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Die di'eiteiligen Schnelltriehwagen Bauart Köln der Deutschen Heichsbahn.
Von G. ZiclltG, RZA. München.

In Erweiterung ihres Schnelltriebwagennetzes entschloß
sich die' Deutsche Reichsbahn neben einer schon in Auftrag
gegebenen Versuchsausführung, über die bereits berichtet
wurde*), Ende 1936 zum Auflegen einer neuen Serie von
14 Schnelltriebwagen. Maßgebend für die Wahl und Ausfüh
rung dieser neuen Baureihe waren die folgenden Gesichts
punkte :

Allgemeine Koustruktionsfragen.
Fassungsvermögen.

Bei der steigenden Benutzung der bisherigen Schnelltrieb-
wagenlinien erwies sich das Platzangebot der zweiteiligen
Wagen als unzureichend. Da zudem nunmehr, nachdem die
grundlegende Entwicklung des VT-Schnellverkehrfahrzeuges
nahezu abgeschlossen ist, angestrebt werden muß, dem
Reisenden auch im Schnelltriebwagen die Annehmlichkeiten
zu bieten, die er gewohnt ist, im FD-Zug vorzufinden —
Einzelabteile großer Breite mit Seitengang sowie Speiseraum —
würde auch eine nur 2. Klasse führende dreiteilige Bauart
mit Jacobs-Drehgestellen, ähnlich SchnelltriebwagenLeipzig**),
den Verkehrs- und betriebstechnischen Anforderungen nicht
mehr genügt haben. Da andererseits bei dem Ausbau des
Schnellverkehrsnetzes das Prinzip des Kurswagens, das Er
reichen der Hauptknoten- und Verkehrspunkte ohne Um
steigen, gewahrt werden muß und die Eigenart des Schnell
verkehrfahrzeuges einen verhältnismäßig hohen Zeitaufwand
für die Trennung von Einzelwagen benötigt — trotzdem ver
sucht wurde, diese Forderung möglichst zu berücksichtigen —
erscheint somit — von bestimmten besonderen Verkehrs
belangen abgesehen — ein gewisser Mittelu'eg im Verkehrs
angebot pro Triebwageneinheit geboten.

Einheit oder Teilung der Maschinenanlage.

Die Aufteilung der Maschinenleistung einer Triebwagen
einheit in zwei Maschinenaggregate ergibt den betrieblichen
Vorteil, daß die planmäßige Fahrt bei Ausfall einer Anlage
unter voller Ausnutzung der Leistung der anderen Maschine
ohne große Verspätung beendet werden kann. Bei Kuppel
fahrt zweier Triebwageneinheiten — also mit vier Maschinen
anlagen — bedingt der Schaden einer Anlage im allgemeinen
keine Beeinträchtigung der Fahrzeit, da einmal der Luftwider
stand zweier Einheiten bedeutend geringer ist als der doppelte
einer Einheit und andererseits die Fahrzeit nicht unter ;lOO%iger
Ausnutzung der Maschinen festgelegt Avird. Es muß in diesem
Zusammenhang darauf hingewiesen werden, daß der Ausfall
einer Maschinenanlage nicht allein durch einen Schaden des
Dieselmotors sondern auch durch einen Fehler in der Kühl
anlage, der Übertragung oder der Steuerung bedingt sein kann.
Weiterhin kann die Aufteilung der Leistung bei Wahl schnell-
laufender Maschinen die Unterbringung der Maschinenanlage
in den Drehgestellen ermöglichen.

Die Vorteile des Einbaues nur einer Maschinenanlage be
stehen unter der Annahme gleicher Kennzahlen in dem ge-

*) M. Breuer: Neue vierteilige dieselelektrische Schnell
triebwagen der Deutschen Reichsbahn, Org. Fortschr. Eisenbahn-
wes. 1937, Heft 23.

**) G. Zielke: Die'ersten dreiteiligen Schnelltriebwagen der
Deutschon Reichsbahn, Glasers Ann. 1936, Heft 11.

ringeren Gewicht und Preis sowie der Vereinfachung der be
trieblichen Unterhaltung und Überwachung. Hinsichtlich
vergleichsfähiger Ausbesserungskosten derartig großer Ma
schinen bestehen unter Berücksichtigung der Einbauverhält
nisse bisher, keine Erfahrungen, so daß diese Frage ̂vorerst
bis zum Vorliegen von Betriebsergebnissen der jetzt zu gleicher
Zeit in Verkehr kommenden vierteiligen Züge offen bleiben muß.

Bei der Teilung der Maschinenleistung sind nach den
betrieblichen Erfahrungen als unbedingte Forderungen auf
zustellen, daß hinsichtlich Steuerung keinerlei Erschwerung
eintritt, die Überwachung der vier Maschinenanlagen zweier
Einheiten von einem Führerstand aus gut möglich sein muß,
Schmierölmangel zum Abstellen der Anlagen führt und Kühl
wasserverlust dem Führer unbedingt wahrnehmbar gemeldet
werden muß.

Lagerung der Maschinenanlage.

Bei Wahl nur einer Maschinenanlage für eine drei- oder
mehrteihge Schnelltriebwageneinheit muß nach dem jetzigen
Stande der Technik der Motor unbedingt im Wagenkasten
aufgestellt werden. Es kann hierbei ohne wesentliche Er
höhung des Raumbedarfs eine Erhöhung der Laufzeit durch
Einbau eines Langsamläufers, natürlich mit entsprechendem
Mehrgewicht, angestrebt werden. Ist bei Zweiteilung der
Maschinenanlage infolge zu großer Leistung der Drehgestell
einbau nicht mehr zu erreichen, so wird der lang.sam laufende
Motor auch hier in Betracht zu ziehen sein. Werden die

Motoren nun im Wagenkasten gelagert, so i.st ein Einbau der
art, daß die Übertragungsanlage unterhalb des Wageiifuß-
bodens liegt, nicht mehr zu vertreten, da 1. die Auswechslungs
und Au-srichtarbeiten ein Übermaß an Zeit erfordern und
2. eine besondere Dieselkonstniktion bzAV. besondere Über
tragungsgetriebe erforderlich Vierden. Die Lagerung im Wagen
kasten bedingt also eine Verkleinerung der Wageniiutzfläche
und weiterhin im Hinblick auf den Ausbau eine steifere Aus

bildung des Wagenlcastens; beide Bedingungen wirken sieh
im Mehrgewicht für den angebotenen Sitzplatz aus. Bei dieser
Lagerung muß der möglichen Übertragung von Erschütte
rungen auf den Wagenkasten ein besonderes Augenmerk ge
schenkt werden, auch wenn der Einbau in einen besonderen
Maschinenwagen erfolgt, wegen der Meßinstrumente, Leitungen
usw. Der Hauptvorteil dieser Lagerung wird in einer Schonung
der Maschinen erblickt. Es muß jedoch festgestellt AA^erden,
daß ein merklicher Nachteil (Lebensdauer) der Maschinen-
iagerung im Drehgestell durch die stärkeren Erschütterungen
bisher nicht nachzuweisen Avar. Weitere der Drehgestell
lagerung bisher anhaftende Nachteile können durch die nach
stehenden konstruktiv ausgeAverteten Erkenntnisse vermieden
werden:

1. Die innere Motorhaube ist unter Überdruck zu setzen,
so daß der Diesel keinem Verschleiß durch Staubeinwirkung
ausgesetzt ist und die Luftansaugetemperatur nicht wesent
lich über Außentemperatur liegt.

2, Diesel und Übertraguiigsanlage sind auf nur einem
Hilfsrahmen zu lagern, so daß VerAvindungen und Verformungen
des Drehgestellrahmeiis ohne Einfluß auf die Maschinen-
anlage bleiben.

Orgau für die Forfsebritte des EisenbatinwcBCiis. Neue Folge. I.XXV. Band. 2:i. Hcfl loas.
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3. Der Maschinenrahmen ist, sofern die Übertragungsart
dieses gestattet, pendelnd aufzuhängen, so daß das polare
Trägheitsmoment nicht wesentlich erhöht wird.

4. Die Übertragung harter seitlicher Stöße ist bei dieser
Anordnung durch Dämpfungspuffer abzudämpfen; Ausschläge
des Rahmens in Fahrtrichtung müssen konstruktiv vermieden
werden.

5. Die Zugänglichkeit zur Maschinenanlage ist so zu
wahren, daß die Wartung keiner Beschränlrung unterliegt.

Bei Berücksichtigung vorstehender Forderungen ergeben
sich dann für die Drehgestellagerung die weiteren Vorteile, daß

die im Untergestell einzubauende Kühlanlage in direkter
Leistungsabhängigkeit arbeitet,

die Ausrüstung eines Wagens mit zwei überholten Ma
schinendrehgestellen in höchstens 5 Std. durchgeführt werden
kann,

die Vorratshaltung von Ersatzmaschinengestellen nur nocü
von wagenbaulichen Belangen bestimmt wird, da der Einbau
der Maschinenanlage nur durch Einhängen des Hilfsrahmens
mit aufgebauter Maschinenanlage, also in kürzester Zeit erfolgt.

Leistung sbem essung.

Die Leistungsbemessung von Schnelltriebwagen ist in
erster Linie durch den Luftwiderstand bestimmt; so beträgt

(Berlin—Hamm) vollauf befriedigte, so konnte überschlagen
werden, daß bei Wahl einer dreiteiligen Einheit mit Einzeldreh
gestellen unter erhöhtem Cw-Wert der Einbau einer Leistung
von 1200 PS den verkehrlichen Belangen gerecht werden
würde. Demgemäß war der Drehgestelleinbau bei Aufteilung
und Wahl zweier schneilaufender Maschinen möglich und wurde
nach Abwägung von Vor- und Nachteilen zur Ausführung
bestimmt.

Übertragungsart.

Die Wahl der Übertragungsart war bei dem Auflegen einer
Serie neuer Schnelltriebwagen nach den bisher vorliegenden
Erfahrungen und technischen Erkenntnissen gegeben. Die
elektrische Übertragung nach dem RZM-System hat sowohl bei
den Schnelltriebwagen der Bauart Hamburg wie Leipzig voll
auf den Erwartungen entsprochen; die ersteren haben heute
im Durchschnitt eine Leistung von über 500 000 km erreicht —
höchste Leistung eines Wagens 40 000 km/Monat — ohne daß
sich größere Anstände ergaben. Die Unterhaltungskosten der
elektrischen Anlage erwiesen sich als denkbar gering, der
Betrieb als zuverlässig, trotzdem die Beanspruchungen auf
bestimmten Kursen sehr hoch liegen. Auch die Tatzenlagerung
der Fahrmotoren sowie der unabgefederte Antrieb ergab ein
günstiges Betriebsbild. Den beiden Nachteilen, die diese Über-
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Abb. 1. Anordnung und Hauptabmessungen des dreiteiligen Schnelltriebwagens Köln.

z. B. bei den dreiteiligen Schnelltriebwagen der Bauart Leipzig |
y _ j_6o km/h auf ebener Strecke der Anteil des Luft

widerstandes am Gesamtwiderstand über 70%, das Wagen
gewicht spielt also hierbei eine untergeordnete Rolle. Die
Verhältnisse ändern sich jedoch sofort — in besonderem
Maße bei kleiner spezifischer Leistung —, sobald auch schein
bar unbeträchtliche Steigungen in Frage kommen, da infolge
der hohen Geschwindigkeit die Leistungsanforderung sehr
steigt und die. Überschußkraft zur Beschleunigung des Wagens
sehr klein wird. Die Frage der Beschleunigung ist gerade
für Schnelltriebwagen von ausschlaggebender Bedeutung.
Hat z. B. eine dreiteilige Einheit von rund 175 t mit
2 X 600 PS eingebauter Maschinenanlage auf einem Strecken
abschnitt, für den die Höchstgeschwindigkeit 160 km/h beträgt
und fahrplanmäßig 150 km/h zugrunde gelegt sind, zwei
kurze Langsamfahrstellen von 30 km/h, so bedeutet dies,
daß der Schnelltriebwagen etwa 60 Min. lang mit der
höchstzulässigen Geschwindigkeit fahren muß, um die ein
getretene Verspätung aufzuholen. Befindet sich auf diesem
Streckenabschnitt eine Steigung von 1:600, so heißt dies, daß
unter Berücksichtigung des Übertragungswirkungsgrades bei
150 km/h allein an Steigungsleistung etwa 200 PS erforderlich
sind, mithin die Beschleunigungs- und somit die zum Ein
holen der Verspätung erforderliche Zeit in einem entsprechenden
Maße wächst. „ . , j

Da die spezifische Leistung der Schnelltriebwagen der
Bauart Hamburg auch unter angespanntestem Fahrplan

tragungsform mit sich bringt: 1. erhöhtes Konstruktions
gewicht, 2. Beschränkung bei dem Befahren größerer Steigen,
mußte soweit wie möglich bei der Auslegung der Fahrzeuge
entgegengearbeitet werden. Als Forderung war hierbei zu
stellen, daß das Befahren aller Steigungen der für SchneH-
verkehr in Frage kommenden Durchgangsstrecken trotz des
zu erwartenden Mehrgewichtes dieser Fahrzeuge ermöglicht
werden müßte.

Vor dem Entwurf der neuen Konstruktion wurden zahl
reiche Versuche an den Betriebsfahrzeugen durchgeführt, um
vor der Ausführung der Neukonstruktion den Beweis für
die Richtigkeit theoretischer Überlegungen zu erhalten. Als
Folgerung aus diesen Versuchen wurden auch die laufenden
Wagen in zahlreichen Teilen einer Abänderung unterzogen.

Konstruktionsausführuug.

• Wagenbaulicher Teil.

Die in Abb. 1 dargestellte kurz gekuppelte Triebwagen
einheit besteht aus drei Wagen mit Einzeldrehgestellen. Die
Wagen a und b enthalten 17 Einzelabteile zu je sechs Sitz
plätzen 2. Klasse. Die Abteile mit 2100 mm Abtefflänge,
1956 mm Breite, 1200 mm breiten Fenstern und Doppeltüren
enthalten jegliche Bequemlichkeit, die der Reisende in den
neuesten D-Zugwagen der Deutschen Reichsbahn vorfindet.
Der Wagen c ist in einen Speiseraum mit 30 Sitzplätzen,
Küche, Anrichte und Gepäckraum gegliedert. Die Stromlinien
form des Zuges, dessen wagenbauhchen Teil die Lmke-Hofmann-
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Werke, Breslau, lieferten, ist den vorliegenden Mustern an
gepaßt. Seiten- und Bodenschürzen sowie Windleitbleche in
den Seitenwandebenen zwischen den Wagen vermindern den
Luftwiderstand. Die Wagenkästen sind durch Übergangs
brücken mit Faltenbälgen verbunden. Die Drehgestellrad
stände betragen in den MaschinendrehgesteJlen 4 m, in den
Trieb- und Laufdrehgestellen 3 m. Die Triebwageneinheit hat
bei einer Länge von 70,205 m über Scharfenberg-Kupplungen,
einem Platzangebot von 102 -j-BO Plätzen ein Dienstgewicht
von 166 t. Die Abb. 2 vermittelt einen Einblick in den Aufbau
des Maschinenraumes des Endwagens a.

Abb. 2. Maschinenraum des Wagens a im Rohbau.

Maschinenanlage und Kraftübertragung.
Als Antriebsmaschinen wurden wie bei den Schnelltrieb

wagen der Bauart Leipzig zwei .Maybach-Auflademotoren der
bekannten Type GO 6, 2 X 6Ö0 PS bei n 1400 Uml./Min. ver
wendet, die neben kleineren Abweichungen die folgenden
Neuerungen gegenüber der m-sprünglichen Bauform zeigen:

Die Kurbelwelle ist stärker dimensioniert und zur Ent
lastung der Massendrücke mit Gegengewichten ausgerüstet.
Das auf der Schwingungsdämpferseite angeordnete Gebläse ist
entfallen. Die Kühlung des Schmieröles erfolgt wieder nach
dem ursprünglichen Prinzip; ein Teil der Verbrennungsluft
wird durch das Kurbelgehäuse hindurch angesaugt und aus
diesem mittels Kanal dem Ansaugefilter der Aufladeturbine
zugeführt. Die Verbindungen der Auspuffkanäle zur Turbine
haben Kolbenringabdichtung erhalten. Die Leistung der
Schmierölpumpe wurde vergrößert, da bei hohen Außen
temperaturen und dauernder Fahrt unter Vollast der Schmier
öldruck dem zur Steuerung des Reglers erforderlichen Grenz
wert sehr nahe kam. Um Verschleiß und Geräusch im Leerlauf
zu verringern, ist die Leerlaufdrehzahl auf 600 Uml./Min.
heruntergesetzt worden.

Die Verbrennungsluft wird den in der inneren Motorhaube
liegenden Ansaugefiltern durch zwei Kanäle zugeführt, die
durch zwei strömungstechnisch • ausgebildete drehbare Dach-
druckhutzen gespeist werden. Hierdurch wird, erreicht, daß
—■ natürlich abhängig von der Belastung —■ schon ab einer
Geschwindigkeit von etwa 50 km/h Überdruck in der Motor
haube herrscht: das Ansaugen von Staub aus der Drehgestell
nische wird vermieden, die Ansaugelufttemperaturen, die be
sonders bei nachlaufenden Anlagen bisher sehr hoch lagen,
werden gesenkt. Der Lufttemperaturunterschied beträgt bei
stärkster Belastung etwa 15'^ C. Bei dem ersten an einem
Wagen der Bauart Hamburg angestellten Versuch wurde durch
die Anordnung einer Dachdruckhutze der Zylinderverschleiß
auf 1/4 der iirsprünglichen Höhe herabgesetzt.

Die elektrische Ausrüstung der Wagen, die in Gemein
schaftsarbeit den Firmen AEG. und SSW. übertragen war, ist
im Prinzip ähnhch der Bauart Leipzig. Der auf Mehrfach
erregung nach dem RZM-System aufgebaute vierpolige Haiipt-
generator, der bei 1400 Üml./Min. eine Dauerleistung von
400 kW — Dauerstrom 525 A — abgibt, ist mit dem sechs-
poligen Hilfsgenerator mit 15 kW in einem Block vereinigt.
Da die Batterieladung bisher nicht vollauf befriedigte, ist
letzterer nunmehr so ausgelegt, daß er auch bei der neuen
Leeriaufdrehzahl schon Ladespannung abgibt. Das Mehr
gewicht, das sich für' den Hilfsgenerator durch diese Maß
nahme ergibt, wurde durch höhere Auslegung der Fremd
erregung im Hauptgenerator wieder ausgeglichen.

Diesel und Generator sind auf dem in der Abb. 3 dar
gestellten Hilfsrahmen gemeinsam gelagert. Dieser Rahmen ist
im Drehgestell in drei Punkten pendelnd aufgehängt. Um die
Durchbiegung klein zu halten, sind die beiden seitUchen Auf
hängepunkte soweit zur Mitte gezogen, daß der Überhang des
Generators die durch das Gewicht des Motors verursachte
Mittendurchbiegung zum Teil ausgleicht. Die maximale
Durchbiegung wurde so auf ®/jq mm gesenkt. Es wurde keine
Endgummifederung des Rahmens in Fahrtrichtung mehr vor
gesehen, sondern dieser um einen der mittleren Querträger
mittels Lenker schwenkbar angeordnet. Der Lenker ist durch
eingepreßte SchwingmetaUbuchsen abgefedert. Zur Ab
dämpfung der seitlichen Schwingungen des Rahmens sind im
Drehgestell vier Öldämpfungspuffer ungefähr in den Schwer
punktsebenen der Maschinen mit einer Vorspannung von 50 kg
eingebaut. Die Dämpfung ist so vorgesehen, daß nach 5 mm
Ausschlagweg die Abdeckung eines der beiden Kanalquer
schnitte zu zwei federbelasteten Überströmventilen durch den
Schieber beginnt und hierdurch die Dämpfungskraft bis zu 2 t
bei der Endlage von 20 mm schnell anwächst. Durch Nach
spannen der Federn kann das Dämpfungsdiagramm in weiten
Grenzen variiert werden.

Abb. 3. Maschinenrahmen mit Aufliängung.

Die Auflagestellen von Diesel und Generator sind in einem
Arbeitsgang flächengleich bearbeitet, so daß bei der geringen
Bearbeitungstoleranz der Sitzflächen beider Maschinen die
absolute Auswechselbarkeit ohne Nacharbeit der Unterlag
stücke gewährleistet ist. Die Ausrichtung und seithche Fest
legung des Dieselmotors nach dem Generator ist durch Keil
stücke einfach gestaltet. Die Abb. 4 zeigt den Maschinensatz
im Drehgestell.

Jede Maschinenanlage arbeitet auf zwei im zugehörigen
Triebgestell eingebaute Fahrmotoren, von denen jeder eine
Achse antreibt, so daß das Antriebsmoment auf vier Achsen
verteilt wird. Für Fahrten in der Ebene und auf kleinen
Steigungen sind die beiden Fahrmotoren einer Anlage parallel
geschaltet. Bei dem Befahren von Steigen mit größerer
Neigung als 1:50 werden, wie weiter unten ausgeführt, die
Motoren in Reihe geschaltet. Hierdurch ergeben sieh neben der
großen Entlastung des Generators — dieser arbeitet z. B.
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noch bei einer Steige 1:40 unterhalb Dauerstrom — zwei
weitere Vorteile:

1. Der Wirkungsgrad des Generators wird bei dem kleinen
Strom weitgehend verbessert.

2. Es -wird eine volle Ausnutzung der Dieselleistung er
reicht, da bei kleinem Strom außerhalb des Drückungsgebietes
gefahren Avird.

Beide Vorteile wirken sich in Leistungserhöhung aus, die
den Fahrmotoren in Bezug auf "S^erkürzung der Steigungszeit
und besserer Lüftung bei höherer Drehzahl zugute kommt. Der
Minimalstromwächter muß natürlich so eingestellt sein und einen
derartigen Widerstand im Erregerstromkreis kurzschließen,
daß die voUe Leistungsausnutzung bei diesen Stromwerten er
reicht wird. Auf den Einbau von Maximalstromwächtern ist
verzichtet worden, da diese, wie die Praxis bewies, von ge
ringem Vorteil sind, denn die einzelnen Stufen werden zur
Schonung der Dieselmaschinen langsam geschaltet, so daß der
Wagen bei Erreichen der Stufe fünf eine derartige Geschwin
digkeit hat, daß der zugehörige Stromwert bereits unter
schritten ist.

über Kegelradgetriebe. Da man bei dieser Konstruktion in
der Größe der Lüfter und in deren Drehzahl nicht mehr ein

geschränkt ist, gelang es, sowohl die Höhe wie Länge der
Kühlanlage bedeutend kleiner zu halten.

Abb. 4. Enddrehgestell mit eingebauter Maschinenanlage.

Bei der Eigenart der Kraftübertragung würden die Fahr
motoren in Reihenschaltung bei einem schnellen Stufen
schalten in der Anfahrt bedingt durch Gegenstromvdcklung
und Selbsterregung einen unzulässigen Strom erhalten. Um
dies zu vermeiden, ist ein Stromwächter eingebaut, der bei
max 700 A die Anzugsspule des Erregerschützes kurzschließt,
wodurch die Leistung unterbrochen wird und der Führer ge
zwungen ist, wieder von Stufe Null aus anzufahren.

Die Tatzenlagerung der Fahrmotoren ist so ausgebildet,
daß der Fahrmotorblock von den Tatzenlagern durch Druck
schrauben so AA^eit abgedrückt werden kann, daß das Antriebs
ritzel außer Eingriff kommt. Eine durch Rollenlagerscbaden
des Fahrmotors blockierte Achse kann somit zum Fortsetzen
der Fahrt in wenigen Minuten wieder freigemacht werden. In
Abb. 5 ist das voll ausgerüstete Triebgestell dargestellt.

Kühlung, Heizung und Lüftung.

Wie die Abb. 1 schematisch darstellt, ist die Kühlanlage
ähnlich wie bei den bekannten Schnelltriebwagen am Unter
gestell angeordnet; sie wurde jedoch von der Fa. Maybach zu
einer organischen Bauform Aveiterentwickelt, die die Abb. 6
zeigt. Sie besteht aus zwei doppelten Kühlergruppen mit
Hochleistungselementen. In jeder Gruppe wird die Luft von
den Seiten durch die Elemente mittels eines waagerecht
liegenden Lüfters angesaugt und nach unten zu ausgestoßen.
Der Antrieb der Lüfter erfolgt von der horizontalen vom
Generatorflansch mittels Kardanwellen angetriebenen Welle

Abb. 5. Triebdrehgestell.

Wohl "wird durch den bereits mehrfach beschriebenen,
durch Doppelsitze jetzt vollkommen entlasteten Kühlwasser
regler die Kühlwassertemperatur durch Drosselung des Kurz
schluß- oder Kühlerlureislaufes auf gleicher Höhe gehalten,
jedoch hat es sich als ZAveckmäßig eiAviesen, auch den großen
Kühlwasserkreislauf nicht unter eine bestimmte Temperatur
abzukühlen, da einmal durch Schlagen des Reglers die ersten
Zylinder abgeschreckt werden können, andererseits bei kleiner
Belastung und strengem Fi-ost die Gefahr des Einfrierens der
Kühler besteht. Zu diesem Zweck ist in den Antrieb eine

sogenannte Lüfterkupplung eingebaut, die in der Abb. 6 auf
der rechten Seite zu erkennen ist. Diese Kupplung dient zum
Ein- und Ausschalten der Lüfter in Abhängigkeit von der
Kühlwassertemperatur. Sie besteht in ihrem eigentlichen
Kupplimgsteil aus einer normalen Automobilkupplung. Ihr
Einrücken erfolgt über einen Hebel durch Druckluftbeauf
schlagung eines Kolbens, die durch einen Lüfterregler mittels
Thermostat bei Überschreiten von 60° C einsetzt. Die Kupp
lung wird durch eine im Kupplungszylinder befindhche auf
den Kolben wirlcende Feder wieder ausgeschaltet, sobald die

Abb. 6. Kühlanlage {Bauart Maybach).

Temperatur um etwa 5° gesunken ist. Im Falle einer Störung
an der Druckluftzufuhr kann die Kupplung mechanisch ein
gelegt werden. Vor den Lufteintrittskästen sind Klappen an
geordnet, durch die der Lufteintritt gedrosselt werden kann und
die gemeinsam mittels Handkurbel von der Wagenseite her
betätigt werden können.

Der Ausgleichbehälter ist als Wärmetauscher ausgebildet.
In ihm sind zwei Heizschlangen eingebaut, von denen die eine
zum Vorwärmen mittels Dampf von 3 bis 5 atü von ortsfester
Quelle, die andere zum Vorwärmen mittels Heißwassers durch
die Wagenheizanlage dient. Umgekehrt ist es vor allem
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während der Übergangszeit möglich, die Abwärm edes Motors
der Wagenheizung dienstbar zu machen.

Diese ist als Warmwasserheizung mitÖlfeuerung, und zwar
für Jeden Wagen getrennt ausgebildet. Neben der selbst
tätigen Regelung ist in den Abteilen Handregelung vorgesehen,
durch die es möglich ist, einen Teil der Heizfläche abzuschalten.
Der Heizschalter besitzt vier Stellungen:

a) Aus; b) Frostschutz — um bei Abstellen des Wagens
im Freien ein Einfrieren der Anlagen zu vermeiden; c) .Vor
wärmen — der Maschinenanlagen bei Inbetriebsetzung ohne
Heizung des Wagenkreislaufes; d) Heizen.

Um stets sichere Verbrennung auch des scJilechtesten
Heizöles zu erzielen, wird bei Einlegen des Heizschalters das
Öl zunächst in einem Vorwärmbehälter mittels Heizelementes
bis auf 40° C geheizt. Erst nach Erreichen dieser Temperatur
wird der Ölbrennermotor und Zündtransformator in Tätigkeit
gesetzt und die Ölförderung zum. Ofen aufgenommen. Die
Regelung erfolgt durch vier Beeinflussungen; 1. Kesselsicherung,
2. Kühlwasserthermostat, 3. Prostsicherung, 4. Raumthermo
staten.

Bei Eintreten einer dieser Beeinflussungen, wenn
zu 1. die Wassertemperatm- im Kessel 90® C erreicht,
zu 2. die Umwälzpumpe versagt, d. h. die Wassertemperatur

im Vorlauf über 85® C, im Rücklauf unter 45® C liegt,
zu 3. bei Stellung auf Frostsicherung und eingeschalteter

Anlage die Wassertemperatur 8® C übersteigt,
zu 4. die Raumtemperatur 22® C erreicht,

wird zunächst ein Wechselventil umgeschaltet, so daß das Öl
nicht zum Brenner sondern zum Tank gepumpt wird; da der
Brennermotor nun mit Luft weiterläuft, ist die Sicherheit
gegeben, daß Ölrückstände an der Düse nicht mehr verkoken
können. Erst wenn die Temperatur im Schornstein absinkt,
wird dmch Öffnen der Schornsteinsicherung das Stillsetzen
des Brennermotors erzielt.

Vier auf der Heizschalttafel aufgebaute Merklampen
zeigen das ordnungsmäßige Arbeiten der Anlage bzw. die Art
der Störung.

. Die Lüftung der Abteile wird durch Kuckuckssauger be
wirkt; der spätere Einbau einer Drucklüftungseinrichtung ist
vorgesehen.

Bremse und Sicherheitseinrichtungen.
Der Triebwagen ist mit Hikss- und elektrisch gesteuerter

Drucklnftklotzbremse, Magnetschienenbremse und auf das
Bremsgestänge der Maschinendrehgestelle wirkenden Hand
bremse ausgerüstet. Die Klotzbremse wirkt doppelseitig mit
geteilten Bremsklötzen auf sämtliche Radsätze. Um den
Bremsweg bei der hohen Konstruktionsgeschwindigkeit ein
halten zu können, mußte die hohe Abbremsung von 200%
gewählt werden. Da bei geringer Geschwindigkeit die Achsen
jedoch festgebrein.st werden würden, wird die Abbremsung bei
Geschwindigkeiten unter 60 km/h durch von den Achsen an
getriebene Fliehkraftregler über Druckübersetzer auf 80%
herabgesetzt.

Die Druckluftbremse kann sowohl elektrisch wie pneu
matisch gebremst und gelöst werden. In der elektrischen Be
triebsbrems- bzw. Lösestellung wird die Bedienung durch
Andrücken des Bremsgriffes erzielt; in der Schnellbrems-
steUung erfolgt die elektrische Bremsung automatisch, der
höchste Bremsdruck daraufhin durch Umsteuerung von der
pneumatischen Seite. In dieser vStellung wird zugleich selbst
tätig die Schienenbremse in Tätigkeit gesetzt. Da jedoch bei
geringer Geschwindigkeit besonders kurz vor dem Halten die
Verzögerung unter dem Einfluß der beiden Bremsen unzulässig
hoch werden würde, wird die Schienenbremse von selbst bei
20 km/h abgeschaltet. Ein von einer Achse angetriebener
Kontaktgeber unterbricht den Steuerstrom füx ein Hilfs

schütz, das einmal den Schienenbremssteuerstrom und zweitens
die Sicherheitsfahrschaltung unterbricht. Um unabhängig von
der Stellung des Führerbremsventiles die Schienenbrerase be
tätigen bzw. die Erregung unterbrechen zu können, ist ein
Schalter vorgesehen. Dieser Schalter wird aus der Entregungs-
stellung durch Federkraft zwangläufig in die Mittelbetriebs
stellung zurückgeführt. Die Betätigungsstellung ist dagegen
Schaltstellung.

Die Magnete sind lamelliert ausgeführt und ergeben durch
die Möglichkeit der absoluten Anpassung an die Schiene eine
beträchtliche Bremserhöhung. Die Lage der Schienenbrems-
raagnete wird durch parallel geschaltete Kontakte überwacht.

Die Sicherheitseinrichtungen des Wagens sind die gleichen
wie bei den schon bekannten Schnelltriebwagen mit nach
stehenden Änderungen: Dem Sicherhoitskontakt am Fahr
schaltergriff ist ein Fußkontakt parallel geschaltet, um den
Führer zu entlasten. Weiterhin sind für den Einbari eines

Fünffrequenzsystems der induktiven Zugbeeinflussung die
notwendigen Leitungen verlegt und die Magnete aus diesem
Grunde am Drehgestell befestigt worden, um die Abweichungen
vom Gleis Ideiner zu halten. Der Steuerstrom ist nicht mehr
in Abhängigkeit von der Einschaltung der Zugbeeinflussung
gebracht, da diese Einschaltung auf dem Geschwindigkeits
streifen markiert wird und der Führer somit ständig über
wacht ist.

Steuerung und Überwachung.
Die Steuerung ist so vorgesehen, daß bis zu vier Trieb

wagen, also acht Maschinenanlagen, von dem führenden Führer
stand aus gesteuert werden können, auf dem auch die Über
wachung und Bedienung der ersten vier Maschinenanlagen
erfolgt. Da im Regelfall nur zwei Wageneinheiten gekuppelt
werden, ist hierdurch zweckmäßigste Überwachung und Be
dienung gesichert.

- An- und Abstellsehalter, Drehzahlmesser und Kühlwasser
temperaturmesser liegen für die betreffende Anlage zugehörig
in einer Reihe, die Instrumente der vier Anlagen so unter
einander, daß die Instrumentenausschläge bei einwandfreiem
Arbeiten der Maschinen in einer senlcrechten Linie liegen.
Der Führer ist also nicht mehr genötigt Skalenwerte abzulesen,
sondern er erkennt den Fehler einer Anlage an der Abweichung
eines Zeigers aus dieser Linie. Die Schaltung der Apparate ist
so vorgenommen, daß die Reil,ienfoIge der der Maschinen im
Zuge entspricht. Die Drehzahlmesser sind als kombinierte
Zungenfrequenz-Drehspulinstrumente ausgebildet, und zwar
liegen die Arbeitsdrehzahlen innerhalb des Frequenzband-
bereiclies. Das Abstellen jeder der vier ersten Anlagen ist in
jeder Stellung der Wendewalze außer 0 durch die zugehörigen
Schalter einzeln, sämtlicher gesteuerter Anlagen gemeinsam
durch einen Druckknopf möglich. Auch das Starten der Diesel
kann in jeder Wendewalzenstehung außer 0 bewirkt werden
und ist nur noch von der Grundstellung 0 des zugehörigen
Drehzahlstellers abhängig, in der keine Leistungsübertragung
möglich ist und der Motor auf Leerlaufdrehzahl geregelt wird.
Die oben genannten Apparate sind in einem klappbaren Rahmen
gelagert. Gleichfalls sind die Druckmanometer, Geschwindig
keitsmesser, Bremsmerklampe in einem klappbaren Rahmen
untergebracht, der auch ein Gehäuse für die Führeruhr ent
hält, die von der für sämtliche Instrumente vorgesehenen
Innenbeleuchtung mitangestrahlt wird.

Für die Leistungsbemessung ist Drehzahlregelung in fünf
Stufen,, beginnend Stufe 1 mit liOO Uml./Min. bei 200 PS
und weiterschaltend mit je 75 Uml./Min. Erhöhung bis
1400 Uml./Min. bei 600 PS vorgesehen. Die Anordnung des
Drehzahlstellers ist, wie die Abb. 4 zeigt, auf der Motorhaube
unter Verwendung eines Winkeltriebes so getroffen, daß die
volle Zugänglichkeit zu Kontakten und Segmenten erreicht
wurde.
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Um Störungen oder überhaupt Abnützungen an den
Hauptschützen zu vermeiden, werden vom Fahrschalter nun
mehr nur noch die Erregerschütze geschaltet. Die Haupt
schütze werden vom Drehzahlsteller kurz vor Erreichen der
Nullage, also nach dem Zusammenbrechen des Feldes, stromlos
abgeschaltet.

Auf den mechanischen Scharfenbergkupplungen sind
70polige ebenfalls selbsttätige Steuerstromkupplungen auf-
gebaut. Die Kupplungen können vom Führerstand mittels eines
Entkupplungsgriffes ausgelöst werden. Die Steuerstromkupp
lungen zwischen den Einzelwagen sowie zwischen den Wagen
kästen und den Maschinendrehgestellen sind 35polige Stecker
kupplungen, so daß schnelle Abtrennung gewährleistet ist.

Die größeren Steuerapparate wie Haupt-, Erreger-,
Pumpen-, Hilfsschütze, Fahrtwender und Relais sind je Anlage
wie bisher in Apparatekästen untergebracht, die am Unter
gestell der Endwagen aufgehängt sind. Die beiden im Unter
gestell des Mittelwagens angeordneten Batterien leisten
jede 200 Ah bei fünfstündiger Entladung.

Sonstiges.

Als Sicherheitsvorkehrung gegen Brandgefahr sind einmal
die Maschinenräume durch Schottwände aus Doppelblech mit
Glasgespinstfüllung vom übrigen Wagenteil abgetrennt, ferner
die Untergestelle bzw. Fußböden über den Drehgestellen durch
isolierte Bleche abgedeckt. Um das Entstehen eines Brandes
dem Führer sofort anzuzeigen und die weitere Nährung eines
Feuers zu verhindern, sind zwischen den äußeren und inneren
Motorhauben Zugbänder mit Schmelzgliedern angebracht. Die
Enden dieser Zugbänder sind einmal an einem Zugschalter,
andererseits an dem Hebel, eines Brennstoffschnellabschluß-
ventiles befestigt. Steigt die Temperatur in dem gekennzeich-
neten oder dem Maschinenraum über 11.0° C, so lösen die
Schmelzglieder aus, die Führerstandskhngeln werden in Tätig
keit gesetzt und der Brennstoffzufluß vom Tank aus ab
gesperrt.

Da bei Kühlwasserverlust die Motoren gefährdet sind,
wurden die Anzeigemanometer der Kühlwasserausgleich
gefäße mit Minimalkontakten ausgerüstet, die auch auf die
Klingelanlage arbeiten. Der Führer ist durch den gemeinsamen
Abstellknopf in der Lage, sofort bei anhaltendem Klingel-
signal sämtliche Anlagen stillzusetzen und so jede Gefährdung
auszuschließen.

Die ersten der Schnelltriehwagen dieser neuen Bauart
sind bereits auf Steigungs- und Kupplungsfahrten einer ein
gehenden Erprobung unterzogen und ab 1. Juli bzw. 1. August
auf den Strecken Berlin—Köln bzw. Berlin—München
Stuttgart eingesetzt worden. Die Abb. 8 zeigt die gekuppelte
Einheit bei der ersten Probefahrt.

Abb. 7. neten oder dem Maschinenraum über 11.0° C, so lösen die
,  Schmelzslieder aus, die Führerstandsklingeln werden in Tätig-

Zur Beaunsohaltung der Motoren würfe em weiteres Brennstoffeufluß vom Tank aus ab-
Hauptschütz gleicher Bauart und ein Hilfsseimtz der Bauart ^
der Auf- und Abrelais verwendet. Durch Einlegen eines , j. -nr .
Schalters werden diese Hilfsschütze eingeschaltet, geben Da bei Kuhlwasserverlust e j -
Spannung auf das Reihenschütz und verriegeln gleichzeitig ^^-^^^en die Anzeipmanometer der Kuhlwasserausgleich-
dib ParaUelschütze; bei Scbaltung der Parallelschütze ist um- geMe mit Mmmalkontaktm ausgerüstet dxe auch ^
gekehrt das Eeihensoliütz über Hilfskontakte verriegelt. Eine Klingelanlage arbeitem Der Eubrer is urc ,
Kontrollampe zeigt das Schalten auf Eeibe an. Da sieh Abstellknopf m der Lage sofort her anhal endem ̂
das Hilfsscbütz selbst hält, kann ein versehentliches Bedienen Signal sämtliche Anlagen stiUzusetzen und so jede Gefahrdung
niclit zur Abschaltung führen. auszuschließen. ^ t. .

Da jede Art träger Sicherung den betrieblichen An- Die ersten der Schnelltriehwagen dieser neuen Bauart
fordeningen nicht entsprach, sind zur Absicherung der Stark- sind bereits auf Steigungs- und Kupplungsfahrten
Stromkreise Bimetallrelais mit angenäherter Maschinenerwär- gehenden Erprobung unterzogen und ab 1. Juli bzw. 1. .^gust
mungscharakteristik eingebaut. Diese Relais schheßen die auf den Strecken Berlin—Köln bzw. Berlin—München—
Zugspulen der Erregerschütze kurz, so daß die Leistungsab- Stuttgart eingesetzt worden. Die Abb. 8 zeigt die gekuppe e
Schaltung ohne Unterbrechung der Starkstromkreise erfolgt. Einheit bei der ersten Probefahrt.
Schauzeichen kennzeichnen das erfolgte Ansprechen
des zugehörigen Relais. I "

Ein Trennschalter dient der Abtrennung der , , Ä jÜberwacji^ngs-^^ Anlaß- ̂ und Absteneitungen^ ̂ bei
ständigung zwischen den gekuppelten Wagen und
den Führerständen jedes Wagens. Abb. 8. Zwei g(ü<uppeltc .Eiiilieiben auf der ersten Probefahrt.

Die Weiterentwicklung der Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn unter dem Gesichtspunkt
der Yereinheitlichung.

Von Dipl.-Ing. Alfons Meckel VDI, Oberingenieur.
Hierzu Tafel 24. . . _ _

Der Verfasser hatte in dieser Zeitschrift Gelegenheit, über Reichsbahn zusammenfassend zu berichten^). Das sei^rzeit
die Durchbildung der Einheitslokomotiven der Deutschen gegebene Gesamtbild soll hiermit im folgenden berichtigt und
"  1) s. Meckel: „Die Entwurfsbearbeitung für die neuen Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn rmter dem Gesichtspunkt
der Vereinheitlichung", Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 6/7.
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8. Zwei gcduippeltc Einlieiben auf der ersten Probefahrt.
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vervollständigt werden, entsprechend der seitherigen Entwick
lung unter Hervorhebung der Vereinlieitlichung.

EiiiJieitUche Oestaltiingsgruiidsätzc.

1. Dainpferzciigungsanlagc.

Beim Kessel sehreitet die Anwendung der Schweißung
mehr und mehr vor, da sie nicht nur wertvolle Gewichts
ersparnis und zum Teil konstruktive Vereinfachung bringt,
sondern auch wirtschaftliche Vorteile verspricht. Die Ein
führung erfolgt schrittweise. Zur Zeit sind die Hauptnähte
noch genietet; auch einige Stellen, bei denen die schweiß
technische Gestaltung Schwierigkeiten macht, sind noch aus
genommen. Im einzelnen ist der derzeitige Stand der
Schweißungsanwendung folgender^): Die Blechanker an der
Stehkesselrück- und Rauchkaramerrohrwand sind in sich

(Abb. 1) geschweißt, gegen die Kesselwände jedoch aus Einbau-
gründen wie bisher angenietet. Sämtliche am Kessel sitzenden

,  , •
V- » ' - ' Süir '

verständlich ist die Sch\veißung bei den nicht unter Druck
stehenden Kesselteiien ausnahmslos angewendet, also bei
Rauchkammerstirnwand, Rauchkammertür, Rauchkammer-
bodenschutz, Nischen in der Rauchkammer für Vorwärmer und
Pumpen. Bei den Kupferfeuerbüchsen sind Rohr- und Tür
wand mit X-Naht stumpf gegen den Mantel geschweißt. Ob
gleich es zunächst nahe lag, die geschweißten Feuerbüchsen so
durchzubilden, daß die gekümpelten Stirnwände (Rohrwand
und Feuerbüchstürwand) unverändert blieben (Erhaltung der
Gesenke, d. h. Vereinheitlichungsrücksicht auf die Herstellung)
— womit auch der Vorteil eines um die Wandstärke ver

breiterten seitlichen Wassersteges verbunden gewesen wäre —
wurde doch die Bodenringkontur beibehalten. Damit war der
Einbau derselben geschweißten Feuerbüchsen in vorhandene
Lokomotiven (an Stelle der bisherigen genieteten) ohne be
sondere zusätzliche Arbeiten gewährleistet (Vereinheitlichungs
rücksicht auf die Wiederherstellung). An Stelle der Kupfer
feuerbüchsen werden neuerdings im Zuge der Förderung der
Heimstoffanwendung geschweißte Stahlfeuerbüchsen®) vor
gesehen. Die wegen des Wärmedurchganges so gering als
möglich gewählte Wandstärke (von einheitlich 10 mm und im

Abb. 1.

Untersätze, Futter und Halter sind angesehweißt, selbst
verständlich unter Beibehaltung der örtlichen Lage und der
Anschlußmaße für die anzubauenden Teile. Da einerseits Be
festigungen auf der Kesselbekleidung und andererseits das
Anbohren der Kesselbleche möglichst vermieden wurden, ist
die Anzahl dieser Untersätze groß, und es hat sich daher die
durch die Schweißung vielfach ermöglichte Vereinfachung
in der Form (s. Abb. 2) fertigungstechnisch vorteilhaft aus
gewirkt. Auch konnten hierdurch die letzten noch vorhanden
gewesenen Kesselanbohrungen (z. B. eingeschraubte Abstand
halter für die Kesselbekleidung, Befestigungsschrauben für die
Rieselkästen) verschwinden und zum Teil Mängel beseitigt
werden, wie z. B. die von den eingeschraubten Waschluken-
futtern ausgehenden Anrisse in den Kümpelungeu. Selbst-

®) Bei den Ideiiien Kesseln der Baureihe 71 (s. Seite 433) wurden
versuchsweise alle Nähte geschweißt. Ausgenommen winden
lediglich; Die Rundnaht zwischen Steh- und Langkessel und die
Befestigung der Blechanker gegen die Kesselseitenwände zur Er
leichterung des Zusammenbaues, sowie die Befestigung der Rauch
kammerrohrwand im Rundkcsselschuß zur Erleichterung des Aus
baues und die Nähte am Boden- und Feuerlochi-ing.

Abb. 2.

Rohrfeld 15 mm) gestattet die Anwendung der V-Naht (mit
Wurzelraupe) und brachte eine bedeutende Gewichtsverminde
rung, bedingte allerdings eine liöhere Gewindegangszahl
(12 Gang auf 1" gegen 10 Gang bei Kupfer) bei den Stehbolzen
und Deckenaiikern. Bei den höher beanspruchten Lokomotiven

• wurde es auf Grund der gemachten Erfahrungen erforderlich,
den Bodenring wesentlich zu verbreitern (statt früher 70 mm
nunmehr 120 mm vorn und 90 mm seitlich und hinten), um eine
bessere Wasserzirkulation und längere, d. Ii. elastischere Steh
bolzen zu erhalten. Diese sind außerdem im Gewinde von
23 auf 26 mm Durohmesser verstärkt und es wurde eine
parabolische d. h. möglichst elastische Form des Schaftes vor
gesehen. Auf der Feuerseite sind sie verschweißt (s. Abb. 3)^).
Auch die Rohre nach LON 2050 worden an der Feuerbüchs-
rohrwand nach dem Einwalzen verschweißt, unter Wegfall der
bei Kupfer üblichen Walzrillen bei den Rauchrohren. Als
Baustoff für die Kesselhaut findet mehr und mehr Molybdän
stahl St 47 K®) Anwendung (zur Zeit bei sieben verschiedenen
Typen der Zusammenstellung). Die Notwendigkeit, die Kessel-

®) Werkstoffe zur Zeit: Izett II (Krupp), Reduktionsstahl
Gruppe 40 (Gharlottonhütte) imd Molj'bdänstahl K 35 (Krupp).

^) Neuerdings werden versuchsweise in den besonders ge-
fälirdeten Zonen der hoch beanspruchten Lokomotiven Gelenk-
stehbolzen vorgesehen.

47 — 56 kg/mm^ Zugfestigkeit, 20% Miodestdehnmig,
32 kg/ram® Mindeststreckgrenze bei 20° und 28 kg/mm® Mindest-
streckgrenze bei 225°.
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leistiing unterzubringen, ohne weitere Tragachsen hinzufügen
zu müssen und somit auch Material einzusparen, zwingt dazu,
den hierdurch gegebeneu Gewichtsvorteil auszunutzen, narnent-
lich bei Steigerung des Kesseldruckes (s. S. 433) oder bei An
wendung zusätzlicher "gewichtsbeanspruchender Einrichtungen,
wie z. B. der Stromlinienverkleidung. Die Nachteile wie
Molybdänbedarf (devisenzehrender Stoff, allerdings in sehr
geringen Mengen), Verteuerung, erschwerte Materialbeschaf
fung, schwierigere Verarbeitung (stärkerer Werkzeugverschleiß
und schwierigeres Stemmen), sowie zweierlei Kesselbaustoff für
die Lokomotivunterhaltung werden in Kauf genommen, da ja
schließlich jeder Vorteil irgendwie erkauft werden muß. — Im
übrigen wären von Änderungen an den Kesseln noch erwähnens
wert : Anwendung dreireihiger Rundnähte an den langen
Kesseln (6,8 m Rohrwandentfernung) wegen auf getretener .Un
dichtigkeiten an den zweireihigen Nähten, teilweise stärkere
Einziehung der Rauch- und Heizrohre zur Verstärkung des
Steges an der Feuerbüchsrohrwand wegen Neigung zum Rohx-
rinnen, kegelige Einziehung der Rauchrohre wegen besseren
Gasflusses (LON 2050), namentlich bei sehr nahe an die Rohr
wand herangeführten "Überhitzerrohren, Verstärkung der
Deckenankerdurchmesser zur Verlängerung der Lebensdauer
infolge der aufgetretenen starken Abzehrungen, teilweise Ver
längerung der Bodenanker (LON 2176) zur Verminderung von
Anbrüchen durch die größere Elastizität. — BeimÜberhitzer
hat sich die Bauart Oberbaurat Dr. Wagner®) bewährt, nach
dem ein Dampfsammeikasten (Bauart Krupp, s. Taf. 24)

Feuerseife

Stehbolzen aufgedorni und verschweiBf

Abb. 3.

entwickelt wurde, welcher durch völlige Trennung der Heiß-
und Naßdampfseiten die Wärmedehnungsdifferenz der nur
einmal eintauchenden Überhitzerrohre aufnehmen kann, so
daß Rohrbrüche und Überhitzerkastenbrüche nicht mehr auf
treten können. Es steht somit nichts im Wege, diese wirk
samere und Gewicht ersparende Überhitzerbauart allgemein
anzuwenden. Beim Speisewasserverteiler wurde die alte Bau
art: Ringleitung für die Zuführung von der Speisepumpe und
Froschmaul für die Zuführung von der Strahlpumpe wegen
des raschen Zusetzens der Löcher in der Ringleitung verlassen
und durch einen Speisetopf'') (Bauart Thamm) ersetzt.

Von der Kesselausrüstung wurde beim Feuerungsteil
zunächst der Aschkasten wiederholt verbessert. Die An
wendung der Schweißung gestattete eine nennenswerte Ge
wichtsersparnis, die der Wandverstärkung (möglichst 6 mm)
im Interesse der Lebensdauer zugute kam. Im übrigen wurden
sorgfältig alle toten Ecken vermieden ("N^ersteifungswinkel
nach außen gelegt statt nach innen); die Seitenwände erhielten
steile Rutschwinkel, Bodenklappen (namentlich unter dem
Kipprost) sowie Luftklappen wurden groß ausgeführt. Um
einen klemmfreien und guten Schluß zu erzielen, legen sich die
Bodenklappen gegen Schrägflächen. Die Züge winden verein
facht und mit reichlichen Spielen in den Gestängezapfen ver
sehen. Der Austausch und damit die Anbaumöglichkeit der
neuen Aschkästen im Ersatzfalle an vorhandene Einheits
lokomotiven winde gewahrt. — Wegen Verziehens wurden die
Feuerschirmträger verstärkt und aus Winkeleisen vorgesehen^

0) s. Z. "VDI 1929, Nr. 35.
'^) s. Org. Fortsein. Eisenbabnwes. 1930, Heft 6/7.

und die beiden Feuerlochschonerhälften wurden besser gegen
einander verzahnt (LON 2240). Bei den Lokomotiven mit
Fenstern in den Rückwänden waren nach rechts zum Führer

stand hin Blendschirrae (ausgezogen nur bei geöffneter Feuer
tür, um nicht zu sperrig zu werden) erforderlich. — Bei der
Speiseeinrichtung wurde durch Ausmerzung der 300 Liter-
Pumpengröße und damit der 70er Speiseleitung eine wesentliche
Sorteneinschränkung auch der zugehörigen Armaturen (Speise
wasserkupplung zum Tender, Vorwärmerumschalthahn, Kessel
speiseventil, Feuerlöschstutzen und Speisewasserverteiler) er
zielt. Es finden jetzt Pumpenleistungen von 125 Liter/Min.
für die kleineren und von 250 Liter/Min. für die größeren
Kessel Anwendung (Grenze etwa bei 130 bis 150 qm Heiz
fläche). Auf die KondensWasserrückgewinnung ivurde wegen
mangelhaften Arbeitens der verschiedentlich versuchten Öl-
abscheideeinriehtungen vorerst verzichtet. — Im übrigen ist der
lange Wasserstand (dessen oberer Kopf nicht an der Stehkessel
rückwand, sondern über einen besonderen Stutzen an der Steh
kesseldecke angeschlossen war, um trügerische Anzeigen zu
verhüten) durch den üblichen kurzen Wasserstand (LON 3261)
ersetzt, da er zum Überspeisen verleitete.

2. Dampfmaschine.

Vom Zylinder ist bemerkenswert, daß bei den SchneUzug-
lokomotiven die Zylinderdurchmesser verkleinert vmrden (und
zwar bei der 2' C 1' - h 2 S 20 (01) von 650 auf 600 und bei der
2'Cl'-li2S18(03) von 600 auf 570), eine Maßnahme, die
auf die Neigung der
Lokomotiven zum

Schleudern und auf

die aus den Ver

suchen ermittelte

günstigste Zylinder
größe für die Dampf
wirtschaft zurückzu-

fülxcen war. Leider 30— —'30—-J rf'
zwang die Rücksicht
auf den Austausch Abb. 4.
gegenüber den frühe
ren größeren Zylindern zu anderen Modellen, als sie bei den
600er bzw. 570er Zylindern anderer Gattungen bereits vor
lagen (Vorrang der Vereinheitlichungsbelange mit Rücksicht
auf die Ausbesserung vor denen des Neubaues). — Die
Zylinderwandstärken wurden so weit vergrößert, daß bei
Erreichung der Nacharbeitsgrenze Laufbuchsen eingezogen
werden können, um die Lebensdauer der Zylinder zu ver
längern. Die Abstände zwischen Kolben und Zylinderdeckel
mxrden einheitlich auf 12 und 16 mm, bei 20 at 10 und
14 mm (das größere Maß vorn mit Rücksicht auf die Aus
wirkung der Ächsiagernachstellung), vergrößert unter Inkauf
nahme einer entsprechenden Vergrößerung der schädlichen
Räume, um den Toleranzen, Abnutzungen und Nachstellungen
ausreichend Rechnung zu tragen (Betriebsgrenzmaß 6 mm).
Schmale Kolbenringe (s. Abb. 4) haben sich als wesentlich
verschleißfester erwiesen wie die bislang vorgesehenen breiten
Ringe nach LON 5010. Die vordere Kolbenstangentragbuchse
hat sich wegen ihrer Neigung zum Warmlaufen und wegen
hohen Verschleißes als empfindliche Einrichtung erwiesen.
Verschiedentliche Verbesserungen an der Schmierung, sorg
fältige Wahl der Passung und WeißmetaUausguß haben die
Verhältnisse gebessert. Neuerdings wird eine einfachere Bau
art®), die sich leicht nach den aus der Durchbiegung sich
ergebenden Kolbenstangenschräglagen einstellt, und die zum
Ausgleich des Verschleißes bequem nachstellbar ist, verwendet.

Von der Steuerung ist lediglich zu berichten, daß sich
der Druckausgleichkolbenscliieber allgemein einführen konnte.

®) s. Org. Fortschr. Eisenbabnwes. S. 438.

Abb. 4.



D3. Jalii'S, Kcft 23
1. Dezember Meckel, Die Weltürentwlckliing der Einhoitslokomotiven der Deutschen Deichskalin.

Er weist gegenüber dem vielteiligeren und auch teuereren Bruck
ausgleicher günstigere Leerlaufdiagranime und kleinere schäd
liche Räume auf. Der Antrieb der Innensteuerung bei den
Drillingslokomotiven wird von Kropfachsen") abgenommen
wegen der Neigung der Exzenter zum Warmlaufen.

Vom Triebwerk ist der Kreuzkopf verschiedentlich ver
bessert worden, insbesondere ist eine gußtechnisch günstigere
Form gewählt worden, so daß Fehistellen im Guß, von denen An
brüche ausgehen konnten, möglichst vermieden sind (s. Tat'. 24,
Abb. 2). Bei den hoch beanspruchten Maschinen wurde die
Kreuzkopflänge vergrößert, um wiederholt aufgetretenen
Kolbenstangenanbrüchen am Austritt aus dem Kreuzkopfhals
zu begegnen. Demselben Zweck dient auch die kraftflüssige
Formgebung am Ki-euzkopfhals, die Anbringung einer Aus
rundung am Kegelloch, sowie eine Verringerung des Eintreib
weges des Kolbenstangenkegeis. Als Schmierung findet zurZeit
eine der hin- und hergehenden Bewegung besonders angepaßte
Bauart (Bischoff) i°) Anwendung, die auch für die Schmierung
der Aufwerfsteine in den Schieberschubstangen vorgesehen ist.
Bei den Stangen sind durchweg die T-Querschnitte unter Ver-

Abb. 5.

Schwächung und Erhöhung des Verikalsteges und Verbreiterung
der Horizontalflansche in der Form verbessert worden, um ein
größtes Widerstandsmoment bei gering.stem Gewichtsaufwand
zu erzielen. Ebenso wurden die Stangenköpfe zur Verstärkung
und Versteifung bei gleichzeitiger Gewichtsverminderung und
zur Erzielung eines gefälligeren Aussehens mit T-Querschnitten
au.sgeführt (s. Abb. ö). Die ungeteilten Buchsenlager haben
sich sehr gut bewährt, so daß sie bei den Kuppelstangen durch
weg den geteilten und nachstellbaren Lagern vorgezogen
werden, insbesondere weil die dünnen Weißmetallausgüsse
(1,5 bis 2 mm gegenüber 5 bis 7 mm) sich als besonders ver
schleißfest erwiesen haben. Auch bei den Stangenlagern wurde
die Schmierung verschiedentlich verbessert. In den Lager
schalen finden statt der Schmiernuten eingelegte Filzstreifen
Anwendung. Für die Schmiergefäßdeckel der schnellaufenden
Lokomotiven sind die verschiedensten Bauarten erprobt
worden. Hierbei schälte sich als zweckmäßigste Bauart die
nach Textabb. 6, heraus, bei der der Deckel auf die Stange
aufgeschweißt ist und der Verschluß in einem seitlichen leicht
herausnehmbaren Korb sitzt. Der Pilzverschluß ist verbessert
durch Ersatz der Stiftführung durch eine Kolbenführung, die
auch zur Abdichtung mit herangezogen ist (Bauart Kummer),
sowie dm-ch die Verwendung einer kräftigen Feder, welche
ermöglicht wurde durch die Anwendung eines besonderen
Bedienungsgerätes.

") s. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 3.
^°) s. Lokomotivtechn. 1937, Heft 3.

Orfi-fui Tilr (lii> l''oi'tsi'!irilt<! de.s Eisonliiiliinvusciis. Neue Folg'C. LXNV. Hund.

3. Fahrzeug.
Am Laufwerk wurden, soweit erforderlicb, die Ände

rungen durchgeführt, die sich aus den neuen Grundsätzen für
die Untersuchungen der Bogen- \md Weicbenläufigkeit, sowie
der Querschnittsmaße ergeben^^). So wurden insbesondere bei
einigen Gattungen die Ausschläge der Lenkgestelle bzw. -achsen
zur Vermeidung von Lichtraumüberschreitungen in der Kurve
eingeschränkt. Die Radreifen mit geschwächten Spurkränzen
wurden zum Teil auch von innen her geschwächt, um ein An
laufen innen an der Herzstückspurrille in den Weichen zu ver
meiden. Auch wurden auf Grund betrieblicher Feststellungen,
bei den Baureihen 81 und 99'^^^ sowie bei der Baureihe 86
(Kraußgestell) weniger steife Achsanordnungen gewählt, um der
Neigung zu entgleisen, vorzubeugen bzw. um den Radreifen
verschleiß und die Oberbaubeanspruchung herabzusetzen. Bei
den Radsätzen sind neben einigen kleineren gußtechnischen

J^Hebdgriff

Abb. 6. 8tangenlagerschmie]'gefäß mit neuartigem Ver.sch]uß
der Einfüllöffnimg.

und _ bearbeitungstechnischeii Verbesserungen erwähnenswert
die Änderungen der Gegengewichte, soweit die Geschwindig
keiten erhöht wurden und zur Vermeidung bzw. Einschränkung
der Bleiausgüsse. Als Gegenkurbelbefestigung wurde die ver
schleißfeste und leicht lösbare Bauart mit "\^ierkant gewählt.
Bei den Achslagern wurden unter Beibehaltung der Bauart ̂2^
und unter Wahrung des Austausches eine Anzahl kleinerer
Verbesserungen vorgenommen; So wurde die seitliche Um-
klaramerungsleiste der Lagerschalen um die Gehäuse wesent
lich verstärkt. Die Achslageroberschmierung (ursprünglich
Druckschmierung, dann Oberkastenschmierung und für die
Schnellzuglokomotiven besondere Schmiergefäße auf dem
Rahmen) kam ganz in Fortfall. Dafür wurden die Acbslager-
unterkästen soweit irgend möglich vergrößert, die Abdichtung
wurde verbessert durch Ersatz der einfachen Filzstreifen durch
doppelte Filzstreifen mit manschettenartigem Umbug. Für die
Achslagergleitplatten wurden Schmiergefäße vorgesehen. Beim
Drehgestell wurden wegen der Neigung zum Warmlaufen und

") s. Meckel: „Begrenzung der Breitenmaße bei Loko
motiven", Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1936, Heft 23.

^®) s. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 6/7.



Meckel, Die Weiterentwicklung der Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn.
Or?:in f. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

wegen der vorgesehenen Geschwindigkeitserhöhung die Rad-
durchmesser von 850 auf 1000 vergrößert. Auch wurden die
Durchmesser der Laufachswellen durchweg vergrößert, um.
deren Durchbiegung und damit die Warmlaufneigung an den
Seitenbunden zu verringern. Verschiedentliche Verstärkungen
der sehr harten Drehgestelltragfedern konnten wiederholte

Abb. 7.

Brüche nicht verhindern, so daß durch die Vorschaltung von
Wickelfedem eine stoßunempfindlichere Abfederung erstrebt
wurde (s. Abb. 7).

An den Rahmen wurden alle Ausgangsstellen für Dauer
brüche, wie scharfe Kanten, Anbohrungen, kleine Rundungs
radien vermieden. Die hochbeanspruchten Rahmenverbin
dungsteile wurden wegen häufigerer Anbrüche des gegen Dauer
beanspruchungen offenbar nicht genügend widerstandsfähigen
Stahlgusses als Schweißkonstruktionen ausgebildet, und zwar
die Zylinderverbindung (Abb. 8), die Stehkesselträger (Abb. 9),

eine "\^ereinheitlichung der Pederstützen vorgenommen wurde,
bei welcher Gelegenheit diese mit dem neuen gerundeten
Trapezgewinde nach LON 295 und durchweg mit Gewinde
schutz (besondere Buchsen oder größere Durchmesser des
Schaftes), sowie mit GewinderiUen, die einen großen Ubergangs-
radius aufweisen, versehen wurden. Im übrigen \vurden frei

Abb. 9.

drehbare Bolzen mit Scheibe und Splint vorgesehen und die
Hauptlagerbolzen der Ausgleichhebel von Schmiergefäßen
geschmiert.

Die Bremsen wurden wirksamer gestaltet durch fol
gende Maßnahmen: Verwendung der geteilten doppelsohligen

die Steuerwellenlagerträger, so\vie die Verbindung zwischen
Zylinder und Gleitbahnträger und der Pumpenträger (Abb. 10).
Diese Maßnahme bringt auch noch den Vorteil, daß Ersatzteile
schneller (lange Lieferzeit des Stahlgusses!) beigestellt, und
daß sie von den Reichsbahnausbesserungswerken selbst ange
fertigt werden können, sowie daß Gewicht eingespart wurde.
Von Federung und Ausgleich ist lediglich erwähnenswert, daß

Abb. 10.

Bremsklötze (vergl. Abbildung des Drehgestells) und damit Ver.
größerung der wirksamen Bremsflächen; teilweise Abbremsung
der Laufachsen und damit Erhöhung der Gesamtabbremsung,
doppelseitige Abbremsung der Schnell- und Personenzug
lokomotiven und damit Verringerung des Klotzdruckes
(Abb. 11), sowie Anordnung des Querausgleiches hinten an der
Bremswelle (nicht wie bisher vorn über Winkelausgleichhebel,
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die schlecht ansprachen). Bei den Schnell- und Personenzug
lokomotiven konnte der Zusatzbremsdruck durch diese vor
genommenen Verbesserungen wieder, auf 8 at heraufgesetzt
werden. Neu ist bei den Stromlinienlokomotiven die Schnell
bremse, bei welcher die Kuppelachsen mit 200%, durch auto
matische Geschwindigkeitsregelung bei 60 km Geschwindigkeit
auf 75% umstellend, abgebremst werden. Außerdem ist
erwähnenswert, daß die Gußbremszylinder durch leichtere
geschweißte Stahlzylinder ersetzt wurden. Auf die Gegendruck
bremse bei den. Güterzuglokomotiven für Gebirgsstrecken
wurde im allgemeinen verzichtet.

Von den Aufbauten ist erwähnenswert, daß die Führer
häuser der Lokomotiven mit Schlepptender mit festen Rück
wänden versehen wurden, welche durch die Anbringung von
Vorhängen die HersteUung eines abgeschlossenen Raumes
gestatten. Es war dann notwendig, einerseits besonders sorg
fältig gegen Wärme zu isolieren und gegen Zugluft abzudichten,
sowie andererseits für wirksame Entlüftung zu sorgen. Dies
erfolgte durch Verkleidung der Waschlukenöffnimgen, der
dampfführenden Rohre im' Führerhaus, sowie durch Ver
besserung der gesamten Kesselisolierung; die seitlichen Schiebe-

Abb. 11.

fenster wurden gut abgedichtet und durch besondere Klappen
in den Rückwänden wurde eine weitere Entlüftungsmöglichkeit
gegeben. Um die vorderen Führerhausfenster zum Reinigen
besser zugänglich zu machen, -wurde eine durchdrehbare Kon
struktion gewählt und es'wurde das Maß vom Steuerhandrad
zur Führerhausvorderwand verringert. Die Führerhaustüren
bei den Tenderlokomotiven -wurden etwas schmaler ausgeführt,
um beim Aufsteigen der Rangierpersonale das Lokomotiv
personal nicht zu stören. Im übrigen werden neuerdings die
Führerhäuser, sowie die Wasser- und Kohlenkästen in Schweiß
konstruktion ausgeführt.

4. Einrichtungen.
Für die vereinigte Näßeinrichtimg (Kohlen-, Aschkasten-

und Rauchkammerspritze) wurde an Stelle des zu Undichtig
keiten neigenden Dreiweghahnes ein Dreiwegventil vorgesehen.
Für die großen Tender ist außer dem Kohlennäßschlauch noch
eine besondere Brauseeinrichtung angebracht worden. Für die
elektrische Beleuchtungsanlage -wurde die Leitungsverlegung
vereinfacht, die Einzelteile dazu verbessert und vereinheit
licht^^), wie sich dies im Laufe der jahrelangen Erfahrungen

^®) s. Wölke: „Die elektrische Beleuchtxmg von Eisenbahn-
f^rzougen. bei der Deutschen Reichsbahn", Verkehrs-wissenschaft-
lich© Lehrmittel G. m. b. H.

jeweils ergab. Zusätzlich wurde eine Triebwerksbeleuchtungs
einrichtung bei den größeren, weite Strecken durchfahrenden
Lokomotiven vorgesehen, weiterhin eine besondere Lampe für
die Beleuchtung des Tenders und eine Fahrplanbuchleuchte.
Neuerdings erhalten die Schnellzuglokomotiven die induktive
Zugbeeinflussungseinrichtung 1^) (Bauart Vereinigte Eisen
bahnsignalwerke, Lorenz oder Knorr). Bei der Dampfheizung
-wurde die Metallgelenkröhrenkupplung durch eine vereinheit
lichte Gummischlauchkupplung ersetzt.

5. Tender.

Von den Tendern ist erwähnenswert, daß durch An
wendung der Schweißung wesentlich Gewicht eingespart
werden konnte, woraus sich eine sehr erwünschte Vergröße
rungsmöglichkeit des Wasserinhalts (von 32 auf 34 und von
16 auf 17 m®) ergab (Abb. 12). Statt der bisherigen Schleusen
türen wurden die früher üblichen Vorsatzbretter wieder ein
geführt. Die schräge Was.serkastendecke wurde möglichst steil
angeordnet. Die Feuergeräte sind handlicher in einem in den
Wasserraum hineinragenden Rohr unterhalb des Schippbleches
gelagert. Wegen der großen Gewichtsunterschiede zmschen

Abb. 12.

dem beladenen und dem leeren Tender wurde für die Bremse
ein von Hand zu betätigender Lastwechsel (zu bedienen bei
^ Vorräten) vorgesehen. Neuerdings findet jedoch eine

selbstwirkende Lastregelung (in Abhängigkeit vom Wasser
inhalt) Verwendung, Die Stromlinientender erhalten 200%ige
Abbrem'sung und außer der Lastregelung noch Ges.chwindig-
keitsregelung (umstellend auf 75%ige Abbremsung bei 60 km
Geschwindigkeit). Nachdem die Rollenlager sich bewährt
haben, steht ihrer allgemeinen Einführung nichts mehr im
Wege, da sie gegenüber den Gleitlagern nicht nur einen ge
ringeren Meidstoffbedarf aufweisen, sondern da infolge ihrer
betriebswirtschaftlichen Vorteile (Verschleiß, Schmierung und
Wartung) trotz der erhöhten Beschaffungskosten ein Vorteil
in der Gesamtuurtschaftlichkeit zu erwarten ist. Die Stoß
pufferfedern LON 4506 -wurden bei den Hauptbahntendern
verstärkt (von 13 auf 21 Tonnen), um durch möglichst starre
Kupplung die Masse des Tenders zur Dämpfung der lauf
beunruhigenden Kräfte und Momente der Lokomotive heran
zuziehen.

6. Verschiedoiies.

Selbstverständlich können im Rahmen einer solchen Ab
handlung nur nennenswerte Änderungen Erwähnung finden.

^*) s. Z. ge.s. Eisenb.-Sicher.-Wes. (Das Stellwerk) 1934, Heft 4
und 12. s. Baluiing., Jahrgang 1935, Heft 41 u. ff. bis Jahrg. 38 H. 5.
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Reichs-

bahii-

Banart

Zusammenstellung 1.

Hauptabmessungen der Einbeitslökomotiven.

Treib- Zylin-
rad der-

durch- durch-

messer messer

Kessel- Rost

druck fläche

Verd.

Heiz

fläche

Bei-
hitzer- Loer- Dienst- ,

heiz- gowioht gewiobt ^"3;^
fläche

Größte Vorräte
Ge

schwin

digkeit

km/h in® t

Schnell- u. Personen

zuglokomotiven
130 .(34) (10)2'Cl'h2S20 01 2000 2X600 660 16 4,5 247 85,0 99,9 111,0 59,7

2'Cl'h3St20 Oiio 2000 3X500 660 16 4,32 247 86,0 102,5 113.8 61,2 150 (38) (10)

2'CI'h2S18 03 2000 2X570 660 16 4,05 203,65 72,22 91,0 100,3 54,3 130 (34) (10)

2'01'h3 St 18 03" 2000 3x470 660 16 3,9 203,4 72,22 93,8 103,2 55,2 150 (34) (10)

2'Dl'h3 St20/18 .... 06 2000 3X520 720 20 5,04 289 132,5 130,0 142,0 72/80 140 (38) (10)

2'C2' h2Pt20 62 1750 2X600 660 14 3,5 195,25 72,5 97,9 123,6 60,8 • 100 14 4,3

G ütcrzuglokomotiven
'70/78 90 (34) (10)

l'Da'h2G20/18 41 1600 2X520 720 20 4,09 203,65 72,22 92,6 101,9

l'El'h3G20/18 45 1600 3X520 720 20 4,8 310 120 117,5 128,4 92,9/99,4 90 (38) (10)

l'Eh3 G20 44 1400 3X550 660 16 4,55 238 100,00 99,9 109,8 95,0 80 (34) (10)

l'El'h3G20 85 1400 3x600 660 14 3,5 195,25 72,5 107,5 133,6 99,7 80 14 5

l'El'h3G18 84 1400 3X500 660 16 3,76 210 85,0 100,5 125,5 91,3 70 14 3

Verschiebe-

lokomotiveii

Dh2V18

Eh2V18

Ch2V15

Nebenbahn

lokomotiven

l'Ch2P15

l'Cl'h2Ptl5

l'Bl'h2Ptl5

l'Eh2G15

l'Dl'h2Gtl5

Schmal s]jur-

lokomotiven

l'El'h2Pt9—750 ..

l'Bl'h2Pt 10—1000.

1100 2X500 550

1100 2X600 550

1100 2x420 550

1,78 95,9

2,34 117,3

1,42 67,89

24 1500 2x500 660 14 2,04 104,4 37,18 52,0 56,9 45,2 90 (17) (6)

64 1500 2X500 660 14 2,04 104,4 37,18 58,0 74,9 45,5 90 9 3

71 1600 2x330 660 20 1,8 67,8 28,6 45,4 58,6 29,9 100 7 2,i

50 1400 2X600 660 16 3,9 176,0 63,0 78,5 86,5 75,0 80 (26) (8)

86 1400 2X570 660 14 2,34 117,3 47,0 70,0 88,5 60,6 80 9 4

99'® 800 2x450 400 14 1,74 80,3 29,0 44,3 56,7 46,1 30 5,8 2,(

99®® 1000 2X500 500 14 1,8 95,9 33,0 50,2 65,8 50,5 40 8 3

Daneben wurde eine große Anzahl kleiner Änderungen durch
geführt wie Verstärkungen, z. B. an den Federbunden, den
Achsgabelstegen, Betriebsverbesserungen, wie Schutzbleche
für die ölpurapen gegen Einfrieren, oder für die Luft- und Speise
pumpen für Ölfaiig, Ausbesserungserleichterungen, wie Aus-
buehsen .der Kuppelbolzenlager, fertigungstechnische Ver
besserungen, wie Vereinfachung der Bearbeitung, Berück
sichtigung der Schweißung oder der Gesenkausführung, sowie
Vereinheitlichungsmaßnahmen aus Rüclnvirkungen der Neu
konstruktionen. Es sind hierbei im Laufe der Jahre die vielen
kleinen Erfahrungen, Wünsche und Anregungen, die sowohl
seitens der Neufertigimg als auch seitens des Betriebes sowie
auch seitens der "Unterhaltung anfielen, fruchtbringend ver-
v'ertet. Außerdem sind selbstverständlich die gültigen Zeich
nungen insofern auf dem laufenden gehalten, als die neuen
Normen^®), sowie neuaufgestellte Teilzeichnungen^®), sowie
auch neue Vorschriften eingearbeitet wurden, womit eine sehr
umfangreiche, immer mehr ins Detail gehende und fort
schreitende Vereinheitlichungsarbeit geleistet wiirde. Neuer
dings bedingt auch die Vermeidung von devisenzehrenden

1®) s. Meckel: ,,Die Normung im deutschen Lokomotivbau"
Glasers Ann. 1936, Heft 8.

lö) s. Meckel: „Die Behandlung der Verschleißteile bei den
Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn" Org. Fortschr.
Eisenbahnwes. 1931, Heft 6.

Stoffen verschiedentlich Umkonstruktionen, wie z. B. bei den
Ventilen^').

Die Einheitstypcii.

Von einer eingehenderen Beschreibung der in den Hauptab-
messuiigen geänderten sowie der nen hinzugekommenen Ein
heitslokomotiven wird — als über den Rahmen dieser Abhand
lung hinausgehend — abgesehen. Es mögen die Zusammen
stellung 1 „Hauptabmessungen der Einheitslokomotiven*", so
wie die nachfolgend gegebenen Literaturhinweise genügen. Zur
kurzen Erläuterung der Tafel diene folgendes: Es sind hierin nur
die bis heute gebauten bzw. in Bau befindlichen Bauarten —
unter Weglassung der nach dem seinerzeitigen Typisierungs-
programm noch projektierten Typen — aufgeführt. Auch sind
die einmalig gebauten, voraussichtlich nicht zur Nachbe
schaffung kommenden Typen [2'Cl'h4v - S 20 Baureihe
02, 1' E h2 - G 20 Baureihe 431») und C h2 - V 18 Baureihe 80]
nicht mehr berücksichtigt. Die 2'Cl'-Schnellzuglokomotiven
(Baureihen 01 und 03) werden für 150 km Geschwindigkeit mit
Drillingsantrieb und Stromlinienverkleidung gebaut [als Bau-

1') s. Verkehrstochn. Woche 1937, Heft 52.
s. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1930, S. 114.

1") Es hat sich somit für hohe Geschwindigkeiten bzw. hohe
Zugkräfte der JDriilingsantrieb durchgesetzt.
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reihen 01^'^ und 03^"^°)]. Die JSaureihe 44^^- wurde bei
ihrer Neubestellung nach etwa 12 Jahren auf 80 km und 16 at
gebracht. Die Baureihen 06, 41 und 45^°) wurden als besondere
Typisierungsgruppe (20 at und 720 mm Hub) entwickelt und
je in einigen Versuchsexemplaren aufgelegt. Hiervon wird die
Baureihe 41 (die ursprünglich als l'Dh2-G20 im Typi-
sierungsplan vorgesehen war) nunmehr in größerer Anzahl
nachbeschafft und deshalb auch Iji die Vereinheitlichung ein
bezogen, ebenso anschließend die Baureihe 45. Die Baureihe
84^0) ist eine Sondertype für besonders enge Kurven (kleinster
Kurvenhalbmesser 85 m). Die Baureihen 71 und weichen
insofern von den Vereinheitlichungsgrundsätzen ab, als sie ge
schweißten Blechrahmen haben. Dies, sowie auch die Durch
bildung vieler Einzelteile dieser Lokomotiven, bedeutet jedoch
nur eine folgerichtige Erweiterung der Vereinheitlichung nach
unten, d. h. für kleinere und leichtere Gattungen.

Weiterentwicklung imd Vereinheitlichimg.
Die Weiterentwicklung einer Lokomotivstandardserie

stellt der Vereinlieitlichung besondere Aufgaben. Zunächst hat
diese darüber zu wachen, daß jede Verbesserung — die ja im
allgemeinen in ihrer Entstehung auf einen bestimmten Eall
zurückgeht und demnach zumeist auf eine bestimmte Gattung
oder ein bestimmtes Teil bezogen ist — auf alle Lokomotiv
gattungen und alle betroffenen Teile simigemäß übertragen
wird. Wenn hiermit die Einheitlichkeit der Gestaltungsgrund
sätze gewahrt wird, so nur zu dem Zweck, um jede Verbesserung
allgemein nutzbar zu machen. Weiterhin gilt es, jede Änderung
konstruktiv so durchzuführen, daß Teile, die für verschiedene

2") s. Verkehrstcclin. Woche 1936, Heft 24 mid 25. — Reichs
bahn vom 25. 9. 1935. — Gla.scrs Ann, vom 1. 10. 1937.

20 at mag als den- Kesseldruck angesehen werden, der einer
seits mit der traditionellen Kesselbauform ohne die Gefahr zu
.starker Häufimg von Kesselschädon verwirklicht werden kann,
und der andererseits rnit einstufiger Dehnung noch wirtschaftlich
zu verarbeiten ist. hat auch den Vorteil, daß die Mehrzalil der
einzelnen ßauelementi* imd Teile unverändert beibehalten werden
kaim (z. B. die Ai'maturen). Allerdings kann ein nennenswerter
wärmewirtschaftlicher Gewinn — wie schon ein Blick auf das J'S-
Diagramin dartut, und wie diu'ch die Versuche auch erwiesen —
nicht erwartet werden, womi nicht eine entsprechende Temporatur-
crhöhmig verwirkliclit werden kairn. Da dieser Druck die An
wendimg von Molybdänstalil-Kesselblechen (s. Seite 428) bedingt,
imd da er doch auch eine Anzahl nicht unerheblicher Abweichungen
von und an Einzelteilen gegenüber der bisherigen 16 atü-Regelform
zur Eolgo hat, karm die Gosamtwhtschafthehkeit seuier Anwendung
heute noch nicht bejaht werden.

22) s. Reichsbalm vom 23. Jan. 1935. — Reichsbahn vom
25. Sept. 1935.

Lokomotivtypen gleich waren, auch zukünftig gleich bleiben,
um die Einzelteilvereinheitlichung zu erhalten. Außerdem ist
darauf zu achten, daß die geänderten Teile im Ersatzfalle ohne
Austauschschwüerigkeiten an vorhandenen Einheitslokomotiven
eingebaut werden können. Ist dies nicht möglich, so ist doch
mindestens zu gewährleisten, daß die Verbesserung mit einem
Geringstaufwand von Sonderarbeiten an vorhandenen Einheits-
lokoraotiven im Ausbesserungsfalle berücksichtigt werden
kann, bzw. daß Ersatzteile, sofern sie in der älteren Bauart
beibehalten bleiben müssen, wenigstens in sich auch die Ver
besserungen erhalten, welche bei den Neubauteilen vorgesehen
werden. Durch diese laufende Einbeziehung der vorhandenen
Einheitslokomotiven, d. h. durch eine systematische, rück
wirkende Vereinheitlichungsarbeit kann erst für den Ver
braucher, d. h. die Reichsbahn, in vollem Umfange für Betrieb
und Unterhaltung die praktische Auswirkung der Verein
heitlichung sichergesteUb werden^^).

Es war somit die erste Aufgabe der Vereinheitlichung eine
Typenreihe aufzustellen mit weitgehend gleichen Einzelteilen
unter Einschränkung der Baustoffsorten, Werkzeuge, Lehren
und Einrichtungen, wie dies in der angezogenen Veröffent
lichung (vergl. Org. Eortschr. Eisenbahnwes. 1930, Heft 6/7)
ausführlich dargetan wurde. Und es ist die zweite Aufgabe
der Vereinheitlichung diese Bauarten nach Maßgabe der damit
gemachten Erfahrungen so weiterzuentwickeln, daß der tech
nische Fortschritt einheitlich sowohl für die neu durchzu

bildenden und nachzubauenden als auch für die vorhandenen

Lokomotiven nutzbar gemacht wird, wie vorstehend aus
geführt ̂̂ ).

22) Um möglichst störimgsfrei die Änderungen sowohl bei
der Neuanfertigung als auch bei der Wiederherstellung zu be
rücksichtigen, sind auch besondere zeiclmungstechnische INIaß-
nahmen durchgeführt. Es werden unterscliieden:

1. Ungültige Zeichnungen, die nur noch einen Beleg
darstellen für eine frühere Bauausführung, dj.e aber weder füi'
Neubau noch für Ausbesserung und Ersatz Verwendung finden,
(sie sind „ersetzt durch" eine nene Ausgabe).

2. Beschränkt gültige Zeichnungen für ältere Aus
führungen, die für Neubau nicht mehr Verwendung finden, die
jedoch für die Ausbesserung und Ersatzbeschaffung vorhandener
Einheitslokomotiven benötigt werden, und in die demnach auch —
um nicht veraltete Ersatzteile zu beschaffen — alle Verbesserimgen
laufend eingearbeitet werden müssen (sie sind nicht ersetzt durch
neue Ausgaben, aber als nur für die „ältei'e Bauart" gültig kennt
lich gemacht).

3. Vollgültige Zeichnungen, dio für den Lokomotiv-
Ncubau nur noch und für dio Ausbesser.img und Ersatzbeschaffung
insoweit gelten, als hierfüi- nicht entsprechend Punkt 2 die älteren
Ausfüllrungen beibehalten bleiben müssen.

Rundschau.
Lokomotiven

Neue anierikaniselie Luxuszüge.
Am 15. Jimi 1938 wurde für die zwischen New York und

Chicago verkehrenden und von der New York Centrai und der
Pennsylvania-Bahn betriebenen Luxuszüge „Twentieth Century
Limited" und „Broadway Limited" vollständig neue Wagenaus-
rüstimgen in Dienst gestellt, ehe die letzten Fortschritte im Wagen
bau vei'köi'pern und die zeigen, wie weit man in Amerika liin-
siclitlich der den Reisenden dargebotenen Aufmachung und Bequem-
liclikeit gegangen ist. Die Gestaltung imd Ausstattimg dei' Wagen
zielt darauf ab, den Eindruck der Räume wiederzugeben, üi denen
sich die Fahrgäste dieser Züge in ihrem tägliclien Leben aufzu
halten pflegen, so daß der Eindruck eines Fahrzeugs möglichst
zurücktritt.

Für unsere Anscliauungen erscheint die Ausstattimg solcher
Züge übertrieben, allerdings muß die lange Dauer, die eine Reise
bei den großen Entfernungen trotz der gesteigerten Geschwindig
keiten erfordert, berücksichtigt werden. Die im folgenden gegebene,
der Zeitschrift „Rahwsy Age" vom Juni dieses Jahres entnommene

und Wagen.
Schilderung mag auch dem deutschen Leser nicht uninteressant
sein. Die auf 16 Std. gekürzte Fahrzeit der beiden Züge Qn.tspricht
einer Reisegeschwindigkeit von 96 km/h und stellt die solmellste
Vorbindung zwischen beiden Städten dar.

Für den neuen „Twentieth Century Limited" wxu-den
beschafft: Zehn stromhnienfönnig verkleidete Dampflokomotiven
und vier Wagenzüge, die sich aus vier Postgepäckwagen, sechs
Speisewagen mid 52 Schlaf- imd Klubwagen zusammensetzen.
Die zuletzt genannten 52 Wagen, die nur für den Dienst bei der
,,New York Central"-Bahn bestimmt sind, gehören der Pidlman-
Company, die auch die zugehörigen Bediensteten stellt. Alle
"Wagen wurden nach Entwürfen der ,,New York Central" imd der
Piillman-Company von dieser gebaut.

In seiner neuen Zusammensetzung macht der zu den ersten
Luxuszügen zählende „Twentieth Century" mit seinen vollständig
glatten, genmdeten Wagendächem, den in der Seitenwandebene
liegenden Fenstern, den -s'ollständig geschlossenen Räumen
zwischen den Wagen und den imsichtbarcn Klapptrittstufen einen
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sehr guten Eindruck. Dieser wird noch durch, den Außenanstrich,
der aus zwei verschieden grauen Grundtönen besteht, besonders
betont. In Fensterhöhe läuft ein dunkelgraues Band, das eine
obere rmd untere blaue Abschlußlinie imd zwei mittlere Silber
streifen hat, vom Lokomotivteirder bis zum letzten Wagen durch.
Die Wagen sind geschweißte Stahllt:onstruktionen und wiegen
etwa 2/3 der Standard-Bauweise. Diese Gewichtsverrmgeiung
wurde ohne Minderung der Festigkeit und damit der Sicherheit
für die Fahrgäste en-eicht. Für die Fußböden und die Tnnen-
einrichtung, insbesondere für Zwischenwände und Verbind.ungs-
türen, wurden Alumininmlegierungen verwendet.

Besondere Aufmerksamkeit wurde einem inihigen Wagenlauf
geschenkt, der auch durch eine neue Federaufhängung im Dreh
gestell rmd die Verwendung von Rollenachslagem erreicht wurde.
Durch den Einbau der Tight-lock-Kupplung und mit doppelt
wirkenden Gummikissen versehene Zugapparate wurde versucht,
die unangenehmen Zerrungen beim Anfahren tmd Halten des
Zuges möghchst zu vermeiden. Gute Isolierung der Wagen und
Ausschaltrmg von dhekten Berühritngsstellen von Metall auf
Metall zwischen den beweglichen Wagenenden sorgen für weit
gehende Geräuschdärapfxmg. Belüftrmgseinrichtungen, die die
in die Wagen eingeblasene Luft selbsttätig vorwärmen oder külilen,
geben weitere Reiseannelirolichkeiten.

Modelle des Zuges ,,D6 Witt Clinton" und der Lokomotive Nr. 999
aufgestellt- In dem gegenüberliegenden Wagenende sind Schlaf
kojen für 18 Zugbedienstete xuitergebracht.

Der Aussichtswagen hat in der Mitte einen Klubraum
und am Ende ein Aussichtsabteil. Das gegenüberliegende Wagon-
ende hat einen Büfettraum, ein Wohnschlafzimmer mit Brause
bad, einen SchlafraTom mit Ober- und Unterbett und eine Toilette.
Im Klubraum (Abb. 2) sind auf jeder Wagenseite di-ei Bänke mit
den Rückenlehnen gegen die Fenster aufgestellt, so daß ein sehr
geräumiger Mittelgang gewonnen wurde. Die Bänke sind durch
schmale vorn abgerundete bis zur Decke durchlaufende Zwischen
wände, die im Oberteil mit MetaUeisten verziert sind, getrennt.
Zwischen den einzelnen Sitzen der Außenbänke sind Ideine Gestelle

aus Walnußholz für Magazine emgebaut. Als Abscliluß in der
Wagenlängsrichtung sind beiderseits zwei gerundete Sofas, vor
denen je ein runder Tisch mrd zwei Klubsessel stehen, angeordnet.
Die Bänke sind mit blauem Leder, die Klubsessel mit Schweins
leder bezogen. Die Wände über den beiden Sofas sind mit groben
handgewebten Teppichen mit Städtebildem bedeckt. Die Seiten
wände haben grauen Lederbelag, der Fußbodenteppich ist ebenfalls
grau. Im Aussichtsabteil stehen zwei geschweifte Sofas am hinteren
Wagenende, so daß die Reisenden von hier aus freien Blick dru-oh
das hintere und die beiden anschließenden. Seitenfenster auf die

Abb. 1. Gesellschaftsraum im ersten Wagen des Twentieth-
Century-Limited-Zuges.

Das Innere des ganzen Zuges ist in vielen Teilen rmd Ein
richtungen einzigartig. Die Grundi-isse der Klub- und Speise
wagen stehen gegenüber den bisher üblichen durch verschiedene
nnH foimlose Anordnung der Möbel, in starkem Gegensatz. Dui'ch
Vermeidimg von Zwischenwänden konnten große offene Räume
geschaffen werden.

In den Klubwagen {Abb. 1) sind zwei rechtwinlmlige Sofas
mit gerimdeten Ecken und eingebauten Magazinständern so aufge
stellt, daß sie ein "L bilden, dessen einer Schenkel an der einen
Waganwand steht, während die beiden nächsten Sofas in gleicher
Anordnung an der gegenüberliegenden Wagenwand stehen.
Durch diese Anordnimg wird erreicht, daß kleine Gruppen und
Gesellschaften zusammensitzen können, ohne daß sie durch andere
Reisende oder Zrigbedienstete, die durch den Wagen gehen,
gestört werden. Sechs bewegliche Klubsessel und vier runde
Tische, sowie ein Schreibpult vervollständigen die Ausrüstung
dieses Raumes. Die vorherrschenden Farben sind grau und rost
rot. Die Wände sind mit Kork belegt, der mit Kupferstreifen
abgesetzt ist. Anstoßend an diesen Raum ist eine voUständig
eingerichtete Bar vorhanden. Mit Kupfer belegte und beleuchtete
Aussparungen in der Rückwand ergeben einen ungewöhnlichen
Eindruck. Der folgende Raum ist ein Frisiersalon von achteckiger
Form, dessen Ecken als Schränke benützt werden. Mit seiner
rot, weiß tmd grauen Farbenzusammenstellung unterscheidet er
sich wesentlich von denen anderer Züge. In Vertiefungen der
halbrunden Wand des inneren Wagenvorraumes sind kleine

Abb. 2. Gesellschaftsraum im Aussichtswagen.

durchfahrene Landschaft haben. Die übrigen Einrichtungs
gegenstände bestehen aus vier beweglichen Klubsesseln tmd einer
Lehnbank, die au der Trennwand zmn Klubabteil steht. An
dieser Wand ist in einem Glassclirank das Modell einer Strom
linienlokomotive vom „Hudson"-Typ attfgestellt und ein Ge
schwindigkeitsmesser angebracht. Die vorherrschenden Farbtöne
dieses Raumes sind grau tmd schweinslederfarben.

Die Speisewagen sind ebenfalls außergewölmlich luxmäös
eingerichtet. In dem Hauptraum sind in den diagonal gegenüber
liegenden Ecken zwei rechtwinkelige Sofas bzw. zwei Lehnbänke
mit zugehörigen Tischen aufgestellt. In dem noch verbleibenden
Raum stehen weitere sechs Tische mib Stühlen in zwangloser An
ordnung, so daß sie auch zusammengestellt werden können. Es
ist also möglich, daß an den Tischen sowohl Einzelpersonen, als
auch größere Gruppen Platz nehmen. Die Sofas tmd Bänke sind
mit grauem, die Stühle mit rostfarbenem Leder bezogen. Als
Wandbelag wurde graues Loder verwendet. Zwischen den Fenstern
sind Spiegel angebracht. Durch Zwischenwände aus splitter
freiem Glas getrennt, schließen sich auf beiden Seiten kleine
Speiseabteüe mit je acht Plätzen rmd normaler Tischanordnung
au, die einen intimeren Charakter haben. Der durch die drei
Abteile durchlaufende Teppich ist in drei rostroten Tönen ge
halten. Die Stühle haben grauen Lederbezug. Als Abschluß des
kleinen Abteils am Wagenende sind auf beiden Seiten der tjber-
gangstüren viertelkreisförmige halbhohe Podeste angeordnet, auf
denen grüne Pflanzen stehen. In die Podeste sind Schränke für
Tischwäsche bzw. ein Rimdfimkempfänger und ein Sprech-
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apparat eingebaut. Über den Podesten sind Fenster, die iin
Verein mit dem Fenster der Übergangstür den Blick zum nächsten
Wagen frei geben. Wenn hier zwei Speisewagen gekuppelt sind,
hat man den Eindruck eines irmmterbrochenen Speiseraumes. Ist
nui' ein Speisewagen im Zug, so werden die Fenster durch versenk
bar angeordnete Spiegel abgedeckt.

Eine weitere Besonderheit dieser Wagen besteht darin, daß
sie nach Beendigung des Abendessens in Cafes bzw. Klubräume
umgewandelt werden.

Die normale helle Beleuchtung wird ausgeschaltet imd eine
Hilfsbeleuchtimg, die' den Wagen mit einem weichen gedämpften
rosenfarbenen Licht erhellt, eingeschaltet. Die Speise-Tischtücher
werden dm-ch rostfarbene ersetzt. Ri,mdfunk oder Sprechapparat
werden eingeschaltet und geben Musik von beliebten Orchestern
wieder.

Die Pullman-Schlafwagen haben die luxuriöseste und be
quemste Inneneinrichtung, die im modernen Verkehi'swesen ge
boten werden kaim. Sie bestehen aus Wagen mit verschieden aus
gestatteten Schlafräumen, Schlafzimmern, W^ohnschlafzimmem
und Herrenschlafzimmern. Für diese Wagen wurden Möbel und
Farben gewälilt, die mit den sonst verwendeten harmonieren.
Jedes Zimmer ist an das Belüftimgssj'stem angeschlossen und hat
eine Toilette. Es ist ,also ebenso bequem wie ein Luxuszimmer in
einem Hotel. Tagsüber werden die Betten in die Wände geklappt
bzw. in Sofas verwandelt imd die Zimmer so' als Wolmzimmer
benützt. In einzelnen Wagen kann die Wand zwischen je zwei
Schlafzimmeri} zusammengefaltet werden, so daß ein einziger
großer Raum entsteht. In den Wohnschlafzimmern ist an Stelle
der festen Couch ein Klappbett vorhanden. Ein breites Sofa kann
leicht in ein Unter- und Oberbett verwandelt werden. Selbst weim
alle Betten aufgeschlagen sind, ist noch genügend Raum vorhanden,
um sich anziehen und frei bewegen zu können. Tagsüber ver
schwindet das Klappbett und das Oberbett; das di-itte Bett wird
wieder ein Sofa. Somit ergibt sich genügend Platz für zwei be
wegliche Stülile imd es entsteht der Eindruck eines Wohnzimmers.
Das Herrenschlafzimmer rechtfertigt seinen Kamen vollauf. Es
enthält zwei besonders lange Doppelbetten, die bei Nichtgebrauch
in die Wand geklappt werden, einen Rundfunkempfänger, ein
Brausebad xmd eine Toilette. Tagsüber sind vier bewegliche Arm
stühle vorhanden. Die eine Wand dieses Zimmers kann zusammen
gefaltet werden, so daß mit dem nebenanliegonden Schlafzimmer,
dessen Betten ebenfalls in die Wand geldappt werden können, ein
großer Raum für Familien, Geschäftskonferenzen usw. gebildet
werden kann. In den verschiedenen Räumen sind die Betten
einschließlicli Oberbetten 1,975 m lang. Jedes Zimmer mit Toilette
besitzt auch einen Kleiderschrank und Ramn für Gepäck. In
den Schlaf- imd Wohnzimmern kann die Temperatur und Be
lüftung nach den Wünschen der Benützer geiegelt werden. Offene
Schlafabteilo sind in den Wagen nicht vorhanden.

Der „Twentieth Century Limited" ist mit zwei Telephon
anlagen ausgerüstet. Die eine verbindet die Lokomotive mit dem
letzten Wagen und ist nm' für dienstliche Gespräche bestimmt.
Mit der zweiton Anlage können die Reisenden Bestellungen an
die Speisewagen geben, oder Plätze belegen lassen usw. Die
Gesaratlänge des Zuges beträgt einschließlich der Lokomotive
441,64 m. Die stromlmieniörmig verldeidete Lokomotive hat ein
Betriebsgewicht von 341t. Die 16 Wagen wiegen 1059 t, der
ganze Zug also 1400 t. Er besteht aus einem Post-Gepäckwagen,
einem Bar-Ktubwagen, zwei Schlafwagen mit 17 Zimmern, di'ci
Schlafwagen mit vier Doppelbettzunraern imd sechs Wohnschlaf
zimmern, zwei Speisewagen, vier Schlafwagen mit zehn Zimmern
und fünf Doppelbettzimmern, zwei Schlafwagen mit 13 Doppel
bettzimmern imd einem Aussichtswagen.

Die 16 neuen Wagen des „Broadway Limited" sind
konstruktiv denen des ,,T\^'entieth Centmy Limited" gleich.
Der ganze Zug macht ebenfalls den Eindruck einer Einheit,
was noch durch den Außenanstrich in toskanisch rot mit Be
schriftimg in gold imd abgesetzten Goldstreifen verstärkt wird.

Der „Broadway Limited" besteht ebenfalls aus Schlafwagen,
Klubwagen, Speisewagen uird Aussichtswagen. Auch bei diesem
Zug wui'den die Wagen^imdrisse gegenüber den bisherigen Ge
pflogenheiten grundsätzlich geändert.

Die Klubwagen haben drei Abteilungen. Im Mittelraum
ist eine viertelkreisförmige Bar, hinter der zwGi Spiegel so an

geordnet sind, daß der Eindruck einer Rundbar entsteht. Zwei
ebenfalls viertell^reisförmige Lelmbänke, zwei Klubsessel und drei
rimde Tische vervollständigen die Einrichtung. Die Sitze sind
mit goldfarbener Angorawolle bezogen, die Decke aus Zedernholz
ist rosenrot und rostfarben, Der anschließende Raum hat auf
beiden Wagenseiten je einen Tisch mit zwei Lehnbänken und ist
für Kartenspieler bestimmt. Hinter den Bänlten sind große
Kartenblätter in gewölbten und beleuchteten Glaspanelen imter-
gobracht. Die Wände sind mit Fellen von jungen Ochsen be
spannt, die Decke ist kupferfarben.

Das folgende Abteü bietet 14 Personen Platz. Es ist mit
Tischen, festen Lohnbänken imd beweglichen Sesseln ausgestattet,
die gi'augrüne Leder- bzw. graue Angorawollepolsterung haben.
Etwa ein Drittel der einen Seitenwand — das Abteil bat keine
Fenster — ist mit einem Teppich bedeckt, der im Oberteil eine
Ansiebt des alten Chicago imd im Unterteil den neuen „Broadway
Limited" in Fahrt zeigt. Im gegenüberliegenden Wagenende sind
zwei Schlafzimmer mit zusammenfaltbarer Zwischenwand, das
Biiro für einen den Zug begleitenden Sekretär, ein Frisiersalon
mit anschließendem Brausebad und eine Toilette untergebracht.
Der Seki-etär steht den Reisenden mit Rat und Tat zur Verfügung.
Außerdem obliegt üim die Bedienung der Rundiunkapparate. —
Die Inneneinrichtung der neuen Speisewagen (Abb. 3) ist
gegenüber den bisherigen völhg vorschieden. Durch Verwendimg
von besonderen Fournierhölzern und Stoffen wurde eine warme
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Abb. 3. Speisewagen im Pennsylvania-Zug.

luid freundliche Stimmung geschaffen. Die Wagen haben zwei
verschiedene Lmoueinrichtungen. Bei der einen besteht' der
Speiseraum aus drei Abteilungen, die durch Zwischenwände ohne
Türen getrennt sind. Im inittleren Hauptraum sind auf beiden
"Wagenseiten zwei geschweifte Sofas so aufgestellt, daß sich die
Roisenden gegenübersitzen. Vor jedem Sofa stehen drei Tische
luv je zwei Personen. Auf der einen Seitenwand ist die Abbildung
ebier Lokomotive, die von zwei Wappen flankiert wird. Die
ganze andei'e Wandfläche ist mit einem großen Spiegel bedeckt.
Die "Wände sind mit quadratisch geschnittenem Kußbaumfurnier
belegt, die Decke ist leicht braim und rosafarben. Die Sofas haben
Schwammgummisitze mit gelbem Lederbezug. Die beiden End
abteile haben je vier Tische, die in der Mitte vor breiten Fenstern
stehen und je vier Personen Platz bieten. Die Wände sind dunkel
braun imd haben goldgepunktete, grüne Panele. Durch die drei
Abteile läuft ein imgemusterter blaugrüner Teppich. Auf der der
Küche gegenüberliegenden Wagenseite ist eine kleine Bar oinge-
iDaut, die durch eine Glaswand von dem Speiseraiun getrennt ist.
Bei der zweiten Bauart sind keine Zwi.schenwände vorhanden.
Die Zusammenstellung von Sofas, Tischen und Stülden ist jedoch
ebenfalls in drei Anordnimgsgruppen erfolgt. Der Wandgestaltimg
und Ausstattimg liegt ein anderer künstlerischer Entwurf zugrunde.

Der Aussichtswagen hat zwei Wolinschlafzimmer mit
Brausebädern, einen Schlafraum mit Ober- und Unterbett, einen
Klul3- und einen Aussiohtsraura. Der Klubraum hat gerundete
Ecken. In der Mitte stehen zwei Tische mit je vier Plätzen für
Kartenspieler. Das Aussichtsabteil hat eine neuartige Raum
einteilung erhalten. Gegenüber der stark gerundeten Wagenrück-
wand stehen ein Rimdtisch und ein Sofa. Senkrecht zu dessen
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Rückenlehne sind zwei weitere Sofas mit je zwei Plätzen auf
gestellt.' Als Abschluß folgen auf beiden Wagenseiten zwei vier-
tello'eisförmig zusammengebaute Sessel niit je einem Rundtisch.
Die Sofas \md Sessel haben schokoladenfarbejie Lederpolsterung.
Die Wände süid mit quadratischen' Kork- und Walnnßplatten
belegt; die Decke ist leicht la-emefarben.

Die von der Pullman-Company ausschließlich für den Penn-
sylvaniadienst gebauten Schlafwagen unterscheiden sich in
der Innonemrichtung nicht wesentlich von denen des „Twentieth
Centrury Limited". Sie haben lediglich ein anderes Bremssystem,
andere RiOllenlager usw.

Außer den zwei „Broadway Lünited" stellte die Pennsylvania-
Bahn am 15. Jtmi 1938 noch sechs weitere Züge — „Bl"? Ribbon"
genannt — in Dienst. Für die acht Züge wurden insgesamt 54
neue Wagen — 52 Schlaf- und Klub- und zwei Speisewagen -
beschafft. Die restlichen benötigten Speisewagen wm-den in den
Werkstätten der Pennsylvania-Bahn vollständig umgebaut und ^
mit neuen Möbeln versehen. Ludwig Kreis, München.

Die „Zepliyr"-Züge des Burlington-Netzes in U.S.A.
In der ,.Diesel Railway Traction" vom Mai 1938 wird ein

Bericht veröffentlicht, der Erfahi'ungen bekanntgibt, die die
,,Chicago-, Buriington and Quincy Railroad" in Amerika mit den
dort eingesetzten sogenannten „Zephyr"-Zügen gemacht hat.
Zunächst ist zu erwähnen, daß die Gesellschaft zm Zeit auf iliren
Strecken acht derartige Züge verwendet. Sie werden von Diesel
lokomotiven befördert, deren Motoren — soweit die Zylinder- :
abmessungen und die verbrennungstechnischen Vorgänge in !
Frage kommen — gleich sind. Entsprechend den gesteigerton
Verkelirsbedürfnissen seit dem Einsatz des ersten Zuges im Jahre
1 934 hat sich die Zahl der Wagen eines Zuges von vier des ersten
Zuges, des ,,Original Zephyr" auf zwölf der sogenamiten „Denver
Zephyr", die im Jahr 193(1 in Dienst gestellt worden sind, erhöht.
Dementsprechend ist das Dienstgowicht der Züge (einschließlich
Lokomotive) von 98 auf 581 t gestiegen und die Zahl der Fahr
gäste, die in einem Zuge befördert werden können, nahm von 72
auf 309 zu. 'Während die ersten Lokomotiven mit 600 PS starken.
Motoren ausgerüstet worden sind, sind in den Dopi^ellokomotivon
der neuesten Einheiten 3000 PS eingebaut und zwar in der einen
Lokomotivhälfte zwei Dieselmotoren mit einer Leistung von je
900 PS und in der zweiten Lokomotivhälfte ein Dieselmotor von
1200 PS.

Alle Diesehnotoren sind in den Wüiton-Werken in Cleveland
gebaut worden und haben, wie bereits erwähnt, gleiche Zylindor-
abraessungen und Ausrüstungen. Der Unterschied besteht in der
Anordnung der Zylmder. Die 660 PS-Motoren — 60 PS sind für
die Versorgung <ler Hilfsbetriebe erforderlich, so daß 600 PS
für den Betrieb des Generators zur Verfügung stehen - sind
stehende Achtzylinderreihenraotoron. Die größeren Einheiten
mit 900 bzw. 1200 PS Leistung sind „V"-Motoren imd zwar mit
12 bzw. 16 Zylindern. Die Zylinderbohrung beträgt 203 mm, der
Hub 254 mm! Ein Zylinder leistet 75 PS bei einer Umdrehungszahl
von 750Umdi-./Min. Die Motoren arbeiten im Zweitakt. Roots-
gebläse liefern die erforderliche Spülluft. Sie sind für die Förderung
einer Luftmenge von 133% des jeweiligen Zylinderinhalts aus
gelegt. Die Luft wird den Zylindern mit einem Druck von 135 atü
zugeführt. Der Brennstoffverbrauch beträgt 180g/PSh. Dieser
■\^''ert gilt für den Betrieb. Prüfstandsversuehe ergaben einen
Verbrauch von lÖ8g/PSh. Der thermische Wirkungsgrad der
Dieselmotoren wird mit 41,45%, der mechanische mit 83% an
gegeben. Der Gesamtwiikimgsgrad der Motoren beträgt somit
34,38%. Bei einem Wirktmgsgrad der Übertragung von 80%
beträgt der Gesamtwirkungsgrad vom Brennstoff bis zum Rad
umfang 27,5%.

Durch Verfeinerung in der Konstruktion der Dieselmotoren
- insbesondere der Kurbelkästen - ist das Leistungsgewicht
auf 9,1 kg/PS herabgedrückt worden. Dabei ist von der Schweißimg
weitgehend Gebrauch gemacht worden. Abb. 1 zeigt den ge
schweißten Kurbelkasten für amen Achtzylinderreihenmotor.
Diese beachtenswei-te. Bauart sieht Schmiedestücke aus legiertem
Stahl vor, die durch aufgeschweißte Bleche aus legiertem StaW
verbrmdcn sind. Beachtenswert ist die Materialverteikmg. Die
Konstruktem-e haben Material nm dort verwendet, wo es zur Auf-
rechterhaitung der erforderlichen Steifigkeit unbedingt erforderlich

ist. Gerade hierauf — auf die Steifigkeit des Kastens — ist ver-
ständlicherwoisc besonderer W'ert gelegt worden, da hiervon die
Lebensdauer der Lager abhängt und mit größerer Lebensdauer
der Lager die Abnutzung der sich bewegenden Teile vermindert
wird. Es wird mitgeteilt, daß sich diese Bauart trotz der starken
Gewichtseinsparung im Betrieb als wesentlich steifer erwiesen hat
als die früheren Ausfüllungen.

Als Lagermetall wurde m der ersten Zeit eine Kupferlegierimg
— das sogenannte ,,AlIisonmetall" — verwendet. Trotz der zu,
großen Härte, die zu Riefen)?)Idung in den Kui'belwellenzapfen
führte, erreichten die mit diesem Metall ausgegossenen Lager die
Laufleistimg von 4500001cm. Das AlUsonmetall wurde dann
durch das sogenannte ,,SatcomctaU" ersetzt, das zur Zeit noch
verwendet wird. Satcometall ist eine Bleilegierung mit einem
Bleigehalt von 98%. Der Rest besteht in der Hauptsache aus
Barium mrd Kalzium. Es zeichnet sich durch eine niedrige
Reibrmgsziffer bei hohem Schraelzprmkt, großer Zähigkeit imd
hohem Verformungswiderstaud aus. Der Schraelzpunlct dieses
Metalls beträgt 310" gegenüber einem Schmelzpunkt von. 240® C
des Allisonraetalls. Mit diesem Lagermetall siird bisher nach An
gabe des Berichtes Laufleistrmgen des Zuges bis 6 500000 km ohne
nennenswerte Störvmgen zurückgelegt worden.

In der ersten Botriebszeit waren Schäden an den Aluminium
kolben an der Tagesordnung. Die Kolben delmten sich aus. Die

Abb. 1. Geschweißter Kurbelkasten des 660 PS-Aehtzylinder-
Rcihe^imotors.

Folge waren Riefigwerden der Kolben und der Zylinderlauf buchsen
und Kolbenfresser. GeringfügigeÄnderungen dei^ Kolbenbauart imd
der Wäi-mebehandlrmg brachten das gewünschte Ergebnis. Ferner
traten Risse in den Zylinderköpfen auf, die dadui'ch bedingt waren,
daß zwischen den vier großen Auslaßventilen, die jeder Zylinder
kopf trägt, nur* sein wenig Material bleibt. Dem Bericht ist zu
entnehmen, daß diese Schäden noch auftreten. Allerdings führen
die Stegrisse nicht mehr zu ernsten Betriebsstörungen. Schließlich
traten Störungen an den Einspritzpumpen auf. Die Ursache Lag
darin, daß bei Ausfall einer Piunpe Luft in die Brennstoffleitrmgen
der benachbarten Pumpenclemonte eindrang. Der Schaden wurde
durch besondere Brennstoffrückleitungen behoben.

Die täglichen ICilometevleistungen der oinzehien Züge be
tragen 800 km bei den kleineren Vierwagenzügen, steigen auf
1400 km bei den Siebenwagenzügen imd erreichen bei den neuesten
Zwölfwagenzügen 1650 km/Tag. Die durchschnittliche • Tages-
leistvmg der acht Züge zusammen beträgt 9500 km/Tag. Diese
Zahl entspricht einem Anteil von 13,5% an der Pei\sonenzug-
kiloraetergesaratleistung der Gesellschaft.

Nach den Erfaiirimgen der Gesellschaft wird es oi'st nach
einer Kilomoterleistmig von 1600000 km erforderlich sein, die
Kurbelwellenzapfen naclizuschleifen und abgenutzte Lager zu er
setzen. Diese Aimahme stützt sich auf Untersuclnmgsorgebnisse,
die nach Laufleistunjgen von 750000 km festgestellt worden sind.
Die zur Erzielung solcher Laufleistungen-immngänglichen rmter-
haltimgstechnischen Maßnahmen werden peinlich genau durch-
gefi'ilirt. Dabei wird besonders auf bestes Unterhaltungspersonal
Wert gelegt, wie ja überhaupt die Einfülniing und Bewährung des
Verbrennungsmotors auf der Scliiene in großem Maße eine Per
sonalfrage ist. Nach jeder Rüclckehr der beiden giüßten Züge des
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„Silver King and Silver Queen" und des „Silver ICnight and
Silver Prlncess", die — wie bereits emälmt — eine täglicbe Lauf-
leistvmg von 1650 km liaben, wei-den die Luftzuftthrungskanälo, die
tlen Zylindern die Spülliift zuführen, entfernt. Dadui-ch werden
die Kolben freigelegt imd Kolbon und Kolbenringe kürinen genau
unti-Tsuclit Wehrden. \\'ir<l dab(M festgestellt, daß ein Ring fest-
.sitzt oder daß die Kolben geschwärzt sind, was von Undichtig
keiten <ler Kolbenringes herrüln-t, so werden die Kclben ausgebaut.
Dfi zu dieser Arbeit die Abnahmo der Zylinderköpfo erforderlich
ist, werden auch diese gereinigt imd auf Anrisse untersucht.
Ferner wird besonders auf den Sehmieröldruck geachtet. Sinkt
der Öldruck unter einen Druck von 1,5 atü, so werden die Kurbel-
wellcnlagei- auf Abnutzung und auf festem Sitz geprüft. Nach
Beseitigung der Mängel muß dei- Öldruck dann wieder den vor-
gcsclrriebenen Wert \'ou 2,4 bis 2,8 atü erreichen. In ähnlicher
Weise wird das Gestänge der Pumpen und Ventile rmd die
elektrische Einrichtung täglich einer genauen Untersuchimg
unterworfen. Es ist einleuchtend, daß diese Art der Unterhaltung
im Betriebe zu den genannton günstigen Betriebsergebnissen
führt. Erwähnt sei scliließlich 7ioch, daß die Radreifen der Trieb-

ET'" ,

Clecklieaton der Britischen Asbest-Gesellschaft, die mehi-ere Typen
dieser Asbeststoffe entwickelt hat. Eine Type, Mintox Z S, wird
füi- .staubige Verhältnisse ohne Schmienmg empfohlen und bestellt
aus einem mit synthetischem Harz aufgebauton Asbest von außer
gewöhnlicher Festigkeit. Dieser wird mit einem weichen zink
legierten Draht zusammongewebt, der die Wirkung eines dauer
haften Schmierstoffes übernelimen soll. Ein anderes Erzeugnis,
Mintex-Halo, ist besonders für Verwendung an kreisförmigen
Flächen gedacht, wähi'ond Mintex-Fibre S, ein Baurnwollmisch-
gespinst mit einem Reibwert von 0,6 eingebaut werden kann,
z. B. als seitliclie Druck- oder Gleitplatten beim Drehgestell, um
die Übertragung von Schwingimgen auf das Fahrzeug durch
Reibung zu ilämpfeu.

Die Hauptnaehfrage, nach solchen Asbestgleitplatten soll
zunächst in Läiidera wie Indien usw. auftreten, wo die Falirzeugo
unter staubigen Bedingungen laufen und meist von eingeborenen
Arbeitern unterhalten worden. Unter solchen Verhältnis.soa kann

der Versclileiß bewegter Teile übermäßig anwachsen und erklärt
den Umstand, daß besonders bei den außereuropäischen Bahnen
die Versuche mit asbestbelegten Gleitflächen vorangetrieben
werden. Als Hauptanwendungsgobiete werden bezeichnet vor
allem die Gleit- und Druckplatten am Drehgestell, sowie auch
Achslagergleitplatten und -Backen, außerdem überall die Stellen,
wo die Schmierung schwierig ist und trockene Reibung auftritt.
Durch den Einbau von Asbeststoffen wird die Schmierung im
allgemeinen unnötig; bei Zufügimg von sogenannten festen

^  _ SfüMblecfi üemiogm _ _
I  1 {ünd geschweiSf f] SchmSe 1

SfaMb/edt
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Abb. 2. 3000 PS-Donvor-Zephyr-Ziig der Chicago-, Burlington
und Quiney Railroad.

achsen nach einer Laiifloistung von 80000 km überdreht werden
imd daß die Achsmotoren nach 210000 bis 240000 km ausgebaut
imd untersucht werden. Zum Schluß sei noch mitgeteilt, daß
diese Züge die 1650 km lange Strecke von Chicago noch Denver
in 15 Std. durchfahren.- Das entspiicht einer Reisegeschwindigkeit
von 110 km/Stcl. Abb. 2 zeigt ein(>n Zwölfwagonzug.

Boettcher.

Asbestbclogte Vcrsc-hleiünäclien an Lokomotiven
und Wagen.

Die Wiederherstellung von dem Versclileiß untcn'Iiegenden
Gleitftächen ist immer noch eins der größten Probleme bei der
Unterhaltung der Eisenbahnfahrzeuge imd hat zu vielen Versuchen
Anla(3 gegeben. Bemerkenswert ist daher die Tatsache, daß jetzt
eine ganze Reihe von Gleitfläehen und Büchsen aus Asbegtstoffen
zur Verfügimg stehen, die die metallenen VersclileißfUichen bei
niedrigen Reibungs-Gleitge.schwindigkeiten onsetzen sollen. Die
Horatollnng dieser besonders verschleißfesten Gleitplatten, die von
verschiedenen Eisenbalmverwaltungon erprobt werden, berulit
auf dem Ergebnis achtjälrriger Versuchsarbeit in dem Labor

Oi'H'iiii für «1i(? Fortschrilti' des Eispiiliahiuvosen.s, Nein: Folge. l.XXV. BfitiJ

Schmierstoffen {Zinkdralit) werden dann Reibworte von 0,1 bis 0,6
(ungesclimiei-t) erzielt. Wenn man zusätzliche Schmierung mit
Öl empfiehlt, dann ist dies auf den Verschleißwiderstand nur von
günstigem Einfluß; das Asbestgewebe ist gegen Einwirkung von
Öl garantiert unempfindlich gemacht. Wie die meisten auf syn
thetischer Harzbasis erstellten Stoffe sind auch die hier be

sprochenen außerordentlich hart und können hohe Drücke aus
halten. Wie die Erfahrung mit neuzeitlichen Bremsbacken, be
sonders bei dem mit Zinkdraht durchsetzten Asbest zeigt, ist ein
Verschleiß oder Einkerben der Brerr^trommei praktisch aus
geschlossen. So kaim man ei-warten, daß z. B. eine Asbostgleit-
backo an einer Achsbüchse den Verschleiß der Gleitplatte aus
schließen wii'd und damit die Untorhaltimg auf die Asbestflächo
beschränkt, wodurch die Unterhaltimgskosten wahrscheinlich
gesenkt werden können. Der Asbestbelag kann auch bei günstigen
Ergebnissen mit weicheren Stahlsorten zusammenarbeiten, während
als weitoi'er Vorteil angesprochen wird, daß bei einem Heißläufer
eine Zerstörung der Gleitfläche oder Schmelzen eintreten kaim.
Bemerkenswert ist das geringe spezifische Gewicht der Asbeststoffe
von nur V4 bis Ve derjenigen von Mn-Stahl und Weißmetall. Der
Anbau bietet keine ungewölinlichen Scliwieiigkeiten, Gleitstücke
\md -platten werden z. B. durch Messinghohlniete oder, wenn
Nieten nicht möglich ist, durch Schrauben befestigt.

Neben den umfangreichen Versuchen in Indien und Rhodesien,
wo Vorsuche mit aebestbelegten Druckplatten am Drohgestell
von je 20 Wagen im Vergleich zu hochdi'uekfettgeschmierten
Metallgleitplatten durchgeführt werden, hat nun auch die London
Midland und Schottische Balni mehrere Lokomotiven mit Mintex-

Halo an den Drehgestellgieitplatten, sowie aucli im nöi-dlichon
Bezirk an Achslagergleitbacken ausgerüstet, ferner .sind Ver
schleißstücke an Übergangsbrücken der Drehgestellwagen mit
Asbestbelag versehen. Die Ägyptische Staatsbahn erprobt öl-
23. Heft n«S. an
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imprägnierte Asbestbuclisen am Bremsgestänge von 20 3. Kl.-Dreli-
gestellwagen und Tendern.

Dei' Aufsatz cinthält leider keinen Hinweis, mit welchem Ver
schleiß der vermutlich teui-en Asbeatgogenfläche zu reclmen ist.

Rly. Gaz. vom 17. Juni 1938. v. Kirchbaeh.

Eine neue Kolbeiistaiigcntragbiiclise für Lokomotiven.
Diuchgehendo Kolbenstangen finden auch für Lokomotiven

mehr und mehr Anwendung, da bei diesen der Kolben schwebt und
nicht aufläuft, und dadurcli der Verscldeiß an Kolben, Kolben
ringen und insbesondere Zylinderlaufflächen wesentlich herab
gesetzt wird. Auch ist die Kolbenringabdichtung und da
mit die Dampfwirtschaft besser. Der liolben mit Stange
wird hierbei auf der einen Seite .durch den Kreuzkopf und
auf der anderen Seite durch eine be.sondere Kolbenstangen
führung getragen. Diese Kolbenstangenführung, welche
bei ortsfesten Anlagen zumeist durch einen Stangenschlitten
bewirkt wird, erfolgt bei der Lokomotive aus Raum-,
Gewichts, und Sclimierangsgi-ündon am zweckmäßigsten
durch eine Tragbuchse. [

Wenn eine solche Kolbenstangentragbuchso ihren Zweck \
erfüllen soll, so muß sie in erster Linie zwei Anforderungen 1
gentigen, imd zwar: §

1. Sie muß sich in der vertikalen Zylinderlängseberie ^
frei einstellen können, um den durcli die Durchbiegung ^
bedingten Kolbenstangenschräglagen folgen zu können.
Hierdurch wird starker Verschleiß der Tragbuch.se bzw.
Neigung zum Warmlaufen vermieden.

2. Sie muß nach oben nachstellbar .sein, um ent

sprechend dem im unteren Teil aufti'etenden Verschleiß
angehoben werden zu können. Hierdiu-ch kann die Kolbenstange
stets in ihre urspri'mgliche Lage gebracht werden, .so daß selbst
bei größerem Biiohsenverschloiß ein Auflauhm des Kolbons auf
der Zj'linderlauffläche vermieden wird.

Dementsprechend fand bei den Ein- ^ ̂
heitslokomotiveii der Deutschen Reiclis- | ^ ̂
bahn bislang eino Tragbuchse nach Abb. 1 ^—j ||
Anwendung. Aus der Abbildung erhellt IM
ohne weiteres, daß die freie Einstellbarkeit m
gegeben ist durch die Lagerung der eigent- |
liehen Fühnongsbuchse (a) in einem Walzen- w —■—|
körper (b). Die Nacbstellbarkeit ist ge- [ i
währleistet durch Beilagen (c), die von L—
oben nach imten gelegt weixlen könnim.
Diese Bauart hat jedoch in der Betriebs-
praxi.s nicht ganz ontsproclien, wenngleich
bei einwandfreier Ausführung, Wartung 1^ ̂
und Bedienung der Zweck erreiclit werden - I
müßte. Das Nachstellen ist recht um
ständlich und das freie Spielen in der ver
tikalen Längsebonc kami bei Festklemmen
der Walzen durch den Deckel behinrlort werden. Auch ist diese
Tragbuclise schwor und vieltcilig.

Es wurde tleshalb vom Verfasser eine neue Bauart vorge
schlagen (Abb. 2). Bei dieser ist die Kolbenstangonführungs-
buchse (a) [die zweckinäßigei'weise aus einem Buchsenkörper (a-i)
und einer leicht auswechselbaren Verschleißbuchse (aj) besteht]
auf seitlichen Zapfen (b) frei schwingend gelagert. Das Höher
stellen der BucVisc wü-d durch einfaches Vordrehen der Lager-
decke] (e) bewirkt, da deren Zentrierdurehme-sser im Traggehäuso (d)

j

exzentrisch zum Lagerungsdurehmeaser für den Schwingzapfen
liegt. Die Nachstellung ist also denkbar einfach imd noch dadurch
erleichtert, daß auf den Deckeln die einzelnen Stellungen markiert
sind. Die Bauart hat außerdem den Vorteil geringeren Gewichts
(z. B. 53 kg gegenüber 61 kg der früheren Ausführung für
100 Kolbenstangendurchmesser). Nach längerer praktischer Be
währung wüd sie nunmehr bei allen neuzuliefeniden Elnlieits-
lokomotiven vorgesehen. Da sie so durchgebildet ist, daß sie als
Ganzes gegen die fT'ühere Bauart austauschbar ist, kann sie auch
oline weiteres (im Ersatzfalle) bei vorhandenen Ejnheitslokomotiven
eingebaut werden. Gegenüber friUier ist die Fühnmgsbuehso mu*

Abb. 1.

niit einem dünnen ( I j/« mm gegen 3 mm) Weißmetallausguß ver
schen; es kann deshalb ancli bei einem Warmläufer der Kolben
nicht mehr auflaufen, namentlich da man neuerdings noch ein

/
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Abb. 2.

übriges getan hat dadurch, daß die Kolbenstangenmitte 0,5 mm
über die Zylindennitte gelegt wurde, um hierdurch der Stangen-
diu'chbiegimg am Kolben Rechnung zu tragen. So dürfte sich
dann eine weitergehende Sicherung, die z. Z. erwogen wird, viel
leicht erübrigen, nach welcher dtrrch Anbi'ingen gußeiserner ICränze
auf den Stalilkolben auch dann, wenn wider Erwarten der Kolben
doch aufläuft, Schäden von der Zylinderlauffläehe fei-ngelialten
werden. Meckel.
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