinrichtungen vorgesehen. Ein schreibender Geschwindig
keitsmesser dient zur Überwachung der Fahrgeschwindigkeit.

Laufdrehgestell (Abb. 10) und Triebdrehgestell sind aus
Blechen und Profilen elektrisch zusammengeschweißt. Der
Achsstand beträgt 2500 mm, der Raddurchinesser 850 mm. Die
Drehgestelle sind mit Luftdruckbremse und elektromagnetisclier
Schienenbremse, sowie einer Besandungsvorrichtung ausge
rüstet.

Die Hauptträger und das Gerippe des Kastens bestehen
aus gepreßten oder gefalteten Stahlblechen, die elektrisch mit
einander verschweißt sind. Durch diese Bauweise kann bei
geringem Gewicht eine große Steifigkeit erreicht werden. Das

Stirnende des Wagenkastens ist mit einem großen Bogen aus
gerundet, um eine gute Stromlinienform zu ergeben. Das ge
samte Gerippe ist außen mit Leichtmetall blechen, die unter
sich verschweißt sind, bekleidet. Auch die innere Verschalung
ist aus derartigen Blechen. Um die Fahrgeräusche von dem
Reisenden fernzvihalten, sind die Bleche mit Isolationsschichten
belegt. Der Fußboden wird zunächst durch AluminiumweU-
blech, das mit Kork ausgefüllt ist, gebildet. Darüber liegt eine
weitere Schicht Isolationsmaterial und Linoleum.

Abb. 10. Laufdi'ehg<3stell des Renault-Dieseltriebwagens.

Geheizt wird der Wagen durch die Auspid'fgase des Diesel
motors, die durch Rippenheizkörper längs der Wände geleitet
werden. Auch der Führerstand wird auf diese Weise geheizt.
Zur Vorheizung des V/agens wird Wasserdampf, der ja überall
zur Verfügung steht, durch das Röhrensystem geschickt. Zur
Belüftung des Wagens ist an beiden Enden ein Luftsammler
mit großem Querschnitt angebracht. Von einem dieser
Sammler wird je nach der Fahrtrichtung die Luft durch einen
Kanal über Zerstäuber, die vom Reisenden eingestellt werden
können, in die Abteile geleitet. Den Lichtstrom liefert ein
Achsgenerator mit 1,5 KW gemeinsam mit einer Nickel-Cad-
mium-Batterei. Die Spannung beträgt 24 V.

Die Inneneiinichtung (Abb. 11) ist hell und freundlich.
Die Wände haben einen hellgrünen Anstrich. Die Decke ist
creme. Die je nach der Fahrtrichtung umlegbaren Sitze sind
mit grünem Leder bezogen. Die Sitze an den Türen sind
durch hohe Glasscheiben gegen Zugluft gesichert. Die ohere

Abb. 11. Innenan.sicht des Renault-Dieseltriebwagens.

Hälfte der Fenster ist zu öffnen. Sie sind mit Rollvorhängen
ausgerüstet. Der Außenanstrich ist unten rot, oberhalb der
Fensterbrüstung creme.

4. 400PS-Bugatti-Tilehwag(Mi 2./3. Kla.sse für 140 km/h
(Frankreich).

Frankreich steht ferner einen der Bugatti-SchneUtrieh-
wagen (Abb. 12) aus, der in seiner schlanken Form mit auf
Wagenmitte über dem Wagendach liegendem Führerstand
einen besonderen Eindruck auf den Beschauer macht. Zwei
vierachsige Drehgestelle tragen den 25 m langen Wagenkasten.
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Der Aufbau des Wagens ist aus dem Grund- und Aufriß
der Taf. 3, Abb. 5, zu ersehen. Das Geudcht des Wagens be
trägt 31,5 t, die Kastenlänge 25380 mm. In der 2. Klasse

■iSlilHSEi-!

Abb. 12. Bugatti-Schnelltriebwagen.

sind 16, in der 3. Klasse 57 Sitzplätze. An beiden Enden sind
Gepäckräume untergebracht. Neben dem Führerstand be
findet sich ein Abort.

Als Antrieb dienen zwei Vergasermotoren der be
kannten Bauart ,,llo_yal Bugatti". Die 8 senkrecht stehenden
Zylinder jedes Motors geben eine Leistung von 200 PS bei
2200 Umdr./Min. ab. Als Kraftstoff können Benzin-Benzol
gemische verwendet werden. Der Motor kann aber auch mit
reinem Alkohol bzw. mit Alkoholzusatz betrieben werden.

Der Kraftabtrieb geht von jedem Motor, die beide in der
Mitte des Wagenkastens unter dem Führerstand eingebaut
sind, über eine am Motor angebaute Flüssigkeitskupplung über
Kardanwellen zu je einem Drehgestell, wo außen an der Treib
achse das Kegelradwendegetriebe sitzt. Von dort aus -wird
der Antrieb zur zweiten Drehgestellachse weitergeführt. Die
beiden Außenachsen der vierachsigen Drehgestelle werden
nicht angetrieben.

Abb. 13. Triebdrehgestell des Bugatti-Scluielltriebwagens.

Im Führerstand sind alle Bedienungsapparate, Handgriffe
und Uberwachungsinstrumente derart angeordnet, daß der
Triebwagenführer von seinem Drehsitz aus den Wagen mit
gleich guter Sicht nach beiden Seiten fahren kann.

Das Untergestell besteht aus Langträgern mit dazwischen
gesetzten Traversen, der Kasten aus einem leichten Gerüst aus
Doppel-T-Trägern, die aus dünnen Blechen elektrisch zu
sammengeschweißt sind. Zwischen Untergestell und Kasten
und auch sonst sind dicke Gummibänder gelegt. Die Blech
wände und übrigen Metallteile sind zur Geräuschdämpfung
„beflockt" (vergl. S. 38), sofern sie nicht mit Isolations
material belegt sind. Die in der Mitte gelegene Motorkabine
mit Führerstand ist besonders gut isoliert.

Bei dem in Abb. 13 gezeigten vierachsigen Dreh
gestell werden zwei Vorteile bezüglich der Lauffähigkeit
hervorgehoben. Erstens wird nach Abb. 14 mm der Höhe der
Gleisunebenheiten auf den Wagenkasten übertragen und
zweitens soU Einlauf und Lauf in der Kurve (Abb. 14 unten)
sanfter sein als bei einem zweiachsigen Drehgestell. Der kon

struktive Aufbau und die Anordnung der Federung ist aus
Abb. 13 zu ersehen. Die Räder haben zwischen Rackeifen und
Scheibe eine Gummizwischenlage. Jedes Rad ist mit einer

Trommelbremse mit iimenliegenden
!  Bremsbacken versehen. Die Achsen

laufen m Rollenlagern.
Sa.. Der Wagen wird mit dem Kühl

wasser des Motors geheizt. Zur Be
lüftung des Wagens sind an jedem
sonst festen Fenster einstellbare
GlaslameUen. Die Fenster sind
groß und haben schmale Fenster
stiele. Sie haben Rollvorhänge. Der
Wagen hat Längsgepäcknetze, die
an die Dachspriegel angelenkt sind.

Die in die Fahrtrichtung einstellbaren Sitze sind mit braunem
Leder bezogen. Die Decke ist weiß, die Wände sind grünlich
gestrichen, beide sind aus Blech. Der Fußboden ist mit Lino
leum bedeckt.

Der Außenanstrich ist bis zur Fensterbrüstung rot, darüber
grau. Die Kupplung ist automatisch nach Sj'stem WiUison.

5. 420 PS Französischer Eiiiheitstriebwageii 2./3. Klasse für
120 kiii/h.

Als dritten Triebwagen mit Verbrennungsmotor zeigt
Frankreich einen Einheitstriebwagen, wie er bereits seit
längerer Zeit in größerer Stückzahl bei fast allen Bahn
verwaltungen läuft.

Abb. 14. Senkrechte und waagerechte Einstellung des Bugatti-
Drehgestells im Gleis.

Der 24 m lange Wagen (Abb. 15) läuft auf zweiachsigen
Drehgestellen und hat an jedem Wagenende einen Führer
stand. Jedes Drehgestell (Abb. 16) ist mit einem Dieselmotor
ausgerüstet. In dem ausgestellten Fahrzeug waren zwei
Dieselmotoren Bauart ADN. mit je 210 PS-Leistung bei
1100 Umdr./Min. eingebaut. Andere Einheitstriebwagen sind
mit Renault-Dieselmotoren von 265 PS bei 1500 Umdr./Min.
bzw. mit DLM-Dieselmotoren von 250 PS bei 1500 Umdr./Min.
ausgerüstet.

Jeder Motor treibt die Achsen über ein mechanisches
Rädergetriebe Bauart Winterthur an, das 5 Gangstufen
besitzt. Jedem Gang ist eine durch Drucköl betätigte Kupp
lungseinrichtung zugeordnet. Der Öldruck, erzeugt von einer
von der ersten Getriebewelle angetriebenen kleinen Pumpe, wird
von einem auf dem Führerstand befindlichen Verteilungshahn
gesteuert. Beim jeweiligen Einrücken einer Kupplung wird
der Druck langsam gesteigert, wodurch ein sehr sanftes An
fahren der Wagen möglich gemacht wird.

ö*
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Der Kasten ist einschließlich der Innenverschalung aus
Metall und geschweißt. Die Hauptdaten des Wagens sind:

Gewicht, leer 46500 kg
Länge des Kastens 24440 mm
Breite des Kastens 2885 ,,
Dreh zapfenabstand 16500 ,,
Drehgestellachsstand 2300 „
Sitzplatzzahl 2. Klasse . ' 58

ULWtEt.

Abb. 1.5. Französtsoher Einbeitstricbwagen.

Der Wagen, dessen Raumeinteilung aus Taf. 3, Abb. 2,
zu ersehen'ist, besitzt ein Gepäckabteil für 1500 kg und ein
Postabteil. In der Mitte des Wagens sind breite Doppel
eingangstüren angeordnet, die auf eine Plattform führen.
Einen Blick in das Abteil gibt Abb. 17. Die Fenster sind zu

Abb. 16. Motordrebgostoll des französischen
Einheitstriebwasens.

Abb. 17. Innenansicht des französischen Einheitstriebwagons.

öffnen und mit Schiebegardüien ausgerüstet. Die Sitze sind mit
grünem brauneingefaßtem Kunstleder bezogen. Die Wände
sind unten dunkel, oben hellgrün, die Decken weiß gestrichen.
Der Fußboden ist mit braunem Lüioleum belegt. Der Außen
anstrich ist dunkelgrün, das Dach hell.

Zur Heizung des Wagens werden die Auspuffgase des
Motors ausgenutzt, die durch längs der Wände angeordnete
Heizkörper geleitet werden.

6. Tricbgcstcll des 320 PS-Dietrieh-Triebwagens (Frankreich).
Frankreich zeigt ferner ein Triebgestell mit 160 PS-

Saurer-Dieselmotor (Abb. 18) für den 320 PS-Dietrich-Trieb
wagen mit 130 km/h, der von zwei solchen in der Bauart völUg

gleichen Drehgestellen getragen wird. Der
Dieselmotor ist vor der Drehgestell wiege 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.

|j Zyhnderzahl 6
■  Bohrung 130 mm

Hub 180 ,,
Gewicht (gesamt) . . . . 1160 kg
Der Motor, dessen Kurbelwelle in Rollen

lagern gelagert ist, besitzt gußeiserne Zylinder
büchsen, Leicbtmetallkolben und Treibstangen aus Chrom-
Nickelstahl. Er arbeitet im Viertakt mit Luftspeichervorfahren
und ist mit Druckschmierung ausgestattet. Zwei elektrische
Anlasser sind zum Starten vorgesehen. Vorn am Motor ist ein
Lüfter angebaut, der mittels Keilriemen angetrieben wird und
die Küblluft durch den mit einer Haube angeschlossenen
Kühler fördert.

Die Firma De Dietrich et Cie, Niederbronn, baut bei
Triebwagen, die im Betrieb des öfteren zu zwei Einheiten ge
kuppelt fahren müssen, mechanische Rädergetriebe Bauart
Mylius mit vier oder fünf Gängen mit elektropneumatischer
Zugsteuerung ein.

Abb. 18. Dietricli-Tricbdi'ehgostoll mit 160 PS Saurer-Diesolmotor.

Das Triebgestell besitzt eine Triebachse und eine Lauf
achse; Kühler, Motor, Kupplung und Wechselgetriebe sind in
einem besonderen Tragrahmen, welcher gummigefedert im
Laufgestell aufgehängt ist, angeordnet. Die Übertragung vom
Wechselgetriebe auf den Achsantrieb geschieht mittels Kardan
welle. Der Kühler ist außerdem noch gummigefedert in einem
auf dem Tragrahmen befestigten Gestell gelagert, so daß die
von der Fahrbahn übertragenen Erschütterungen keine nach
teiligen Folgen hervorrufen können. Das Triebgestell ist mit
vier Sandstreuern ausgerüstet, welche pneumatisch betätigt
werden. Drehgestell und Wiege sind mit Blattfedern ab
gefedert. Die Achslager sind S. K. F.-Rollenlager. Die Lang
träger und mittleren Querträger sind ganz geschweißt. Die
Verbindungen der verschiedenen Einzelteile sind jedoch ge
nietet. Die Luftdruckbremse wirkt mittels zwei seitlich ge
lagerter Bremszylinder auf eine gewöhnliche Achsklotzbremse.
Der Radstand beträgt 3500 mm und der Raddurchmesser
850 mni.
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7. LauMrehgestcll dos Michcline-Triebwagons mit 100 Plätzen
(rranbreich).

Das gezeigte Drehgestell (Abb. 19) ist eines der äußeren
Laufdrehgcstelle eines einteiligen Triebu'agens, der außerdem

Abb. 19. Micheline-Laufdi'eligestell.

noch ein Triebclrehgestell in Wagenmitte führt
(Abb, 20). Der Wagen hängt teils an den vier
Halbeliptikfedern in der Quermitte des Dreh
gestells (Abb. 21), teüs stützt er sich auf die in
der Längsmitte angeordneten Blattfedern ab. Der
Drehzapfen ist nichttragend. Er ist seitlich und
in Fahrtriehtimg durch Gummi gefedert.

Wagenkastenhöhe über SO 2775 mm

Einen Bück in die Inneneinrichtung gibt Abb. 23. Der
Kasten ist geschweißt. Die Bäder haben eine Gummilage
zwischen Badkörper und Badreifen. Der Wagen ist mit einer
Vakuumbremse System Bosch ausgerüstet und kann bei
80 km/h-Geschwindigkeit, wie Versuche ergaben, in einem
Gefälle 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 Kühlwasser
des Motors. Für die elektrische Beleuchtung sind Generator
und Batterie vorhanden.

9. Zweiachsiger 95 PS-Diesclmcchauischer Schmalspurtrieb-
wagcn für 70 km/h (Belgien).

Die Belgische . Nationale Kleinbahngesellschaft
zeigt einen zweiachsigen Schmalspurtriebwagen (Abb. 24) An
getrieben wild dieser Wagen durch einen Sechszylinder-Diesel
motor mit 108 mm Zylinderbohrung und 152 mm Hub. Er

Abb. 21. Aufhängi.mg und Drehzapfen beim Micheline-
Laufdrehgestell.

Der Drehgestellrahmen ist' aus leichter Blechkon
struktion elektrisch zusammengeschweißt. An den Kopf
enden sind auch Bohre verwendet. Die Bäder haben die
allgemein bekannten Gummii'cifen, die es ermöglichen, den
Bahmen sehr leicht zu halten, da die Stöße sanfter über
tragen werden, als bei Stahlradreifen.

8. Zweiachsiger 130 PS-BcnzoItriehwagen für 80 km/h der

Schwedischen Staatsbahu.

Erbaut von den Hüding Carlsson Werken in Umea
(Schweden) dient dieser im Vergleich zu den Triebwagen
der andern Länder sehr kleine Wagen (Abb. 22) haupt
sächlich dem Betrieb auf Strecken mit schwachem Ver

kehr. Mit Hilfe dieser kleinen Wagen kaim wirtschaftlich
auf solchen Strecken die Verkehrsdichte den jeweiligen
Bedürfnissen angepaßt werden. Die Ausnutzung der
Wagen ist in Schweden z. T. sehr gut, legen doch einige
im Laufe des Tages mehr als 600 km zurück. Im Jahre 1937
sind 64 Triebwagen dieser Bauart in Betrieb. Die Haupt
daten des Wagens (siehe auch Taf. 3, Abb. 7) sind:

Gewicht 6700 kg
Wagenkastenlänge 9250 mm
Wagenkastenbreite 2350 „

20. Drehgestelianordnung des Micheline-Triebwagens,

leistet 95 PS bei 1600 Umdr./Min. bei 8,4 1 Hubvolumen. Die
Kraftstoffeinspritzpumpe, die Schmieröl- und Kühlwasser
pumpe sind am Motor angebaut. Der Kühler für die Bück
kühlung des Kühlwassers liegt auf dem Dach. Zur Dreh
momentwandlung ist ein Viergang-Bädergetriebe der Firma
Brossel Freres eingebaut, das folgende Stufen ergibt:

1. Gang 0,213 Übers. 12,6 km/h Fahrgeschwindigkeit' ,
2. „ 0,384 „ 22,6 „
3. „ 0,635 „ 37,5 „
4. „ 1,000 „ 59,0 „

Die angegebene Höchstgeschwindigkeit von 70,0 km/h
kann durch Steigerung der Motordrehzahl kurzzeitig ausge-

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

fahren werden. Das Getriebe ist mit Beibungskupplungen aus
gestattet, das Fahrtwendegetriebe ist unmittelbar angebaut.
Der Achsantrieb geschieht über ein Schneokenradgetriebe,
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dessen Schnecke auf der kardanartigenausziehbareiiiWeUe sitzt, mit zwei Hebeln für Fahrtriclitungs- und Gangwechsel zu
während das Schneckenrad fest mit der Achse Verkeilt ist. sammengefaßt.

Abb. 23. Innenansicht des zweiachsigen schwedischen Größte Versuchsgeschwindigkeit 192 ,,
130 PS-Triebwagens. 2ahl der Sitzplätze im 1. Wagen 2. Klasse 351

M  n ,, 2. „ 1. „ 35 ZUS. 94
Der Aufbau des Wagens ist aus Taf. 3, Abb. 6, zu ersehen. ,, „ „ 3. 2. „ 24)

An den beiden Stirnenden des Wagenkastens befindet sich je Nutzlast für Gepäckabteil 3000 kg
ein Bedienungsstand mit Die Bauart der ge-
demlnstruraentenbrettzur . schweißten DrehgesteUe ist
Überwachung der Fahr- _ , _ V- . , aus Abb. 26 zu ersehen.
maschinen- und Breinsan- ' Der tiefliegende Wiege-
lage^. Dei^Tri6bwa|enführer

Wechselgetriebes, die beide joE jB^ji Wiegebalken mit
eineMittelsperrstellung auf- , , ' Ä ^ Gleitstützen ab. Die
weisen, leicht bedienen, [ J • ^ ^ Zentrierung übernimmt ein
Durch zwei Fußpedale be- ^ J dazwischen liegender Bol-
tätigt er die Getriebe- zen (s. Abb. 27). Die
kupplungen und die Kraft- Achsen laufen in Kollen-
ätoffzufuhr zum Dieselmo- lagern.
bor. Die Handbremse ist als Abb. 24. Zweiach.sigcr 95 PS-Schmalspur-Triebwagen (Belgien). Der Aufbau der Wagen-
Spindelbremse ausgebildet. kästen ist röhrenförmig.

Wagenbauhches: Untergestell (Abb. 27), Seitenwände und Dach werden jedes für
Spurweite 1000 mm sich in besonderen Vorrichtungen geschweißt und dann zu
Dienstgeudcht 1.0500 kg einem einheitlichen Traggerüst zusammengefügt (Abb. 28). Das
Länge über Puffer 9504 ,, Gerippe besteht aus Profilen und Blechen, die durch elektrische
Länge des Kastens 8600 ,, Bogen- oder Widerstandsschweißung zusammengefügt sind.
Länge des Fahrgastraums 4700 ,, Die drei Kasteiigerippe mit äußerer Blechverkleidung wiegen
Breite des Fahrgastraums 2320 „ ungefähr 24000 kg.

Abb. 23. Innenansicht des zweiachsigen schwedischen
130 PS-Triebwagens.

Der Aufbau des Wagens ist aus Taf. 3, Abb. 6, zu ersehen.
An den beiden Stirnenden des Wagenkastens befindet sich je
ein Bedienungsstand mit
demlnstruraentenbrett zur

Überwachung der Fahr- i
maschinen- und Breinsan- --'

läge. Der Triebwagenführer

Wechselgetriebes, die beide
eineMittelsperrstellung auf- , |
weisen, leicht bedienen, i I , j
Durch zwei Fußpedale be- —=—) '
tätigt er die Getriebe-
kupplungen und die Kraft- B3jBSSSSS5p5iKwB5588Bi
stoffzufuhr zum Dieselmo-

tor. Die Handbremse ist als Abb. 24. Zweiach.siger 95 PS-Schmalspur-Triebwagen (Belgien
Spindelbremse ausgebildet.

Wagenbauhches:
Spurweite 1000 mm
Dienstgevdcht 1.0 500 kg
Länge über Puffer 9504 ,,
Länge des Kastens 8600 ,,
Länge des Fahrgastraums 4700 ,,
Breite des Fahrgastraums 2320 „
Länge der Plattform 1950 ,,
Höhe des Kastens über SO 3050 ,,
Höhe des Kastens mit Aufbauten 3750 ,,
Raddurchmesser 620 ,,
Sitzplätze 24
Stehplätze 34

Eisenkastengerippe. Lederbezug der Sitze, Zuggardinen,
Linoleumfußboden. Wände und Decke: Blech, gestrichen;
Wände holzfarben, Decke weiß. Untergestell geschweißt, Kasten
genietet. Schiebetüren. Elektropneumatische Bremse System
H. Pieper und Handbremse.

10. Untergestell des 130 PS-Diesel-Triebwagons (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.
Sämthche wesentliche Ausrüstungsteüe des Motors liegen über
dem Flur des vollständig geschweißten Gestells und können
gut und gewissenhaft unterhalten und gewartet werden. Das
Geschwindigkeitswechsel- und das Fahrtwendegetriebe hegen
unmittelbar hinter dem Motor, der Achsantrieb geschieht in
übhcher Weise durch Kardanwellen und eine Übersetzung auf
die Achsen. Die Getriebeschaltung ist in einem Schaltblock

m

Abb. 25, Dreiteiiigoi' elektrischer Schneiltriebwagen
der Italienischen )Staatsba]m.

Die 7 mm starke Innenverkleidung der Längs- und Quer
wände besteht in den Abteilen für Reisende .aus einem Wärme-

und geräuschisolierenden Material, das auf beiden Seiten mit
Aluminiumfolie beklebt wird. Die übrige Innenverkleidung der
Wagen ist nur aus Aluminiumblech.
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Der Fu ßboden in den Abteilen besteht aus einer Isolations

schicht von 18 mm Dicke, über der eine Korkschicht und dann
ein schwarzmarmorierte,s Linoleum liegt. Sonst liegt über
einem 2 mm dicken Stahlblech nur Kork und Linoleum. Die

Decke ist im ganzen Zuge aus Aluminiumblech. Zwischen
Dach und Decke ist eine 30 bis 40 mm dicke Isolationsschicht

aus gepreßten Korkplatten eingelegt.
Die Fenster mit Sicherheitsglas sind fest und haben Roll-

vorhänge. Die Sitze haben Schwammgummipolster mit Stoff
überzogen. Wände und Decke sind gestrichen, die Beschläge
bestehen aus Leichtmetall. Die übrige Inneneinrichtung zeigt
Abb. 29. Durch die Belüftungsanlage (Taf. 5, Abb. i) kann
im Sommer die Temperatur gegen außen um höchstens 6® C
gesenkt und mit dieser Einschränkung auf 25" C, im Winter
auf 20" C durch automatische Regelung mit Thermostaten ge-

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

halten werden. Der Feuchtigkeitsgehalt der Luft whd ebenfalls
gleichmäßig gehalten.

Jedes Drehgestell ist mit einer vollständigen Bremsaus
rüstung versehen, die es ermöglicht, bei Schnellbremsung i50"/o,
bei Betriebsbremsung über 45 km/h 110% und unterhalb
45 km/h 80% der Last abzubremsen. Die Bremsprozente
werden durch Fhehkraftregler festgelegt.

Es können auch zwei Triebwagen miteinander gekuppelt
werden.

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

Abb. 27. Untergestell des Mittclwagons des cb-eiteiligen
italieni.schcn Triebwagens.

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

Zwischenwelle ab. Von dieser Welle wird es über eine weitere
Stirnradübersetzung auf eine die Achswelle umgebende Hohl
welle übertragen, von welcher es über Federpakete auf die
Speichen der beiden Räder weitergeleitet uird. Dieser gefederte

f-

Abb. 28. Kasten des dreiteiligen italienisclien Triebwagens.

Antrieb wurde von den Ellok. der Bameihen E 326 und E 428

übernommen.

Als Fahrmotoren sind Reihenschluß-Gleiohstrommaschinen

für '1500 V eingebaut, die von einem auf der Motorwelle be
festigten Lüfter gekühlt werden. Jeder Motor besitzt eine

n,T3

1  ̂ ̂ wülilijll I

Abb. 29. Innenansicht (1. Klasse) 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 selbsttätige Anfahrvorrichtung ist dabei vorgesehen. Sie
werden imter Zwischenschaltung von Widerstandsstufen nach
einander in Reihe, in Reihe- und Parallelschaltung und reiner
Parallelschaltung gefahren. Der Fahrtwender wird gleichfalls
elektro]meumatisch betätigt. Die selbsttätige Anfahrvorrich-
tung kann abgeschaltet werden. Es können dann z. B. Rangier
fahrten über den gleichen Fahrschalter von Hand gesteuert
werden.

Zugeführt wird der Strom über zwei Stromabnehmerbügel
mit Kohleschleifstücken, die mittels Preßluft angehoben und
gesenkt 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 Maschinensätze sind im Triebwagenzuge vorhanden,
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ferner sechs Speicherbatterien zu je 12 Elementen, die zusam
men eine Kapazität von 750 Ah bei fünfstündiger Entladung
aufweisen. Sie liefern den Strom für die 24 Volt-Beleuchtungs
anlage und eine Fernsprecheinrichtung, die die beiden Führer
stände untereinander verbindet.

2. Aderachsiger, elektrischer Trlehwageu für 120 km/h der
Italienischen Staat.sbahnen.

Die äußere 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:
Gesamtge^dcht, betriebsfertig, unbesetzt . . 37 000 kg

„  „ besetzt . . . 45000 „
Größter Achsdruck 11250 „
Länge über Puffer 27 860 mm
Größte Geschwindigkeit 120 km/h
Zahl der Sitzplätze 2. Klasse 23) „„

3 ep I ZUSi • • • / «J
00 J

Die Konstruktion der geschweißten Drehgestelle zeigt
Abb. 30. Die AViege ist hier geteilt. Die Abstützung des Wagen
kastens erfolgt auf breiter Basis außerhalb des Rahmens. Die
Achsen laufen in Rollenlagern. Die Räder haben einen Durch
messer von 910 mm. Jedes Drehgestell hat eine vollständige
Bremseinrichtung.

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

Abb. 31. Achsantrieb des einteiligen italienischen Triebwagens.

angetrieben. Der Aufbau der Motoren und die elektropneu-
matische Steuerung gleichen denjenigen des vorher beschriebe
nen dreiteiligen Triebwagens. Ein Unterschied besteht nur in
der Kraftübertragung 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 übertragen.

Die Raumeinteilung des Triebwagens zeigt Abb. 8 der
Taf. 3. Außer den beiden Führerständen, zwei Vorräumen,
zwei Abteilen für Reisende, ein Abort sind noch zwei Hand
gepäckräume und ein Postabteil vorhanden. Der Aufbau des

Kastens ist der gleiche, wie bei den di-eiteUigen Wagen. Das
Gesamtgewicht des Stahlaufbaus beträgt ungefähr 10000 kg.
Die Innenverkleidimg des Wagens und der Fußboden sind
ebenfalls aus den oben aufgeführten Stoffen. Die Fenster aus
Sicherheitsglas sind mittels Kurbel zu öffnen. Die Innenräume
(Abb. 32) wirken sehr geräumig und freundlich. Die Polsterung
der Sitze besteht auch hier aus Schwammgummi mit Plüsch
überzug.

3. Elekti'ischor Boppcltriehwiigeii für A'orort-Sclinellverkohr der

Französischen Staatshalin.

Die Französische Staatsbahn zeigt einen ihrer ganz neu
artigen elektrischen Schnelltriebwagen für den Pariser
Vorortverkehr.

Sie hat damit erstmalig in Europa in erheblichem Maße
Wagen aus nichtrostendem Stahl und zwar mit 18% Chrom
und 8% Nickel hergestellt. Die Profile und Bleche haben im
Mittel eine Stärke von 1,5 mm. Das nichtrostende Blech wird
in Rollen der gewünschten Länge geliefert und in Bänder zer
schnitten. Diese werden je nach Profil gefaltet und elektrisch
durch Punkten in einer besonderen A^orrichtung geschweißt.
Der Schweißvorgang dauert nur Sek., um mit Rücksicht

Abb. 32. Inncnaii.sicht (3. Klasse) dc.s einteiligen italienischen

Triebwagens.

auf die Nichtrostbarkeit auch am Schweißpunkt Gefügever
änderungen zu vermeiden. Die Zahl der Schweißj)unkte für
einen Triebwagen wird mit 300 Millionen angegeben. Auf
Grund eingehender Berechnungen ist Form und Zahl der Profile
für Kasten und Untergestell bestimmt worden. Nur an be
sonders stark beanspruchten Stellen, wie Drehstuhlträger und
Kupplungsteile, winden gewalzte Profile oder Stahlgußteile
verwendet.

Taf. 3, Abb. 3 gibt den Triebwagen im Grundriß wieder
und bringt außerdem eine Darstellung des Gerippeaufbaus.
Der betriebsfertige Triebwagen wiegt 66 t. Der einen Druck
von 100 t in Längsrichtung aushaltende Kasten von 19,6 m
Länge wiegt etwa 13,5 t, davon sind 6 t nichtrostender Stahl.
Um den Triebwagen möglichst leicht zu halten, sind die beiden
Kästen durch Jakobs-Anordiiung vereinigt. Die Länge eines
Kastens ohne Puffer ist 19605 mm, die Länge eines Doppel
triebwagens über Puffer 40710 mm. Abb. 33 zeigt Unter
gestell und Seitenwände ohne A'^erkleidung. Dach-, Fußboden-
und SeitenWandbekleidung sind, mit Ausnahme der Füllung
zwischen Fenster- und Türöffnungen in letzterer, aus Wellblech
verschiedener Profile (Abb. 34) hergestellt und geben dem
Äußeren des Wagens eine besondere Note. Die Stirnwände
sind glatt. Trittstufen und Türen werden vom Führerstand aus
bedient. Der Wagen hat eine vollautomatische Kupplung,
gleichzeitig auch für drei Luft- und 36 elektrische Leitungen.
A'ier Doppelwagen können so miteinander gekuppelt werden.
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Zur Geräusch- und Wärmeisolation sind Gerippe und
Bleche „beflockt". Belüftung und Heizung geschieht durch
einen in Abb. 35 dargestellten Luftumlauf.

Abb. 33. Untergestell- und öeitenwandaufbau des französischen
Doppeltriebwagcns.

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

Wände sind nicht ge-
Q  tl 'f strichen, haben also die
J  I i| Farbe des Isoreis. Auf dem
M  j I. || I Fußboden liegt über einer
rt If— ^ U- -■ '! Schicht Isorel Linoleum.

1  I Die Sitze der ;L. Klasse sind
I  ̂ I ] in die Fahrtrichtung ein-
sJ j l' [ ^ j stellbar, die der 3. Klasse

1F ! — / j ! fest. Beide sind gciDolstert
iJ ) I I und mit Leder überzogen.

'  \ j j Die Drehgestelle ha-
tri—I ! ben einen Achsstand von

I  r—' I 2800 mm. Sie sind ohne
'  5 j ) j Wiege gebaut und haben

^  ̂ ^ j Barrenlangträger. Die
I  ( (] ^ I Achsen laufen in Rollen-
^ j lagern. Die Räder sind
\1 j aus einem Stück und
j  ̂ haben einen Durchmesser
j  fli von 950 mm. Die Feder-
/  A anordnung ist aus Abb. 36
\  1 1 ersichtlich. Die Drehpfanne

I  \ lagert in einem großen
/  vl \ Gummiblock, der auch Be-
/  a\ \ wegungen in der Längs-
U  1 \ Querrichtung zuläßt.

^ \ Auch die seitlichen Gleit-
\\ stücke sind elastisch. Das

Gewicht eines Drehgestells
mit Bremse aber ohne Mo-

^  toren beträgt 7200 kg. Der
Abb. 34. Seitenwandschnitt des jedem Dreh-
französisehon Doppeltriebwagens. 8®®^® _ ®irie vo ständige

Bremseinrichtung, System
Westingbouse, mit geschwindigkeitsabhängiger Bremswirkung,
die maxinurl 160% beträgt.

Der Doppelwagen besitzt zwei abklappbare Strom
abnehmerbügel, je einen auf jedem Wagen, die wie üblich

Ürgau für die rortschritte des Eisenbahuweseus. Neue Folge. L-\X^■. Band.

mittels Druckluftzylindern hochgestellt werden können. Die
Fahrdrahtspannung beträgt 1500 V, Stromart: Gleichstrom.
Jede der 6 Achsen des Doppelwagens wird von einem Tatzen-
lagermotor angetrieben. Die
6 Motoren köimen in folgen- i , In
den Hauptgruppen geschaltet
werden: 1. Alle 6 Fahrmotore ^ i
in Reihe. 2. Zwei Gruppen zu ■ — ' | 1
je dreiMotoren in Reihe. 3. Drei | j
Gruppen zu je zwei Motoren in i J'
Reüie. Bei jeder dieser Haupt- ir ^ j
schaltungsarten kann mit voller T I i

-  I', I /Felderreguiig und mit Feld- 1 ■*'
.Schwächung gefahren werden. L^ -^-j^ j L-p^- jr-
Zusammen mit den Wider- Pir " H II ^
standsfahrstufen sind 42 Schalt- !
stufen vorgesehen. \ |

Die selbstlüftenden Fahr- ,, i t l-.. i ^ • i.
,  , . , T Tr- Abb. 35. Luftumlaui im franzo-

motoren haben folgende Kenn- . , • i.
1  , ,r.. . , -n /-. -i-f - s sisciien Doppeltriebwagen,daten (für 115" 0 Erwärmung); ^
Bei Klemmen,Spannung

675 V einstündig dauernd
Aufgenommene Strom

stärke 275 Amp. 240 Amp.
Leistung an der Welle . 222 PS 196 PS
Drehzahl 1220 Umdr./Min. 1320 Umdr./Min.
Zugehörige Fahr

geschwindigkeit . . . 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 L'bersetzung von 1:2,85 ergibt. Die Steuerungsorgane,
Schützen für Reihen- und Parallelschaltung und Schützen zur
Abschaltung der Widerstände und Shuntung sind in zwei
langen Kästen unterhalb des Wagenkastens untergebracht.
Sie werden von den Führerstandsfahrkurbeln unter Mithilfe
von Servomotoren geschaltet.

dauernd

240 Amp.
196 PS

Abb. 36. Drehgestell des französischen Doppeltriebwagens.

Ein 10 kW-Motorgenerator für 1500/72 V erzeugt den
Hilfs-, Beleuchtungs- und Steuerstrom und sorgt für Ladung
de.s 72 V-Nickel-Cadmium-Sammlers. Zwei Motorkompres
soren für 1500 V (Drehzahl 1700 Umdr./Min.) erzeugen
400 m"/mm Druckluft von 8 at für Bremse und Steuerungs
vorrichtung.

Die Gesamtanlage mit allen 6 Fahrmotoren leistet bei
120" C Erwärmung

einstündig 1410 PS
dauernd 1200 PS

Es treffen also 15 PS auf 11 Dienstgewicht.
i. Heft 1U38.
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4. Viorachsigcr, elektrischer Schnialsimr-Wechselstrom-

trlebwageu (Belgien).

Als zweites ihrer Schmalspiirfahrzeugo zeigt die
Nationale Kleinbahn-Gesellschaft Belgiens ihren elek
trischen Straßenbahntriebwagen für 1000 mni Spurweite, der
in seiner äußeren Gestalt dem Verbrennungstriebwagen
(Abb. 24), abgesehen von der größeren Länge, ähnlieh ist.
Der Wagen läuft auf zwei zweiachsigen Stahlgußdrehgestellen
(Abb. 37) und wird durch vier selbstlüftende Elektromotoren

Abb. 37. Drebgestell des belgiscbon oiekti'i.schen Sclimalspur-
tricbwagens.

angetrieben. Jeder einzelne Motor hat eine Stundenleistung
von 62 PS bei 600 V Fahrdrahtspannung und eine Dauer-
leistung von 40 FS bei 600 V. Die Motoren sind von der
AGEG gebaut. Zwei Stromabnehmer führen die elektrische
Energie zu.

Der Triebwagen ist für eine Höchstgeschwindigkeit von
75 km/h ausgelegt. Er enthält 30 Sitzplätze und 40 Steh
plätze (Taf. 3, Abb. 9). Untergestell und Kasten sind genietet.
Der Wagen hat eine Hand- und elektroh ydropneu matische
Bremse.

V. Persoiieuwageii.

Ein großer Teil der auf der Ausstellung vertretenen Eisen
bahnverwaltungen zeigt seine neuesten Schöpfungen im reinen
Per so neu wagen bau. Es 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 geschweißt sind, wir sehen
aber ebenso auch noch Wagen in alter Nietbauueise. Die
selben Gegensätze finden wir auch in der Ausstattung der
Wagen. Ein Teil zeigt durchatis moderne Raumgestaltung,
andere Fahrzeuge wahren altbewährte Tradition. Allgemein
kann man jedoch feststellen, daß man bestrebt ist, dem
Reisenden möglichst große Bequemlichkeiten zu bieten.

1. Ticraclisigcr D-Zugwagcn 1./2. Klasse der Deutschen
Ueichsbahn*).

Der erste Wagen die.ser Bauart wurde im Jahre 1935 ge
baut. Seitdem ist eine große Zabl von dieser Wagenbauart,
die als AB4ü, ABC4Ü, BC4ü und G4ü ausgeführt wird, in Be
trieb genommen worden. In Taf. 4, Abb. 1, ist der von der
Waggonfabrik Wegmann, Kassel, erbaute AB4ü-Wagen in
Gnmcl- und Aufriß dargestellt. Die Hauptdaten dieses
Wagens sind:
Gewicht 39100 kg
Wagenlänge über Puffer 21824 mm
Wagenkastenlänge 20528 ,,
Wagenkasten breite über Außenbleche . . . 2928 ,,
Wagenka.stenhöhe über SO 3933 ,,

*) Vergl. hierzu auch die Beschreibung des in Nürnberg 1935
aiusgestellten ABC4Ü der Eoutschen Reichsbahn. Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1935, Seite 285.

Drehzapfenabstand 14660 mm
Drehgestellach.sstand 3000 ,,
Platzzahl 1. Klasse (2 Abteile) 8l „„

2. „ (5 „ ) 301
Untergestell und Kastengeri]ipe sind aus Profileisen zu

sammengeschweißt. Im allgemeinen sind diese aus St 37, nur
besonders stark beanspruchte Teile sind aus Gründen der
Gewichtsersparnis aus St 52. Das Untergestell ist für eine
200%ige Abbremsung berechnet. Die \'orbauten sind als

Abb. 38. Abteil 2. Kla.s.se des deutschen D-Zugwagens.

Rammkonstruktion ausgeführt. Die Blechverkleidung wird
durch Verschweißung mit dem Stahlgerippe in die Trag
konstruktion einbezogen. Der Obergurt ist geteilt ausgeführt,
um das Dach getrennt von dem übrigen Kasten herstellen zu
können. Die spätere Zusammenfügung geschieht durch Nietung.
Dach und Seitenwände sind zur Verringerung der Zwischen
räume zwischen zwei Wagen um etwa 200 mm über die Stirn
wände hinausgezogen. Dadurch wurde auch eine gute Unter
bringung der Leitern bewirkt.

Abb. 39. Drehgestell Görlitzer Bauart mit vierfacher Federung
(Deutschland).

Die Abteile 1. und 2. Klasse (Abb. 38) sind gleich groß.
Die 1400 mm breiten mit einer Brüstungshöhe von 800 mm
ausgefülirten Fenster geben eine gute Sicht nach außen. Auch
von den großen Abteildoppeltüren gilt dies. Sie geben außer
dem in geöffnetem Zustand einen breiten Durchgang. Für die
Sitze am Seitengang sind erstmalig auch kleine Klapptische
eingebaut. In der 1. Klasse sind die seitlichen Wände oberhalb
der Brüstung und die Abteiltüren aus Drape-Mahagoni, in
der 2. Klasse aus Teak-Holz. Beide Abteile haben naturpolierte
Decken aus Gebirgsahorn. Die Sitze sind mit Plüsch über
zogen, dem die Teppiche jeweils in der Farbe angepaßt sind.
Unterhalb der Brüstung sind die Wände mit dem Plüsch dej;
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Sitze bespannt. Bilder und Spiegel sind in passenden Holz-
rahmen gefaßt und in die Wände eingelassen.

Abb. 40. D-Zugwagen 1./2. Klasse der Französischen Staatsbalin.

Den Strom für die Beleuchtung liefert ein im Drehgestell
untergebrachter durch Flachrieinen von der Achse aus an
getriebener Generator mit 2,1 JcW. Bei Stillstand des Wagens
übernimmt eine Batterie mit 240 Amp/h die Stromlieferung.
Ein Kohledruckfeldregler paßt die Maschinen
spannung unabhängig von der Fahrgeschwindigkeit
dem Ladezustand der Batterie an. Ein Licht

regler regelt die Lichtspamiung auf 24 V.

Der Wagen besitzt leichte Drehgestelle Gör
litzer Bauart {Abb. 39). Deren Rahmen ist aus
Profileisen zusammenge.schweißt. Die Drehgestelle

Z215'3
sind vierfach abgefedert, und zwar Achsen und ' -
Wiege je durch Blatt- und Schraubenfedern. Der
Lauf der Wagen mit die,ser neuartigen Federung
ist besonders angenehm. Die Achsen laufen in
Gleitlagern.

Die Luftdruckbremse ist als Schnellbremse

mit 130% Abbremsung mit gekoppeltem Be
schleuniger, Schnellfüller und doppelten Brems
klötzen ausgeführt, wodurch kürzeste Bremswege
erreicht werden, Ein Bremsdruckregler paßt bei
abnehmender Geschwindigkeit den Bremsdruck
der zunehmenden Reibungsziffer an, um ein /^Jieiverbindung
Schleifen der Räder zu vermeiden.

in Grund- und Aufriß dargestellt. Die Hauptdaten des Wagens
sind:

Gewicht 35000 kg
Wagenlänge über Puffer 23263 mm
Wagcnkastenlänge 21933 „
Wagenkasten breite über Außenbleche . . . . 2943 „
Wagenkastenhöhe über SO 3945 ,,
Drehzapfenabstand 15343 ,,
Drehgestellachsstand 2500 „
Platzzahl 1. Klasse (3 Abteile) . . 18| _q
„  2. (6 „ ) . .

Aus der Abb. 40 ist die windschlüpfige Form des Wagens
zu ersehen. Der Kasten ist im Querschnitt eiförmig auf
gebaut; ringsum geschlossen ohne hervorspringende Teile läßt
er lediglich den Raum für die Drehgestelle offen. Die Außen
bleche sind über die Pufferbohle hinausgezogen, um den
Zwischenraum zudschen zwei Wagen zu verringern. Der Luft-

O  O

widerstand für den mit den üblichen Faltenbälgen ausgerüsteten
Übergang wd durch einen die Außenwände des Kastens ver
längernden Leinwandbalg weitgehend verringert. Dieser
Außenbalg ist senkrecht in Wagenmitte geteilt. Eine Hälfte
wird an jedem Wagenende von einem besonderen Galgen
(s. Abb. 40) getragen, der um eine senkrechte Achse drehbar
angeordnet ist und dadurch die für den Kurvenlauf erforder
liche Nachgiebigkeit gewährleistet. Eine Torsionsfeder hält die

Nkiverbindung

SLBQ-3Q-5mni

2. Yiorachsiger D-Zugwagen 1./2, Klas.se der

Französischen Staatsbahn.

Starke 2,5mm

Ll6Q-65-7.Smm

Die französische Staatsbahn stellt eine erst r-i- , ,
.  Starke 2mm

in diesem Jahre herausgebrachte neuartige
D-Zugwagenbauart aus, die sie in Gemeinschaft
mit: Les Interprises Industrielles Charentaises ent
wickelt hat. Sie ist besonders bemerkenswert, da LiSQ^S
hier versucht worden ist, alle z. Z. im Wagenbau
schwebenden durch die Erhöhung der Fahrgeschwin
digkeit und die größeren Ansprüche bezüglich Sicher
heit, Bequerahchkeit und Hygiene gestellten Auf
gaben zu lösen. Eine genaue Beschreibung findet
man im ,,Revue Generale des Chemins de Fer" vom
1. Juni1937. Diese Wagenbauart wird bereits in
verschiedenen Ausführungen gebaut, und zwar als Abb. 41
A4ü, B4Ü und AB4ü mit 8 Abteilen, C4ü mit
10 Abteilen, BPw4ümit 6 Abteilen als Schlußwagen,
0WR4Ü mit 4 Abteilen, Speiserauin, Bar, Küche und Anrichte,
CPw4ü mit 5 Abteilen als Schlußwagen. Auf der Ausstellung
befindet sich ein AB4ü (Abb. 40). Er ist in Taf. 4, Abb. 6,

Abb. 41.

■

Stärke 1,5mm

XSO-mrn

Nietverbindung'
JL60'3Q-5 mm

Schnitt in Wagenmittc durch den Kasten dos französischen
D-Zugwagens.

Leinwand unter dauernder Spannung. Auch die obere Tritt
nische des Einstieges wird durch einen von den Drehtüren
gesteuerten Mechanismus zur Verminderung des Luftwider-
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Standes verdeckt, während die untere Trittstufe über den
sonstigen Umriß 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^. Zväschen den Drehgestellen ist der
Kasten aus geschlossenen Pingen zusammengefügt. Der untere
Teil bis zum Fußbodenträger ist darin als Fachwerk ausgebildet.
Sämtliche Ringe werden im unteren Teil diurch durchgehende
Rahmenlängsträger aus U-Profilen und im oberen Teil durch
durchgehende, aus zwei U-Risen und zwei Gurtplatten durch
Punktscbweißung verbundene Träger zusammengefügt. Der
Kasten ist für 200 t Druck berechnet, die durch die Ramm-

HUmbUu^

Siärke 8,5m

Nkfverbindmg

Stärke 3m

Stärke 5m

JL 60-3d-5m

HSQ-HS-Bmm Stärke Srnm

4 mm Stärke, jedoch hart, dann für die .. Kl., Gewebe
unterlage und ein Mokadeteppich, für die 2. Klasse ein ein
farbiges Linoleum. Die Vorräume sind mit einem Gummi
teppich belegt.

Die innere Blechauskleidung und Dachvex'schalung wurde
aus Leichtmetall gefertigt und gestrichen. Die Fensterrahmen
sind aus verchromtem Stahl, die übrigen Beschläge aus Leicht
metall. In der 1. lUasse (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 Türen sind durch Schiebevorhänge
abzudecken.

Zu erwähnen ist bei diesem Wagen
die indirekte Deckenbeleuchtung, die in
der 1. Klasse noch durch Leselampen
ergänzt wird. Das elektrische 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 Schaltgeräte
ergänzen die Ausrüstung.

Sämtliche Fenster des Wagens sind
nicht zu öffnen, wodurch der Aufbau
des Wagens wesentlich vereinfacht
wurde. Lediglich in dem oberen Teil
der Fenster sind Klappen angeordnet,
um von dort aus bei ungünstigen Ver
hältnissen die Belüftungsanlage (Taf. 5,
Abb. 2) unterstützen zu können. Letz
tere ist für eine zwölfmalige Luft
erneuerung berechnet und mit einer
besonderen Befeuchtungsvorrichtung
versehen. Im Winter wird die Luft

über einen Wärmeaustauscher mit

Dampf erwärmt, an heißen Sommer
tagen wird der Dampf durch einen
Wasserstrom, der über Eis gekühlt
wh'd, ersetzt, und dadurch die Außen
temperatur um ungefähr 2'' C gesenkt.
Im Winter wird die Temperatur in
den Abteilen selbsttätig geregelt. Die
Gänge werden durch in der Außen
wand untergebrachte Heizkörper er
wärmt.

SfärkeiSmm lJ/\ / Der Waeen ist mit Dreheestellen

ISäO-IOE-SSmm

Der Wagen ist mit Drehgestellen

Abb. 42. Schnitt übei' dem Drehgestell durch den Kasten des französischen D-Zugwagens.

konstruktion der Vorbauten auf die Gesamtheit des Kastens
übertragen werden. Das hauptsächlich durch Nahtschweißung
zusammengefügte Kastengerippe wird durch Punktschweißung
ringsum mit 1,5 mm starkem Stahlblech verkleidet. Es sei
noch erwähnt, daß . auch von der Nietung an solchen Stellen
noch Gebrauch gemacht wurde, wo es zur Erzielung eines
bequemen, spannungsfreien Zusammenbaues zweckmäßig war.

Auch der Geräuschdämpfung ist besondere Beachtung
geschenlit worden. Alle MetaUteile, die selbst schwingen oder
Geräusche übertragen könnten, sind nach einem besonderen
Verfahren ,,beflockt". Es wird hierbei mit der Spritzpistole
ein Bindemittel aufgetragen und dann eine Schicht von Woll
fasern aufgebracht. Hauptsächlich werden so die Außen- und
Imienwände, die Warmluftleitungen und die Fußbodenbleche
gedämpft. Mit der Dämpfung soll gleichzeitig auch eine
Wärmeisolierung erreicht werden. Der Fußboden ist noch
besonders isoliert. Das auf den Rahmen aufgenietete Leicht
metallblech wird zunächst mit einer 10 mm starken Schicht
halbelastischein Isorel bedeckt. Dann folgt eine solche von

amerücanischer Bauart (Abb. 44) aus-
>sischen D-Zugwagens. gerüstet. Der Drehgestellrahmen ist

aus Gußstahl mit 50 kg Festigkeit
und 20% Dehnung. Auch die Schwanenhalsträger sind ge
gossen. Die spezifische Federung des Wagens auf den
Drehgestellen beträgt 5,1 mm/t. Die mit gegossenen Rädern
(80 kg/mm^) versehenen Achsen laufen in Rollenlagern.

Jedes Drehgestell wird für sich abgebremst und trägt die
erforderlichen Apparate. Als Vorteil wird genannt: Wegfall
der langen Gestänge und der unter dem Kasten sonst ent
stehenden Geräusche der Bremseinrichtung. Die Bremswirkung
wh'd abhängig von der Geschwindigkeit geregelt. Unter
80 km/h beträgt der Bremsdruck 80% des Wagengewichtes,
bei 120 km/h ist 180% Abbremsung vorhanden. Mit allen
Apparaten wiegen die Drehgestelle 6230 kg und 6660 kg.
Drehpfannen und Gleitstücke sind gummigefedert.

Die Zug- und Stoßvorrichtung ist die gleiche, wie sie von
dem OCEM. entwickelt und in der Revue Generale vom
1. Februar 1937 beschrieben wurde. Die Zugstange, deren
Bewegung auf die Puffer übertragen wird, ist nicht durch
gehend.
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3. Viera j)-Z. ;wagen 3. Klasso der Schwcdlsclum
Staatsbahii.

Der Strom für die Beleuchtung wird entweder von einem
AcliSö'enerator mit Batterie oder über einen Transformator

T-, . n, TTT vom Fahrstrom geliefert.Der ausgestellte C4i,-Wagen (Abb. 45) u'unie 1948 von ^ elektrischer Heizung ausgerüstet. Die
der Aktieboiaget Syenska Maskmverken, bodertalje erbaut. peekensauger entlüftet.

Abb. 43. Abteil 1. Klasse des französischen D-Zugwagens.

In Taf. 4, Abb. 2, ist der Wagen im Grundriß dax'gestellt. Die
Hauptdaten sind:

Gewicht 45000 kg
Wagenlänge über Puffer 23500 mm
Wagenkastenlänge 22200 ,,
Wagenkastenbreite über Außenbleche. . . . 3135 ,,
Wagenkastenhöhe über SO 4080 ,,
Drehzapfenabstand 16000 „
Drehgestellachsstand 3600 ,,
Platzzahl 86

Der konstruktive Aufbau des Stahlwagens weist keine
Besonderheiten auf. Er ist nach alter Bauweise genietet. Der
Außenanstrich ist rotbraun.

Abb. 44. Drehgestell amerikanischer Bauart (Fmiilereich).

Einen Blick in die Inneneinrichtung gibt Abb. 46. Die
800 mm breiten Fenster haben Druckrahmen und Riemenzug
und sind mit Roll- und Zugvorhängen versehen. Wände und
Decken sind aus Holz, Die Sitze sind gepolstert, mit Plüsch über
zogen Tind auf Stahlrohrgestellen aufgebaut. Auch in den
Großräumen sind Quergepäcknetze mit Holzlatten. In den
Abteilen sind die Räume über dem Seitengang für Gepäck
ablage eingerichtet. Der Fußboden ist mit Linoleum belegt.

Abb. 45. D-Zugwagen 3. Klasse der Sehwedischen Staatsbalin.

Die Drehgestelle Görlitzer Bauart, II schwer, sind ge
nietet. Die Achsen laufen in SKF. Rollenlagern. Der Wagen
ist mit einer Druckluftbremse Bauart Kunze-Knorr P aus
gerüstet.

4. Vicrachsiger Salonwagen 3. Klasso der Schwcdisehcn
Siaatsbahu,

In Taf. 4, Abb. 3, ist der im Jahre 1931 von der Aktie
boiaget Svenska Järnvägsverkstäderna, Linkoping erbaute
Salonwagen im Grundriß dargestellt.

Die Hauptdaten des Wagens sind die gleichen, wie bei
dem vorstehend beschriebenen C4ü-Wagen. Er unterscheidet
sich nur im Gewicht (46200 kg) und in der Platzzahl (48).

Wagenkasten- und Drehgestellkonstruktion, Heizung und
Lüftung, Beleuchtung und Bremse zeigen ebenfalls keine
grundsätzliche Verschiedenheit von dem C4ü-Wagen.

Abb. 46. Innenansicht des schwedischen D-Zugwagens.

Die in Abb. 47 ersichtliche Inneneinrichtung ist vornehm
und bequem, Wände und Decke sind aus naturpoliertem Holz.
Die Sitzbänke und teilweise losen Sessel sind mit Leder über
zogen. Außer der Deckenbeleuchtung sind noch Leselampen
vorhanden. Der Wagen hat breite Längsgepäcknetze mit
Drahtgeflecht. Außerdem ist noch an jedem Wagenende eine
besondere Gepäckablage. Der Fußboden ist mit Teppichen
ausgelegt.
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Derartige Salonwagen 2. Klasse verkehren in Schweden
seit 1915 und können ohne Zuschlag von den Beisenden
benutzt werden. i

Abb. 47. Innenazisicht des schwedischen Salon-Wagens.

5. Vieraclisiger Schlafwagen 1./2. und 3. Klasse der

Schwedischen Staatsbalin.

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 Järnvägs-
verkstäderna, Arlöv 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, Schlafplätze 1. Klasse 7 oder
2. Klasse 14, Schlafplätze 3. Klasse 15.

Abb. 48. Schlcfabteil 3. Klasse de,s Die Ausstattung
schwedischen Schlafwagens. eines Abteils 3. Klasse

ist aus Abb. 48 zu

ersehen. Im Abteil und dazugehörigen Gang sind Wände
und Decke aus gestrichenem Holz, Türen, und Leisten aus natur-
poliertem Holz. Die Polster sind mit Plüsch überzogen. Der
Eußboden ist mit Teppichen belegt. In der 1./2. Klasse sind
Wände und Türen aus naturxDoliertein Holz. Die Decke ist

Abb. 48. Schlafabteil 3. Klasse de,s

schwedischen Schlafwagens.

auch hier gestrichen. Die Polster haben Stoffb^ .üge. Die
Ausstattung der Abteile ist in beiden Klassen recht" wohnlich.

6. Vioraelisigor Schlafwagen 3./3. Klasse der Polnischen
Staatsbahn.

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 Möglichkeiten, um sich eine lange Beise
auf der Eisenbahn außerordentlich angenehm gestalten zu
können. Es stehen für die Nacht schöne Schlafabteile zur
Verfügung; in dem Badewageii kann man sich bestens er
frischen und zum Zeitvertreib sich in den Bar-, Tanz- und
Kinowagen begeben. Dieser Zug ist gebaut für weite Beisen
mit mehreren Übernachtungen, z. B. für zehntägige Ski-Beisen:
Cracovie, Worochta, Stawsko, Krynica, Zakopane, Wista,
Cracovie oder Europa-Beisen: Warschau, Berlin, Brüssel,
Paris, Marseiile, Cannes, Mailand, Wien, Wärschau.

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

Wagenlänge über Puffer 22020 mm
Wagenkastenlänge 20720 ,,
Wagenkastenbreite über Außenbleche . . . . 2980 „
Wagenkastenhöhe über SO 3985 ,,
Drehzapfenabstand 14600 „
Drehgestellachsstand 2150 „

Die Wagen sind nicht kurzgekuppelt und können daher
beliebig getrennt Vierden.

Die Untergestelle und Gerippe der drei Wagen bestehen
aus gewalzten Stahlprofilen; Seitenwände und Dach sind mit
Stahlblechen verkleidet. Sie haben eine Niederdruck-Dampf
heizung System Friedmami 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 Belüftung geschieht
durch in die Lampen eingebaute Sauger.

In Taf. 4, Abb. 7, ist der Schlafwagen in Grund- und
Aufriß dargestellt. Er wiegt 46670 kg. Die Kopfenden des
Wagens sind, ähnlich der Beichsbahnbauart 1924, zugespitzt.
Der Seitengang ist von den Vorräumen durch Pendeltüren
abgetrennt.

An einem Ende des Wagens liegen drei Abteile 2. Klasse
mit je vier Betten und am anderen Ende fünf Abteile 3. Klasse
mit je sechs Betten. Insgesamt können also 27 Personen unter
gebracht werden. In den Abteilen ist keine Waschgelegenheit,
dafür befinden sich in der Mitte zwei Waschräume mit je zwei
Waschbecken. Wie üblich sind außerdem an beiden Enden

Aborte mit Wascheinrichtung, so daß sich sechs Personen
gleichzeitig waschen köimen. In der 3. Klasse sind die Sitze
mit Leder, in der 2. Klasse mit Plüsch bezogen. Bemerkens
wert ist, daß in der 3. Klasse die Gepäcknetze über 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 Bücklehne
wird wie üblich nachts hochgeklappt. Zum Unterbringen des
Gepäcks sind die Bäume über dem Seitengang nach dem
Abteil zu geöffnet. Der Tisch am Fenster dient im hoch
geklappten Zustand mit den darunter befindlichen Tritten
als Leiter zum Besteigen der oberen Betten. Die Wände sind
aus naturpoliertem Holz, die Decken gestrichen. Vor den
Fenstern sind Schiebevorhänge. In den Türen befinden sich
zusätzliche Lüftungsschlitze.
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7. Vierachsigor Badetvagen der Polnischen Sta.atsbahn.

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
Duschräume und zwei Wannenbäder, in der Mitte einen kleinen
Warteraum und am anderen Ende einen Frisiersalon, ein
Abteil für zwei Mann Bedienung mit Schlafgelegenheit und
eine Zentrale für kaltes und warmes Wasser. Letzteres wird

Abb. 49. Bad im polnischen Badewagen.

durch Damiifschlangen von der Hauptdampfleitung aus
erhitzt. Es sind drei Kaltwasserbehälter mit zusammen 3750 1

und ein Warmwasserbehälter mit 360 1 Inhalt vorhanden. Das"wird^nit^ Druckluft

Inlialt unter dem Wagen. Er

räum ist zunächst eine Klei-

Abb. 50. Frisierrauin im derablage. Die die beiden
polnischen Badewagen. Räume verbindende Tür ist

ebenso wie die Fenster mit

einem Gummivorhang versehen. Die Leitungen für kaltes und
warmes Wasser sind längs der Seitenwand unter den Fenstern
verlegt.

8. Vioraehsiger Barwageii der Polnischen Staatsbahn.

Sein Gewicht beträgt 44900 kg. Die Raumeinteilung ist
aus Taf. 4, Abb. 9, zu ersehen.

Der Tanzsalon mit Bar hat bei einer Breite von 2730 mm

eine Länge von 14675 mm. In einer Ecke befinden sich das
Büfett mit eingebautem Eisschrank und drei Barstühle. Mit
dem Büfett ist durch eine Tür ein kleiner Küchenraum mit

Kohlenofen verbunden. Sechs kleine runde Tische mit einer

Anzahl Stühlen und einige festeingebaute Sessel mit blaßgrünen
Lederbezügen füllen den Raum vor der Bar aus, während der
übrige Salon in erster Linie zum Tanzen zur Verfügung steht.
Hier liegt Parkettfußboden. Einen Überblick über den gesamten

Raum, dessen Wände mit dunklem Palisanderholz belegt, und
dessen Decke aus hellen Ahornfurnieren besteht, gibt Abb. 51.
Die Tanzmusik liefert eine in dem anschließenden Raum unter

gebrachte Radioanlage mit Plattenspieler. Weiter befindet
sich hier auch ein Filmvorführungsapparat. Der Raum ist
mit feuerfestem Stoff ausgeschlagen, Unter dem Fußboden
dieser Operateurkabine befinden sich die Klappstühle, mit
denen zu den Vorstellungen die Tanzfläche schnell in einen
Zuschauerraum verwandelt werden kann. Der letzte Raum

des Wagens ist an dieser Seite als Wohn- und Schlafabteil für
zwei Mann Bedienung ausgebildet.

9. Vierachsiger Sclilafwagcii 1./2. Klasse für Luxuszüge der
Internationalen Sclilafwagengesellschaft.

Die ISG. zeigt den Besuchern der Ausstellung zwei ihrer
modernsten Schlafwagen, konstruiert von Les Entreprises
Industrielles Charentaises, Aytrö. Wenn beide Wagen auch
äußerlieh fast gleich aussehen und in dem Längen- und Breiten
maß übereinstimmen, so sind sie doch in ihrem konstruktiven
Aufbau und ihrer Inneneinrichtung wesentlich verschieden.

Hier sei zunächst der Luxusschlafwagen beschrieben.
Seine Hauptdaten sind:
Gewicht (betriebsfertig) 50000 kg
Wagenlänge über Puffer 23452 mm
Wagenkastenlänge (ohne Vorbauten) . . . . 20300 „
Wagenkastenbreite über Außenbleche . . . . 2822 „
Wagenkastenhöhe über SO 4005 „
Drehzapfenabstand 16000 „
Drehgestellachsstand 2500 „
Platzzahl 1, Klasse (4 Abteile) 4|

2. „ {6 „ ) 12| • ■

Sämtliche tragenden Teile sind aus Stahl. Der Konstruk
tionsgedanke ist verschieden von dem der vorstehend be
schriebenen Wagen. Wäh
rend dort, besonders aus- ~
geprägt bei Wagen 2, der ! ' i
Kasten in seiner Gesamtheit i

stücke verbindet in der Mitte

des Wagen liegend ein an 51. Bar-tmd Tanzraum im
seiner höchsten Stelle 690mm . P°^"schen Barwagen,
hoher aus Blechen zusammen

genieteter Fischbauchträger (Taf. S, Abb. 4), Die Verbindung zu
den äußeren Langträgern, die mit Rücksicht auf den Zusammen
bau aus einem Z- und L-Eisen zusammengenietet sind, bilden
gekümpelte Blechträger. Auch das übrige Kastengerippe, bei
dem weitgehend von gepreßten Konstruktionsteilen Gebrauch
gemacht wurde und die 25% kupferhaltigen 3 mm starken
Seitenwandblecho sind durch Nietung miteinander verbunden.
Bemerkenswert ist noch, daß die eigentliche Wagenkasten
konstruktion vor den Vorräumen abschließt. Die Vorbauten
selbst sind sehr leicht ausgebildet. Die I^-äfte werden hier
lediglich vom Untergestell aufgenommen. Das Dachblech
besteht aus 1,5 mm starken mit Leinwand rückseitig beklebtem
Duralummium. Gegen Wärme und Geräusche ist es noch mit
einer 11 mm starken Isolationsschioht geschützt. Mit dem,
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gleichen jedoch 15 mm starken Material sind auch die Seiten-
wandbleche belegt. Auch der Fußboden ist gut isoliert.

Die Zugstange ist nicht durchgehend, sie ist mit den
Puffern gekuppelt.

Die Drehgestelle amerikanischer Bauart haben Rahmen
aus einem Stahlgußstück. Auch der obere und untere Wiege
balken sind gego.ssen. Die Achsen laufen in SKF.-Rollen
lagern. Ein Drehgestell ist mit Lichtmaschine ausgerüstet.

Die Raumeinteilung ist aus Taf. 4, Abb. 5 ersichtlich.
In der Mitte liegen die vier Abteile 1. Klasse (Abb. 52), Je

zwei Abteile lassen sich mit-

.D"" '■ 1 einander verbinden. Die dunkel
—  gehaltene Wandverschalung aus

Holz ist mit Blumen- und
Schmuckgebilden belebt. Die
Kuppeldecke mit Kassette
ist weiß. Über der obersten
Gummiauflage des Fußbodens
hegt ein Teppich. Außer der

^ Deckenbeleuchtung ist, abge-
^^B ' B sehen von der üblichen Lese-
^^B t D und JSfachtlampe, noch eine
^^B ■ 1 Wandbeleuchtung vorhanden.

Letztere fehlt in den Abteilen
^^B 2. Klasse mit Rücksicht auf

obere Bett, während sonst

^D1 Einrichtung dort ähnlich
"  einem Ende einen Abort. Für

den Schaffner steht ein Schlaf-
sitz im Gang zur Verfügung.

Der Wagen ist mit einer
Abb. 52. ßcblfcü'abtoil 1. Klasse Warmwasserheizung versehen,
imLuxuö-öclilafwagendcrISG. die über einen Kohleofen oder

mit einem Darapfinjektor Bau
art Körting betrieben wird. Die Heizkörper in den Abteilen
sind einstellbar. Für die Wascheinrichtungen ist ein Warm
wasserbereiter vorhanden.

10. Yicrachsigcr Schlafwagen 1./2./3. Klasse der
Internationalen Schlafwagengcsellsehaft.

Dieser Wagen ist für den normalen Reiseverkehr be
stimmt. Seine Hauptdaten sind:

Gewicht (betriebsfertig) 54000 kg
Wagenlänge über Puffer 23452 mm
Wagenkastenlänge (ohne Vorbauten) . . . . 20500 ,,
Wagenkastenbreite über Außenbleche . . . . 2822 „
Wagenkastenhöhe über SO 4000 ,,
Drehzapfenabstand 16000 „
Drehgestellachsstand 2500 „
Platzzahl (normal) i. Klasse 11 bzw. 2. Klasse 22.

Die 3. Klasse-Abteile wurden nur für die Ausstellung
eingerichtet.

Der konstruktive Aufbau des Kastens ist der allgemein
übliche. Die gesamte Innenverkleidung besteht aus Blech.
Die Kopfstücke des Untergestells sind auch bei diesem Wagen
einschließlich Drehstuhlträger aus einem Stahlgußstück. An
diese sind hinter der Plattform die Hauptlangträger aus U-Eisen
angenietet. Auch das übrige Untergestell und der Wagenkasten
bestehen im wesentlichen aus Profileisen, die durch Nietung
miteinander verbunden sind. Seitenwände und Dach sind aus
kupferlegierten Blechen. Die eigentliche Kastenkonstruktion
geht auch bei diesem Wagen imr bis zum Vorraum. Die Auf
bauten über diesen sind leicht gehalten. Die Zug- und Stoß
vorrichtung ist wiederum miteinander gekuppelt, die Zug
stange nicht durchgehend.

Die amerikanischen Drehgestelle sind in ihrem Aufbau die

"1 und'wird
gleichen, wie bei dem vorstehenden W
jedoch hier in Gleitlagern.

Die Inneneinrichtung umfaßt elf Abteile, zwei Aborte und
eine Anrichte für den Begleiter, dem im Gang ein Schlafsitz zur
Verfügung steht. Zwei Abteile sind wie üblich durch Türen in
den Z-Wänden zu vereinigen. Man zeigt drei Gruppen zu zwei
Abteilen, von denen jeweils das eine zum Tagesaufenthalt und
das andere für die Nacht hergerichtet ist, und zwar für einen,
zwei und drei Reisende pro Abteil (s. Abb. 53). Wie oben schon
gesagt WLU-de, ist die gesamte Wand- und Deckenverkleidung
aus Blech und gestrichen.

Staa^
stellt drei Stahlwagen neuer Abb. 53. Schlafabteil 2. Klasse
Bauart aus, die einer Reihe im Schlafwagen der ISG.
von 500 Wagen entstammen.
In drei verschiedenen Ausführungen, von denen je ein Wagen
gezeigt wird, -wird diese Bauart ausgeführt, und zwar als reiner
3. Klasse-Wagen, als 2./3. Klasse-Wagen und als 3. Klasse- und
Gepäckwagen (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 Gepäckwagen für Vorortverkehr der
Belgischen Staatsbahn.

Mittleres Gewicht 42 000 Isg
Wagenlänge über Puffer 22756 mm
Wagenkastenlänge 21456 ,,
Wagenkastenbreite über Außenbleche . . . . 2825 ,,
Wagenkastenhöhe über SO 3776 ,,
Drehzapfenabstand 15956 ,,
Drehgestellachsstand 2500 „

Die Platzzahlen sind bei den einzelnen Wagen:
3. Klasse-Wagen Sitzplätze 94
3. Klasse-Wagen Stehplätze 50
2./3. Klasse-Wagen Sitzplätze 2./3. Klasse . . 38/36
2./3. Klasse-Wagen Stehplätze 50
3. Klasse- und Gepäckwagen Sitzplätze . . . 77
3. Klasse- und Gepäckwagen Stehplätze . . 40
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un der Vfn'oinignng der Belgischen Fahr
wickelt worden. Besonders kenn-

zeiciiiiend sii.d ui. großen Dopjielschiebetüren der Eingänge,
die antomatiseh geschlossen werden, um die Aufenthalte auf
den Bahnhöfen abzukürzen. Die in der 3. Klas.se l()()(l mm und
in der 2. Klasse 1200 mm breitt^n Fenster sind nur z. T. zu
öffnen, und zwar .sind diese in der Mitte waagerecht geteilt.
Die Scheiben .sind aus Sekuritgla.s.

Die Wagenkästen sind unter \'erwendung von gezogenen
Profilen größtenteils durch Nietung zusammengefügt. Teil
weise ist auch von der Schweißung Gebrauch gemacht worden.
Sämtliche Bekleidungsbleche sind angenietet. Die Drehgestelle
haben amerikanische Bauart. Sie haben teils Rahmen aus
Stahlguß, teils solche aus Preßbleehträgern. Die Wagen
besitzen eine durchgehende Zugstange und haben zur Hälfte
Puffer mit Ringfedern, zur anderen Hälfte Puffer mit Wickel
federn und einer zusätzlichen Gummifederung. Die Geschwin
digkeit der \'orortwagen ist auf 120 km/h begrenzt. Sie haben
Westinghouse-Bremse mit Schnellbreinsewirkung.

Abb. 55. 3. Klasse im Vorortwngcm der Belgischen Staatsbahn.

Die Rauineinteilung des 2./3. Klasse-Wagens ist aus Taf. 4,
Abb. 10 ersichtlich. Jeder Wagen hat zwei große Plattformen
mit 25 bzw. 15 Stehplätzen. Die Sitzplatzanordming ist in
der 3. Klasse (.'\bb. 55) 3-|-2, in der 2. Klasse 2-|-2. Die
Polstersitze der 2. Klas.se sind mit Plüsch bezogen, die 3. Klasse
hat Holzbänke. Wände und Decke .sind aus Blech, nur in der
2. Klasse sind die Wände mit Stoff bespannt, sonst sind sie
gestrichen. Der Fußboden besteht in der 3. Klasse aus Magne.sia-
zcmeirt, in der 2. Klasse ist dieser noch mit Expansitkork und
Linoleum bedeckt. Die Beschläge sind in der 2. Klasse aus
Neu.silber, in der 3. Klasse aus Leichtmetall und alle außerhalb
des Wagen.s befindlichen aus jioliertem nichtrostendem Stahl.

Die Dampfheizung der Wagen i.st mit einer automatischen
Temperaturregelung versehen. Die Anlage ist berechnet für
eine Raumtemperatur von +15 bis 18" C bei einer Außen
temperatur von —10"C. Zur Belüftung .sind blasende Ven
tilatoren in die Decken eingebaut. Sie sind griijjpenweise
zusammengefaßt und werden vom Zugpersonal von den Platt
formen aus bedient. Die Lichtversorgung geschieht wie üblich
mittels Achsgencrator und Batterie.

\'I. Giltei'Wiigeii.

1. Schottcrwagen „Bauart Talhop' der Deutschen Beichsbahu.

Der Schotterwagen dient zur Beförderung von Steinschlag,
Splitt und gewaschenem Kies und findet hauptsächlich bei

Organ für dip Fortsphrittc des Eisenlialinwcsens. Neue Folge. liX.W. Band,

der Erneuerung von Gleisanlagen Verwendung. Die Haipit-
daten des Wagens sind:

Eigengewicht mit Hand- und KK-Brerase . 11,4 t
Ladegewdcht/Tragfähigkeit 20/21 ,,
Länge über Puffer 6000 mm
Größte Breite 3100 ,,
Höhe des Wagens 3050 ,,
Achsstand 3200 ,,
Inhalt 12,5 m»
Der konstruktive Aufbau des genieteten Wagens ist aus

Abb. 56 ersichtlich. Unter dem Boden des trichterförmigen
Wagenkastens befindet sich ein Entladesattel. In den beiden

Abb. 56. Schottorwagon Bauart Talbot der Deutschen Roichsbalm.

Längsseiten des Wagens sind je zwei Öffnungen, die durch
Wölbschieber verschlossen werden. Beim Entladen wh-tl mit
die.sen die ausfließende Menge und durch die darunter an
geordneten Leitblechc und Klappen die Entfernung von der
Wagenmitte nach den Reiten des Gleises oder nach der Gleis
mitte eingestellt.

Den größten Nutzen bringen die Wagen bei der Be
schotterung betrieblich stark belasteter Strecken, wo in kurzen
Zugpausen große Mengen entladen werden können.

2. Milph-Kcsselwiigcn der rranzösisehen («csellscliaft

„Les Messagcrics Lailiöres".

Seit 1027 hat die genannte Gesellschaft Milch-Kes.selwagen
auf St raße und Schiene in Betrieb. Der hier ausgestellte Wagen

:BO

A."—— - '..<1

.41)1). 57. Milchkcssolwagen der Französischen Gesellschaft ,,Les
4Ie.ssagerie.s Laitiöres'".

(Abb. 57) trägt vier Kes.sel mit je 30001, also insgesamt
12000 1 Jlileh. Die Hauptdaten des Wagens sind:

Eigengewicht/Tragfähigkeit 8080/20000 kg
Eigengewicht jedes Kessels mit Untersatz. . 1270
Gesamtgewicht leer 14060
Gesamtgewicht gefüllt 22060
Achsstand 6000 in m

■2 . Heft
7
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Die Kessel lassen sieh mit dem Untersatz nach Lösen der

am Langträger befindlichen Verschranbungen ditrch Einhängen
von Ketten in die Ösen an den oberen vier Ecken des Unter
satzes abheben und werden mit Untersatz von und zum Rahn-

Iiof mit Straßenfahrzeugen befördert. Die Kessel selbst sind
a\is nichtrostendem Stahl und gegen Kälte und Wärme durch
eine fsolationssehicht und einen äußeren Blechmantel, dessen
oberer Teil leicht abnehmbar i.st, geschützt. Der Wagen ist
mit Luftdruckbremse Bauart Westinghouse und Handhebel
bremse ausgerüstet.

IL Zwei Kühlwagen rranzösiseher Privatgesellschaften
(Societc (l'E.xploitation des Wagons rrigorifitjnes du Besean de
l'Etat (SEE.) lind Sneiete' Fraitfaise de Transports et Frigori-

fiques (SIEF.).

Die von den beitlen Gesellschaften ausgestellten Kühl
wagen haben folgende Kühleinrichtung:

a) SEF. Kühlmaschine mit Antrieb von der Achse,
b) STEP. Eisfüllung.

Der erstere \A'agen wurde auf Grund von A'ersuchen im
Auftrag der Ge.sellschaft durch die ,,Etablissements f-ialo
Mignonac" konstruiert. Die Haujhdaten des älteren genieteten
Wagens sind:

Gewicht (vor dem Umbau) 17600 kg
Länge über Puffer 10702 mm
Kastenlänge 9602 „
Kastenbreite 2550 ,,

.Achsstand 6500 ,,

Ladefläche Iß m'^

Rauminhalt 39,5 m^
Nutzlast ■ 10000 kg
Der Wagen ist zwischen der äußeren Holz- und inneren

Blechverschalung durch eine 100 mm starke Expansitkork-
schicht isoliert und ist mit zwei Ventilatoren ausgerüstet, die

.Abb. 58. Küblaulage im französischen Kühlwagen der SEI''.

den Luftumlauf erzeugen. Der Hilfsgenerator für die Venti
latoren und der Kompressor werden von der Achse über eine
Zwisehenwelle mit Riemen angetrieben. Der Antrieb läßt
sieh bei Leerlauf des Wagens ausschalten. A^or den Kom
pressor (Abb. 58) ist noch ein Fahrtwendegetriebe mit Unter
setzung geschaltet, um bei jeder Fahrtrichtung gleichen Dreh
sinn zu haben. Der Kompressor arbeitet mit drei Zyliiiflcrn,
die durch einen Kühhvasserumlauf gekühlt werden. Als

Kühlmittel dient Methyl-Chlorid. Der aus Kupfersehlangen

bestehende Kondensator liegt unter dem Wagetn
durch den Fahrwind gekühlt. Das flüssigefKondensat durt?
läuft zunächst den Entaiianner, wo. es expandiert und abkühlt,
um von dort durch den Kühlwasserbehälter die einzelnen Ver-
damjDfer, die jeweils automatisch geregelt werden, gleichmäßig
zu speisen. Die A'erdampfer bestehen aus Ku]iferrippenrohren.

Durch diese Einiiehtung wird ein tiefer Temperatursturz
im Wagen erreicht. Auch in der wärmsten Jahreszeit senkt sich
die Temperatur bis auf fast 0" C. Diese Wagen, die sieh nach
Angabc der Gesellschaft gut bewährt haben, dürften jedoch
nur für Kurse ohne lange Aufenthalte geeignet sein.

Sc.g;..-:

Abb. 5i(. Kühhva,geii der ,,Soci6tc Francaise de Transports et

Ifrigorifiqucs"

Der zweite Wagen (Abb. 59), der für den durchgehenden
französisch-englischen A'crkehr gebaut wurde, hat ebenfalls
Doppelwände mit 100 mm Zwisehenlage aus Expansitkork.
Die auf dem Wagendach befindlichen Windräder treiben in dem
unter der Decke liegenden Kanal V^entilatoren an, die eine
Luftumwälzung über die .Eisbehälter an den Stirnwänden und
von dort aus durch das Innere des Wagens zur Decke erzeugen.
Vorgekühlt werden die Wagen mit Hilfe von besonders einzu

bringenden elektrischen X'entilatoren mit Stromzuführung von
außen. Die Kühltemperaturen liegen bei der Fahrt zwischen
8 und 10" C. Die Kühklauor beträgt für eine Füllung ungefähr
4 Std. Die Hauptdaten des Wagens sind:

Gewicht einschließlich 2200 kg Eis :12500 kg
Länge über Puffer 10364 mm
Länge des Ka.stens 9264 ,,
Breite des Kastens 2514 ,,
Achsstand 6500 ,,
Ladefläche 17,1 nU
Rauminhalt 41,3 m"

Wagenbaulioh bietet der Wagen nichts bc.sonderes. Die
Profilkonstruktion ist genietet. Die Achsen laufen in Gleit
lagern. Der Wagen ist mit Luftdruckbremse AVestinghou.sc
LUVI. für Güter- und Personenzüge, mit Luftsaugebremse
Glayton und mit einer Handhebelbremse auf jeder Wagenseite
ausgeri'istet. Für die Mitnahme in Personenzügen ist eine Fleiz-
leitung vorge.sehen.

Damit ist der Gang durch die Internationale Eisenbahn-
Ausstellung 1937 in Paris beendet. Die Ausstellung zeigte den
vielen Besuchern, daß die Eisenbahnen aller Länder imermi'id-
lich an der X'erbessernng des Fahrzeugparkes zu ihrem Wohl
weiterarbeiten; dem Fachmann aber gab sie Gelegenheit,
seinen Gesichtskreis über die Grenzen seines Landes zu er

weitern, um daraus neue Ideen für die Zukunft zu schöpfen.
Infolge der A^ielzahl und A^erschiedenartigkeit der ausgestellten
Fahrzeuge konnte hier nur in großen Zügen auf das AA^e.sentliche
hingewiesen werden. Es erscheint jedoch im Rahmen der
gestellten Aufgabe unvermeidlich, daß manches Wertvolle
noch unerwähnt blieb.
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