Dreiteiliger Einheits -Wechselstromtriebzug fir 120 km/h
I. Wagenbaulicher Teil

Von Otto Taschinger, Minchen

Die im Jahre 1935 in grofer Zahl von der Deutschen

Reichsbahn beschafiten Einheits-Wechselstrom-Doppel-
triebwagen fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 120km/h
(vergl. ,Elektr. Bahnen 1935 Seite 190 u. ft.} sind
Personenzugsfahrzeuge, die meist dem Berufsverkehr
dienen. Fiir einen solchen Zweck geniigt eine verhéltnis-
mifig geringe Zahl von Abteilen zweiter Klasse; fiir die
dritte Klasse entsprechen Grofiriume mit einer durch
die Mittelginge sich ergebenden Sitzplatzanordnung
2 + 3. Da besonders im Vorortverkehr die Fahrgiste
nur wihrend einer verhiltnismiBig kurzen Zeit sich in
diesen Fahrzeugen aufhalten, missen sie sich bel starkem
Andrang damit abfinden, dal} auf einer durch den Mittel-
gang getrennten Sitzbankreihe 2 — 3 =3 Personen
Platz nehmen. Fiir solche Fahrzeuge ist zur Erzielung
von kurzen Bahnhofsaufenthalten, die im Vorort-
verkehr in geringen Entfernungen folgen, eine grole
Anzahl gerdumiger Einstiege erforderlich. Bei dem
meist stark wechselnden Verkehrsaufkommen der Per-
sonenziige entspricht der Wechselstrom-Doppeltrieb-
wagen mit 18 Plitzen zweiter Klasse und 154 Pliatzen
dritter Klasse als kleinste Einheit am besten dem Ver-
kehrshediirfnis. Bei stirkerem Verkehr, inshesonderc
aber fiir den Berufsverkehr, kann eine fast beliebige
Anpassung an die Verkehrsschwankungen erzielt werden
durch die Beigabe von einem oder zwei Steuerwagen;
auch mehrere zu ciner aus Wechselstrom-Doppeltrieb-
wagen, einem oder zwel Steucrwagen gebildeten Einheit,
kénnen miteinander zusammengekuppelt laufen.

Fiir den mit rasch fahrenden Eilziigen zu bedienenden
Fernverkehr kénnen aber die dem Berufsverkehr die-
nenden Fahrzeuge nach der Bauart der Wechselstrom-
Doppeltriebwagen nicht in Irage kommen. Solche
Fahrzeuge miissen fiir dic Fahrgiste méglichst dhnliche
Bequemlichkeiten bieten wie D-Zugwagen. Insbeson-

dere soll aus Verkehrswerbungsgriinden den Fahrgisten
dritter Klasse mit Riicksicht aul die meist lingere
Reisedauer eine Sitzbankanordnung 2 - 3 nicht zu-
gemutet werden. Da die aus Triebwagen gebildeten
Eilziige vielfach auch bei Nacht laufen, soll auch den
Fahrgisten dritter Klasse bei geringer Besetzung der
Ziige die Moglichkeit geboten werden, sich umzulegen.
Hieraus ergibt sich fiir Eiltriebwagen die Notwendigkeit
der Anordnung von Seitengingen und daher eine An-
ordnung mit vier Sitzplitzen. Hierdurch wird allerdings
die wirtschaftliche Platzausniitzung dieser Fahrzeuge
ungiinstig beeinfluBt. Da aber Eilzlige wihrend ihrer
Tahrt nicht so oft anhalten wie die Personenziige
kann die Zahl der Einstiege und dic Grofle der Einstieg:
riume beschrinkt werden, ohne dal} cine wesentliche
TFahrzeitverlingerung zu befirchten ist. Im Fern-
verkehr entspricht ein dreiteiliger Triebwagen im all-
gemeinen dem durchschnittlichen Mindestverkehrs-
aufkommen. Ein dreiteiliger Triebwagen hat ferner der
Vorteil, daB nur zwei Fihrerstinde erforderlich sind
wihrend der Doppeltriebwagen mit einem Steuerwage:
drei Fithrerstinde bendtigt. Durch die geringe Zahl de:
Einsticge und Fithrerstinde dreiteiliger Eiltriebwagen-
ziige ist meist die wirtschaftliche Platzausniitzung nich:
wesentlich ungiinstiger als die der Doppeltriebwagen-
ziige.

Dem Bau von dreiteiligen Wechselstromtriebwage:
lag der Gedanke zugrunde, den Verkehr der kleinerer
Stadte zu verbessern. Wihrend niamlich die groferer
Verkehrsknotenpunkte schon heute durch die in de:
D-Ziigen laufenden Kurswagen sehr gute Verbindun:
besitzen, verlangt das Verkehrsbediirfnis der kleinere:
Stiadte oft haufige und rasche Fahrgelegenheiten, dic
mit Eiltriebwagen bequem zu bewaltigen sind. Das Be-
diirfnis nach einem solchen Eiltriebwagenverkehr lac
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Bild 1. Ansicht des dreiteiligen Wechselstromtriebzuges.

z. B. zwischen Miinchen und Niirnberg vor. Auf dicser
Strecke wurde daher cine Anzahl von Triebwagen-Eil-
ziigen neu cingelegt. Dieser Verkehr, mit dem einige
Verkehrsliicken ausgefiillt wurden und zahlreiche klei-
nere Orte bedient werden, hat sich bereits gut ein-
gefithrt. Diese Eiltricbwagenziige sind stets gut besetzt
und bringen der Reichsbahn zweifcllos einen echten
Verkehrszuwachs.

Die Deutsche Reichsbahn hat im Jahre 1935 dreizehn
dreiteilige Wechselstromtriebwagen fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/h in Auftrag gegeben
(vergl. Bild 1). Ein dreiteiliger Triebwagenzug besteht
aus drei miteinander kurz gekuppelten und durch
Faltenbdlge miteinander verbundenen vierachsigen
Wagen, von denen ein jeder ein Triebdrehgestell mit je
zwel I'ahrmotoren und ein Laufdrehgestell hat. Der
Triebwagenzug ist so gebaut, daf} er ohne Mittelwagen
oder mit mehreren Mittelwagen laufen kann. Sind
stirkere Zugeinheiten erforderlich, so kénnen bis zu
drei dreiteilige Zugeinheiten zusammen gefahren werden.
An die dreiteiligen Wagenziige kénnen jedoch keine
Steuerwagen gekuppelt werden. Bild 2 zeigt den Grund-
ri  des dreiteiligen Wechselstromtricbwagens. Die
Fihrerriume haben eine Linge von 1475 mm, die mit
Ricksicht auf die Unterbringung der Apparate er-
forderlich ist, und nehmen die ganze Wagenbreite ein.
Auf diese Weise ist fiir das Triecbwagenpersonal ein
fir ihren verantwortungsvollen Dienst ausreichender
Raum geschaffen worden. Die FuBbéden sind mit
Gummi belegt. Im Triebwagen ,,a*“istunmittelbarhinter
dem Fiihrerraum ein 3175 mm langes Gepickabteil an-
geordnet, an das sich ein 2175 mm langes Postabteil
anschlieit. Post- und Gepickraum sind benachbart,
damit bei fehlender Postbeférderung das Postabteil zur
Gepéckbelérderung mit herangezogen werden kanm.
Durch einen Einstiegraum getrennt, folgt das Abteil fiir
Reisende mit Traglasten mit sechzehn Sitzplitzen. Die
Lage des Traglastenabteils gestattet, es im Bedarfsfalle
wahlweise als Post- oder Gepiickabteil zu benutzen, An
den Raum [ir Reisende mit Traglasten schliefit sich ein
Fahrgastraum dritter Klasse mit 32 Sitzplitzen fiir
Raucher an. Im Mittelwagen ,,¢* sind ein Fahrgastraum
dritter Klasse mit 56 Sitzplitzen fiir Nichtraucher und
anschliefiend drei geschlossene Abteile zweiter Klasse
fir Nichtraucher mit insgesamt 18 Sitzplitzen vor-
geschen. Im Endwagen ,,b™ sind ebenfalls drei geschlos-
sene Abteile zweiter Klasse, jedoch fiir Raucher, ein-
gebaut, an die sich ein Raum dritter Klasse mit 24 Sitz-
plitzen ebenfalls fiir Raucher anschliefit. Durch einen
Einstiegraum getrennt, ist der sich am anderen Ende

an den I'iihrerraum anschliefende Raum dritter Klasse
fiir Nichtraucher mit 24 Sitzplitzen angeordnet. Die
gesamte Sitzplatzzahl des dreiteiligen Wechselstrom-
triebwagens betrdgt 36 Sitzplitze zweiter Klasse, 136
Sitzplitze dritter Klasse und 16 Sitzplitze im Trag-
lastenraum, zusammen 188 Sitzplitze. Da erfahrungs-
gemél die Pendeltiiren der Seitenginge den Rauch nicht
zuriickhalten, sind im Triebwagen ,a" nur Raucher-, im
Mittelwagen ¢ nur Nichtraucherriume vorgesehen,
wihrend im Endwagen ,,b'* die benachbarten, durch eine
Pendeltiire im Seitengang voneinander getrennten, Ab-
teile zweiter und dritter Klasse fiir Raucher vorgesehen
sind; der gegeniiberliegende Nichtraucherraum dritter
Klasse ist durch einen mit Schiebetiiren abgeschlossenen
Einstiegraum getrennt.

Sdmtliche Abteile zweiter Klasse liegen iiber den
Laufdrehgestellen, so dal Gerdusche der Fahrmotoren
nicht bemerkbar sind und Bodenklappen in diesen Ab-
teilen vermieden werden konnten. Mit Riicksicht auf
die betrichtliche Wagenbreite von 2904 mm konnten die
Seitenginge 708 mm in der dritten und 714 mm in der
zweiten Klasse bemessen werden. Um die zuldssige
Breite der Wagen zwischen den Drehzapfen voll aus-
zuniitzen, wurden die Wagenkisten iber den Uber-
hdngen etwas eingezogen,

Jeder Wagen hat zwei gerdumige Einstiegriume, in
denWagen,,a' und, ,b*‘mit je einem an den Einstiegraum
anschliefenden Abort. Im Wagen ,,c* ist nurin einem
Linstiegraum ein Abort vorgesehen, da in dem fiber dem
Triebdrehgestell liegenden Einsticgraum ein Schrank
fir die elektrischen Apparate und den Liiftungskanal
fiir die Fahrmotoren erforderlich war,

Damit die Fahrgiste rasch und bequem ein- und aus-
steigen konnen, wurden drei niedrige, innenliegende
Trittstufen angeordnet, wobei die obere Stufe elektrisch
beleuchtet ist. Die Ausbildung der innenliegenden
Einstiegstufen macht es erforderlich, die Einstiege
aulerhalb der Drehgestellbereiche anzuordnen. Die
Aunllenwandschiehetiiren aus Leichtmetall entsprechen
im wesentlichen denen der zweiteiligen Einheits-Wechsel-
stromtriebwagen; die Schiebetiirtaschen wurden nicht
zu knapp gemessen, da sonst erfahrungsgemifl die
Tiiren leicht anstreifen. Um Verletzungen der Fahrgiste
auszuschlieBen, sind die vorderen Tiirkanten mit cinem
Profilgummi versehen. Handstangen aus Kunstharz an
den Linstiegen erleichtern das Ein- und Aussteigen,

Der gréBte Teil der hisherigen Wechselstromtrieb-
und -steuerwagen besitzt an den Stirnwinden Tiiren und
Ubergangsbriicken. Die Stirnwandtiren der Fiihrer-
riume haben stets zu Klagen des Triebwagenpersonals
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Bild 2. Grundrif des dreiteiliven Wechselstromtriebzuges.

berechtigten Anlal} gegeben, da sic auf die Dauer nicht
dicht zu halten sind. Beobachtungen des Betriebes
haben anBerdem ergeben, daB dic Ubergangseinrich-
tungen an den Fithrerstinden, besonders bei Ziigen mit
hoher Fahrgeschwindigkeit, nur selten benutzt werden,
zumal diese mit einem Bartschlof gesichert werden
miissen. Aus diesen Griinden hat man bei den drei-
teiligen Wechselstromtriebwagen auf Ubergangstiiren
und -briicken verzichtet. Durch den Entfall der Uber-
gangseinrichtungen erhalten die Wagen an den Stirn-
seiten auch ein besseres Aussehen. Auch aul die Seiten-
tiiren der Fiihrerrdume wurde verzichtet, was sich im
Zusammenhang mit dem Entfall der Stirnwandtiren
auf die Rammsicherheit giinstig auswirken diirfte und
zugluftsichere Fiihrerstinde ermdglicht. Die beiden
Soo mm breiten Fenster in den Stirnwanden der Fiihrer-
stinde besiehen aus 8 mm starken Sekuritglasscheiben;
sie sind so angeordnet, dall sowohl der Triebwagen-
fithrer als auch der Begleiter durch keine Fenstersiule
im Ausblick behindert sind. Die beiden Signallaternen
sind biindig in die duferen Stirnwinde eingelassen; sic
besitzen je eine weille und eine rote Lampe. Auf feste
Oberwagenlaternen wurde verzichtet und nur Stiitzen
fiir einsteckbare Signalscheiben vorgesehen.

Bei einer Pufferstandshéhe von 1060 mm betrdgt die
FuBbodenoberkante 1245 mm iiber Schienenoberkante.
In den FuBboden ist eine schalldimpfende Zwischenlage
aus Expansitkorkschrot von 12 mm Stirke eingebaut.
Die untere Abdeckung des Fullbodens bildet eine 4 mm
starke Sperrholzplatte.

Fiir die Innenausstattung der Triebwagen galt als
Richtlinie, den Fahrgastriumen, den Seitengdngen und
allen Nebenrdumen durch geschmackvolle Formgebung
und ruhige Farbwirkung und durch die Wahl geeigneter
Baustoffe bei aller Wahrung wirtschaftlicher Her-

stellung ein Hichstmall an Behaglichkeit und Gediegen-
heit zu bieten. Dabei wurde nicht auler acht gelassen,
dafl dic Innenausstattung im Eisenbahnbetrieb mdg-
lichst widerstandsfihig sein muB, ferner dall mit Riick-
sicht auf eine billige Unterhaltung die der Beschidigung
unterliegenden Teile austauschbaufihig hergestellt
werden muBten und dal} die Reinigung der Innenrdume
mit méglichst einfachen Mitteln und in kurzen Betriebs-
pausen mdglich sein mufl. Endlich wurden so weit wie
méglich heimische Baustoffe verwendet, so dafl die
Triebwagenziige in ihrer Ausstattung und nach ihrer
Architektur eine echte deutsche Werkmannsarbeit dar-
stellen. Da auf allen waagerechten Flichen und ins-
besondere in den Ecken sich Staub ablagert, wurden
solche Flichen und Ecken peinlichst vermieden. Dies
fithrte dazu, die bisher im Wagenbau iiblichen Leisten,
die zur Abdeckung der Stéfie der Sperrholzplatten fir
erforderlich gehalten wurden, zu vermeiden, um voll-
kommen glatte Wandflichen zu erhalten., In die Trieb-
wagen wurden nur deutsche Edelhélzer fiir die Wand-
verkleidung eingebaut. Alle polierten Sperrholzver-
kleidungen wurden matt gebiirstet, damit das Holz in
seiner matiirlichen Maserung voll zur Geltung kommt
und zu einer ruhigen Raumwirkung beitragen kann.

Die Abteile zweiter Klasse wurden als geschlossene
Riume ausgefiihrt, die {iir den Fernverkehr in Deutsch-
land von den Lahrgisten hevorzugt werden (vergl
Bild 3). Die Wiande wurden bis zur Fullbodenoberkante
mit mattpoliertem, geddmpftem Birnbaumfurnier ver-
kleidet. Die Decke besteht aus polierten Ahorn-Sperr-
holzplatten, die des bequemen Ein- und Ausbaues
wegen zweiteilig ausgeltihrt sind und deren StoBfuge
mit einer 25 mm breiten und 4 mm starken StoBleiste ab-
gedeckt ist. Auf dem aus grauem Linoleum bestehenden
Fullbodenbelag ist ein grauer Veloursteppich gelegt. Die
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BRild 3.

Abteil 2. Klasse,

1400 mm breiten Auflenfenster kénnen iiber den Ketten-
fensterheber mit doppeltem Scheren- und Federgewichts-
ausgleich (Bauart Brose) mittels einer Leichtmetall-
kurbel bei ungefihr fiinf Umdrehungen ohne besonderen
Kraftaufwand herabgelassen und geschlossen werden.
Die AuBienwandfenster werden mit Rollvorhingen aus
graugrinem Stoff verdunkelt. Zur Belebung der Ab-
teile zweiter Klasse sind sowohl an den 4ufleren Wand-
fenstern als auch an den Seitengangfenstern auf die
Farben der Abteile abgestimmte, bunte Schiebevor-
hiinge angeordnet. Die Abteile werden durch Doppel-
schichbetiiren abgeschlossen. Diese Doppelschiebetiiren
haben einen sehr schmal gehaltenen, trotzdem sehr
widerstandsfihigen Tarrahmen, der die Aussicht aus
dem Abteil wenig stért. Sie sind auf Perkeo-Tiirlauf-
schienen aufgehdngt, die iiber einer Zugstangenkupp-
lung ein gleichzeitiges Offnen und Schliefen der beiden
Turhilften erméglicht, I geschlossenen Zustand wird
die Doppeltiir durch eine besondere Vorrichtung fest-
gestellt und dadurch ein selbsttitiges Offnen der Tiir
verhindert. Die IHandgriffe bestechen aus elfenbein-
farbigen Kunstharzstangen, die in Leichtmetallfas-
sungen an die Turplosten angeschraubt sind. Da die
Abteile zweiter Klasse trotz ihrer Linge von 2000 mm
cinen verhdltnismiflig beengten Raum darstellen,
wurden bei den dreiteiligen Wechselstromtriebwagen in
die Zwischenwénde unterhalb der Schirmablagen iiber
die ganze Abteilbreite Spiegelglasscheiben ecingesetzt.
Auf diese Weise kann der Fahrgast durch drei Abteile
blicken und erhilt damit den LEindruck eines Grof-
raumes, wobei er durch die 6 mm starken Sekuritglas-
scheiben vom Nachbarabteil ungestért getrennt ist.
In die AbschluBwiinde je zweier Endabteile sind Intar-
sien eingelegt, die Stddtebilder darstellen und die durch
Verwendung aufeinander abgestimmter Einlegehélzer
nicht nur stimmungsvoll das an sich wenig geflammte
deutsche Birnbaumholz beleben, sondern auch eine
vornehme Werbung fir die dargestellten Stidte er-
geben. Die Tensterbriistungshéhe betriigt mit Riick-
sicht auf die Unterbringung der Fensterkurbeln und
Fenstertischchen goo mm {iber Fullboden. Unter der
Fensterbriistung sind biindig mit der Fensterwand zwei
Klapptischchen eingelassen, deren Tischoberfliiche sich
an die Fensterwand anlegt, so daf} sie im eingelassenen
Zustand nicht beschmutzt werden kénnen. Die Tisch-
chen werden in Rohren gefiithrt und kénnen im Sitzen
aus den FMithrungen herausgezogen werden. Sie werden
durch Kugelverschliisse festgestellt. In die Seitenwand
zind unterhalb der Fensterbriistung in jedem Abteil
zwel schmale Schriinke eingebaut, in welchen sich je
ein herausschiebbares Fach befindet, auf welches eben-
falls je ein Klapptischchen von gleicher Bauart wie dic
an den Auflenwinden sitzenden Tischchen aufmontiert

ist. Fiir sechs Fahrgiste eines Abteils zweiter Klasse
stehen daher vier Tischchen zur Verliigung. Samtliche
Klapptischchen sind mit grauem Linoleum bedeckt.
Die 5itze und Riicklehnen sind sehr weich und tief ge-
polstert; sie sind mit einem zur polierten Wand ab-
gestimmten grauen Pliisch bezogen und haben zwischen
einem Sitz, weichgepolstert, je eine Kopfbacke und her-

_ausklappbare Armstiitze, Die Abteile erhielten Quer-

gepicknetze mit Schirmablagen. Die Rahmen dieser
Gepicknetze bestehen aus Hydronalium von recht-
eckigem Querschnitt. Da die bisher iiblichen Manila-
hanf-Gepiclknetze Staubfiinger sind, die nur schwer voll-
kommen entstaubt werden kénnen, sind an Stelle der
Netze Leichtmetallstibe, ebenfalls von rechteckigem
Querschnitt in die Gepdck- und Schirmablagen ein-
gesetzt. Die Abteile werden durch quer zur Wagen-
lingsachse angeordneten Leuchtbalken von 1 m Linge
angenchm und unauffillig belenchtet. An Stelle der
tiblichen (Glasschalen wurde Plexikunstglas verwendet,
das neben seinem geringen Gewicht noch den Vorteil
besitzt, dall es schwer zerbrechlich ist. Die Leuchtbalken
werden durch den fiber den Abteildoppeltiiren sitzenden
Schalter eingeschaltet. Uber diesem Schalter ist eine
Blaulichtnachtlampe biindig in die Decke eingelassen,
die bei ausgeschalteten Leuchtbalken eingeschaltet ist,
Vom Fiihrerstand aus kann noch eine Sparlichtschal-
tung mit halber Beleuchtung eingeschaltet werden.
Auf beiden Langsseiten eines Leuchtbalkens sind in die
Decke je drei schmale Liiltungsschlitze ecingelassen,
durch die die Wagen iiber die iiber jedem Abteil sitzen-
den Flettner-Liifter entliiftet werden kénnen.

Die architektonische Raumgestaltung der vor den
Abteilen zweiter Klasse liegenden Seitengingen ent-
spricht im wesentlichen der der Abteile zweiter Klasse
selbst. Die in der Form eines Trapezes gehaltene Decke
besteht aus poliertem Ahornholz; die Seitenwandver-
kleidungen aus poliertem Birnbaumholz, Um ein Zer-
kratzen und Verschmutzen durch die von den Reisen-
den mitgenommenen Gepiickstiicke zu vermeiden,
wurden unterhalb der Hohe der Fensterbriistung die
Winde mit grangestreiftem Linkrusta bezogen. Der
Fulboden ist mit grauem Linolenm bedeckt. Die
1400 mm breiten Fenster werden in gleicher Weise wie
in den Abteilen durch Kurbeln herabgelassen. An den’
zwischen den Fenstern befindlichen polierten Wand-
flichen der AuBenwinde sind Spiegel angeordnet, da
solche Spiegel in den Abteilen wegen der Glaszwischen-
winde und der Einlegearbeiten der Endwinde nicht
vorgeschen werden konnten. Spicgel im Seitengang
haben zudem den Vorteil, dafl sie benutzt werden
kénnen, ohne die I'ahrgéste im Abteil selbst zu stéren.
In die Decke eingelassen sind Leuchten mit rechteckigen
matten Glasschalen, die nur 45 mm aus der Decke
herausragen.

Fiir die dritte Klasse wurden in #dhnlicher Weise
wie bei den zweiteiligen Einheits-Wechselstromtrieb-
wagen GrofBriume vorgesehen (vergl. Bild 4). Diese
offenen Groliriume haben neben einem geringen Ge-
wicht den Vorteil, das rasche Auffinden von freien Sitz-
platzen zu erleichtern. Die Abteillinge betrigt 1650 mm.
Aufler den bereits erwihnten durch die Anordnung des
Seitenganges bedingten Sitzplatzanordnung o |- 4
haben die dreiteiligen Wechselstromtriebwagen in der
dritten Klasse an Stelle von Lingsgepicknetzen Quer-
gepicknetze erhalten. Lingsgepicknetze haben zweilel-
los den Vorteil einer schéneren Raumwirkung, bieten
aber bei starker Besetzung der Wagen den Reisenden
keine ausreichende Gepickablageméglichkeiten. Sie
fithren ferner im Betriebe zu einer Verschmutzung und
Verkratzung der Decken durch die anliegenden Gepick-
stiicke und tragen namentlich bei der Anordnung eines
Seitenganges dazu bei, dal} beim Auf- und Ablegen der
Gepickstiicke die Reisenden belistigt werden. Zudem
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Bild 4.

Groliraum 3. Klasse.

storen auch in GroBriumen Quergepicknetze die Raum-
wirkung kaum, wenn auf die architektonische Raum-
ausgestaltung Riicksicht genommen wird. Bei den
dreiteiligen Wechselstromtriebwagen wurde dieses Ziel
dadurch erreicht, daB an den Doppelsitzbianken die
Zwischenwinde nur bis zur Héhe der Riicklehnen hoch-
gefithrt wurden und dadurch der Raum unterhalb der
Schirmablagen zur ungestérten Durchsicht vollkommen
frei blieb. Oberhalb der Gepickablagerfliche sind
jedoch bis zur Decke Zwischenwinde eingezogen mit
einer polierten breiten unteren Abschlulileiste; der rest-
liche Teil dieser Zwischenwinde wurde wie die Decke
selbst elfenbeinfarbig gestrichen, Die Zwischenwinde
sind daher mit der Ausgestaltung der Seitenwinde und
Decke in gleicher Weise wie bei geschlossenen Abteilen
harmonisch verbunden. Von den Sitzplitzen aus ist
jedoch eine véllig ungehinderte Durchsicht durch den
. gesamten Groliraum méglich. Die oberhalb der Gepichk-
ablagen cinsetzenden Zwischenwinde haben aber den
Vorteil, daB die Gepidckstiicke auch an den Zwischen-
winden aufliegen kénnen und sich daher wihrend der
Fahrt nicht verschieben, Auf die Zwischenwiinde sind
Scheuerleisten aus Gummi mit Leichtmetalleinfassun-
gen aufgesetzt, die ein Verkratzen und Verschmutzen
der Winde durch die Gepiickstiicke verhindern. Die die
Raumwirkung stérenden Gepickstiicke sind nur fiber
dem eigenen Abteil des Fahrgastes sichtbar, wihrend
sie im {ibrigen Teil des GroBraumes, durch die Zwischen-
winde verdeckt, diesem Fahrgast unsichtbar bleiben.
Die Gepick- und Schirmablagen bestehen aus Hydrona-
liumrahmen von rechteckigen Querschnitten, in die die
Schirmnetze eingeflochten sind. Iiir jede Doppelsitz-
bank sind als Abschluf gegen den Seitengang unterhalb
der Armlehnen AbschluBwinde aus poliertem Sperrholz
angeordnet. Die Sitzgestelle werden an der Gangseite
von einem bis zur Decke recichenden Traggeriist aus
zusammengeschweiBten Blechen getragen, die mit
poliertem Riistersperrholz verkleidet sind. Auf diese
Weise ergab sich eine rechteckige Siule, die mit der
SitzabschluBwand und der Zwischenwand iiber den
Gepackablagen und der Decke verbunden ist. Durch
diese Gesamtanordnung ist eine sehr steife Verbindung
mit der Decke und eine vollkommen standsichere An-
ordnung der Gepickablagen erreicht worden.

Die Scitenwinde der Grofriume sind mit matt-
poliertem, geflammtem Riisternholz verkleidet, wiithrend
die Decken elfenbeinfarbig gestrichen sind. Die leicht
gepolsterten Sitze und die ebenfalls gepolsterten Riick-
lehnen von 1030 mm Héhe sind mit einem rétlich ge-
flammten Pliisch bezogen. Um diec Polster bequem und
rasch reinigen zu kénnen, sind Sitze und Riicklehnen
nicht unmittelbar aneinandergestofien, sondern durch

eine etwa 100 mm breite Sperrholzleiste voneinander
getrennt. Unterhalb der Fensterbriistung ist an der
Gangseite zum Schutze gegen Verkratzen und Ver-
schmutzen ein Linoleumbelag in pompeianisch roter
Farbe vorgesehen; den gleichen Belag haben auch die
festen Fenstertischchen erhalten, Der Fullboden ist mit
rotbraunem Linoleum belegt. Diec 1200 mm breiten
Fenster in den Riumen dritter Klasse werden durch
einen Handkurbelantrieb und einen Kettenfensterheber
mit einfachem Scheren- und Federgewichtsausgleich,
Bauart Brose, betitigt; sie haben Rollvorhinge aus
graugriinem Stoff erhalten. Die Fensterbriistungshéhe
betrigt wie bei den Abteilen zweiter Klasse goo mm.
Unter dem Fenster sind in Verbindung mit den Arm-
lehnen je ein schmales festes Tischchen sowie zweil
Aschenbecher angeordnet. Die Sitze haben an den
beiden Enden Armlehnen aus Holz erhalten. Im Seiten-
gang sind unter dem ebenfalls mit Kurbel zu betitigen-
den Fenster je zwel Aschenbecher angeordnet. Zwischen
den Seitengangfenstern dritter Klasse hingen kleine
Wandspiegel in hochgestellter rechteckiger Form. Fiir
jedes Abteil sind zwei Deckenlenchten mit je einer
4o-Wattlampe vorgesehen; zwischen ihnen sind mit
Leichtmetalleisten eingefalite Luftungsschlitze an-
geordnet, die durch emen Liiftungskanal zu einem
Flettner-Dachliifter fiihren. Sidmtliche Innenschilder
sind in Hydronalium hergestellt; die Schrift besteht aus
eingegossenem Balkelit.

Die Abortwinde und Decken bestehen aus Sperr-
holz, die mit Linoleum bedeckt sind. Winde und
Decken sind hellgriin gestrichen, Fiir die Wascheinrich-
tung ist flielendes kaltes Wasser vorgesehen, das in
einem nach innen auszubauenden 300 Liter [assenden
Behilter mitgefithrt wird. Durch einen kleinen elek-
trischen Heizkérper, der unmittelbar neben diesem
Behilter in der Zwischendecke aulgestellt ist, wird das
Wasser auch bel niedriger Aufientemperatur vor dem
Einfrieren geschiitzt. Es kann also wiihrend des ganzen
Jahres Wasch- und Abortspiilwasser vorgehalten wer-
den. Es hat sich in Betrieb als nachteilig erwiesen, wenn
im Abort die Wasserleitung fiir die Wascheinrichtungen
auf den Wanden oder unmittelbar hinter dem Wand-
spiegel verlegt wird, da die auf der Wand liegenden
Leitungen insbesondere an den Armaturanschliissen
Schmutzwinkel bilden, die schwer gereinigt werden

Bild 5.

Abort mit druckluftgesteuerter
Leibstuhlbetiatigung.
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Bild 6. Postabteil.

konnen und weil die kaltwasserfithrenden Leitungsrohre
den anliegenden Spiegelbelag abblittern. s wurden
daher sdmtliche Leitungen der Wasch- und Abortspiil-
einrichtungen hinter ecine besondere Wand verlegt.
Damit diese Leitungen im Betrieb aber leicht zuginglich
sind, sind sie durch eine vom FuBboden bis zur Decke
tiihrende Klappe abgedeckt. Uber dem Waschbecken
sind ein Seifenspender, eine Ablegeplatte und ein ge-
rahmter Spiegel vorgesehen. Die Wand itber und unter
dem Waschbecken ist mit einer Glasplatte bedeckt, um
liese durch Waschwasser beschmutzte Flichen leicht
reinigen zu konnen. Simtliche Beschlagteile sind weil}
emailliert. In einer cke des Abortes ist ein vom Fufi-
boden bis zur Decke reichender Schrank eingebaut, in
lem Facher vorgesehen sind fiir {rische und gebrauchte
Handtiicher, fiitr Wasserkannen und fiir den Feuer-
l6scher. Der Fulboden ist mit hell- und dunkelgrauen
Mettlacher Platten belegt,

Die bisher iibliche Bauart des Leibstuhles mit seinem
Gestdnge fiir die Betdtigung des Abortdeckels und der
Wasserspiilung hat den Nachteil, daf} sie viele blanke
I'eile besitzt, die eine zeitraubende Reinigung erfordern.
AuBerdem wurde es als milllich empfunden, dafi die
Abortbrille mit der Hand angehoben werden multe.
Um diese Mangel zu beseitigen, wurde in die Aborte der
ireiteiligen Wechselstromtriebwagen eine drucklult-
zestenerte Leibstuhleinrichtung Bauart Pintsch ein-
zebaut (vergl Bild 5). Sobald die Aborttiire von innen
verriegelt ist, wird die Abortanlage von einem Hilfslu(t-

s

Bild 7. Gepéackraum.

behdlter mit Druckluft gespeist. Uber dem Leibstuhl
ist in einer Zwischenwand der Steuerschieber eingebaut,
der mit dem Tiirriegel einerseits und mit dem einzelnen
Luftzylinder im Mechanismus des Leibstuhles und mit
dem Spiilventil andererseits verbunden ist,

Das Traglastenabteil unterscheidet sich von den
bisher iiblichen Ausfithrungen dadurch, daB die Sitz-
binke grundsitzlich quer zur Wagenlidngsachse auf-
gestellt wurden. Die bisher {ibliche Anordnung der
Sitzbidnke an den Langswinden besall den Nachteil,
dal3 oberhalb der niederen Riickenlehnen Fenster sich
befanden, die im Riicken der Fahrgiiste im Winter kalte
Flichen ergaben und, wenn die Fenster nicht voll-
standig dicht schliefen, unerwiinschte Zugerscheinungen
zur Folge haben.

Im Postabteil (vergl. Bild 6) befindet sich ein Brief-
fachergestell, ein klappbarer Tisch mit einer Brief-
beutelspannvorrichtung. Die Fenster und Tiiren sind
in der iiblichen Weise vergittert. Das Postabteil wird
durch eine Lingswand gegen den Seitengang abge-
schlossen, damit das Zugbegleitpersonal wahrend der
Fahrt, ohne den Postraum betreten zu miissen, in die
Abteile gelangen kann,

Im Gepickabteil (vergl Bild7) sind ein Wertschrank
mit Fichern, ein klappbares Gepickbrett, ein Schrank
fiir die Unterbringung von Werkzeugen, Signalen, Er-
satzteilen usw, und Fahrradanfhingevorrichtungen ein-
gebaut. Uber den Fahrradstinden sind die Erdungs-
stangen untergebracht. Die Aulenschiebetiiren sind
ebenfalls aus Leichtmetall hergestellt. Post- und Ge-
packabteile sind im oberen Teil hellgriin, im unteren
Teil mit dunkelgriiner Olfarbe gestrichen; die Decke ist
elfenbeinfarbig. i

Die durch Faltenbilge geschiitzten Ubergénge an den
Kurzkupplungsenden der drei Wagen werden je durch
eine 785 mm breite Schiebetiire abgeschlossen, die der
Bauart der Bc 4i-Wagen entsprechen. Ubergangs-
briicke, Wagenkastenddmplungseinrichtung, Zugvor-
richtung und einseitige Puffer entsprechen in allen
Teilen der Baunart der zweiteiligen Einheits-Wechsel-
stromtriebwagen. An den Stirnwinden der Kupplungs-
enden sind ausschwenkbare Leitern angeordnet, die
zum Dache fithren. Besondere Laufbretter sind zur
Vermeidung von Luftwiderstinden nicht vorgesehen.

Das Untergestell (vergl. Bild 8) wurde fiir sich
durch Schweillung hergestellt; sodann wurde die Seiten-
wandkonstruktion (Plosten, Briistungsgurt und Teil des
Obergurts) durch Schweillung aufgesetzt. Aufl diese
wurde dann das in drei einzelnen Teilen einschl. der
Beblechung lertig geschweilite Dach aufgenietet, wobei
auch diese drei Dachteile untereinander durch Nieten
verbunden wurden. Zum Schlufl wurde die Seitenwand-
beblechung aufgeschweilit, Als Werkstoff wurde all-
gemein St 37 verwendet; die Konstruktionen wurden je
nach Vorteil aus Walzprofilen oder aus Blechen gebildet.

Besondere Aufmerksamkeit erforderte die Durch-
bildung der Konstruktion:

Bild 8.

Untergestell.
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Bild ¢g. Mitteleinstieg.

a) der Mitteleinstiege, weil hier die in den Seiten-
wandebenen liegenden Untergestell-Langtriiger
nach innen abgelenkt werden muliten,

b) der Hauptquertrager, weil deren Anschliisse an
die Langtrager in erster Linie die Steifigkeit des
Wagenkastens mit bedingen und

¢) des Vorbaus und des Kurzkupplungsendes wegen

. Uberleitung der Pufferkrifte.l)

Diese Teile des Untergestelles wurden daher als
Blechkonstruktionen ausgebildet, insbesondere weil an
diesen Stellen wegen der vielen Anschliisse an sich grofle

e

) Siehe auch Elektrische Bahnen 1937 Seite 266—:268, Reiter:
schweilitechnische Gestaltung beim Bau von Eisenbahnfahrzeugen. '

zusammengesetztes Deckblech, das mit

weiten Ausschnitten versehen und bei
Anwendung groBer Ausrundungen und

schlanker Ubergédnge an die Obergurte der benach-
barten Bauglieder angeschlossen ist. Die sonst gerade
durchlaufenden Stege der Langtriger sind an den
Einstiegen mnach innen abgelenkt, so dall sie die
rickwirtige Begrenzung der obersten Trittstufe bilden;
die Langtriger sind bis in die Ebene der untersten
Trittstufe heruntergezogen. Diese abgelenkten Steg-
teile aus 3mm starken Blechen sind mit Stumpf-
nihten an die anschlieBenden Langtrigerstege ge-
stofen. Die seitlichen Begrenzungen der Auftritte
werden durch zwei durchlaufende, an den Kreuzungs
punkten mit den Langtrigerstegen durch Kehlnihte
verbundene, ebenfalls 5 mm starke Quertrigerstege ge-
bildet. Die 6 mm starken Untergurte sind ebenfalls
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Bild 10. Hauptquertraver iiber Triebdrehgestell.

stumpf zwischen dic Untergurte der Langtriger gesetzt,
entsprechend ausgekropft und in der Breite so gehalten,
dal} sic einen Teil der untersten Trittstufe bilden. In
die durch den Lang- und die Quertrige rstege gebildeten
Taschen sind die beiden mittleren Trittstuien einge-
schweillt. Das Ganze ist noch versteift durch zwei wei-
tere Quertriger und zwei durchlaufende mittlere L4 ngs-
versteifungen; aullerdem wurden an den Tiirtaschen
besondere Stege eingesetzt, die an den Kriimmungen der
Langtrigerstege an diese angeschweilit sind. Die ‘Quer-
trager und die Liangsversteifungen besitzen besondere
schmale Untergurte, die in der Tbene der Langtriger-
Untergurte liegen; die Untergurte der mittleren Quer-
trager sind dabei mit groem Halbmesser nach unten ge-
kritmmt und rechtwinkelig auf den die untere Trittstule
bildenden Untergurt aufgesetzt, wo sie mit Kehlnihten
angeschlossen sind. Die starke Auflésung und Gliede-
rung der Untergurte ermiglichte es, von unten her an

alle Stellen der Konstruktion verhiltnismiBig leicht’

heranzukommen. Die Quertréiger wurden zur Durch-
fithrung von Leitungen mit groffen Ausschnitten ver-
sehen, die, soweit es aus Festigkeitsgriinden notwendig
war, mit 86 mm breiten Gurten ausgekleidet sind. Der
mittlere Teil des Deckbleches ist ferner durch zwei
niedrige Diagonalstege versteift. Walzprofile wurden
nur an den Tirrahmen verwendet, wo sic des Tiir-
anschlusses wegen notwendig sind. Das Gangze bildet
cine gegen dynamische Beanspruchung  weitgehend
unempfindliche K astenkonstruktion, welche die Puffer-
krifte ganz und die Biegungs- und Querkrifte des
Wagenkastens zum grofien Teil aufnimmt. Im iibrigen
sind an den Einstiegen auch die Seitenwinde und Dach-
gurtungen noch besonders verstirkt. Bei den Mittel-
einstiegen des Endwagens ,, b* muBte die Konstruktion
etwas abweichend ausgebildet werden, weil sich hier
lie beiden KEinstiege nicht gerade, sondern schrig
zegeniiberliegen.

Die Ober- und Untergurte der Hauptquertriger iiber
den Laufdrehgestellen bestehen aus 12 mm starken
Blechen, die ebenfalls unter Anwendung groBer Aus-

rundungen und schlanker Uberginge untereinander
und mit den benachbarten Gurtungen durch V-Nihte
verbunden sind. Die Langtrigerstege laufen hier in
gleicher Ebene durch; zwischen diese sind die beiden
8 mm starken mit den notwendigen Ausschnitten ver-
sechenen Quertriger eingesetzt. Weitere Versteifungen
sind nach Bedarf angeordnet.

Die tiber den Triebdrehgestellen liegenden Haupt-
quertrdger (vergl. Bild 10) bestehen aus zwel im Mitfel-
abstand von 610 mm liegenden Trigern, die ihrerseits
in der Hauptsache aus je zwei 8 mm starken Stegen
bestehen. Der Obergurt aus einem 12 mm starken
Deckblech ist allen vier Stegen gemeinsam. Die eben-
falls 12 mm starken Untergurte liegen iiber je zwei
Stegen, Die Tréger sind so weit voneinander entfernt
und reichen so weit herunter, dafl zwischen ihnen Raum
fiir die Drehpfanne und Drehgestellwiege bleibt. An
der Unterseite der Triiger ist symmetrisch zum Dreh-
zaplen der zwischen die besonders niedrig ausgebildeten
Drehgestellwangen hineinragende Umspanner befestigt,
Um bei Entgleisungen sein Abreifien zu verhindern,
sind am Wagenkasten Begrenzungsanschlige an-
gebracht. Auflerdem sind an den Hauptquertrigern
auf jeder Seite zwei Notfangeisen fiir den Umspanner
vorgesehen,

Die Vorbauten am Fiithrerstandsende (vergl. Bild 11)
sind als Kastenkonstruktion aus im allgemeinen 6 mm
starken Deckblechen und Untergurten und 35 mm
starken Stegblechen so ausgebildet, daB gute Ubertra-
gung der Zug- und StoBkrifte gewihrleistet ist. Die
Langtrigerstege sind gegen die Puffer zu mit starker
Rundung eingezogen, so daf3 sich die Fiithrerstandsstirn-
wand zwanglos abrunden lieB: Oberhalb der Fenster-
briistung tritt die Fiihrerstandwand nach dem Dach
zu zuriick, so daf sich im Zusammenwirken mit der
Abrundung ein geringer Luftwiderstand ergibt.

Die Vorbauten am Kurzkupplungsende sind dhnlich
ausgebildet. Sie nehmen noch die beiden Endeinstiege
auf, die gegeniiber den Mitteleinstiegen wesentlich ein-
facher ausgefithrt werden konnten. Der Untergurt ist
hier nur so weit heruntergezogen, dal} er die zweithéchste

Schpitt £- F

| o e -

Bild 11, Vorbauten am Tiihrerstandsende.
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Bild 12,

Laufdrehgestell.

Trittstufe bildet; der Langtriger ist so weit ausgekroplt,
dall er die oberste Stufe begrenzt, er kam dabei auf
Puffermitte zu liegen. Die beiden unteren Trittstufen
wurden aus leichten 3 und 5 mm starken Blechen ge-
bildet und an den Untergurt und zwei entsprechend
weit herabgezogenen Seitenwandstiitzen angeschweilit.
Die Zwischenraume an den Kurzkupplungsenden haben
in gleicher Weise wie die zweiteiligen Wechselstrom-
Linheitstricbwagen zur Verringerung des Luftwider-
standes Blechabdeckungen erhalten,

Soweit die Deck- und Bodenbleche der vorstehend
besprochenen Konstruktion ecinfache kreisrunde Aus-
schnitte zur Gewichtserleichterung erhalten konnten,
sind deren Rénder zur Versteifung der Bleche nach innen
umgebdrdelt.

Die Kastensiulen hestehen aus den iiblichen Z-Pro-
filen; sie sind, soweit das Untergestell Z-férmige Lang-
triiger besitzt, an deren Steg angeschweilit und da, wo
das Untergestell in Blechkonstruktion durchgebildet
ist, stumpf auf das Deckblech aulgesetzt. Zur Ver-
stirkung dieser Verbindungen ist das mit den Kasten-
sdulen durch Schweiflung verbundene Seitenwandblech
mit emer durchgehenden Kehlnaht auch mit den Lang-
trdgern verbunden. An den Einstiegen sind die Siulen-
profile bis zur untersten Trittstule heruntergezogen;
einige der hoher beanspruchten Pfosten sind besonders
verstirkt., Der mit Ausnahme der Tiiren durchlaufende
Britstungsgurt besteht aus zwei aus 3 und 4 mm starken
Blechen gepreften Profilen. Der Briistungsgurt liegt
hinter der Seitenwandbeblechung, so daB sich aufRen
eine vollkommen glatte Wand ergibt, die ein leichtes
und rasches Reinigen der AuBenwinde erméglicht.
Der durchlaufende Obergurt besteht aus zwei Winkel-
eisen und einem 3 mm starken in der Dachrundung
liegenden Wutenblech. Dabei ist das untere Winkel-
eisen mit den Kastensiulen, das obere mit der Dach-
konstruktion verschweillt. Beim Zusammenbau wurden
Dach und Seitenwiinde an diesen Winkeleisen zusam-
mengenietet. Die neben den Einstiegen liegenden
Pfostenfelder wurden durch Diagonalverstrebungen,
alle itbrigen durch kurze Eckstreben gegen dic Biegungs-
krifte in der Seitenwandebene noch besonders versteift
und eingespannt,

Das Dach besteht ebenso wie die Seitenwinde aus den
fiblichen Z-Profilen mit aufgeschweiBter 1,5 mm starker
Dachhaut, Das zum Obergurt der Seitenwandkonstruk-
tion gerechnete tragende Wutenblech ist an den Mittel-
einstiegen durch besondere Versteifungsbleche verstirkt,
damit werden in Verbindung mit den Diagonalverstre-
bungen der benachbarten Pfostenfelder alle Biegungs-
und Querkriite an den Einstiegen cinwandfrei auf-
genommien, Oberhalb der Ienster ist fiber die ganze
Wagenlange eine Regenrinne angeordnet: zwischen je
zwe1 Fenster sind zwischen der AuBenbeblechung und
Innenverkleidung, unsichtbar verlegt, Ablaufrohre an-
geordnet, so dal} das Regenwasser aul kiirzestem Wege
ablaufen kann. Die Anordnung von Regenrinnen ist
besonders geeignet, die Verschmutzung der AuBenwinde
durch das Schmutzwasser der Dicher zu verhindern;

sie tragen daher nicht nur dazu bei, das Aussehen der
Wagen auf lingere Zeit zu erhalten, sondern auch zu
einer lngeren Iirhaltung des Aullenanstriches.

Zur Verminderung des Luftwiderstandes bei hoheren
Fahrgeschwindigkeiten wurde an den Seitenwinden
unterhalb der Langtriger Schiirzen bis zur Héhe der
unteren Trittstufen angeordnet,

Die mit etwa 14t belasteten Treibradsitze besitzen
Vollachsen aus SM-Sonderstahl von 65 kg/mm? TFestig-
keit bei mindestens 209, Dehnung; die gewalzten Rad-
scheiben aus SM-Sonderstahl von 42—30 kg/mm?*
Festigkeit und die Radreifen aus SM-Sonderstahl von
80—z kg/mm? Testigkeit. Die Achsen der mit etwa
10t belasteten Laulradsdtze sind aus SM-Sonderstahl
von 50 kg/mm? hergestellt. Der Laulkreisdurchmesser
der Réder betrdgt neu g70 mm; die Rider kénnen bis
auf 920 mm Durchmesser abgeniitzt werden. Die Achs-
schenkel sind in Peyinghaus-Gleitlagern gelagert,
Von den Treibachslagern erhielten je Wagenzug zwei
Lager Deckel fir Sifa und Geschwindigkeitsmesser-
anschluB; zehn Lager erhielten normale Lagerdeckel und
der Rest Achslagergetriebekisten von Brown-Boveri,

Aus den seit Jahren laufenden Versuchen mit D- und
Eilzugwagen mit verschiedenen Radreifenumrissen hat
sich ganz eindeutig die Notwendigkeit maglichst kleiner
Achslager-Gehinselingsspiele ergeben. Grofle Lings-
spiclewirken sich erfahrungsgemal erst unangenehmaus,
wenn die Radreifenlaufflichen stirker eingelanfen sind,
da dem Sinuslauf der Radsitze und seinen schidlichen
Einwirkungen auf den waagerechten Lauf kein Hinder-
nis geboten wird, Aus diesen Griinden wurden der
Konus der Radreifenlaufflichen mit 1 : 40 und 1 : 20
geneigt, die Lingsspiele auf 20,5 mm = 0,1 mm und
die Querspiele auf 2x1,0 4 0,5 mm bemessen.

Die Abfederung der Drehgestelle entspricht grund-
sitzlich der der Drehgestelle Bauart Gérlitz. Die Dreh-
gestellrahmen und Wiegen sind in geschweifiter Blech-
trigerbauweise hergestellt. Das Laufdrehgestell mit
einem Achsstand von 3,0 m entspricht in seinem grund-
sitzlichen Aufbau dem normalen Gérlitzer Drehgestell
(vgl. Bild 12). Die Wange des Drehgestellrahmens
besteht aus ecinem 16 mm starken Stegblech von
170 mm Héhe, das iiber den Achshalterpartien bis zur
Hcohe des Achshalterschliissels heruntergezogen ist.
Die beiden nach der Drehgestellmitte zu licgenden
Achshalterteile sind nach Art der normalen Gorlitzer
Drehgestelle durch ein Zugband miteinander verbunden,
Der Obergurt der Drehgestellwange wird gebildet durch
ein 150 mm breites und 10 mm starkes Deckblech.
wahrend der Untergurt durch ein 15 mm starkes und
60 mm breites Blech gehildet wird. Die beiden Endquer-
trager bestehen aus einem U-Eisen NP 200x75. Die
fibrigen  Quertriger und die Diagonalversteifungen
werden ebenfalls aus Profiltrigern gebildet. Dic Wiege
ist aus Blechen zu cinem kastenférmigen Triiger zu-

(9 Werkphotos |

Bild 13, Tricbdrehgestell,
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sammengeschweilit, Die zur Versteifung des Dreh-
gestellrahmens angeordneten Knotenbleche sind stumpf
in die Stege eingesetzt, im iibrigen sind alle Triger
stumpt geschweiBt, so daB jegliche Uberlappungen und
die dadurch verbundenen Gewichtserhohungen ver-
mieden wurden.

Das Triebdrehgestell besitzt einen Achsstand von
3.6 m; es ist in reiner Blechtrégerbauweise ausgefithrt
(vgl. Bild 13). Der 12 mm starke Steg der Drehgestell-
wange reicht auf die ganze Linge des Drehgestelles bis
zur Unterkante der Achshalter herab: die Steghdhe be-
trigt 650 mm. Uber den Achslagergehiusen ist der
Steg bis auf 180 mm Héhe ausgeschnitten. Tr ist mit
einer Reihe von groBen Ausschnitten versehen, einmal
um Gewicht zu sparen und andererseits um im Betriebe
das Anlegen der Bremsklstze beobachten zu kénner.
Im Bereich des Umspanners ist das Wangensteghlech
nach aullen um etwa 50 mm gekrépft. Das obere 10 mm
starke Deckblech ist nach innen mit starken Ausrun-
dungen verschen, damit die Quertrédger an Stellen an-
geschlossen werden konnten, in denen der Kraftflup
keine Umlenkungen mehr erfihrt, Mit Riicksicht auf
den in das Drehgestell hineinragenden Umspanner und
auf die Tatzenmotoren sind Diagonalverhin dungen nicht
méglich; die groBen Ausrundungen der Deckbleche sind
daher erforderlich, um den Drehgestellrahmen geniigende
Diagonalsteifigkeit zu geben. Uber den Achspartien ist
dic Breite des Deckbleches auf 130 mm abgemindert.
Auch im Triebdrehgestell sind samtliche Trager durch
Stumpfschweiffungen verbunden; alle Querverbindun-
gen sind ebenfalls aus Blechen zusammengeschweil3t,
Die Wiege sitzt oberhalb des Drehgestellrahmens; sie
st aus stumpf zueinander geschweiliten Blechen zn
einem kastenférmigen Triger ausgebildet. Der Dreh-
gestellanschlag der Triebdrehgestelle ist so begrenzt,
daBl Kurven mit 140 m Halbmesser durchfahren
werden kénnen, wobei Spiefigangstellung und Spur-
kranzabniitzung nicht beriicksichtigt sind.

Die dreiteiligen]?Enhe1'ts—\Vcchselstromtriebwagen sind
mit ciner mehrldsigen Hildebrand-Knorr-Druckluft-
bremse mit Hikpt-Steuerventil ausgeriistet, die sowohl
mit Druckluft als auch elektrisch von einem Fiihrer-
bremsventil aus gesteuert werden kann. Als druckluft-
gesteuerte Bremse ist sie selbsttitig, als elektrisch ge-
steuerte Bremse jedoch nicht selbsttitig, aber ebenfalls
mehrlésig.  Die fiir die Bremse und die verschiedenen
Nebeneinrichtungen erforderliche Druckluft wird im
Iriebwagen ,,a*“ von einer zweistufigen Motorlultpumpe
Bauart Knorr VV 140/75 mit einer F orderleistung von
1370 I/min gegen 8 kg/cm? geliefert. Die Bremskraft wird
bei jedem Wagenteil von je zwei in Leichtbauart aus-
gefithrten Bremszylindern iiber ein Bremsgestdnge auf
die in Doppelanordnung geteilten Bremsklotze iiber
einem Bremsgestingesteller libertragen. Der Strom [ir
die Bremssteuerung wird der 24-Volt-Batterie ent-
nommen. Fir die elektrische Bremssteuerung ist ein
Schutzkasten vorhanden, in dem das elektrische Brems-
und Léseventil, ein Magnetschalter, ein Druckminder-
ventil und ein Doppelriickschlagventil eingebaut sind.
Aullerdem ist ein Heizwiderstand vorgesehen, der im
Winter eingeschaltet werden kann und das Ein-
frieren der Ventile zu verhindern hat. Im Fiihrerbrems-
ventil sind fiir die elektrische Steuerung der Bremse
zwei Rasten vorgesehen: Brems- und Losestellung,
Durch Andriicken einer im Griff des Tiihrerbrems-
ventils gelagerten Klinke wird in einer der beiden
Stellungen das elektropneumatische Brems- oder Lise-

ventil erregt, welches Druckluft in die Bremszvlinder

oder aus ihmen strémen 1at. Die beiden Steuerleitungen
fiir die Brems- und Lésestellungen sind zu den Stener-
kupplungen an den Wagenenden gefiihrt, so daf die
elektrischen Bremssteuerleitungen durch simtliche Wa-

gen fithren. Die elektrisch gesteuerten Druckluft-
leitungen sind tiber ein Doppelriickschlagventil mit den
druckluftgesteuerten Luftleitungen verbunden. Die
elektrisch gesteuerte Bremse hat gegeniiber der Druck-
luftsteuerung eine Reihe von Vorteilen, Mit ihr wird
beim Ldsen sowohl wie beim Bremsen die feinste Ab-
stufbarkeit der Bremswirkung erreicht. Der Fiihrer ist
daher in der Lage, die Bremsung und den Lasevorgang
den jeweiligen Betriebsverhiltnissen schnell anzupassen.
Die Durchschlagszeit ist bei der elektrisch gesteuerten
Bremse praktisch gleich Null. Es treten also auch bei
langen Ziigen keine Stéfe und Zerrungen aul, da die
elektrisch gesteuerte Bremse alle Bremsen des Zuges
gleichzeitig betitigt. Infolge des schnellen Ansteigens
des Bremszylinderdruckes wird die Bremswirkung ge-
steigert. Sie ermdglicht die einfachste Bedienung durch
den Triebwagenfithrer, da dieser nur die im Griff ge-
lagerte Klinke andriicken muB. Infolgedessen kann
daher der Fithrer sein Hauptaugenmerk auf die Beob-
achtung der Signale lenken. Die Wirkung der selbst-
titigen Druckluftbremse wird bei der getroffenen Wahl
der Schaltung durch die elektrisch gesteuerte Bremse
nicht beeinflul3t. .

Die Wagen,,a“und, ,b* haben eine Spindelhandbremse
erhalten, die jeweils auf das dem Fithrerstand benach-
barte Drehgestell wirken, Der Mittelwagen ,,¢* ist mit
keiner Handbremse ausgeriistet. Das Handbremsrad
ist in der gleichen Anordnung wie bei den elektrischen
Lokomotiven versenkt in die I'iihrerstandstischriick-
wand eingelassen, Luftdruckmesser, Anzeigelampe und
Geschwindigkeitsmesser sind in jedem Fiihrerstand in
ctwa Augenhohe fiber dem Fiihrerbremsventil in einem
besonderen Schrank untergebracht. Die Zifferblitter
der beiden Luftdruckmesser werden durch je eine Lampe
beleuchtet.

Die Notbremskisten in den einzelnen Abteilen sind
biindig in die Seitenwiinde eingelassen und iiber den
Fenstern angeordnet,

Die fiir die Beliiftung der Motoren erforderlichen
Luftkanile sind in die IFithrerstandsriickwand, in die
Schiichte, die durch je eine Abortwand und die schriige
Wand der Einstiege gebildet werden, und in die
Zwischenwand zwischen den Abteilen zweiter und dritter
Klasse im Mittelwagen eingelassen. Die Luft wird iiber
die Liiftungsjalousien (Bauart Schweiger) in der Dach-
wute iiber den Einstiegen angesaugt, die in gleicher
Weise wie bei den zweiteiligen Wechselstromtriebwagen
ausgebildet sind. Thr Querschnitt betrigt Soo bis
1000 cm?® in den Einsaugfinungen und 800 cm? in
den durchgehenden Kanilen. Die Luftkanile sind
durch Einpressen von Sicken steif gehalten, damit sie
wihrend der Fahrt nicht klappern kénnen und keine
Resonanzschwingungen auftreten, die sich durch ein
singendes Gerdusch unangenehm bemerkbar machen
wiirden.

Die durch Wirmefithler selbsttitig gestenerten Ofen
sind in den Abteilen an den Auflenwinden der Wagen
verlegt, so dall die Abteile unter den Sitzen vollkommen
frei sind und sich keine Schmutzecken bilden kénnen.
Die Ofen sind mit Schutzblechen aus Pantal abgedeckt,
die in einer zur Wandverkleidung abgetonten Farbe
eloxiert sind.

Das Gesamtgewicht des dreiteiligen Wagenzuges
betragt 143,6 t, wobei aul das Gewicht der beiden

- Endwagen etwa je 48,6 t und auf das des Mittelwagens

etwa 40,4 t entfallen. Das Trichdrehgestell wiegt 12 t,
ein Laufdrehgestell 5,9 t. Das Wagenkastengerippe
wiegt 10,7 t fiir die Endwagen und ¢, t [iir den Mittel-
wagen. Die Inneneinrichtung hat im Durchschnitt ein
Gewicht von 7,3 t, die Bremsen ein solches von je 2,5 t.
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II. Elektrischer Teil

Von Otto Michel und Alfred Kniffler, Minchen

Die elektrische Ausriistung des dreiteiligen Einheits-

Wechselstromtriebzuges wurde, abgesehen von der Ein- -

richtung der Fithrerstinde, vollkommen unter dem
WagenfuBboden untergebracht. Die den gréBten Platz
beanspruchenden Teile, Umspanner und Schaltwerk,
sind m der gleichen Weise aufgehingt wie bei den
Wechselstrom-Doppeltriebwagen'), bei denen sich diese
Art bisher in nahezu dreijihrigem Betrieb bestens be-
wahrt hat. Die Umspanner wurden am Hauptquertriger
tiber dem Tricbdrehgestell jedes Wagenteils befestigt
und ragen in das Drehgestell hinein. Die elektrische
Ausriistung ist auch hier wieder so aufgeteilt, daf jeder
Wagen seine eigene vollstindige Starkstromausriistung
besitzt. Die cinzelnen Wagenteile sind nur durch die
Hochspannungsdachleitung und durch die Steuer-
leitungen miteinander verbunden. Als Nachteil dieser
Anordnung ist das verhiltnismaBig hohe Gewicht der
elektrischen Ausriistung anzufithren, das insbesondere
durch die Verteilung der Umspannerleistung auf drei
Umspanner hervorgerufen wird. Dem steht jedoch eine
Reihe von Vorteilen gegeniiber. Bei Unterbringung der
gesamten Triebwagenleistung in einem Wagenteil hitte
dort eine Umspannerleistung von 1250 kVA und eine
Motorleistung von 1650 kW eingebaut werden miissen.
Dieser Wagenteil hitte natiirlich seine eigene Maschinen-
kammer erfordert, da Umspanner und Schaltwerk bei
dieser Leistung nicht mehr unter dem Wagenfu3boden
unterzubringen sind. Zu dem grofien Gewicht wire ein
Verlust an Nutzfliche getreten. Die Motorleistung war
jedoch nach wie vor auf alle Wagenteile zu verteilen,
da die gewiinschte hohe Beschleunigung ein Reibungs-
gewicht erforderte, das der Maschinenwagen allein nicht
hitte aufbringen kénnen. Diese Verteilung der Motor-
leistung bedingte durch den Zug laufende Starkstrom-
kabel mit Kupplungen. Vor allem jedoch hitte man
sich des grofen Vorteils begeben, daB der Betrieb die
Triebwagenziige durch Einsetzen von Zwischenwagen
verstirken kann, ohne dabei befiirchten zu miissen, die
elektrische Ausriistung bei gleichen Fahrzeiten zu iiber-
lasten, Die Aufhingung der Umspanner in den drei
Triebdrehgestellen des Wagens ergab ein giinstiges
Reibungsgewicht, Etwa 60% des Gesamtgewichtes des
Wagens konnten dadurch auf die Treibachsen gelegt
werden.

Der von den dreiteiligen Triebwagen auszufithrende
Zugdienst verlangt eine planmifBige Héchstgeschwindig-
keit von 120 km/h und grofie Anfahrbeschleunigungen.

'} Elekirische Bahnen 1933, Seite 190, Taschinger und Férstner, Der Ein-
heits-Wechselstromtriebwagen der Reichshaho
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Bild 1. Leistungsschaubild des Motors.

Die erforderliche Motorleistung wurde deshalb in sechs
Fahrmotoren aufgeteilt, von denen je zwei in den drei
Triebdrehgestellen untergebracht sind, Bild 1 zeigt das
Leistungsschaubild des Motors. Seine Stundenleistung
betrigt nach den Internationalen Regeln fiir I ahrzeug-
motoren (IREB)2) 275 kW bei 102 km/h, seine Dauer-
leistung 245 kW bei 110 km/h. Besonderen Wert legte
man darauf, auch bei hiheren Geschwindigkeiten eine
geniigend groBe Leistung und damit eine hohe Be-
schleunigung zu erhalten. Die Unterspannung des Um-
spanners wurde deshalb so groB gewihlt, daB} die
Schnittpunkte der Linie der héchsten Motorlast-
spannung mit den Leistungslinien nur wenig unter der
Héchstgeschwindigkeit liegen, so daB bei dieser Ge-
schwindigkeit noch die Dauerleistung zur Verfiigung
steht. Andererseits ist die Unterspannung noch nicht
s0 hoch, als daf3 sich bei insgesamt 12 Schaltstufen un-
zuldssig grofe Spannungsspriinge von Stufe zu Stufe
ergeben. o .
Der Verlauf der Anfahrzugkraft fiir den ganzen Trich-
wagen ist im Bild 2 dargestellt. Es wird cine mittlere
Anfahrzugkraft von 11 200 kg bis zu einer Geschwindig-
keit von 50 km/h gehalten. Dann fallt sie ab, betrigt
bei 80 km/h noch 9200 kg und bei der Héchst-
geschwindigkeit von 120 km/h immerhin noch 5000 kg,
emn Wert, der der Dauerzugkraft entspricht. Das Ab-
klingen der Zugkraft von 50 bis 80 km/h wird durch die
Einstellung des Fortschaltrelais erreicht ; dadurch wird
das Schleudern der Treibrider bei der Anfahrt mit
Sicherheit vermieden. Die Steuerung ist so ausgelegt,
dal} auf jeder Stufe dauernd gefahren werden kann.
Alle diese geschilderten MaBnahmen ergeben cine
Anfahrschaulinie, wic sie Bild 3 zeigt. Die Héchst-
geschwindigkeit von 120 km/h ‘wird nach 75 sec er-
reicht bei einer Weglinge von 1550 m. Die Anfahr-
beschleunigung bis etwa 50 km/h betrigt 0,6 m/sec?, die
mittlere Beschleunigung von o bis 120 km/h ist
0,45 mfsec®. Iis wird also nicht nur eine kurze Anfahr-
zeit nach einem Halt erreicht: auch nach einer Ge-
Schwindigkeitsverminderung durch Baustellen, schlechte
Gleislage usw kann der Wagen seine Hochstgeschwindig-
keit schnellstens wieder erreichen, was wesentlich zur

£ T-.lcktris_che Buhnen 1937, Seite 121,
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Anfahrschaulinie,

Linhaltung einer kurzen Fahrzeit und zur Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit beitrigt.

Das Gesamtgewicht der elektrischen Ausriistung mit
36 800 kg ist unter Beriicksichtigung der grofen Motor-
leistung von 1650 kW und der Aufteilung in drei Ein-
heiten nicht hoch. Insbesondere ist zu erwihnen, dal}
alle Teile Einheitsteile sind, die mit den gleichen
Teilen der verschiedensten Triebwagenbauarten aus-
getauscht werden konnen. Es ergeben sich daraus
natiirlich groBe Vorteile und Ersparnisse in der Aus-
besserung und Lagerhaltung. Sie machen sich um so
stirker bemerkbar, je mehr der elektrische Zugbetrieb
sich ausdehnt. So ist z. B. die in obige Triebwagen ein-
gebaute Motorgattung etwa 27s5mal bei den Triebwagen
der Reichsbahn verwendet; eine beachtliche Anzahl fiir
Triebwagen, die nahezu ausschlieBlich im Fernverkehr
und dabei unter den verschiedensten Bedingungen
laufen, Derartige Stiickzahlen ergeben bereits eine
merkliche Verringerung der Erhaltungskosten. Diese
ist sehr erwiinscht, da die Fahrzeugerhaltungskosten
einen erheblichen Anteil der Gesamtkosten der elek-
trischen Zugftrderung bilden.

Die bisher gemachten Angaben zeigen bereits, daf}
diese dreiteiligen Einheits-Wechselstromtriebziige fiir

15000V, 16% K2

120 km/h hochwertige Fahrzeuge sind, die in bezug auf
Reisegeschwindigkeit und Ausgestaltung allen heute zu
stellenden Anspriichen gentigen. Sie bringen anderer-
seits in ihrem maschinellen Teil die Vorteile des Ober-
leitungstriebwagens zur Geltung: Bereitstellung einer
groflen Leistung, die bei allen Geschwindigkeiten wirt-
schaftlich angewendet werden kann und weitgehende
Vereinheitlichung, damit Senkung der Beschaffungs-
und Unterhaltungskosten. '

Die elektrische Ausriistung ist fiir alle drei Wagenteile
einheitlich, IEine Ausnahme macht lediglich die Luft-
pumpe, die im Wagenteil ,,a" untergebracht ist. Die
Fiihrerstinde in den Endwagen ,,a” und ,b** stimmen
ebenfalls vollkommen tiberein. Jeder Endwagen hat
seine eigene Sicherheitsfahrschaltung,

Der Verlauf des Arbeitsstromes ergibt sich aus
dem Starkstromschaltbild Bild 4. Die beiden Strom-
abnehmer auf den Wagen ,,a"” und ,,b* sind durch eine
Hochspannungsdachleitung verbunden. Hieraus wird
die Hochspannung wvon 15 kV iiber einen Trenn-
umschalter und eine Hochspannungssicherung fiir jeden
Wagenteil gesondert entnommen. Wie bei den Wechsel-
strom-Doppeltriebwagen wurde auch hier ein Leistungs-
schalter i1 der Hochspannungszufiihrung nicht vor-
gesehen. Hochspannungsseitige Kurzschliisse und Uber-
lastungen werden durch die Hochspannungssicherung
abgeschaltet, niederspannungsseitige durch die Rich-
tungswenderschiitze. Das Iin- und Ausschalten des
ganzen Triebwagenzuges besorgen die Stromabnehmer,
Um ein Abschalten unter Last zu vermeiden, wird der
Steuerstrom {iiber den Fithrerbiigelschalter gefithrt und
in Stellung ,,Biigel nieder” unterbrochen, so dafi vor
Niedergehen der Stromabnehmer die Richtungswender-
schiitze abfallen und der Stromabnehmer nur die Leer-
laufleistung des Umspanners zu schalten hat.

Von der Hochspannungssicherung leitet ein Hoch-
spannungskabel zu der Oberspannungsklemme des Um-
spanners. Die Niederspannungswicklung ist mit der
Hochspannungswicklung in  Sparschaltung hinter-
einander geschaltet, Zwdli Anzapfungen der Nieder-

_Hochspannungs.
= P sicherungen ey ST
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Bild 3.

Anordnung der Hochspannungssicherungen.

spannungswicklung fithren zu den einzelnen Nocken des
Nockenschaltwerks. Fiir die Heizstromentnahme sind
zwei Anzapfungen bei 8co und 1000 V gegen LErde vor-
gesehen. Die Erdungsklemme der Niederspannungs-
wicklung liegt nicht am Ende, sondern in ihrer Mitte bei
der Klemme T 5. Auf diese Weise wird die Spannung
der oberen Stulen gegen Erde herabgesetzt, und die
Fahrmotoren haben nur eine Spannung von etwa 475 V
gegen Erde auszuhalten. Die Gefahr von Uberschligen
ist dadurch vermindert. Von den Stufennocken-
schaltern flieBt der Arbeitsstrom iiber Spannungsteiler
und Motorstromwandler zu den Richtungswender-
schiitzen, an die di¢ hintereinander geschalteten Motor-
anker gelegt sind. Von hier aus geht es dann iiber die
beiden hintereinander geschalteten Feldwicklungen zur
Klemme To des Umspanners zuriick. Den Schutz gegen
Uberlastung der TFahrmotoren iibernehmen die Rich-
tungswenderschiitze. Die Mittenerdung des Um-
spanners erforderte aulerdem noch cinen besonderen
Erdschlulischutz in Form eines Erdschlulistromwandlers
mit Relais.

Der Steuerstrom und der Strom fiir die Hilfsstrom-
kreise wird der Klemme T 8 des Umspanners mit zoo V
gegen Erde entnommen. Bild 4 zeigt ebenfalls die
Schaltung der Steuerstrom-Entnahmeleitungen. Diese
sind durch den ganzen Wagen doppelt verlegt. Durch
die in jedem Wagenteil eingebauten Steuerstromwahl-
schalter ist es mdglich, den Steuerstrom sowohl dem
cigenen Umspanner als auch dem Umspanner eines
anderen Wagenteils zu entnehmen. Dadurch ist die
Lieferung des Steuerstroms auch bei Ausfall der clek-
trischen Ausriistung eines Wagenteils auf jeden Tall
sichergestellt. Bei der gewihlten Schaltung war darauf
zu achten, dalB das Parallelschalten der Umspanner {iber
die Steuerleitungen nicht méglich ist. Ferner hat jeder
Wagenteil seinen eigenen Priifumschalter, so dafi er fiir
sich in der Werkstatt durchgepriift werden kann. Von
den Priifumschaltern fithrt der Steucrstrom zn den
einzelnen Verbrauchern wie Steuerung, Lultpumpe,
Lichtmaschine usw, Es eriibrigt sich, darauf niher ein-
zugehen, da die gleiche Steuerung in die Wechselstrom-
Doppeltricbwagen eingebaut und bereits frither in dieser
Zeitschrift eingehend beschrieben wurde?). Die Mit-
nahme von Steuerwagen ist nicht vorgesehen; die
Steuerstrom-Entnahmeleitungen brauchten also nicht
tiber die Endkupplungen hinaus gefithrt zu werden.

4 [lekrrische Bahnen 1035, Seite tgo und {1,

Fahren mehrere dreiteilige Triebwagenziige zusammen,
so erzeugt jeder Zugteil seinen Hilfs- und Steuerstrom
selbst. Nur die vom fithrenden Fithrerstand den ganzen
Zug durchziehenden Befechlsleitungen miissen durch-
gekuppelt werden. Die Heizleistung wird ebenso jeweils
dem Umspanner des eigenen Wagenteils entnommen;
Heizkupplungen sind deshalb nicht erforderlich,

Ein Teil der Steuerapparate wird mit Gleichstrom von
24 V betatigt, der der Wagenbatterie entnommen wird.
Es wurde von vornherein als Bedingung gestellt, dal}
auch bei Ziigen aus drei dreiteiligen Zugeimheiten von
etwa z1o m Linge das einwandlreie Arbeiten der mit
24 V gesteuerten Apparate durch den Spannungsabfall
in den langen Leitungen nicht beeintrichtigt werden
darf. Wie die hiertiber angestellten Probefahrten
zeiglten, wurde diese Bedingung erfiillt. IDas Ergebnis
war besonders erwiinscht, da sonst ein Abgehen von der
bei allen elektrischen Triebfahrzeugen einheitlichen
Gleichspannung von 24 V sich nicht hitte vermeiden
lassen.

Wie bereits erwihnt, sind die cinzelnen Teile der
elektrischen Ausriistung flir diesen Wagen nicht neu
entwickelt, sondern soweit wie irgend mdglich den Ein-
heitsausfithrungen der Reichsbahn oder Dbereits aus-
gefltihrten Triebfahrzeugen entnommen worden. Als
Stromabnehmer wurde der Einheitsstromabnehmer
der Reichsbahn, hohe Bauart, verwendet. Die beiden
Stromabnehmer sitzen iiber den Lauldrehgestellen der
Endwagen ,a" und ,,b". 5ie werden elektrisch ge-
steuert. Der Tithrerbiigelschalter im Fiihrerstand hat
drei Stellungen ,,Biigel hoch®, , Bigel nieder” und ,, Ab-
schluBl". Zwei durchgehende Steuerleitungen fithren zu
den Drehmagneten der Biigelsteuerventile, welche den
Hubzylindern der Stromabnehmer Luft zufiihren oder
sie entliiften. Der Steuerstrom wird nach vollendeter
Bewegung des Biigelsteuerventils durch besondere
Kontakte selbsttdtig abgeschaltet.

Im Gegensatz zu den bisherigen Auslithrungen wurde
bei diesen Wagen die Hochspannungssicherung aul
das Dach gesetzt. Dadurch vereinfachte sich die
Verlegung noch weiter. Verriegelungen und besondere
Mafinahmen gegen Beriihrungsschutz waren nicht mehr
erforderlich, da das Besteigen des Daches unter dem
Fahrdraht verboten ist. Bild 5 zeigt die Anordnung der
beiden Hochspannungssicherungen, des zugehdrigen
Umschalters und des Durchfithrungsisolators aunf dem
Dach, Die eine der beiden Sicherungen dient zur
Reserve. Der Umschalter ist zweiarmig ausgebildet, er
hat fin{ durch Rasten gebildete ausgeprigte Stellungen
und wird vom Wageninnern aus bedient, Man kann aul
die eine oder andere Sicherung umschalten, den zu-
gehorigen Stromabnehmer abschalten und den ganzen
Wagenteil stillegen. Der Wagenteil ,,¢” hat nur einen
cinfachen Umschalter. Die Hochspannungssicherung
ist gegenitber der bei den Doppeltriebwagen in einer
Hochspannungskammer verwendeten Sicherung wenig
geindert, nur die Kappen wurden wasserdicht und
wetterfest ausgefithrt. Das bei Ansprechen der Sicherung
erscheinende Schauzeichen ist von unten sichtbar.
Ganz allgemein ist zur Verwendung dieser Hoch-
spannungssicherungen zu sagen, dal} sie sich in drei-
jahrigem Betrieb bis jetzt glinzend bewdhrt haben,

Bild 6.

Hochspannungssicherung,
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Bild 7,

Hauptumspanner.

Zerknalle sind noch nicht vorgekommen, obwohl vor
allem im stiddeutschen Netz sehr grofe KurzschluB-
leistungen zu bewaltigen sind. Voraussetzung fiir ein-
wandfreies Ansprechen ist genaueste Herstellung; die
dauernden Erschiitterungen withrend der Fahrt diirfen
keine Anderungen im inneren Aufbau herbeifithren.
Bild 6 zeigt die Einzelteile der Sicherung. . Der
Sicherungseinsatz ist ein keramisches Rohr mit gerippter
Oberfliche, auf dem schraubenférmig der Haupt-
schmelzleiter gewickelt ist. Besonders schwierig ist die
Loschung des Lichtbogens. Die Sicherungspatrone ist
deshalb mit einem feinkérnigen, sanddhnlichem Fiill-
stoff gefiillt, der kithlend und lschend wirkt.

Der Dachdurchfithrungsisolator ist als Kabel-
endverschlufl ausgebildet. Das Hochspannungs-
kabel fithrt an der Aullenwand herunter und unter dem
Wagenfulboden zum Umspanner, Die Innenriume
des Wagens werden itberhaupt nicht beriihrt. Man kann
wohl behaupten, daBl die Anwendung der Hoch-
spannungssicherung und des Hochspannungskabels mit
zu den groften Fortschritten in der Gestaltung des
elektrischen Teils neuerer Triebwagen gehéren. Da-
durch gelang es erst, die elektrische Ausriistung voll-
kommen aus dem Wagenkasten fernzuhalten, wertvolle
Nutzfliche zu gewinnen, Gewicht zu sparen und den
elektrischen und den wagenbaulichen Teil zu einer
organischen Einheit zusammenzufassen. Stérungen, die
als grundsitzliche Méangel der Hochspannungssicherung
und des Hochspannungskabels bezeichnet werden
miissen, sind bis jetzt noch nicht eingetreten. Dabei
sind die aufienliegenden Sicherungen jeder Witterung
ausgesetzt und haben im Falle eines Kurzschlusses grofle
Leistungen zu bewiltigen.

Der Umspanner ist an zwei Hauptquertrigern anf-
gehingt und taucht in das Triebdrehgestell hinein. Er
hat eine Nennleistung von 410 kVA und kann im Winter
zusitzlich go kVA Heizleistung abgeben. Bild 7 zeigt
den vollstindigen Umspanner. An beiden Seiten sind
je sechs Kiihltaschen angebracht, die vom Fahrwind
sehr wirksam durchstrichen werden. Zur Unterstiitzung
sind auch die Stirnflichen mit Kiihlrohren versehen.
Die gesamte Kithlfliche ist damit so groB, daB die bei
Nennlast entstehenden Verluste bereits im Stillstand
nahezu vollstindig abgefiihrt werden, Auf dem Deckel
sind die Hochspannungseinfithrung, die Nieder-
spannungsklemmen und die vier Aufhiingebolzen zu
sehen. Die Aufhingebolzen sind in aufgeschweilite Ver-
stirkungsplatten eingesetzt, Der Umspannerkern ist

Bild 8. Umspannerkern,
unmittelbar am Deckel aufgehéingt. Der Deckelrand hat
nur den Umspannerkessel und das Olgewicht zu tragen.

Der Umspannerkern (Bild 8) ist als Mantelumspanner
ausgebildet, Die Scheibenspulen haben rechteckige
Form. Die Jochverspannungen sind geschweilit und
werden durch kriftige Zugbolzen zusammengeprelit.
Die Abstandstiicke zwischen den einzelnen Scheiben-
spulen sind so ausgebildet, dall dem Olumlanf méglichst
wenig Widerstand entgegengesetzt wird,

Das Schaltwerk konnte unverindert wvon den
Wechselstrom-Doppeltriebwagen tibernommen werden.
Wie bereits dort beschrieben, ist es ein Nockenschalt-
werk mit Antrieb durch Drehmagnet. Aufgehingt
wurde es mitten unter dem Wagenfullboden; es ist vom
Wageninnern aus durch eine Klappe im Wagen-
fuboden zuginglich. Bild g zeigt die Ansicht durch die
gedfinete Klappe. Man erkennt oben den Drehmagnet-
Antrieb mit den , Auf"- und , Ab"-Vorsteuer-Magneten
und unten die einzelnen Funkenkammern mit den

Nockenschaltwerk,

Bild .
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Bild 10, IFahrmotor.

Schaltkontakten. Die Kontakte haben keine Funken-
blasspulen, fiir schnelles Abreillen des Schaltieuers wird
durch besondere Aushildung der Schaltkontakte gesorgt.

Die Richtungsschiitze haben die gleiche bewihrte
Form wie bei den Doppeltriebwagen. Sie sind doppel-
polig ausgebildet und beanspruchen dadurch wenig
Platz. Sie sind ebenfalls vom Wageninnern aus durch
eine Klappe im Fullboden zuginglich.

Fir die Fahrmotoren ist ebenfalls die gleiche
Baunart gewihlt wie bei den Einheits-Doppeltrieb-
wagen ell 18. Sie sind eine Weiterentwicklung der
bereits 1932 fiir die Triebwagen des Stutigarter Vorort-
verkehrs gelieferten Motoren?). An der bewihrten
Tatzlagerbauart wurde festgehalten. Bild 10 zeigt ecine
Ansicht des Motors von der Tatzenseite. Man sieht die
durch ein Rundeisengitter abgedeckte Ausblaséfinung,
den Kommutatordeckel, den Kabelanschlullkasten und
die Tatzenlager. Letztere sind so ausgebildet, dafi sie
gleichzeitig als Ausriickvorrichtung dienen. Die beiden
Lagerschalen jedes Lagers werden nicht, wic sonst

_tiblich, durch den Lagerdeckel gegen das Motorgehiiuse

geprelit, sondern sie sind durch besondere Schrauben
unmittelbar am Lagerdeckel befestigt, der dann wieder-
um fiir sich durch Schrauben gegen das Motorgehiuse
gedriickt wird. Tritt ein Motorschaden ein, bei dem die
Zahnrider auller Eingriff gebracht werden miissen, so
wird das Motorgehduse durch Abdriickschrauben im
Lagerdeckel, der ja durch die Lagerschalen fest mit der
Achse verbunden ist, abgedriickt. Der Triebwagen kann
dann seine Fahrt fortsetzen. Der Motorlduler (Bild 11)
hat einen Durchmesser von 490 mm. Die Hichstdreh-
zahl bei 120 km/h ist 1810 U/min, dabei betrigt die
Ankerumfangsgeschwindigkeit 46,9 m/sec und die
Kommutatorumlangsgeschwindigkeit 36 m/sec.  Das
Lager der Antriebseite ist als Zvlinderrollenlager, das
Lager der Kommutatorseite als Pendelrollenlager aus-
gebildet. An dem Flansch vor dem Kommutator wird
das Liifterrad angeschraubt, es saugt die Luft durch

*) Hlektrische Dahnen 1933, Seite 163, Tetzlaff und Bretschneider, Die
Trichwagenzige fiir den Stultgarter Nahverkehr,

Bild 11.

Motorlaufer.

BEild 12, Treibradsatz,

denMotor und driickt sie durch dievergitterten Austritts-
offnungen nach aufien,

Die Kiithlluft wird den Fahrmotoren durch besondere
Luftkandle im Wageninneren iiber Taltenbilge zu-
geftihrt. Die Ansaugeiffnungen liegen iiber den Ein-
stiegen und sind durch Liiftungsgitter, Bauart Schwei-
ger, geschiitzt. Die Triebmotoren der Wechselstrom-
triebwagen der Deutschen Reichsbahn werden heute
grundsitzlich in dieser Weise beliiftet. Nur so ist es
moglich, die schidlichen Einwirkungen von Bremsstaub
und Flugschnee zu vermeiden,

Der Motor hat auch hier einseitiges Vorgelege. Das
Ritzel hat 24, das groBe Zahnrad 63 Zihne; die Uber-
setzung ist damit 1: 2,62. Um gutes Anliegen der Zihne
und einen gerduschlosen Laufl zu erreichen, wurden die
Réder mit einer Zahnschrigung von etwa 8 ° ausgefiihrt.
Diese bereits bei den Doppeltriebwagen getroffene Maf3-
nahme hat sich durchaus bewihrt, der seitliche Anlauf-
druck wird ohne Schwierigkeit von Tatzlager und
Motorrollenlager aufgenommen. Die GroBrider er-
hielten eine Abfederung zwischen Zahnkranz und Zahn-
radkdrper, cine Mallnahme, die nach den Erfahrungen
mit den Doppeltriebwagen notwendig ist, von denen ein
Teil mit ungefederten Zahnriidern ausgeriistet war, Un-
gefederte Zahnradgetriebe rattern beim Anfahren in-
folge des pulsierenden Drehmomentes des Wechsel-
strommotors sehr stark. Die hervorgerufenen Er-
schiitterungen iibertragen sich in den Wagenkasten und

Iiithrerstand.

Bild 13.
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Bild 14,

Lichtmaschine.

bilden vor allem bei hiufigen Anfahrten eine Belastigung
fir die Reisenden. Es wurde versucht, das Rattern
durch andere MaBnahmen, wie Einbau besonderer
Aufhdngevorrichtungen, Herabsetzung der Anfahr-
stromstidrke, zu beseitigen. Der volle Erfolg wird
jedoch nur bei Einbau gefederter Zahnrider erzielt.
Bild 12 zeigt eine Ansicht der Treibachse. Das Zahnrad
sitzt nicht unmittelbar auf der Welle, sondern ist auf die
verlingerte Treibradnabe aufgepreBt, um genaneren
Sitz zu erreichen und unnétige Beanspruchung der
Welle zu vermeiden,

Bild 13 zeigt den geraumigen Fithrerstand. Die
wihrend der Fahrt zu bedienenden Hebel sind so an-
geordnet, daBl der sitzende Fithrer sie bequem be-
dienen kann. Der Fithrertisch ist dementsprechend tief
herunter gezogen und geneigt. Simtliche Instrumente
liegen im Gesichtsfeld des sitzenden Fiihrers. Die Appa-
rate und Schalter wurden weitgehend verkleidet, ohne
dal die Zuginglichkeit darunter leidet. Die beiden
groflen Stirnwand(enster gestatten einen guten Uber-
blick iiber die Strecke. Um das Beschlagen zn verhindern
sind grofBe Klarsichtscheiben vorgesehen, Von aufien be-
streicht ein elektrisch angetriebener Fensterwischer Bau-
art Bosch die Scheibenfliche, um auch bei Regen
und Schnee gute Sicht zu schaffen. Auf dem Fiihrer-
tisch sind die notwendigen Instrumente angeordnet:
MeBinstrumente in Einheitsausfithrung, Fahrschalter,
Fiihrerbiigelschalter, Heizumschalter, Pfeifenhebel und
die beiden Hebel fiir die elektrisch betétigte Druckluft-
und fiir die Zusatzbremse. FEine Nische am Boden
enthélt den Fulitritt der Sicherheitsfahrschaltung. Auf
der Riickwand sind die Betitigungshebel der einge-
lassenen Lichtschalttafel zu erkennen.

Gesteuert werden simtliche Apparate cinschlieflich
der Druckluftbremse mit Wechselstrom von 200 V und
Gleichstrom von 24 V. Die erforderlichen Sicherungen
und die Schalter, die nicht vom Fithrer dauernd be-
dient werden miissen, sind in den Wagenteilen ,,a‘ und
b auf der Fihrerstandsriickwand, im Wagenteil | ¢
in einem besonderen Schrank untergebracht. Als Siche-
rung bis Stromstiirken von 25 A wirden ausschlieBlich
Kleinselbstschalter genommen, dariitber hinaus Grifi-
3 ?Hmpr:fr.mmgén

‘{_.Hvrzum.!n'aoffn Verteilungsssherungen

Bild 16. Wiarmeregler.

sicherungen und Streifensicherungen, letztere in der
Einheitsausfilhrung der Reichsbahn. Die Steuerung der
Fahrmotoren ist halbselbsttitiz. Der Fahrschalter hat
wie bei den Doppeltriebwagen 4 Stellungen |, Auf®,
, Fahrt”, | Ab“ und , Null”*, In Stellung ,, Auf* schaltet
das Nockenschaltwerk aufwiirts, wobei es durch ein
Fortschaltrelais iiberwacht wird. Dieses schlieBt den
Stromkreis des Drehmagnetes erst dann wieder, wenn
der Motorstrom nach dem Aufschalten auf einen be-
stimmten einstellbaren Wert gefallen ist, In Stellung
,Ifahrt* bleibt das Nockenschaltwerk auf der erreichten
Stufe stehen. Bei ,,Ab* liuft es abwirts. Geht der
Fithrer sofort in Stellung , Null”, so schalten im gleichen
Augenblick die Richtungsschiitze den Motorstrom ab,
das Schaltwerk liuft dann unbelastet zuriick in die

Nullstellung, '

Als Luftpumpe wurde, wie bereits in Teil I
erwihnt, die Knorr-Kolbenpumpe VV 140/75 eingebaut.
Der Antriebsmotor hat eine Leistung von 6,8 KW bei
750 U/min.

Die Stromversorgung fiir die Beleuchtung und den
gleichstrombetitigien Teil der Steuerung wird durch
eine Lichtmaschine mit Speicherbatterie gebildet.
Jeder Wagenteil hat seine eigenc Gleichstromanlage.
Die Lichtmaschine (Bild 14) ist ein Wechselstrom-
Gleichstrom - Umformer. Dem Motor wird 200 V
Wechselstrom aus der Spannungsentnahmeleitung iiber
einen Kleinselbstschalter zugefithrt. Die Maschine hat
eine Welle mit zwei getrennten Ankern. Die Gleich-
stromabgabe betrigt 85 A bei 24 V. Eine Bleibatterie
von 120 Ah Speicherfahigkeit ist ihr parallel geschaltet.
Die Spannung fiir Batterie, Lichtmaschine und Be-
leuchtung wird durch einen Lichtregler geregelt, der
entsprechend dem Ladezustand der Batterie ind dem
jeweiligen Verbrauch sowohl das Feld des Generators
als auch den Strom des Antriebsmotors beeinflufit.

Der der Gleichstromanlage entnommene Steuerstrom
wird iiber eine Sicherung und einen Hauptschalter ge-
fithrt, um dann auf die einzelnen Steuerstromkreise ver-
teilt zu werden. Diese sind durch Kleinselbstschalter
geschiitzt, Der Beleuchtungsstrom fliet vom
Regler unmittelbar zur Lichtschalttafel, die
ebenfalls ausschlieBlich mit Kleinselbst-
schaltern ausgeriistet ist. Der Fah rgastraum

/ ) wird iiber zwei getrennte Lichtstromkreise

? 1) e ? T beleuchtet. Sonstige Kreise sind vorgesehen
el AT fir die Belenchtung des Fiihrerstandes, der
o ] o | Instrumente, fiir Gepdck- und Postabteil
e e E - : fiir das Stufenlicht und fiir die vorderen und

o 8 1 P _t £ hinteren Signallaternen. Um den ganzen

1 3 4 ?’_/l ik Tricbwagenzug bei Fahrt durch Tunnel,
_‘L | S ﬁ -y lingere Unterfithrungen und bei Aufenthalt

e e e e e e ol w auf Bahnhéfen mit dunklen Bahnsteighallen

Bild 15. Schaltbild der Heizung (Wagen a)

2 = Abort
5 = Poslabrei

1 = Einstieg 3 = lahrgastabteil 3, Klasse

6 = Gepickraum 7 = Fithrerstand

4 = Traglastenabteil

beleuchten zu kénnen, wurde eine Fernlicht-
schaltung eingebaut. Vom vorderen Fiihrer-
stand aus kann der Fithrer durch einen
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Schalter den Lichtkreis 1 in sdmtlichen Wagen einlegen
und beliebig lang brennen lassen,

Die Leitung fiir die Heizung der Wagen wird den
Umspannern an zwei Anzapfungen mit etwa 8oo und
1000 V gegen Erde entnommen., Jeder Umspanner-
liefert den Heizstrom nur fiir den zugehdrigen Wagen-
teil, Heizkupplungen werden damit uberﬂutmg Der
Strom wird tber zwel Hauptsicherungen (Bild 15) dem
Paketschalter auf dem Fiihrerstand zugelithrt, mit dem
die beiden Grobstufen Soo und 1000 V eingestellt werden.
Zum Schutz der ecinzelnen Heizstromkreise dienen die
Verteilungssicherungen mit 3 oder 3 A Nennstrom-
stirke. Die eigentliche Regelung der Wirme in den
Fahrgastriumen geschieht durch Wirmeregler, die
mit einer Steuerspannung von 200 V die in die einzelnen
Heizstromkreise eingebauten Heizschiitze steuern. In
den Vorrdumen wird die Heizung nicht sclbsttitig ge-
regelt. Bild 16 zeigt den Wirmeregler. Er besteht im
wesentlichen aus einem zur Spirale aufgerollten Bi-
metallstreifen, dessen dufieres Ende festgehalten und
dessen inneres Ende die Welle mit der Kontaktfeder
bewegt. Die Kontaktfeder steuert iiber zwei feste
Kontakte das Heizschiitz. Die beiden festen Kontakte
wiederum sitzen auf einer beweglichen Briicke, die
durch den Griff fiir |, Warmer' und , Kilter” seitlich
verschoben werden kann. Dadurch wird der geregelte
Temperaturbereich héher oder tiefer gelegt, wobel: je-
doch der Temperaturunterschied zwischen Ein- und
Ausschalten der Heizleistung der gleiche bleibt. Im ein-
gebauten Zustand ist der Warmeregler durch eine Kappe
aus gelochtem Blech abgedeckt.

Von diesen Triebwagen, Reihe elT 13 der Deutschen
Reichsbahn, sind bis jetzt 13 Stiick gebaut. Sie haben
sich in etwa einjdhrigem Betrieb gut bewihrt.

Angaben
iiber den dreiteiligen Wechselstromtriebzug.

I'ahrdrahtnennspannung  (Einphasenwechsel-

strom) 15 KV
Nennfrequenz 16%/, Hz
Héchstgeschwindighke 1t . s 120 km/h
Treib- und Lauir atl{iurchmcssel (neu} 970 mm
Drehgestellachsstand, Triebdrehgestell 3 600 mm
Taufdrehgestell 3000 mm
J_)r(,hmpf(,nabst and : 15 300 mm
Gesamte Liange iiber Puﬂer 68 850 mm

Bauart der Drehgestelle Garlitz LIT leicht

I ., Achslager Peyinghaus-Achslager
,, . Dremsc elektrisch gesteuerte
3 Iikss-Klotzbremse
Abbremsung ARG e EaNRiees S s Tl 80 %
Sibeplitze =, KIASEE | L0 e e awe 36
3. i T e b e e 152
Gesamtgewicht betriebsfertig SEL E R oA e b
davon Wagenteil 107,2 t
o elektrische .\'LlHTll‘wtlll'l” 36,8 't
Reibungsgewichl betriebsfertig W OE oW 84,8 t
Dicnstgewicht je Sitzplatz . . . = 765 kg
= ,, Hd m Wage nlrmve ; 2100 kg
Nennleistung des Umspanners {ohne Heiz-
leistung) SRR sy % 410 kVA
Anzahl der Fahtmotoren 3 6
Stundenleistung eines l‘ahrmutm 5 nach JR LB 275 kW
bei einer Geschwindigkeit von 102 km/h
Daue1le15tung eines I'ahrmotors nach IKLB 245 kW
bei einer Geschwindigkeit von 110 kmjh

Anfahrzuglkraft LT, B 11200 kg
Zahl der Fahrstufen A 12
Hersteller des Wagenteils I mlu: llufma.nn Werke, Breslau
T der elektrischen Ausriistung
Brown, Doveri & Cie, Mannheim
Beschaffungsstelle und Bauleitung
Reichsbahn-Zentralamt Miinchen




