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Neuere Triebwagen mit Verbrennungsmotoren

Von Reichsbahnoberrat MAX BREUER, Berlin

Die wachsende Bedeutung der Triebwagen und der Einfluf der erhihten Betriebsanforderungen
auf die Bauformen dieser Fahrzeuge werden an neueren Ausfiithrungsbeispielen fiir Haupt-

und Nebenbahnen iibersichilich dargestellt.

Richtunggebend ist das Bestreben, die An-

triebleistung im Verhdltnis zum Wagengewicht méglichst zu steigern und dadurch die

Fahrzeiten zu kiirzen.

Im Zusammenhang

damit werden die Riickwirkungen der Ge-

schwindigkeitserhéhung auf die Bahnanlagen und den Bahnbetrieb erértert.

Seit der letzten groBeren Beschaffung von Triebwagen
mit Verbrennungsmotoren durch die Deutsche Reichs-
bahn in den Jahren 1925 bis 1927 haben sich die Betriebs-
bedingungen und -anforderungen so wesentlich gesndert,
dal ganz neue Triebwagenarten geschaffen werden
mufiten. Die Triebwagen aus diesen Jahren!) hatten 60
bis 656 km/h Hochstgeschwindigkeit. Das war fiir Neben-
bahnen durchaus geniigend, fiir Hauptbahnen aber zu
wenig.. Man hat sich damals mit der zwar einheitlichen,
aber nicht iiberall ausreichenden Geschwindigkeit be-
gniigt, weil eine hohere Geschwindigkeit fiir Hauptbahn-
triebwagen groflere Motoren und eine neue Typenreihe
erfordert hétte, was wihrend der ersten Entwicklungs-
zeit unerwiinscht war. Man mufBte nimlich auf den Ent-
wicklungsstand der Verbrennungsmotoren, insbesondre
bei Dieselmotoren, Riicksicht nehmen.

Man riistete zweiachsige Triebwagen, die rd. 50 Sitz-
plitze enthielten und unbesetzt 18 bis 20 t wogen, mit je
einem 75 PS-Motor aus und vierachsige Triebwagen mit
rd. 80 bis 90 Sitzpldtzen, die unbesetzt iiber 40t wogen,
entweder mit je zwei 75 PS-Motoren oder einem Motor
von doppelter Leistung. Samtliche Triebwagen erhielten
damals mechanische Getriebe fiir Geschwindigkeits- und
Fahrtrichtungswechsel, weil die in mancher Hinsicht vor-
teilhaftere elektrische Kraftiibertragung zu schwer und
tever ausfiel und die noch verhiltnismafBig niedrigen
Leistungen auch mit mechanischen Getrieben zu beherr-
schen waren?).

Inzwischen hat der Wettbewerb der StraBenkraft-
wagen und Omnibusse derartig zugenommen, dafl} die
Reichsbahn auf Mittel und Wege sinnen muBte, um der
Abwanderung des Verkehrs zu begegnen. Und da
Hiufigkeit und Schnelligkeit der Verkehrs-
verbindungen zweifellos die wichtigsten Forderungen der
Fahrgiste sind, so war hier der Hebel anzusetzen.

Die Griinde, die bisher zur Bildung verhiltnismiBig
weniger, aber langer Ziige fiihrten, sind bekanntlich wirt-
schaftlicher und betrieblicher Art. Man strebte nach
moglichster Verbilligung der auf den Fahrgast entfallen-
den Triebkraft und nach moglichst geringem Personal-
aufwand. Sobald jedoch der Zeitabstand zwischen den
Ziigen so groB wird, daB ein fiihlbarer Einnahmeausfall
infolge Abwanderung des Verkehrs eintritt, verliert
dieses Bestreben seine Berechtigung.

Man wird also jetzt eher die Ziige teilen und den
Fahrplan moglichst verdichten. Damit wichst die Be-
deutung und dey Bedarf an Triebwagen, weil die Lokomo-
tivzugkraft fiir kleine Ziige zu teuer wird. Selbstver-
stindlich wird man angesichts des vorhandenen Loko-

1) Z. Bd. 70 (1926) S.1034; G. Naske, Z. Bd. 72 (1928) S. 1605.

) Uber die Betriebsergebnisse dieser Triebwagen vergl. Student,
Reichsbahn Bd. 4 (1928) S. 922

motiv- und Wagenparks nur allmihlich vorgehen konnen;
daher miissen die neu einzusetzenden Triebwagen, solange
auf der gleichen Strecke auch andere Ziige verkehren,
wenigstens annidhernd die gleichen Geschwindigkeiten ein-
halten wie diese, weil sie andernfalls die Fahrplanauf-
stellung auBerordentlich erschweren wiirden.

Da die Anforderungen besonders hinsichtlich der Ge-
schwindigkeit auf Haupt- und Nebenbahnen ganz ver-
schieden sind, so ergibt sich zwangliufig eine Trennung
der Bauarten.

Triebwagen fiir Hauptbahnen

Neuere Triebwagen, die fiir Hauptbahnen im Flach-
land bestimmt sind, sollten mindestens eine Geschwindig-
keit von 90 km/h erreichen kénnen. Diese Forderung hat
allerdings eine sehr starke Steigerung der Motorleistung
zur Folge.

Die nachstehende Zahleniibersicht, die sich auf Trieb-
wagen bezieht und auf Grund besonderer Versuchsreihen
aufgestellt ist, zeigt das gegeniiber der Geschwindigkeits-
zunahme schnellere Anwachsen der erforderlichen Zug-
kraft, ausgehend von der bei 60 km/h nétigen als Einheit.
Sie zeigt ferner das noch stiarkere Anwachsen der Motor-
leistung, in der ja die Geschwindigkeit noch einmal als
Faktor enthalten ist.

Geschwindigkeit: km/h
Zunahme der erfor-
derlichen  Zugkraft
gegeniiber der Dbei
60 km/h notwendigen
auf das m-fache
Zunahme der erfor-
derlichen Leistung
am Triebradumfang
gemessen gegeniiber
der bei 60 km/h not-
wendigen auf das m-
fache m=1 1,44 198 2,64 3,60 5,65

Es sei ausdriicklich darauf hingewiesen, dafl diese Werte
nur fiir eine bestimmte Wagenform giiltig sind. Die
Zahlentafel bezieht sich auf Fahrt im Beharrungszustand
auf der Waagerechten und gilt fiir eine Triebwagenform,
die dem gewdshnlichen Personenwagen i#hnlich ist, also
noch nicht mit Riicksicht auf geringen Luftwiderstand
gebaut ist. Bei einer giinstigeren Form wird der EinfluB}
der Geschwindigkeit auf die erforderliche Zugkraft ge-
ringer. Man mull also bei hoheren Geschwindigkeiten
auf Verbesserung der Wagenform bedacht sein.

Der EinfluB der Leistungserhohung auf die Bauart
des Triebwagens soll an einem Beispiel niher erldutert
werden:

60 70 80 90 100 120

n=1 1,23 149 1,76 2,17 2,82
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Abb. 1
Drehgestell mit
eingebautem
Maschinensatz
(Zwélfzylinder-
Fahrzeugdiesel-
motor der Firma
Maybach-Motoren-
bau G. m. b. H.) zu
dem Triebwagen
Abb. 2.

Vierachsiger Triebwagen fiir 90 km/h Fahrgeschwindigkeit

Um im Pendelverkehr zwischen zwei benachbarten
Grofistadten (Frankfurt a. M. und Wiesbaden) eine mog-
lichst dichte Zugfolge zu erreichen, hat die Reichsbahn
im Friithjahr 1930 zunichst drei Triebwagen mit hoher

Motorleistung nebst drei dazu passenden Beiwagen in .

Auftrag gegeben. Da das Fassungsvermogen eines allein
fahrenden vierachsigen Triebwagens (rd. 80 Sitz- und
20 Stehplatze) bei dem hier zu erwartenden Verkehr
nicht immer ausreichte, so mullite der Triebwagen einen
etwa gleich groBen Beiwagen mitfiihren konnen. Hieraus
ergab sich in Verbindung mit der geforderten Geschwin-
digkeit von 90 km/h eine schon recht hohe Motorleistung.
Fiir Triebwagen geeignete, raschlaufende Dieselmotoren
dieser Groflenordnung waren vorher nicht am Markt. Es
lagen jedoch Entwiirfe der Firma Maybach-Motorenbau,
G.m.b. H., fiir einen Zwoélfzylinder-Fahrzeugdieselmotor
vor, der bei 1400 U/min 410 PS entwickeln kann. Dieser
Motor wurde fiir den vorliegenden Zweck gewiahlt. Bau
und Erprobung erforderten viel Zeit, so daB der erste
damit ausgeriistete Triebwagen erst vor kurzem seine
Probefahrten beginnen konnte.

‘Die Beiwagen wurden einer Lieferung von neuen
vierachsigen Personenwagen entnommen, aus denen jetzt
vorzugsweise Eil- und beschleunigte Personenziige ge-
bildet werden. Um das zeitraubende Umsetzen der Bei-
wagen an den Endbahnhiéfen zu vermeiden, wurden auch
sie mit Fiihrerstand ausgeriistet und damit zu sogen.
Steuerwagen umgeédndert. Da der Triebwagen zeitweise
auch allein fahren sollte, so mullite er selbst an beiden
Enden mit Fiihrerstinden ausgeriistet werden, wihrend
die sonst sehr zweckmiBige Kurzkupplung mit Falten-
balg hier nicht in Frage kam.

Bei der hohen Motorleistung und Fahrgeschwindig-
keit wurde elektrische Kraftiibertragung nach Entwiirfen
von Maffei-Schwartzkopff gewahlt. Die etwas ab-
gedanderte Ward-Leonard-Schaltung gestattet, den Haupt-
maschinensatz mit 1400, 1100 oder bei Leerlauf mit
400 U/min zu betreiben. Der 410 PS-Maybach-Motor
treibt unmittelbar einen Gleichstromerzeuger nebst Er-
regermaschine an. Dieser ganze Maschinensatz hat in
einem Drehgestell mit 4100 mm Radstand Platz gefunden,
Abb. 1. Der Stromerzeuger konnte véllig unterhalb des
Fullbodens untergebracht werden, so dal} nicht zuviel
wertvoller Nutzraum verloren ging. Hierin unterscheidet
sich dieser Triebwagen vorteilhaft von auslandischen

Wagen #hnlicher
Leistungsfahig-
keit. Die beiden
elektrischen Fahr-
motoren treiben
die Achsen des
andern Dreh-
gestells an, das
2600 mm Radstand
hat. Eine ndhere
Beschreibung der
elektrischen Ein-
richtung ist an
andrer Stelle be-

absichtigt.

Der Triebwagen, Abb. 2, ist {iber die Puffer
22130 mm lang und wiegt unbesetzt rd. 50 t, der Steuer-
wagen rd. 38t. Abb. 3 zeigt die Beziehungen von Stei-
gung und Fahrgeschwindigkeit (V in km/h) des Trieb-
wagens mit und ohne Steuerwagen.

Diese Wagen sind noch nach den fiir Personenwagen
bisher geltenden Grundsitzen und Normen gebaut, also
nach neueren Anschauungen zu schwer. Fiir eine Nach-
bestellung liegen bereits Entwiirfe mit betrdchtlicher Ge-
wichtsermidBigung vor. Das Gewicht der Triebwagen
wird rd. 42, das der Beiwagen rd. 20t betragen. Der
Unterschied entfillt hauptsichlich auf den wagen-
baulichen Teil, weil an der maschinellen Einrichtung
nicht viel zu sparen ist.

Triebwagen fiir Nebenbahnen

Auf den Nebenbahnen liegen ganz andere Verhilt-
nisse vor. Besonders sind der Erhohung der Geschwindig-
keit viel engere Grenzen gezogen. Die grofite zuldssige
Geschwindigkeit betrigt namlich laut § 66 e der Bau- und
Betriebsordnung (BBO) auf vollspurigen Nebenbahnen
mit eigenem Bahnkdrper, soweit die Bahnanlagen und
Fahrzeuge sich den Verhaltnissen der Hauptbahnen an-
passen, nur 50 km/h und mit Genehmigung des Reichs-
verkehrsministers 60 km/h. Bei sonstigen, diesen Bedin-
gungen nicht entsprechenden Nebenbahnen betrigt die
Hochstgeschwindigkeit sogar nur 35 km/h.

Selbstverstandlich wird man bemiiht sein, diese sehr
einengenden Vorschriften zu dndern. Da dies aber auf
erhebliche Schwierigkeiten stoBen kann, so mufl man die
gegebene Hochstgeschwindigkeit wenigstens schnell zu
erreichen und so lange wie moglich einzuhalten suchen.

Abb. 3 (rechts). %o
S-V-Diagramm
fiir den Trieb-
wagen, Abb. 2, .
aufgestellt fur
eine Leistung
von 393 PS
nach Abzug
von 17 PS fiir
Hilfs-
maschinen;
die ge-
strichelten
Linien zeigen
den Einflu
der Gewichts-
verminderung
der neuesten
Wagen.
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Hier sind nun alle langsam zu be- 60y T T L
fahrenden Strecken besonders stérend. /';”0/)" \ /\\ ' T i
An zahlreichen Wegiibergingen, die // : —

nicht mit Schranken geschiitzt sind?),
muB z.B. nach BBO § 18 Ziffer 8 die

Fahrgeschwindigkeit auf 15km/h er-
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kurzen Abstinden, so besteht die
ganze Fahrt fast nur aus Anfahr- und 0 1
Bremsabschnitten. Unter Umstinden @w =
wird dabei die zuldssige Hochst-

geschwindigkeit iiberhaupt nicht erreicht, wenn der Zug-
kraftiiberschul des Fahrzeuges nicht ausreicht, um
schnell zu beschleunigen, Abb. 4.

Der Beschleunigung ist also grole Bedeutung bei-
zumessen. Anderseits spielt bei den auf Nebenbahnen
tiblichen Geschwindigkeiten der Luftwiderstand eine ge-
ringere Rolle, so dafl man auf Stromlinienform weniger
Wert zu legen braucht. Um so mehr treten die vom G e -
wicht abhdngigen Widerstinde in den Vorder-
grund, insbesondere der Steigungs- und der Beschleuni-
gungs- (Anfahr-) Widerstand.

Von zwei Triebwagen gleicher GréBe und Form, von
denen z. B. der eine 10, der andere 20t wiegt, erfordert
der leichte zur Fahrt auf 20/, Steigung mit 30 km/h
im Beharrungszustand 265 kg Zugkraft, der schwere
aber rd. 490kg. Entsprechend verhilt sich die Motor-
leistung, von der wieder der Brennstoffverbrauch ab-
héngt. Fast dieselben Zugkrifte erhilt man, wenn man
auf waagerechter Strecke die gleichen Fahrzeuge
mit 0,2m/s* beschleunigen will.

Hieraus folgt die
groBe Bedeutung des Leichtbaues?)

gerade fiir den Nebenbahnbetrieb. Will man dabei wirk-
lich nennenswerte Gewichtersparnisse erzielen, so muf
man bewuBt eine ganze Reihe von betrieblichen, konstruk-
tiven, werkstatt- und normtechnischen Grundsitzen auf-
geben oder doch stark éndern, die fiir den Bau von Eisen-
bahnwagen bisher als unantastbar galten, aber nur bei
Zigen, die aus Lokomotiven und zahlreichen Wagen
bestehen, ihre Berechtigung haben.

Man muB z.B. darauf verzichten, daB der Trieb-
wagen an beliebiger Stelle in andere Ziige einstellbar
sein soll; denn diese Forderung wiirde denselben héochst
widerstandfihigen Bau des Untergestells sowie der Zug-
und StoBvorrichtungen bedingen wie bei gewohnlichen
Eisenbahnwagen. Man wird ferner die Wagenhdhe etwas
einschrinken, Winde, FuBboden und Decken wesentlich
diinner ausfithren, Zwischenwinde weglassen, schwere
Bremsgestinge moglichst vermeiden. Nicht mehr an-
wendbar sind auch die mit Riicksicht auf wiederholtes
Abdrehen iiberaus dicken Radreifen. Hier 1aBt sich viel
an Gewicht sparen, wenn man hiufigeren Reifenwechsel
in den Kauf nimmt. Vollachsen wird man kiinftig wohl
vielfach durch hohlgezogene Achsen ersetzen. An Stelle
der im Eisenbahnwagenbau iiblichen Normalprofile wird
man zu den leichteren Mannstedt-Profilen greifen oder
iiberhaupt nur gebogene und gefaltete Bleche verwenden.
Ferner wird man, soweit wie irgend moglich, die Niet-

. verbindungen mit ihren zahlreichen Knotenblechen und
Futterstiicken durch SchweiBlung ersetzen. SchlieBlich
kann man nicht verlangen, daf ein solches leicht gebautes
Fahrzeug dieselbe Lebensdauer von 30 und mehr Jahren
erreicht wie gewshnliche Personenwagen.

Abb. 5 zeigt als Beispiel den Seitenwandschnitt eines
leichten zweiachsigen Triebwagens.

Leichtmetall wird man mit Vorteil fiir solche
Teile verwenden, die nicht besonders hoch beansprucht
und nicht zu starkem Verschlei ausgesetzt sind. Es
empfiehlt sich aber, bei der weiteren Einfithrung vor-
sichtig und schrittweise vorzugehen. So hat man z. B.
bei dem Versuchszug?), der seit kurzer Zeit auf der Ber-

% Zur Frage der Schranken an Uberwegen vergl. z. B. Reichsbahn
Bd. 7 (1981) §.893. X X

Y) Unter Leichtbau ist stets das .im Verhiltnis zur Nutzgrund-
fitehe niedrige Konstruktionsgewicht* zu verstehen.

% Vergl. G. Wagner, Leichtmetall-Stadtbahnwagen, Glasers Ann.
Bd. 109 (1931) S. 100.

780 Y40 300 360 420 w80 590s
Fahrzeit ¢
Abb. 4 (oben). Fahrschaulinien
fiir eine 5km lange Strecke auf
1:115 Steigung mit einer Lang-
samfahrstelle bei km 2,0.
a Neuerer zweiachsiger Triebwagen mit
110 PS-Motor, Gewicht besetzt 16 t.
Grofle Beschleunigung, kurze Arbeitzeit
des Motors. Gesamte Fahrzeit 440 s,
Alterer zweiachsiger Triebwagen mit
75 PS-Motor, Gewicht besetzt 24 t. Ge-
n.nielje Beschleunigung und Geschwin-
digkeit, Abbremsung ohne vorher-
ehenden Auslauf, lange Arbeitzeit des

Motors, erheblich lingere Fahrzeit,
rd. 570 s.

-Abb.

Seitenwandschnitt aus einem
zweiachsigen in leichter Stahl-
bauweise ausgefiihrten Trieb-
wagen.
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liner S-Bahn liauft, Langtriger, Hauptquertriger, Kopf-
stlicke und Stofistreben aus Stahl eingebaut, dagegen
alle iibrigen Untergestellteile, Wand- und Dachgerippe,
Innen- und AuBenbekleidung, Zwischenwinde und Tiiren
aus Leichtmetall hergestellt. Zur Verwendung kamen
teils Skleron, teils Lautal. Das spezifische Gewicht bei-
der Legierungen betriagt 2,75. Die Gewichtersparnis ist
aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich.

_Frithere Neue,leichte  Leichtme-
Stahlbauart Stahlbauart tallbanart

Gewicht der Triebwagen. t 45,5
9 » Steuerwagen ,, 33,9

38 . 35
27 24 bis 25

Gegeniiber der friiheren, schweren Stahlbauweise ist
der Unterschied betrichtlich, gegeniiber der neueren
leichten Stahlbauart nicht mehr bedeutend. Dabei ist
zu bedenken, dal der Preis der Leichtmetallegierungen
sehr hoch und die Frage der Lebensdauer noch nicht ge-
niigend gekldrt ist. Es muB daher stets sorgfiltig ge-
priift werden, ob die aus dem geringeren Energiever-
brauch der Leichtmetallfahrzeuge erzielbaren Ersparnisse
nicht durch die Kosten fiir Verzingung und Abschreibung
wieder aufgezehrt werden. Versuche zur zahlenmiBigen
Feststellung der Wirtschaftlichkeit sind eingeleitet.

Bemerkenswert ist ferner der fiir auBergewéhnlich
starke Steigungen berechnete zweiachsige

Leichtmetalitriebwagen der Halberstadt-Blankenburger

Bahn

mit nur 10,3 t Eigengewicht. Ein Teil der Gewichterspar-
nis ist durch den Verzicht auf Seitenpuffer erméglicht
worden. In der Hauptsache ist sie jedoch durch Verwen-
dung von Leichtmetall und sorgfiltigste Berechnung
jedes Bauteils erzielt worden®). Der Wagen hat ohne den
vom Fiihrer besetzten Fiihrerstand 26,5m® Nutz-
grundfliache, wiegt also nur 0,39 t/m2. Auch hier war die
erzielbare Brennstoffersparnis di® Veranlassung fiir die
sehr weitgehende Verwendung von Leichtmetall. Indessen
verlautet, dall fiir weitere Beschaffungen die leichte

Stahlbauart in Betracht kommt.

Zweiachsige Triebwagen der Deutschen Reichsbahn
Tatsédchlich gelingt es, wie- gezeigt, durch die leichte
Stahlbauweise eine der Leichtmetallbauart nahe kom-
mende Gewichtersparnis zu erzielen. Die Deutsche Reichs-
bahn hat daher auch fiir ihre neuen zweiachsigen Trieb-
wagen die leichte Stahlbauart gewihlt. Diese Triebwagen,
Abb. 6, sind Anfang 1931 in Auftrag gegeben und werden

® Vergl. Steinhof, Verkehrstechnik Bd. 9 (1928) S. 700.
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Abb. 6. Leichter zweiachsiger Triebwagen der
Deutschen Reichsbahn, Bauart 1931, mit 100 PS-
Vergasermotor.

demnichst dem Betrieb iibergeben. Drei davon wurden
von der Wumag Gorlitz gebaut und mit 100 PS-Vergaser-
motoren von Maybach und Mylius-Getrieben ausgestattet.
Drei weitere Wagen der Linke-Hofmann-Buschwerke
haben 120 PS-Vomag-Motoren und Getriebe der Trieb-
wagenbau-A.-G. Die Probefahrten zeigten sehr gute Er-
gebnisse.

Zwei Triebwagen werden unter sehr weitgehender An-
wendung des SchweiBverfahrens von den Vereinigten
Westdeutschen Waggonfabriken hergestellt. Sie erhalten
Daimler-Dieselmotoren von annihernd gleicher Leistung
(Bauart OM 54; 100 PS bei 1400 U/min, 120 PS bei 1700
U/min) und elektrische Kraftiibertragung System
,,Gebus®. Da diese Triebwagen nur fiir Nebenbahnen be-
stimmt sind, geniigte eine Hochstgeschwindigkeit von
65 km/h.

Das Gewicht der leeren Triebwagen betrdgt 12 bis
18,5t, mit Vorriten etwa 500 kg mehr, die Nutzfliche
26,5 m?; also entfallen hier 0,49t auf 1m? gegeniiber
0,82t/m? bei den zweiachsigen Triebwagen des Jahres
1925.

Auf 1t Wagengewicht entfallen etwa 8 PS gegeniiber
375 bei den alteren Triebwagen. Die verhiltnismiBig
hohe Motorleistung macht diese Wagen vielseitig ver-
wendbar. Allein fahrend erzielen sie sehr gute Anfahr-
beschleunigungen. An andern Stellen, wo es nicht so
sehr auf die Beschleunigung ankommt, konnen Anhénge-
wagen mit befordert werden. Auf starken Steigungen
werden, wie Abb. 4 zeigt, ebenfalls recht gute Fahrzeiten
erzielt.

Die Raumeinteilung ist so einfach gehalten, wie dies
bei den vorliegenden Anforderungen méglich war. Auf
die zweite Klasse ist verzichtet worden; dagegen war
ein Abort erforderlich. Uber die Notwendigkeit eines
zweiten Fiihrerstandes kann man streiten. Betrieblich
ist er angenehm, da er das Drehen der Triebwagen er-
spart. Reiflich erwogen wurde auch, ob man statt der
iiblichen Zug- und StoBvorrichtung eine Mittelkupplung
(wie bei StraBenbahnén) anwenden solle. Wagen mit
Mittelkupplungen kénnen zweifellos leichter und einfacher
gebaut werden und sind vor dem Anhidngen ungeeigneter
Wagen geschiitzt. Anderseits werden Wagen ohne Seiten-
puffer durch den auf die Dauer kaum vermeidlichen An-
prall von Fahrzeugen mit solchen leicht beschadigt. Diese
Triebwagen erhielten daher ebenfalls Seitenpuffer und
eine einfache Schraubenkupplung ohne Notkupplung.
Puffer und Kupplung sind besonders leicht gebaut, da
diese Wagen nicht in Ziige eingestellt werden. Im {ibri-
gen kann man die Puffer leicht abnehmen, wenn sich
zeigt, daB sie auf bestimmten Strecken ganz entbehrlich
sind. )

Zu diesen leichten Triebwagen sind auch einige pas-
sende, jedoch infolge Wegfalls der Maschinenanlage noch
wesentlich leichtere Anhiangewagen beschafft worden mit
nur rd. 10t Leergewicht oder 0,40 t/m*® Einheitsgewicht,
bezogen auf die Nutzflache.

Vielfach wird die Ansicht vertreten, man solle doch
die Triebwagen grundsitzlich ohne Anhidnger laufen
lassen und bei stiarkerem Verkehrsandrang eine entspre-
chend groBere Anzahl von Triebwagen einsetzen. Dies
hat zweifellos viel fiir sich, bedeutet jedoch, dal die Re-
serve an Fassungsraum in Form teurer und weniger
gut ausgenutzter Triebwagen aufgestellt werden mul,
und hat vor allem einen reichlichen Vorrat von Trieb-

‘schwindigkeit von 150 km/h einrichten.

fiillt werden kann, wird man gut tun, billigere Anhinge-
wagen vorratig zu halten.

Auch beziiglich der Beférderung von Gepick und
gewissen Eilgiitern (Milchkannen) sind die Anforderun-
gen je nach den vorliegenden Verkehrsverhiltnissen sehr
verschieden. Um fiir moglichst viele Fille etwas Pas-
sendes zu bieten, sind einige der vorgenannten Trieb-
wagen mit besonders grofien Gepickriumen ausgestattet
worden, indem der Raum eines Abteils (10 Sitzplitze)
dafiir geopfert wurde. Die Binke konnen im Bedarfsfalle
leicht wieder eingebaut werden.

Ein Vergleich der neuen zweiachsigen Triebwagen
mit denen der Bauart 1925 zeigt also folgende Fort-
schritte: Das Gewicht fiir 1 m? ist um 40 % zuriickgegan-
gen, die Motorleistung auf 1t Wagengewicht um 113 %
gestiegen. '

Leichte vierachsige Triebwagen der Deutschen Reichsbahn

Selbstverstandlich werden die Grundsitze des Leicht-
baus auch auf groBere Triebwagen angewendet. So hat
z. B. die Deutsche Reichsbahn vor einigen Monaten fiinf
vierachsige Triebwagen mit der gleichen Maschinenaus-
riistung wie die bekannten E. V. A.-Maybach-Triebwagen?)
fritherer Lieferungen in Auftrag gegeben. Die Motor-
leistung konnte durch Verbesserung des Verbrennungs-
raumes und Anwendung von Aluminiumkolben von 150
auf 175 PS gesteigert werden. Wihrend die #lteren
Wagen noch ein Gewicht von 0,9 t/m? aufweisen, werden
die neuen nur noch 0,69 t/m* wiegen. Infolge dieser Ver-
besserungen kann die Geschwindigkeit wesentlich erhsht
werden. Gleichzeitig werden zu diesen Triebwagen pas-
sende vierachsige Anhingewagen gebaut.

Schnelltriebwagen fiir 150 km/h Geschwindigkeit

Auller dem Kraftwagen ist auch das Flugzeug mit
der Eisenbahn in Wettbewerb getreten. Das hat zur
Folge, daBl man den vom Flugzeug her gewohnten Ge-
schwindigkeitsmafBstab auch an die Fahrzeiten der Eisen-
bahn anzulegen beginnt. Dal} es moglich ist, auch auf
der Eisenbahn unter giinstigen Verhiltnissen die bisher
iibliche Hochstgeschwindigkeit von 110 bis 120 km/h noch
weit zu iibertreffen, ist schon 1903 durch die Schnell-
fahrten zwischen Marienfelde und Zossen und kiirzlich
wieder durch den Propellertriebwagen erwiesen.

Die Reichsbahn will nun auf der besonders giinstigen,
kurvenarmen Flachlandstrecke Berlin — Hamburg einen
regelméfligen Schnellverkehr mit einer Fahrge-
Die mitt-
lere Reisegeschwindigkeit wird damit auf
120 km/h steigen, gegeniiber 90 km/h bei den besten jetzi-
gen Schnellziigen. Der hierfiir bestimmte im Bau be-
findliche Schnelltriebwagen der Deutschen Reichsbahn, der
iibrigens mit dem sogen. Schienenzeppelin von Krucken-
berg (s. unten) nicht zu verwechseln ist, wird nur die
zweite Wagenklasse fithren, etwa 100 Sitzplidtze, einen
Erfrischungsraum und einen Gepickraum enthalten.
Die erforderliche Grundfliache lie3 sich nicht mehr in
einem vierachsigen Wagen unterbringen. Hier war viel-
mehr der kurzgekuppelte Doppelwagen mit
groBem Faltenbalg das Gegebene. Eine Trennung oder
Umbildung dieser Einheit kam nicht in Betracht. Es ist
klar, daB bei dieser Geschwindigkeit die duflere Form des
Wagens eine grofe Rolle spielt. Zur Erzielung des klein-
sten Luftwiderstandes hidtte man Kopf und Ende ver-
schieden ausbilden miissen, um sich der idealen Tropfen-
oder Fischform moglichst zu nihern. Dem stand jedoch
die Bedingung entgegen, dal3 der Triebwagen an den End-
stationen nicht gedreht werden sollte. Daher mufBten
beide Wagenenden symmetrisch gestaltet werden, Abb. 7
und 8.

Aus einer iiberschldaglichen Gewichtsermittlung ergab
sich, dal3 sechs Achsen geniigten. Der Doppelwagen er-
hilt also zwei Enddrehgestelle und ein gemeinsames
Jacobs-Drehgestell. Um schidliche Luftwirbel unter dem
Wagen moglichst zu vermeiden, ist eine ringsumlaufende

%) Vergl. M. Breuer, Glasers Ann. Bd. 95 (1924) 8. 224 u. Ebel, Org.
Fortschr. Eisenb.-Wes. Bd. 63 (1926) S. 127.
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Abb. 7 und 8. Dieselelektrischer sechsachsiger Schnell-
triebwagen der Deutschen Reichsbahn fiir 150 km/h
Fahrgeschwindigkeit; Dieseldynamo s. Abb. 9.

Blechschiirze angeordnet. Die kiinstlich beliifteten
Kiihler sind unter den Wagen gelegt, um storende Auf-
bauten zu vermeiden. Da alle einspringenden Winkel
sehr schddlich wirken, sind Fenster und Tiiren moglichst
biindig mit der AuBBenkante und die Signallaternen hinter
der gewdlbten Stirnwand versenkt angeordnet. An Stelle
scheibenformiger Puffer ist ein passend geformter Stof3-
balken getreten, der weit geringeren Luftwiderstand
bietet.

Die fiir den vorliegenden Fall beste Wagenform und
die Grofle der zu erwartenden Luftwiderstinde wurden
durch Modellversuche im Windkanal ermittelt. Die hier-
auf fuBende Berechnung der Antriebleistung zeigte, dafl
zwei Verbrennungsmotoren von rd. 400 PS bei elektrischer
Kraftiibertragung ausreichen wiirden. Es lag daher nahe,
in jedes der beiden Enddrehgestelle eine dhnliche Maschi-
nenanlage, bestehend aus einem 410 PS-Maybach-Motor
mit Stromerzeuger, einzubauen, wie sie bereits die auf
S. 74 beschriebenen Frankfurter Triebwagen erhalten
haben. Abweichend davon werden jedoch die neuen May-
bach-Motoren kompressorlos ausgefiihrt. Abb. 9 zeigt den
Einbau eines Maschinensatzes in das Drehgestell und den
Kopf des Wagens. Die elektrische Kraftiibertragung
arbeitet nach dem System ,,Gebus“®).

Im mittleren Jacobs-Drehgestell haben die beiden
elektrischen Fahrmotoren Platz gefunden. Dieses Dreh-
gestell ist starker belastet als die Adufleren und hat ein
ausreichendes Reibungsgewicht. Die umgekehrte, eben-
falls erwogene Anordnung — beide Motordynamos auf
dem mittleren und die Fahrmotoren in den dufleren Dreh-
gestellen — hatte den groBen durchgehenden Fahrgast-
raum storend unterbrochen. Die Fahrmotoren wiegen
je 2500 kg ‘und stiitzen sich mit Tatzenlagern auf die
Treibachse, die sie mittels einfacher Stirnrider antreiben.
Die unabgefederte Triebachslast ist allerdings ziemlich
hoch, doch sind bereits Lokomotiven unter noch ungiin-
stigeren Verhiltnissen ohne Schwierigkeiten in Betrieb.
Auf villige Abfederung der Fahrmotoren wurde daher
. mit Riicksicht auf Einfachheit und geringere Beschaf-
fungskosten verzichtet.

Eine genauere Beschreibung dieses Triebwagens
wiirde hier zu weit fiihren und muB einem besonderen
Aufsatz vorbehalten bleiben. Am Bau beteiligt sind in
stetiger Zusammenarbeit mit dem Reichsbahn-Zentralamt
fiir Maschinenbau die Firmen Wumag in Gorlitz, Siemens-
Schuckertwerke, Maybach-Motorenbau und Knorr-
Bremse. Der Schnelltriebwagen wird etwa im Frithjahr

. 1932 seine Fahrten beginnen. Es wird dann moglich sein,
die Fahrtdauer zwischen Hamburg und Berlin auf zwei
Stunden 20 Minuten herabzusetzen. (Der schnellste Zug,
FD 23, braucht zur Zeit noch etwa eine Stunde mehr.)

Die Bremsung bei hohen Geschwindigkeiten
Erhebliche Schwierigkeiten bereitete die Bremsfrage
bei Anwendung so hoher Geschwindigkeiten. Das vom
-Quadrat der Geschwindigkeit V abhingige Arbeitsver-
mogen A des Fahrzeugs mufl auf moglichst kleinem
Bremsweg s durch den Bremswiderstand Wp aufgezehrt,
MV
also

5 = A =Wp s werden.
miglich, Ws wihrend des ganzen Bremsvorganges un-
vergndert zu halten, so ergibt sich aus obiger Beziehung,

Nehmen wir an, es sei

%) Q. Judtmann, Verkehrstechnik Bd.9 (1928) S. 473 und Spoor- en
Tramw. Bd. 4 (1931) S. 173.
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Abb. 9. Einbau der Dieseldynamo in die duBeren

Drehgestelle des Schnelliriebwagens der Deut-
schen Reichsbahn (Abb. 7 und 8).

dall s mit dem Quadrat der Geschwindigkeit wichst. Man
erkennt ferner, daf3 sich noch weit ungiinstigere Brems-
wege ergeben miissen, wenn Wp mit steigender Geschwin-
digkeit abnimmt. Diesen Nachteil hat aber die bekannte
Eisenbahnbremse mit guBeisernen Bremsklotzen, die auf
die Stahlradreifen wirken?).

Eine wesentlich giinstigere Charakteristik des Brems-
wertes weisen die im Automobilbau erprobten Brems-
beliage aus asbesthaltigen Kunststoffen (Jurid u. a.) auf.
Sie haben aber nur dann geniigende Lebensdauer, wenn
sie mit nicht zu groBem spezifischen AnpreBdruck auf
»polierte“ Bremsflichen arbeiten. An den Radscheiben
des Schnelltriebwagens wurden daher besondere Brems-
trommeln angeschraubt, auf deren Umfang von aullen die
mit Jurid belegten Bremsbacken wirken.

Um lange und schwere Gestinge zu vermeiden, hat
man die Bremse weitgehend unterteilt und viele kleine
Druckluftbremszylinder angeordnet, die in bekannter
Weise gesteuert werden. Die Motoranker werden jedoch
mit Riicksicht auf die erwiinschte Vereinfachung nicht
besonders abgebremst. Infolge Wegfalls der Gestinge
multe auch der Handbremsantrieb geindert werden. Das
Handrad wirkt jetzt unter Zwischenschaltung einer Feder
auf eine einfache Olpresse. Die Feder hilt den Oldruck
auch bei geringen Undichtigkeiten aufrecht. Kleine
Druckoélzylinder liefern dann die notige Bremskraft.

Die Druckluft-Bremseinrichtung wird von der Firma
Knorr-Bremse, A.-G., die Druckolbremse von Tewes,
Frankfurt a. M., gebaut. Mit ihrer Hilfe wird es mog-
lich sein, den Schnelltriebwagen aus der vollen Fahr-
geschwindigkeit von 150 km/h auf eine Entfernung von
1100 m mit der notigen Sicherheit zum Halten zu bringen.
Die Reibung zwischen Rad und Schiene ist dabei bereits
so weit wie moglich ausgenutzt.

Zu einer weiteren Verminderung des Bremsweges
waren daher zusitzliche Bremskriafte erforderlich, welche
die Reibung zwischen Rad und Schiene nicht in An-
spruch nehmen diirften — es sei denn, dall es geliange,
die Reibungszahl in betriebsicherer Weise zu erhéhen.
Elektromagnetische Schienenbremsen, an die man hier zu-

¢ Vergl. Sonderheft zu Glasers Annalen vom 1. Juli 1927 S. 138.
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niachst denken konnte, wurden wegen der hohen Fahr-
geschwindigkeiten nicht als anwendbar angesehen. Es
war daher bei dem derzeitigen Stande der Entwicklung
nicht moglich, einen kleineren Bremsweg zu erreichen,
der gestattet hatte, die bisher vorgeschriebene Entfer-
nung der Vorsignale vor den Hauptsignalen beizubehalten.

Also mufdten die Vorsignalabstande gemaf3 dem oben
berechneten Bremsweg grofler werden. Man setzt zur
Zeit auf der Strecke Hamburg — Berlin die Vorsignale
gleich 1200 m vor die Hauptsignale, um noch etwas Spiel-
raum fiir weitere Geschwindigkeitserhhungen zu erhal-
ten. Die groBere Entfernung der Vorsignale erschwert
natiirlich den Signalantrieb, ist auch fiir langsamer
fahrende Ziige ungiinstig.

Schon hieraus ist ersichtlich, daB3 die Erhchung der
Fahrgeschwindigkeit iiber das jetzt fiir Schnellziige
tibliche Maf} hinaus u. U. recht einschneidende Anderun-
gen an den.festen Bahnanlagen voraussetzt. Dies wird
noch deutlicher, wenn man beachtet, daB laut BBO § 66
Kriimmungen von 1200m Halbmesser hochstens mit
V =120 km/h befahren werden diirfen und daB die Uber-
hohung der Gleise bisher hochstens fiir diese Verhilt-
nisse berechnet und festgelegt ist. Will man also lingere
Strecken ungestort mit Geschwindigkeiten von 150 km/h
und mehr durchfahren, so miissen entweder die Uber-
hohungen oder die Kriimmungshalbmesser oder beides ge-
andert werden, was natiirlich hohe Kosten verursacht.
Es diirfte sehr wenige Strecken geben, die unverindert
fiir die hohen Geschwindigkeiten geeignet sind.

DaBl die Einfiigung solcher duBerst schneller Fahr-
ten in einen Fahrplan, der im iibrigen gewdshnliche
Schnell-, Personen- und Giiterziige enthilt, auch nicht
einfach ist, sei hier nur beildufig erwahnt!?).

Der Propellertriebwagen

In verstarktem MafBe gilt dies alles, wenn man noch
hohere Fahrgeschwindigkeiten wahlt, wie z. B. Krucken-
berg mit seinem Propellertriebwagen'). Die Versuchs-
fahrten, bei denen eine Hochstgeschwindigkeit von
230 km/h erreicht worden ist, sind nur durch besondre
MaBnahmen betrieblicher Art ermoglicht worden (Aus-
schalten von Blockstellen, zeitweilige Sperrung der
Strecke fiir den iibrigen Zugverkehr, verschirfte Be-
wachung der Uberwege). Diese Schwierigkeiten sind nur
dann restlos zu iiberwinden, wenn man den Schnellver-
kehr auf besondre neue Bahnlinien verweist, deren Bau
jedoch — wenigstens zur Zeit — an der Kostenfrage
scheitern diirfte.

Trotzdem ist es von hohem Interesse, die technischen
Mittel, die zur Erzielung der hohen Fahrgeschwindigkeit
angewendet worden sind, zu betrachten. Es sind dies
hauptsichlich: 1. eine moglichst giinstige Form des Fahr-
zeugs, 2. moglichst geringes Gewicht, 3. ein fiir die hohen
Geschwindigkeiten besonders geeigneter Antrieb.

Der genannte Propellertriebwagen hat nur einen
Fiithrerstand und ist mit gewolbtem Kopf und schlank
auslaufendem Schwanzende gebaut worden, kann aber in-
folgedessen nur in einer Fahrtrichtung seine Héochstge-
schwindigkeit entwickeln. Zur Fahrt in umgekehrter
Richtung mulite der Vorwiarts-Propeller gegen einen ent-
gegengesetzt wirkenden ausgetauscht werden, wahrend zu
langsamen Rangierbewegungen ein elektrischer Hilfs-
antrieb verwendet wurde, der auf eine der Wagenachsen
wirkte (V <30km/h). Auf die Forderung gleich guter
Fahreigenschaften in beiden Fahrtrichtungen hat man
fiirs erste verzichtet, offenbar um die Aufgabe nicht
noch mehr zu erschweren.

Zur Verminderung des Gewichts wurde das Kasten-
gerippe aus Rohren, die Bekleidung fiir raumlich ge-
wolbte Fldachen aus Leichtmetallblech, im iibrigen aus ge-
trainktem Gewebe gebildet und vor allem elektrische
Kraftiibertragung vermieden. Der Fahrgastraum bietet
24 Sitzpldtze. Die Nutzgrundfldache betrigt etwa 41,6 m?,
das Gesamtgewicht des unbesetzten Triebwagens rd.

19 Vergl. Flachs, Verwendung von Schnelltriebwagen, Verkehrs-
techn. Woche Bd. 25 (1931) 8. 644.

1) Niheres vergl. F. Kruckenberg u. C. Stedefeld, Der GVT-Pro-
pellertriebwagen, Verkehrstechn. Woche Bd. 24 (1930) S. 679.

19,5t. Also entfallen auf 1m? Nutzgrundfliche 0,45 t
Konstruktionsgewicht.

Der Propellerantrieb ist beziiglich Einfachheit kaum
zu ibertreffen, da die Propellerwelle unmittelbar vom
Verbrennungsmotor angetrieben wird. Da die Beanspru-
chungen nicht sto3weise auftreten, entfallen viele Fehler-
quellen. Der Propeller arbeitet jedoch beim Anfahren
mit groBen Verlusten und diirfte auch fiir Fahrgeschwin-
digkeiten zwischen 100 und 150 km/h noch nicht wirt-
schaftlich sein, wohl aber bei noch hoheren Geschwindig-
keiten. Endgiiltiges 148t sich dariiber erst sagen, wenn
Vergleichsfahrten mit andern Schnelltriebwagen moglich
sind. Sehr erwiinscht wire es, wenn der Propeller wie
den Antrieb so auch das Bremsen unabhingig vom Rei-
bungsgewicht machte. Wir sahen ja bereits, da3 noch
eine von den Riddern unabhingige Bremskraft erforder-
lich wiare, um den Bremsweg zu verkleinern. Ein um-
steuerbarer Propeller konnte diese zusitzliche Bremskraft
liefern. Dal} hier aber erhebliche technische Schwierig-
keiten zu iiberwinden sind, ist nicht zu verkennen.

Dem Eisenbahnfachmann wird es besonders aufge-
fallen sein, dafl der Kruckenbergsche Propellerwagen
nur zwei Achsen mit aullergewohnlich grolem Achs-
abstand (19,6 m) aufweist. Der Verzicht auf Drehgestelle
wird begriindet mit der Gewichtersparnis, dann aber auch
mit der Erzielung geniigend groBen Achsdruckes zur
sicheren Fiihrung des Fahrzeuges im Gleis. Eine solche
ist jedoch auch bei einem Achsdruck von etwa 5t, der
sich bei Anwendung von zwei Drehgestellen ergeben
hatte, ausreichend. (Vergl. die Michelin-Triebwagen.)
Die Anwendung nur zweier Wagenachsen bringt folgende
Nachteile mit sich: Wenn der Triebwagen durch Kurven
von kleinem Halbmesser fahren mufl — und das ist schon
wegen der Weichen unvermeidlich —, so ist eine ent-
sprechende Einstellung der beiden Achsen erforderlich.
Sie wird aber nicht wie bei Drehgestellwagen selbsttitig,
sondern vom Fiihrer mittels einer Verstellvorrichtung
kiinstlich herbeigefiihrt. Diese Vorrichtung ist zwar sehr
sinnreich entworfen, mul3 aber aus betrieblichen Griinden
als bedenklich bezeichnet werden. Bei schneller Fahrt
darf sie natiirlich iiberhaupt nicht angewendet werden,
aber schon bei 45 km/h — das ist die Geschwindigkeit,
mit der man Weichen befahren darf — gehort sehr grofle
Aufmerksamkeit und Ubung dazu, um die Verstellvor-
richtung zur richtigen Zeit und im richtigen AusmafBe
zu betdtigen.

Die zweiachsige Bauart kann daher fiir den vorliegen-
den Zweck nicht empfohlen werden. Im iibrigen muf3 man
die weitere Entwicklung der Propellertriebwagen ab-

‘warten??).

Sehr bemerkenswert sind schliellich die vor kurzem
bekannt gewordenen

Triebwagen auf Luftreifen

(Schienenautos) von Michelin'®), dem es zum erstenmal
gelungen ist, den Luftreifen auch fiir Eisenbahnfahr-
zeuge mit gentigender Betriebsicherheit anzuwenden. Die
eiserne Radfelge, Abb. 10, hat einen Spurkranz, der ge-
niigend iiber dem Luftreifen her-
vorragt, um die Fiithrung im
Gleis zu sichern. Der Luftreifen
wird auf der andern Seite durch
einen abnehmbaren Ring gehal-
ten. Ein im Hohlraum des Luft-
reifens liegender Fiillkorper be-
grenzt die Eindriicktiefe auf
etwa 10 mm. Der schmalen Lauf-

12) Nach neueren Zeitungsnachrich-
ten hat Kruckenberg fiir einen Neubau
Drehgestelle vorgesehen und den Pro-
pellerantrieb anscheinend aufgegeben.

. 13) Eine genauere Beschreibung
findet sich in Génie cit. Bd. 99 (1931)
S.112; vergl. a. Z. Bd. 74 (1931) S. 1086.

Ahbb. 10

Rad mit Luftreifen und
eisernem Spurkranz

fiir den Schienenautobus,
Bauart Michelin,

RTz0z10
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fliche wegen ist die Tragfahigkeit des Luftreifens auf £ S
rd. 700 kg begrenzt. Daraus folgt die zwingende Not- ! N N N N N
wendigkeit leichtester Konstruktion. Diese wird aber : )
auch durch die vollstindige Abfederung, die der Luft- S 5=¢ = T =
reifen erméoglicht, sehr begiinstigt. ; ‘.’K =X | 8 22 1
AuBler dem gerduschlosen Lauf ergibt der Gummi- L I it TS0 TS0 g
reifen eine weit groBere Reibung als eiserne Reifen; man L B, ™ . .. JRaio

kann also die Triebkraft am Radumfang wesentlich er-
hohen und vor allem den Bremsweg auf ein Drittel des
bei eisernen Reifen erzielbaren verkleinern. Auch bei
Regenwetter soll die Radreibung nur wenig geringer sein,
weil das erste Rad das Wasser von der Schiene so gut
verdrangt, dafl die folgenden Réder eine fast trockene
Bahn finden.

Schnelle Anfahrt und kriftige Bremswirkung sind,
wie erwahnt, besonders wichtig fiir den Nebenbahn-
betrieb. Wenn es z. B. gelingt, ein Fahrzeug auf 100 m
aus voller Fahrt abzubremsen, so ist die Sicherung der
tiberwege durch Schranken kaum noch nétig, ebensowenig
wie bei der Kreuzung zweier Straflen. Bei der kleinen
in Bewegung befindlichen Masse eines Schienenautos
kann vielleicht eine noch
wichtigere Vereinfachung im
Nebenbahnbetrieb erzielt wer-
den, indem man auf Signale
und Streckenblockung ver-
zichtet und einfach auf Sicht-
abstand fahrt. Vorbedingung
hierfiir ist natiirlich, daf3 die
betreffende Strecke, wenig-
stens fiir eine bestimmte Zeit,
nicht von anderen Ziigen be-
fahren wird. Den meist schwa-
chen Giiterverkehr konnte

man z. B.,, soweit er nicht 27
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s

auch mit Triebwagen bedient T -
wird, auf die Nachtzeit ver- ‘1. Mé {;
weisen. g-’—;':;

Wie weit sich diese erfreu-
lichen Aussichten verwirk-
lichen lassen, bleibt abzuwar-

|

ten. Fiir den wirtschaftlichen RZ7202.211)
Erfolg wird u. a. die Lebens-
dauer der Luftreifen wichtig Abb. 11. Laufrad mit

federnder Gummieinlage

zwischen Spurkranz und

Nabe zu dem Schienen-
omnibus,

Bauart Henschel & Sohn.

sein. . Nachteilig ist die ge-
ringe Belastungsfihigkeit der
Luftreifen. Selbst bei der
iiberaus leichten Bauweise,
die Michelin anwendet, sind
zur Beforderung von nur
24 Fahrgisten schon 5 Achsen nétig. Die Mitnahme
von Anhingewagen wird von Michelin abgelehnt mit dem
Hinweis, daBl man ja bei stirkerem Verkehrsandrang nur
die Reihenfolge der Schienenautos zu verdichten
brauche®).

Der Erfolg dieser Michelin-Wagen wird aufler von -

der Lebensdauer der Luftreifen von der Steigerung ihrer
Belastungsfihigkeit abhingen.

Der Schienenomnibus von Henschel & Sohn

Auch Henschel hat sich bemiiht, das unabgefederte
Gewicht der Achsen zu verkleinern, legt jedoch die Fede-
rung in die Radscheiben. Ein mit solchen Gummischeiben-
ridern, Abb. 11, ausgeriisteter Schienenomnibus, dessen
Maschineneinrichtung (aus Fabrikationsgriinden) fast
vollstindig mit der groBer StraBenomnibusse iiberein-
stimmt, hat auf der Automobilausstellung 1930 viel Be-
achtung gefunden®®). Dieses erste Fahrzeug hat nur
einen Fihrerstand, muf3 daher auf Wendestationen ge-

" dreht werden. Es ist seit einigen Monaten auf der Privat-
bahnstrecke Grifte — Gudensberg im Betrieb. In etwas
abgeinderter Form sind weitere derartige Schienen-
omnibusse fiir die Deutsche Reichsbahn im Bau. Sie er-
halten zwei Fiihrerstinde und Mitteleinstieg. Thr Gewicht
wird etwa dem der auf S. 75/76 beschriebenen zweiachsi-
gen Triebwagen entsprechen.

YY) Vergl. hierzu_das auf S.76 Gesagte.

B) Verg}. Org. Fortschr. Eisenb.-Wes. Bd. 86 (1931)° 8. 181; VDI-
Nachr. 1931 Nr. 8.
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Abb. 12. Giitertriebwagen der Deutschen Reichs-
bahn mit einem 150 PS-Maybach-Motor.

Giitertriebwagen '

Auch die Stiickgutbeférderung ist in den letzten
Jahren ganz erheblich beschleunigt worden. An vielen
Stellen konnten Nahgiiterziige, die infolge ihrer vielen
Rangierbewegungen zu langsam vorwirts kommen, mit
grolem Erfolg durch die leichten Giiterziige (Leig) er-
setzt werden'®). Diese werden von einer Personenzug-
lokomotive befordert und bestehen entweder aus einem
zweiachsigen Packwagen und einem groBen gedeckten
Giiterwagen oder aus zwei Wagen letzterer Art, verbun-
den durch Faltenbilge und tbergangsbriicke, so daB ein
gemeinsamer groBer Laderaum mit je zwei Seitentiiren
entsteht.

Zur Losung dieser Aufgabe hat die Deutsche Reichs-
bahn drei Giitertriebwagen beschafft. Diese ersten, von
der Waggonfabrik Wismar gebauten vierachsigen Giiter-
triebwagen fahren mit 65km/h Hochstgeschwindigkeit,
Abb. 12. Sie haben zwei Drehgestelle, von denen eines
die bekannte Maschineneinrichtung von Maybach (150 PS-
Motor mit mechanischem Getriebe, Blindwelle und
Kuppelstangen) enthilt. Der Packraum hat 38 m? Nutz-
fliche. Mehr Nutzraum konnte in einem vierachsigen
Wagen nicht gut untergebracht werden. (Ein Doppel-
wagen ware fiir den ersten Versuch zu teuer ausgefallen.)
Das Ladegewicht betragt 15000 kg. Der Giitertriebwagen
hat vor dem Leichtgiiterzug den betrieblichen Vorteil,
dafl er ohne Umsetzen gleich gut vor- und riickwirts
fahren und auch auf kurzen Stumpfgleisen leicht lade-
recht gestellt werden kann. Wirtschaftlicher als die aus
vorhandenen Wagen und iiberziahligen Lokomotiven ge-
bildeten ,,Leig“ werden diese Giitertriecbwagen jedoch vor-
liufig kaum arbeiten konnen. Bemerkenswert ist schon,
daB ihre Betriebskosten tatsidchlich nicht hoher sind.

Erhebliche Ersparnisse gegeniiber dem Lokomotiv-
betrieb sind hier erst danmm zu erzielen, wenn es gelingt,
die Giitertriebwagen billiger zu beschaffen, was bei gro-
Berer Stiickzahl moglich ist, und wenn keine iiber-
schiissigen Lokomotiven mehr zur Verfiigung stehen.
Bei einer Neubeschaffung wire nach einer Vergroflerung
des Laderaumes und einer Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeit auf etwa 80 km/h zu streben.

*

Die beschriebenen neuen Bauarten werden in diesem
Jahr eingehend erprobt werden. Fiir den Bau weiterer
Triebwagen ist es besonders erfreulich, daB - jetzt eine
groBere Auswahl von raschlaufenden Dieselmotoren zur
Verfiigung steht'?).

Da verschiedene dieser Motorbauarten erst kiirzlich
zur Verwendung reif geworden sind, konnten sie in den
oben beschriebenen Triebwagen, deren Konstruktions- und
Baubeginn schon ein Jahr und linger zuriickliegt, noch
nicht beriicksichtigt werden. Besonders aussichtsreich
und fiir den Eisenbahnbetrieb wichtig sind die Bestrebun-
gen, die Uberlastungsfihigkeit der Motoren z.B. durch
Anwendung des Aufladeverfahrens zu steigern mit dem
Ziel, die vielteiligen Getriebe oder die schwere und teure
elektrische Ubertragung entbehrlich zu machen oder doch
erheblich zu vereinfachen.

Sehr zu begriiBen wire es, wenn moglichst bald die
den Betrieb auf Nebenbahnen stark beengenden Bestim-
mungen der Bau- und Betriebsordnung den neuen Er-
fordernissen und den besonderen Eigenschaften der
leichten Triebwagen angepaf3t wiirden. [B 7202]
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