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25. Jahrgang

In diesem Heft: Neue Triebwagen fiir die OEG
Jumbo wird 50 Jahre alt



Wolfram Baumer

Jumbo

Der T 42 der Museums-Eisenbahn Bruchhausen — Asendorf

Die Entwickiung der Kleinbahnen ist eng verkniipft mit technischen Fortschrititen im Fahr-
zeugbau. Von Anfang an operierten die meisten Kleinbahnunternehmen an der Wirtschaftlich-
keitsgrenze, daher griffen sie rasch nach jedem Strohhalm, der mit relativ geringer Investition
eine Senkung der Befriebskosten versprach. Als solch ein Strohhalm erwies sich seit den
zwanziger Jahren der Triebwagen mit Verbrennungsmotor — damals Oltriebwagen genannt.
Daraufhin seizte eine gemeinsame und so harmonische Entwickiung von Kleinbahnen und
Triebwagen ein, daB riickblickend festgesteilt werden kann : Eine Kleinbahn ohne Triebwagen

ist wie ein Zug ohne Gepéckwagen.

Die Triebwagenentwickiung fiir
Kleinbahnen

In den zwanziger Jahren sahen sich die Ge-
schéftsfihrungen der meisten Kleinbahnun-
ternehmen mit groBen Schwierigkeiten kon-
frontiert: Im Krieg und auch noch in der darauf
folgenden Hamsterzeit hatten sie hohe Ein-
nahmen erzielen ktnnen, ohne jedoch dber
eine Mbglichkeit zu verflgen, die erwirtschaf-
teten Mittel infoige der Materialknappheit in
Betrieb und Anfagen investieren zu kénnen.
Bis 1923 hatte die erst schleichende und
dann nahezu explodierende Inflation das un-
freiwillig aufgesparte Kapital entwertet. Die Si-
tuation war damit gekennzeichnet durch
abgewirtschaftete Anlagen und Betriebsmit-
tel, fehiende Liquiditat in kaufkraftiger Wah-
rung und sieigende Betriebskosten infoige
Kohlenknappheit und hohere Personalauf-
wendungen als Ergebnis erster tarifpoliti-
scher Erfolge der Arbeitnehmer.

Zur gleichen Zeit traten Anbieter auf den Plan,
die zum Ersatz der Fahrzeuge durch moderne
und wirtschaftliche Triebwagen rieten. Doch
die meisten Unternehmen waren nicht in der
L.age, eines der noch sehr teuren Fahrzeuge
zu erwerben. Sie muBten erst thre Anteilsei-
gner, das war zumeist die Stfentliche Hand,
zur Gewdahrung von Krediten oder vericrenen
Zuschlssen f0r diese [nvestitionen bewegen.
Fiir diesen Zweck fegten die Anbieter Wirt-
schaftiichkeitsberechnungen vor, die den
Einsatz von Triebwagen im Vergleich zu
Pampfziigen in bestem Lichi aufzeigten. Viele
Kleinbahnen kamen sc doch noch zu Triebwa-
gen und forderten dadurch deren weitere Ent-
wicklung, denn die Anbieter waren natlriich
auf Verkaufserfolge angewiesen. Die Staats-
bahn hielt sich vorsichiig zuriick, sie kaufte
zwar auch ein paar Triebwagen, doch ihr gro-
8er Einsatz flir Konstruktion und Bau der zu
dieser Zeit entwickelten Einheiistokomotiven
offenbart die Triebwagen als unbedeutende
Randerscheinung in den Augen der Reichs-
bahn.

Die erste Triebwagengeneration wurde im we-
sentlichen ven DWK und AEG In den zwanzi-
ger Jahren gebaut. Sie ist durch Benzolmoto-
ren und Wagenkasten mit Holzgerippe cha-
rakterisiert. Die Museums-Eisenbahn Bruch-
hausen-Vilsen — Asendorf besitzt elnen Trieb-
wagen dieser Generation, den T 43, der aber
leider ein Wrack ist und ersi noch ,aufgearbei-
tet”, d. h. nach bestehendem Muster neu ge-
baut werden muf.

In den dreiBiger Jahren bauten viele Waggon-
und auch einige spezielie Triebwagenfabriken
aus den Erfahrungen mit den Kinderkrankhei-
ten der bestehenden Fahrzeuge zahireiche
Triebwagen fur Kleinbahnen, die man heute
einer zweiten Triebwagengeneration zuord-
nen kann. Inzwischen war der robustere und
drehmomentstérkere Dieselmotor zur Serien-
reife herangewachsen und Fortschritte in der

SchweiBlechnik regten zum Bau von Ganz-
stahiwagenkésten an. Die Getriebe der ersien
beiden Triebwagengenerationen waren zu-
meist mechanische Schaltgetriebe, in den
dreiBiger Jahren wurde das druckluftunter-
stitzte Mylius-Getriebe bevorzugt. Die Getrie-
be mit z. B. vier G&ngen kennzeichnen diese
Triebwagengeneration als Eisenbahnfahr-
zeug far den leichten Reisezugverkehr, Die
heute bei den NE-Bahnen so typischen
Schlepptriebwagen entstammen spéteren
Entwicklungsstufen.

Triebwagenbau in Dessau

Eine dieser Firmen, die in den dreiffiger Jahren
bereits eine lange Tradition im Triebwagenbau
hatte, war die Dessauer Waggonfabrik. Dieser
Aspekt ist insoweit bemerkenswert, als die
melsten Firmen, die zu der Zeit Triebwagen lie-
ferten, Waggonfabriken waren, die nur nach-
tragiich einen neuen Betriebszweig erdffnet
hatten. Die Dessauer Waggonfabrik schildert
ihre Firmengeschichte 1911 in »Das deutsche
Eisenbahnwesen der Gegenwart« auszugs-
weise so:

Die Firma wurde im Jahre 1895 in Dessau
{Herzogtum Anhalt) von einem Konsortium
hervorragender industrieller und Finanzmén-
ner der Gasindustrie als »Deutsche Gasbahn-
gesellschaft m.b.H.« mit einem Kapitat von
2.000.00C Mark gegriindet, um die auf Gas-
motorwagen heziiglichen Patente des verstor-
benen Dresdner Ingenieurs Carl Lihrig wirt-
schaftlich auszunutzen ... (Es) wurden die

Werksansicht aus: Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, 1911,

Dessauer StraBenbahn, sowie die Hirschber-
ger Talpbahn Hirschberg-Warmbrunn aus-
schlieBiich mit Gasmotorwagen bezw. spéter
mit Gasmotorlokomotiven ausgeriistet und
dem Betrieb Gbergeben ...

Die Erwariungen ... hatten sich jedoch nicht
erflillt; sie scheiterten hauptséchiich an dem
damals noch sehr unvollkommenen und fiir
den StraBenbahnbetrieb nicht geeigneten,
langsam iaufenden Gasmotor ...

Die bereits fir den Bau von Fahrzeugen vor-
teilhaft eingerichteten (und an der Dessau-
Wéorlitzer Eisenbahn gelegenen, d. Red))
Werkstatten nahmen dann in der Folge unier
der neuen Firma »Dessauer Waggonfabrik
G.m.b.H.« den Bau von Stra8enbahn-, Klein-
hahn- und Eisenbahn-Fahfzeugen auf ...
ImJahre 1905 wurde die Dessauer Waggonfa-
brik G.m.b.H. unter Einbringung entsprechen-
der Kapitalien {250.000 M, d. Red.) in die »Des-
sauer Waggonfabrik Aktiengeselischaft" um-
gewandelt.

Soweit die Eigendarsteliung. In den zwanziger
Jahren geh&rte die Firmazuram 21, April 1921
gegrindeten und in Disseldorf ansdssigen
»Eisliegs, der »Eisenbahnwagen-Lieferge-
meinschaft G.m.b.H.«, der sich neben Dessau
auch die Waggonfabriken Weyer, Fuchs, Sie-
gen, Uerdingen und Wegmann angeschios-
sen hatten.

Noch heute werden in Dessau Schienenfahr-
zeuge hergestelit: Der VEB Waggonbau Des-
sau hat sich dabei auf Kithlwagen und Kihlzi-
ge spezialisiert.
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Akkutriebwagen der Zschornewitzer Kleinbahn GmbH, aus: Verkehrstechnik 1936.
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Einer der beiden Triebwagen der Saatziger Kleinbahnen im August 1878 in Kdslin. Weitere Bilder der
Saatziger Triebwagen finden Interessierte in DME 1/88, S. 24, Foto: Dipl.-ing. Klaus Kieper

Stelivertretend fir die vier schmalspurigen Triebwagen mit 750 mm Spurweite steht hier eint Foto vom KOK-
T1, am 4. Februar 1961 aufgenommen. Fote: Dipl.-tng. Gerd Wolff

Der Wittlager T 2 ist der ietztgebaute regeispurige Tnebwageﬁ in dieser Form:'29. Aprii 1967.
Foto: Dipl.-ing. Gerd Wolff
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Die Dessauer Triebwagen

Der erste Triebwagen aus Dessau enistand in
Zusammenarbeit mit AEG und war ein Benzoi-
triebwagen der ersten Triebwagengeneration.
Danach wurden zahireiche Triebwagen in ver-
schiedenen der tblichen Wagenkastenfor-
men gehaut, d. h. mit abgeschragten Enden
oder mit eingezogenen Einstiegsbereichen,
Ein Exemplar der letzigenannten Bauform ist
der regelspurige Beiwagen des DEV flirden ¥
1, das fir die lausiizer Eisenbahn-Gesell-
schaft gebaute und ither die Westerwaldbahn
zur Museums-Eisenbahn gelangte Fahrzeug.
Als die Reichsbahn ab 1833 Friebwagen mit
abgerundeten Stirnflachen und sonst vollig
ebenen Seitenwinden in Dienst stellte, haben
sich die Konstrukteure der DessauerWaggon-
fabrik vermutiich von dieser Form inspirieren
lassen. Von 1934 bis 1938 entwarfen und bau-
ten sie 13 ausgesprochen formschéne Trieb-
wagen fiir Kleinbahnen. Nur 5 dieser Triebwa-
gen und die dazu beschaffien Beiwagen wa-
ren regelspurig und zweiachsig, die anderen 8
Tricbwagen besitzen allesamt Drehgestelle
und vertetien sich je zur Halfie auf die Meter-
spur und 750 mm Spurweite. Der 1934 beider
Kreis Oldenburger Eisenbahn in Dienst ge-
stellte Dessauer Triebwagen hatte merkwirdi-
gerweise keine runden sondern facettenarti-
ge Stirmwande und war ein Schlepptriebwa-
gen mit Maschinenraum und Gepéckabteil.
Der 1943 fir die Niederbarnimer Eisenbahn
gebaute T 5 war finfachsig und ebenfalls ein
Schiepptriebwagen. Von den leichten Reise-
zugtriebwagen sind heute noch zwei schmai-
spurige Fahrzeuge in Betrieb: Der ehemalige
FKB T2 als T 42 auf der Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf und der ehe-
malige KOK T1 als VT 303 auf der Jagstial-
bahn. Der Auszug aus der Lieferliste gibt bei-
spielartig einen Uberblick, aufgeilihrt sind nur
dle Fahrzeuge mit den runden Stirnseiten.

F.-Nr/ Bauj. Besteller

1934 Zschornewitzer Kib ETA
nicht von DR Ubernommen

3060/1934 Hohenzollerische Lb VT 1
1.12.1934 in Befrieb gestelit
1973 verschrottet

3061/1934 Hohenzollerische Lb VT 2
1.12.1934 in Betrieb gestellt
1974 verschrottet

1934 Hchenzollerische 1L.h VB 11
1.12.1934 in Betrieb gestell}
zw. 52 u. 62 verschrottet

1935 Hohenzollerische Lb VB 12
1968 nach Unfall in Haigerioch ver-
schrottet; stilrzte in die Eyach

3068/1934 Wittlager Krb T 1
1. 1843 nach Unfall nach Dessau zur
Reparatur; dort verschollen

3073/1934 Franzburger Kreisbahnen T 1
1943 PLB 1121

.1.1950 DR VT 137 531

.5.1952 DR VB 147 562 nach Umbau
1971 ausgemustert

3074/1934 Greifswald-Jarmener Kib T 1
1943 PLB 108t
1945 an UdSSR

3085/1935 Krb Osterode—Kreiensen T 1
15.5.1935 in Dienst gestelit
19.7.1968 an SWEG VT 303
16.7.1969 HU, neue Inbetriebnahme

3103/1935 Hohenzollerische LB VB 13
an EFZ

3111/1936 WittlagerKrb T 2
1966 ahgestellt
1971 verschrotiet

1936 Kib Casekow-Penkun-0O. T 1
1943 PLB (1083) 7
1945 an UdSSR
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3128/1936
1.2.19387
1942

1943

1945

3175/1937-

Rigensche Kleinbahnen T 1
in Dienst gestellt

an Greifswald-Jarmen T 2
PLB 1082

an UdSSR

Hohenzolierische Lb VB 14
Fabr.-Nr. {t. HzL: 31750
evtl. zus. mit VT 3 beschafft
umgenummert in VB 11

an EFZ

Saatziger Kleinbahnen T 1
in Dienst gestellt

PLB 1122

PKP MBxd1 345
ausgemustert

Saatziger Kleinbahnen T 2
in Dienst gestelit

PLB 1123

PKP MBxd1 348
ausgemustert

Franzburger Kreishahnen 7 2
PLB 1124

DR VT 137 632

DR 187 101-1

ausgemustert

an DEV: T 42

HU, neue Inbetriebnahme
Niederbamimer Eisenbahn T 5
DR VT 137 560

DR 185 024-7

ausgemustert

1937
1.8.1937
1943
1945
11.1.1982

1837
1.9.1937
1943
1945

3214/1939
1943
1.1.1950
15.9.1870
1971
1.7.1874
26.4.1975
1943
1.1.1950
156.2.1970
1972

Vorgeschichte des T 2
der Franzburger Kreisbahnen

Die Franzburger Kreisbahnen (FKB) hatten
1935 einen Dessauer Triebwagen beschafft,
um der Konkurrenz durch Omnibusse zu be-
gegnen. Tatsdchlich machte dieser Triebwa-
gen den Personenverkehr attraktiver, denn er
bot wesentlich httheren Reisekomfort als die
zweiachsigen Reisezugwagen mit ihren hl-
zernen Sitzbénken und auBerdem verktrzte er
die Fahrzeiten, denn fir ihn wurde die zulédssi-
ge Streckenhdchsigeschwindigkeit von 30
auf 40 km/h erhtht. Als Reserve bei Ausfall
dieses Triebwagens wurde eine der zweiach-
sigen Dampflokomotiven der Gattung |,
vermutlich die FKB 5i, und zwei zu dieser Zeii
von der stiligelegien Kehdinger Kreisbahn er-
worbene vierachsige Perscnenwagen mit
Druckiuftbremse ausgeriistet. Barauthin durf-
te auch diese Dampfgarnitur mit 40 km/h Gber
die Strecken eilen. Auf dem leichten und in
Kiesbettung verlegten Gieis wies die Lok aber
schlechte Laufeigenschaften bei der ,hohen”
Geschwindigkeit auf, und ihre Bewegungen
strapazierten das Gleis GberméBig. Parum
beaniragte 1936 der Betriebsdirekior der FKB
den Kauf einer HeiBdampfiokomotive, wie sie
bei den hinterpommerschen meterspurigen
Kleinbahnen bereits in Betrieb standen. Zwar
wurde der Antrag bewitligt, anstatt einer Loko-
motive gab die Reichsverkehrsgruppe Schie-
nenbahnen 1938 jedoch das Material flr den
Bau sines zweiten Triebwagens frei.

Also bestellten die FKB am 7. Mai 1838 bei der
Dessauer Waggonfabrik AG elnen zweiten
Triehwagen, baugieich zu threm T 1, mit der
Abweichung, daB bei dem neu besteilten
Triebwagen auf den Einbau eines Abteils
zweiter Klasse verzichtet wurde. Nach einer
gut einjahrigen Bauzeit lieferte die Waggonta-
brik Dessau am 3. Juni 1239 den 49.61C RM
teuren Trighwagen ab. Nach einer Probefahrt
von Stralsund nach Barth erfolgte die amtii-
che Abnahme des Fahrzeugs, worauf die FKB
ihren T 2 am 16. Juni 1939 in Betrieb nehmen
konnten. Beide Triebwagen durfien bis zu 6
Achsen Anhangelast ziehen. ais Beiwagen
wurden die beiden mit Druckluft gebremsten
Personenwagen FKB 16 und 17 genutzt.

Die HzL warmit 6 Fah r}_eugen derwichtigste Abnehmer der runden Dessauer. Am 21, August 1 950hsteht de?
T 1 auf seiner Fahrt von Sigmaringendorf nach Eyach im Bahnhof Hechingen-Landesbahn.
Foto: Theodor Alt

Im Béhn.t.'lof Sigmaring.en-Landesbahn ist am 23. Juni 1957 der Hii-T-é mit dem damaligen VB 14 ein-
getroffen. Foto: Theodar Alt

Dié besdén ersten Beiwagen der HzL — derVB 11 und VBr1 2 —waren um gin Fenster kitrzer ais d|e;rriébwégen
und die beiden spéiter beschafften Beiwagen. Hier steht der VB 12 am 19. August 1965 im Bahnhof
Gammaertingen.

Foto: Dr. Rolf Lotigers

QOben: Der l&ngere VB 13 unterscheidet sich vom VB 14 durch die nicht vorhandene Toiletie. Zum Zeitpunki
der Aufnahime, am 19, August 1965, hatte der VB 14 allerdings die Nummer VB 11" geerbt. Bf Gammertingen.
Foto: Dr, Rolf Léttgers

MNéchste Doppeiseite : Werkfoto des T 1 der Franzburger Kreisbahnen im Ablieferungszustand. interessant
ist die einheitliche Privatbahn-Lackierung der VT der FKB und der Hzi im Gegensatz zur Reichshahn-
Lackierung, in der sich der T 42 des DEV leider noch befindet. Slg. Dr. Rolf Lotigers
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Einsatz bei den FKB

Aus den ersten Jahren sind nur wenig Infor-
mationen bekannt. Allgemein muBten die mei-
sten Kleinbahnen nach Kriegsbeginn héufig
ihre Triebwagen stehenlassen, da Dieselkraft-
stoff fir die Wehrmacht gebraucht und ratio-
niert wurde. Nicht militdrische Institutionen
muBten ihn als kriegswichtig bescheinigen
lassen, um Zuteilungen zu erhakten. Ob die
FKB auch weiterhin Diesel kaufen konnten, ist
nicht bekannt, Die Zuteilung von drei in Frank-
reich requirierten Tricbwagen im Jahr 1842
legt alierdings die Vermutung nahe, daB die
FKB auch in den ersten Kriegsjahren ihre
Triebwagen im Personenverkehr einsetzen
konnten. Eine magliche Begriindung konnte
das Flugzeugwerk ,Bachmann Flugzeugbau"
in Barth gewesen sein, denn seine Produk-
tionsfahigkeit wurde mit Sicherheit als kriegs-
wichtig eingestuft und damit vermutlich auch
der Berufspendlerverkehr zu der Produktions-
statte.

Die Aufschreibungen im Betriebsbuch begin-
nen bei einer Zwischenuntersuchung, die der
T2 am 12, Juli 1941 erhielt. Schon ein halbes
Jahr spéter fithrte die Werkstatt Barth eine
Hauptuntersuchung durch. Der Triebwagen
hatte 87.127 km Laufleistung selt der letzten
Hauptuntersuchung erbracht, so daB nun das
Laufprofil nachgedreht und die Lichtmaschi-
ne {therholt werden muBten. Der Anlasser er-
hieit ein neues Ritzel. Bie Seilziige, die zwi-
schen den FUhrersténden und der Maschi-
nenaniage die Handgriffe des Fahrers Gbertra-
gen, wurden ausgetauschi und die Flihrungs-
rollen neu ausgebuchst. Die HU endste mit
der Abnahme am 22. Januar 1942. Die Be-
zeichnung ,Laufleistung seit der letzten HU"
stammt aus dem Vordruck und 1aBt keine
Riickschllsse darauf zu, da8 die letzie HU
eventuell die inbetriebnahme gewesen isi
Wieder ein halbes Jahr spéater, nach nur
13.086 km Laufleistung, wurde der T 2 inBarth
hauptuntersucht. Wieder wurden die Lichtma-
schine (berholt und die Seile gegen neue
ausgetauschi.

Nach angeblich 102.426 km Laufieistung seit
der HU im Sommer 1942 erlitt der Motor einen
Schaden und wurde gegen einen bauglei-
chen (Nr. 306 758542) getauscht. Der erste
Motor wurde in der Daimler-Benz-Werkstatt in
Rostock dberholt und das Getriebe zum Her-
steller in Berlin geschickt. Diese grindliche
HU endete am 14. November 1942, Am 28, Jul
1243 wurde abermals eine HU durchgefihrt.
Das Blatt mit den Aufschreibungen dazu fehlt
leider.

Der FKB T2, so wurde er immer noch bezeich-
net, erhielt am 25. Marz 1944 eine Zwischen-
untersuchung, wobei die Radsétze neu ban-
dagiert wurden.

Inzwischen hatte sich der Krieg bei den FKB
deutlich bemerkbar gemachi. So hat der T2
seit der letzten HU — immerhin ein Dreiviertel-
jahr zuriickliegend — nur 17.588 km zurtickge-
legt. Die Bremskldize wurden mit holzernen
Aufiagen versehen. Dies wird nur durchge-
fahrt, wenn kein Ersatz fir abgenutzte Brems-
klttze erhaltlich ist. Und schon wieder wurden
Seile erneuert, diesmal aber nur zum Teil.

Der im Betriebsbuch foigende Untersu-
chungsbericht stammt von einer am 28. Sep-
tember 19486 abgeschlossenen HU. Der Trieb-
wagen wurde nun als 1124 bezeichnet. Dasist
seit 1943 seine offizielle Bezeichnung, die er
von den Pommerschen Landesbahnen erhal-
ten hatte, denn 1940 hatten alle Kleinbahnen
in Pommern zu einem einzigen Unternehmen

Eingliederung in die Deutsche Reichsbahn
hieB der Triebwagen ab 1. Januar 1950 VT
137 532.

in jenen Jahren wurde in den Triebwagen eine
Fliehkraftkupplung eingebaut, die dazu dient,
bei einer bestimmten Drehzahi die Kraftiber-
tragung auf eine der Antriebsachsen abzu-
schalten. Dadurch erzielt der Triebwagen die
hohe Anfahrzugkraft mit zwei angetriebenen
Achsen, die in htheren Geschwindigkeitsbe-
reichen nicht mehr bendtigt wird. Das bietst
den Vorteil von geringerem VerschleiB der bei-
den Achsen und insbesondere der Getriebe.
Die Zahnrader der Achsgetriebe sind zumeist
das schwiachsie Teil in der Kraftiibertragung
und leiden sehr unier dem Schiupf. Ein-
zelheiten von dieser Fliehkraftkupplung sind
nicht bekannt; méglicherweise heifit sie: Ko-
metkupplung.

Einsatz bei der
Deutschen Reichsbahn

Zwilf Jahre lang hat der Wagen die Gleise der
FKB nicht verlassen. Alle Pilege wurde ihm in
der Werkstatt in Barth zuteil. Nun aber muste
er fiir die nachste HU (15. Februar 1951) eine
Reise nach Dessau in das dortige RAW antre-
ten. Dort wurde insbesondere das Getriebe
aufgearbeitet. Am 27. Sepiember 1952 erhielt
er wieder im RAW Dessau eine Untersuchung
nach der T3. Vom 25. Mai bis 30. Juli 1953
stand der Triebwagen mit Motorschaden stiil.
Der Motor wurde bei der Firma Schitt & Ah-
rens in Stralsund étberhoit. Doch schonvom 5.
bis 12. Dezember 1853 (berholte die Werk-
statt Barth den Motor wieder.

tm RAW Dessau erhielt der 137 532 am 18, Ok-
tober 1955 eine HU nach T 4, bei der er auch
einen dritten Motor bekam: den DB-OM 67/
306 791 995. Dieser Motor blieb nur drei Jah-
re in dem Triebwagen. Er wurde im November
1958 wieder ausgebaut, die Grinde hierflr
sind nicht bekannt. Mehr als 19 Jahre fang war
der Triebwagen mit Mercedes-Benz-Maschi-
nen motorisiert. In dieser Zeit ist er minde-
stens zweimal mit Motorschaden liegenge-
blieben, vermutlich jedoch weit hdufiger. Zwar
waren die Vorkriegsdieselmotoren schon
recht robust, aber bezliglich ihrer Lebens-
dauder diirfen sie nicht mit heutigen MaBsté-
ben gemessen werden. Fiir die DR kam in den
funfziger Jahren erschwerend hinzu, daf sie
keine Ersatzteile fir die in Gaggenau herge-
steilten Maschinen kaufen konnte. So ver-
wiinderi es nicht, daB sie den Triebwagen mit
einem Motor aus heimischer Fertigung ausri-
steten wollte, was dann bis zum 28. November
1958 wahrend einer HU nach der T 2 im RAW
Dessau erfolgte.

Der Motor vom Typ EM 6-20 stammtie vom
VEB-Motorenwerk Schonebeck/Elbe. Er ist
einem Blssing-Dieselmotor nachgebaut.

Die DR unterhélt thre Fahrzeuge nach dem
Tauschteilsystem, wie es fir Staatsbahnen
mit groBen Stickzahlen und weitgehender
Normung Gblich ist. Infolgedessen erhieit der
Triebwagen ab 1958 bei zahlreichen Untersu-
chungen einen Tauschmotor ,aus dem Re-
gal”. Jeweils ein Mctortausch fand am 31. Mai
1969, 30. September 1861, 5. Okiober 1962,
19. September 1963, 30. Junl und 4. Dezem-
ber 1965, 24. November 1966, 10. Oktober
1968 und zuletzt am 2. November 1970 statt.
Die vielen Motorwechsei sind sicher kein Zei-

T.rfei‘.;Wagen.-Kleinbahn—Romantik im August 1966 gelungen im Bah nhbf Barth eingefangen. Wahrend derVT

137 532 noch im Triebwagenschuppen Luft pumpt, um ausriicken zu kdnnen, macht der Fahrer scheon mal
den Schlauch klar, damit er den Triebwagen anschlieBend auftanken kanrn. Auf dem vordersten Ende des
Giterschuppengieises steht der zum Beiwagen degradierte ehemalige T 1 der FKB.

Fote: Dipl.-ing. Klaus Kieper

i

fusioniert. Die Bremsklétze und die Seile
konnten ersetzt werden, und die Zug- und
StoBvorrichtungen wurden ausgebessert. Mit
der Verstaatlichung der Kleinbahnen und

14 Die Museums-Eisenbahn 2/1989

in Barth auf dem Bahnsteiggleis aus Richtung Ribnitz-Damgarten &6t der VT 137 532 die Fahrgdste im
August 1966 aussteigen. Im Hintergrund stehen das Empfangsgebéude und der Goterschuppen des
Staatsbahnhofs in Barth. Die ZugschluBscheiben stecken in den erst 1961 angebrachien Halterungen am
Fenstergurt. Beachtenswert sind auch die Weichensignalscheiben. Fote: Dipl.-ing. Klaus Kieper



chen flir schlechte Motoren, wie bése Zungen
meinen, sondern fOr gute und voraus-
schauende Wartung, wie sie fiir GroBbetriebe
Ublich ist.

Alterdings bedeutete der neue Motortyp nicht
unbedingt eine Antricbsverbessering fiir den
Triebwagen. Im Juli 1960 richtele das Bw
Barth einen gehamnischten Brief an das RAW
Dessal, der erkennen |88t, daB schon der
1958 eingebaute Motor keine befriedigende
Leistung erbracht hatte. Von der Ausbesse-
rung 1960, die in Wirklichkeit ein Tausch war,
haite man sich eine Verbesserung verspro-
chen, doch nun war es noch schilechier um
den Triebwagen bestellt. Nur bei Fahrt sténdig
unter Vollgas konnte derFahrplan eingehalten
werden.

Wie der Schriftwechsel und die Motorwartung
weiter ging, ist leider nicht bekannt. Die Papie-
re sind wohl aus verstédndlichen Grinden
nicht an den DEV gegangen. Immerhin ist
noch heute der 1970 eingebaute volkseigense
Motor in Betrieb, der in den letzien 15 Jahren
bei der Museums-Eisenbahn Keine nennens-
werie Storung aufgewies. Dieser Motor wirde
1884 oder 1965 gebaut und tragt die Fabrik-
Nr. 82 854. Er diente vier anderen Triebwagen
der DR als Antrieb, bevor er in den heutigen
T 42 eingebaut wurde:

31. Mérz 1965 an VT 135 515
30. September 1966 an VT 135 531
31, Januar 1967 an VT 135 541
30. September 1969 an VT 135 054
2. November 1970 an VT 187 101-1

1961 besuchte der Triebwagen das RAW Des-
sau zum letzten Mal. Bei der Untersuchung
wurde neben dem obligaten Motortausch das
dritte Spitzenlicht eingebaut und Schiuf-
scheibenhalterungen auf das Gurtband ge-
setzt. 1962 wird beméngel, daB die Tdren
stark undicht sind und der Aufenthalt auf den
Fithrerstdnden kaum mehr mégilich ist. Es
leuchtiet ein, daB nach mehr als 20 Jahren Ein-
satz auch der Wagenkasten einer griindlichen
Revision bedurfte.

Die Unterhaltung oblag nun dem RAW Witten-
berge. Dort wurde vom 30. August bis zum 5.
Cktober 1962 eine Untersuchung nach derT 4

durchgefihrt. Der Bericht vermerkt: ,Baénke’

neu gepolsiert, Gepackraufen {?) angebracht,
6 polnische Fensterheber eingebaut, Regen-
tropfieisten angebracht, Rippenheizung auf-
gearbeitet und teilweise erneuert und Rohriei-
tung unterm Wagen und FUhrerstand neu.®

Zwischen 1966 und 1968 erlitt der VT 137 532
einen Unfall, anschlieBend mudten im RAW
Wittenberge der Umbug des Flhrerstandes 1
vorgeschuht und Unfallschéden beseitigt
werden. Am 15. September 1970 bekam er ei-
ne neue computergerechte Bezeichnung; er
hieBnun 187 101-1. Zu dieser Zeit warer gera-
de wieder in Wittenberge zu einer T 0. Im Rah-
men der Untersuchung, die sich vom 19, Mai
bis 2. November 1970 hinzog, erhieft ar zum
letzten Mat einen Tauschmotor, weiteres ist
nicht bekannt.

Nun bieiben dem frisch untersuchten Trieb-
wagen noch genau zwei Monate, die er sich
auf dem verbliebenen Streckenrest der ehe-
maligen FKB nltzlich machen konnte. Am 3.
Januar 1871 fuhr er zum letzten Mal in Pom-
mern und wurde dann beiriebsfahig abge-
stelli. Vermutlich ist es dem guten Allgemein-
zustand des Fahrzeugs zu verdanken, daf3 der
Triebwagen nicht verschrotiet wurde cder wie
seine Kollegen als Gartenlache endete. Statt
dessen sollte er zur Harzguerbahn umgesetzt
werden, um dort einen Vorortverkehr zwi-
schen Wernigerode Hbf und dem Oristeil Has-
serode aufzunehmen, Doch galt er fiir die dor-
tigen Steigungen ais zu schwach motorisiert,
so daf der Plan aufgegeben wurde.

Gut besetzt ist der VT 137 532 im Bahnhof Altenpleen angekommen, 21. Mai 1967.
Fato: Dipl.-Ing. Kiaus Kieper

Am 21. Mai 1967 ist im Bahnhof Stralsund-Stadt;Nald.nach Anka?‘lft des Triebwagens richtig etwas ios.
Allerdings scheint es such bei den drei Leuten links nicht um Pendier sendern um Eisenbahnfreunde zu
handeln. Foto: Dipl-ing. Klaus Kieper
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Monatliche Laufleistungen des VT 137 532, zusammengestelli mit informationen aus dem Bordbuch des
Triebwagens. In den Monaten ohne Einsétze war der Triebwagen meist zu einer Untersuchung im RAW, oder
as wurde ein Motor innerhalb der Untersuchungsfrist gewechseit, Zeichnung: Wolfram Baumer
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Der Glterzug der VGH, gezegen von der V 36 001, Bréngt am 12. April 1974 den neuen Triebwagen zur
Museums-Eisenbahn nach Bruchhausen-Viisen. Foto: Gerd Schrammen

Nur zwel Monate war der Triebwageﬁ m-itmseiner Computernummer im Einsatz bei der DR. Mit dieser
Beschrifiung kam er nach Bruchhatusen-Vilsen, wo sie im Bild fesigehalten wurde, 31. August 1874,
Foto: Eberhard Kunst

1975 bis 1978 s;fand der T 42 in |e“sem Aussehen mit“run.dem Puffer im Einsatz auf der Museums-
Eisenbahn. Hier rangiert er gerade die Wagen 5, 22 und 113. Foto: Eberhard Kunst
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Einsatz auf der
Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen = Asendorf

Dreieinhalb jJahre stand der Triebwagen nutz-
los in Barth und wére wahrscheinlich doch
noch verschrottet worden, wenn nicht der
DEV zu der Zeit ein Fahrzeug fir Rangierzwek-
ke gesucht hatte. Der bislang dafir genutzie
Wismarer Schlenenbus war doch zu wertvoll,
um ihn im Bampflokverschub zu verschleiBen.
Ais DEV-Aktive 1873 mit der DR in Verhand-
lungen traten, um den Triebwagen zu retien,
haiten sie nicht nur mit der Finanzierung zu
k&impfen, sondern auch mit Widersténden in-
nerhalb des Vereins. So gab es viele Mitglie-
der, die sich auf den Betrieb und die Unterhal-
tung eines Dampf-Tourismus-Zuges be-
schranken woliten. Der Kauf eines weiteren
Triebwagens wurde mit Blick auf den bereits
vorhandenen T 41 abgewiesen. So waren die
vorausschauenden Aktiven zu der Argumen-
tation gezwungen, daB der Franzburger Trieb-
wagen zum Rangieren bendtigt wird. Gottlob
konnten sie sich damit durchsetzen; finfJah-
re spéter wurde {ibrigens mit demselben Ar-
gument der Kauf einer Diesellok begriindet, ja
sogar zwei Jahre spéter noch einmal, denn in-
zwischen mutet niemand mehr den Triebwa-
gen das Rangieren zu; sie sind auch wirklich
nicht dafiir geschaffen.

Die Verhandlungen mit der DR zogen sich vie-
le Monate hin, denn der Preis Gberstieg die fi-
nanziellen Moglichkeiten des Vereins bei wei-
tem. Da inzwischen der Motor zerfroren war,
konnie der Preis vom DEV heruntergehandelt
werden. Am 1. Juni 1974 hatie man sich
schiieBiich geelnigt, und der Kauf kam zustan-
de. Mitte Juni wurde der Triebwagen in Barth
verladen und Richtung Bruchhausen-Vilsen
geschickt. Doch da es die DR versdaumte, die
LademaBGberschreitung des Transpories
rechtzeitig anzumelden, nahm ihn die DB
nicht an. Dadurch verzbgerte sich das Eintref-
fen des Triebwagens bis zum 2. Juli. Gleich
nach der Ankunft im Bahnhof Bruchhausen-
Vilsen wurde das gute Stiick mit einem Auto-
kran abgeladen.

Der Triebwagen erhielt bei der Museums-Ei-
senbahn die Nummer T 42. Das war konse-
quent, denn der bereits vorhandene Triebwsa-
gen hieB T 41 und trug damit seine vom Nie-
dersichsischen Landeseisenbahnamt zuge-
wiesene Nummer. Da das Nummemschema
des Landeseisenbahnamtes bereits seit 15
Jahren bedeutungslos war, sitrie es nicht,
daf die Museums-Eisenbahn, ausgehend von
ihrem ersten Triebwagen, die weiteren Fahr-
zeuge fortlaufend wetternumerierie. Doch die
Vergabe einer Nummer war nicht ausrei-
chend, der Schienenbus hieB wegen seiner
Schnauzen schon immer Maus®, da lag es
nahe, den groBen Triebwagen ,Jumbo” zu
nennen,

Fahren durfte der T 42 noch nichi, denn die
Fristen der letzten Untersuchung waren langst
abgelaufen, und auBerdem mubBte der Molor
repariert werden. Der Motorblock wurde ge-
schweiBt, die gerissenen Zylinderkdpfe konn-
ten ersetzt werden. Das und die anderen Un-
tersuchungsarbeiten geschahen ab dem 1.
August 1974, mit diesem Datum wurde der
T 42 offiziell der HU zugefuhrt. In diesem Rah-
men erfolgte auch der Umbau der Zug- und
StoBvorrichtungen: Statt der FKB-Kupplung
erhielt der Triebwagen die von uns ,Vor-
schraubkuppiung” genannie Zug- und StoB-
vorrichtung mit auBenliegendem Ausgleichs-
palancier. Nachdem alle Arbeiten zum Ab-
schluB gebracht waren, erfoigte am 26. April
1975 eine Abnahmefahrt mif dem obersten
Betriebsleiter und am 15. Mai 1875 mit dem
Landesbevollméchtigten fir Bahnaufsicht.
Das offizielle HU-Datum war der 27. April. Da-
mit durfte der T 42 vier Jahre lang Fahrgéste




auf der Museums-Eisenbahn von Bruchhau-
sen-Vilsen nach Asendorf und umgekehrt be-
fordern. AuBerdem wurde er gerne fir Fahrten
zu Rotteneinsétzen und Sonderfahrien ge-
nutzt, und das ist bis heute auch so geblieben.

Vor dem Saisonbeginn 1979 wurde wieder ei-
ne HYU durchgefiihit. Einzige {ber die norma-
len Fristarbeiten hinausgehende Arbeit war
der erneute Umbau der Zug- und Stobvorrich-
tungen. AusschlieBlich aus optischen Grin-
den wurde mit relativ viel Aufwand eine Kon-
struktion gewdhit, die eine Wiederverwen-
dung der eckigen Puffer ermégiichte. Die ek-
kigen Puffer sind fiir die Lenzschen Meter-
spurbahnen so typisch, daB sie unverzichtbar
fur alle Fahrzeuge der Museums-Eisenbahn
sind, die von einer derjenigen Kleinbahnen
stammen.

Die n#chste HU wire 1983 féallig gewesen,
doch in der Zwischenzeit hatte der Geselzge-
ber die Fristen auf acht Jahre verliéngert. Bei
der guten Pfiege, die der Jumbo bei der Mu-
seums-Eisenbahn genieBt und bei dem relativ
geringen Einsatz (er |1&uft im Jahr weniger als
mancher WEG-Triebwagen in einer Woche)
fiel sogar nach Verdoppelung der Frist beider
HU 1887 kaum Arbeit an. AuBer den vorge-
schriebenen Untersuchungsarbeiten wurden
nur die Armaturenbretier neu lackiert und eine
der Schiebetliren leichtgdngig gemacht -
Dinge, die bei der DR (iberhaupt nicht erwéhnt
wurden. Sie sind hier auch nur deshaib ge-
nannt, um aufzuzeigen, was fir ein Gilckstref-
fer derT 42 von Anfang an fUr die Museums-Ei-
senbahn war.

Es |ABt sich aber schon absehen, daB der T 42
in nicht allzu ferner Zukunft richtig grindiich
aufgearbeitet werden muB. Er weist zwar keine
betriebseinschriankenden Mangel auf, jedoch
ist die Innendecke an manchen Stellen wak-
kelig und auch unterhalb des Wagenbodens
kénnte eine Menge getan werden. Wenn die
Werkstatt der Museums-Eisenbahn Bruch-
hausen-Viisen — Asendorf einmal am Jumbo
anfangt, dann wird sicherlich eine Reihe von
Folgereparaturen den Triebwagen léngere
Zeit stilistehen lassen. Darum hat der DEV ger-
ne zugegriffen, als der heutige T 44 von derin-
selbahn Julst angeboten wurde. Er kann nach
Abschluf seinar Aufarbeitung den Jumbeo bei
den planméBigen Triebwagenfahrten unter-
stitzen und fiir die Zeit der Aufarbeitung er-
setzen, aber nur fiir diese Zeit, denn der Jum-
bo ist durch seine Eleganz, seine Laufeigen-
schaften und seine Beliebtheit bei Fahrgésten
und Fahrern unersetzlich!

Am 3. und 4. Juni 1989 wird eine Jubitdums-
feier auf der Museums-Eienbahn Bruchhau-
sen-Vilsen - Asendorf flirden T 42 stattfinden.
AniaBlich seines 50jahrigen Jubildums wird
ein verdichteter Fahrplan angeboten, der ailen
Triecbwagenireunden besondere Spezialitdten
bringt. AuBerdem wird die FKB-Garnitur stil-
rein eingesetzi werden, so da ein ganz be-
sonderes FKB-Wochenende fir Kleinbahn-
stimmung sorgen wird.

Zugkreuzung am 1. September 1984 in Heiligenberg. Der T 42 unterwegs in Richtung Bruchhausen-Vilsen
fragt die ZugschluBscheiben in den oheren Scheibenhaltern, genau wie es auch auf den FKB praktiziert
wurde. Den Gegenzug nach Asendorf zieht die Lokomotive SPREEWALD.

Foto: Dipl.-ing. (FH) Regine Koster

BT . = 3 3 N B
Links: Ansicht des fahrbereit aufigerlisteten Flihrerstandes. Die drei nebeneinander angeordneten Hebel
dienen Motor- und Getriebesteuerung: rechts die Kuppiung, Mitte Gangvorwahl, links Kraftstoffiliung.
Rechts befinden sich das Handrad fiir die Handbremse und dariiber links das Fiihrerbremsventil und rechts

der Fahrtrichiungswendehebel.

Rechts; Biick in den Fahrgastraum. Das Fenster der Zwischenwand 4Bt sich zur Seite und die Sitzbank
nach hinten klappen, sc wird der Motor zugénglich. In dem Kasten rechis neben dem Fenster fithrt der
Auspuff nach oben. Ganz rechts in der Ecke hingt eln Wasserstandsglas, das die Kiihlwassermenge im
Ausgleichsbehdlter anzeigt. Die Sitzpolsteruny ist nicht mehr die ursprangtiche, im Ghrigen hat sich kaum
etwas in den 50 Jshren verdndert. Foto: Wolfram Baumer

Ganz herzlich méchte ich mich bedanken bei
Frau Erika At und den Herren Eckehart Alt,
Hans~JlUrgen Credsé, bBr. Otto Happel, Dipi.-Ing.
Hans-Jlrgen Hentzschel, Dipl.-ing. Klaus Kie-
per, Dr. Rolf Lb&ttgers, Dipl-ing. Christian

Speer und Dipl.-ing. Gerd Wolff fOr die Bemii-
hungen, diesen Artikel auf Korrekturen und
Ergé&nzungen durchzuarbeiien und Bilder zur
Verfitgung zu stellen.

Stilreiner Triebwagenzug der Museums-Eisenbahn ist in Bruchhausen-Vilsen gingetroffen; DEV T42 (ex FKB T2) und DEV 11 {ex FKB 7), 1988.

Foio: Wolfram Baumer
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Technische Ausfilhrung

Der Triebwagen ist fir den beschieunigten
Reisezugverkehr konstruiert. Seine Hochst-
geschwindigkeit betragt 60 km/h und sein
weich gefedertes Fahrwerk in zwei zweiachsi-
gen Drehgestellen ermdaglicht komfortables
Reisen. Die Lange tiber Puffer belauft such auf
12,96 m; der Wagen ist leer 13,3 t und besetzt
18 t schwer und bietet 40 feste und 10 kiapp-
bare Sitzplétze. In seiner Formschénheit und
der freundiichen Innenausstatiung bietet der
Efiigbwagen ein sehr angenehmes Gesamt-
ild.

Wagenkasten: Zur Erreichung eines geringen
Wagengewichies besteht der Wagenkasten
aus einer vollstidndig geschweiBten Spanten-
bauweise. Das aus Stahiprofilen bestehende
Untergestell ist mit Fenstersdulen und Dach-
spriegeln Ober Bristungsgurte und Bachrah-
men zu einem verwindungssteifen Verband
verschweiBi.

Fahrgastraum: Der Fahrgastraum ist durch ei-
ne Zwischenwand in ein Raucher- und ein
Nichiraucher-Abteil unterteill. Eine Pendeltlr
mit zusdtzlicher Endarretierung ermoglicht
den Durchgang. Die festen Sitze sind Latten-
sitze, die Innenverkleidung der Seitenwénde
besteht oberhaib der Fensterbristung aus na-
turlackiertem Eichensperrholz mii Escheniei-
sten und ist im unteren Bereich mit Jaspe be-
zogen. Der FuBboden Ist mit braunem Lino-
teum belegt und die iInnendecke eifenbein lak-
kiert. Die zahlreichen und groBen Fenster ge-
wihren eine gute Aussicht, je drei der Seiten-
fenster und je eines der Stirnfenster sind voli-
stindig herablaBbar und unierstitzen wir-
kungsvoll die Bel(iftung durch Liftungsschlit-
ze (ber den fanf groBen Seitenfenstern. An
den Seitenwinden sind oberhaib der Fenster
Léngsgepéckneize angeordnet. Die Heizung
geschieht mittels einer Warmwasser-Umlauf-
heizung, die direkt aus dem Motorkilhlkreis-
lauf gespeist und durch einen unterflur an-
geordneten Kohleofen ergéanzt wird.

Fahrwerk: Die zweiachsigen wiegenlosen
Drehgestelle sind in verwindungssteifer Kon-
struktion aus Blechen und Stahiprofiien ge-
nietet. Der Achsstand betragt 1.400 mm, die
im Durchmesser 700 mm messenden Radsat-
ze sind an ihren Auenschenkeln mit Rolienla-
gern versehen und Ober Blatifedern mit zu-
satzlichen Gummipuifern abgefedert.

Bremse: Der Wagen ist mit einer einldsigen,
achtkldtzigen Woestinghouse-Druckluftbrem-
se ausgeristet. Der Kompressor wird {iber
Keilriemenanirieb vom Motor angetrieben. Als
zweite Bremse dienen 2 Handbremsen, deren
Handrider an jedem Fihrerstand angeordnet
sind, und die auf das jeweils naheliegende
Drehgestell wirken, In jedem Abteil ist ein Not-
bremszugkasten gut erreichbar angeordnet.

Ausrilstung: Die beiden Fihrerstande sind
vollkommen gleich ausgestattet. Auf dem
Flhrerstandstisch sind in gut Ubersichtlicher
Ancrdnung alle notwendigen Bedienungshe-
bel und instrumente eingebaut: Hebel fiilr Mo-
tor und Getriebe (Brennstoff-, Gangwéahler-,
Kupplungs- und Wendeschalthebel}, das
Fihrerbremsvendil far die Druckluftbremse
und ein Handrad fiir die Handbremse. Das Ar-
maturenbrett enthait alle fir die Ingangset-
zung und Uherwachung der Maschinenanla-
ge erforderlichen Schalt- und MeBinstrumen-
te, sowie eine Ladekonirollampe flr die
Lichtmaschine, Glihkerzenschalter mit Kon-
trofispirale zum Vorglihen und Anlassen des
Dieselmotors, Oldruckkentrollampe, Ge-
schwindigkeitsmesser mit Kilometerzéhlwerk,
Manometer flir Druckluft-Getriebeschaltung,
Doppelmanometer flr die Bremse, Fernther-
mometeranlage fir Motorkihlwasser und je
ein Ventil flir Lautewerk, Typhon und Sand-
streuer. Das Fithrerstandsfenster besitzt ei-
nen elektrisch betriebenen Scheibenwischer.
Mit dem Brennstoffhebel fir die Motorregulie~
rung ist eine Totmanneinrichtung verbunden,
die in jedem Fithrerstand liber ein Fhreriiber-
wachungsventil wirksam wird. Wahrend der
Fahrt driickt der Fahrer den Brennstoffhebel
dauernd nieder, nimmt er infolge Unachtsam-~
keit oder plétzlicher Erkrankung die Hand von
diesem Hebel, spricht die Totmanneinrich-
tung durch Abstellen der Brennstoffzufuhr
und durch verzdgertes Einsetzen der Lufi-
bremse an, so daB der Triebwagen cder der
Zug zum Halten gebracht wird.

Antriebsanlage: Motor, Kupplung und Getrie-
be sind auf einem gemeinsamen Maschinen-
rahmen gelagert, der an vier Punkien unter
Zwischenschaltung von Pufferelementen am
Wagenkastenunterteil zwischen den Drehge-
stellen aufgehéngt ist. Damit bleibt der Wa-
genkasten von Vibrationen unbertihri. Die da-
bei erzielte tiefe Schwerpunktlage der Ma-
schinenanlage gibt dem Wagen einen beson-
ders ruhigen Lauf. Der Motor befindet sich un-
ter einer Sitzbank, die gegen Geruch und
Ger#usche gut verkleidet ist. Die Motorsitz-
bank ist aufklappbar konstruiert und gewéhr-
leistet neben grofien Bedenklappen eine ein-
wandfrele Zuganglichkeit zu den zu unterhal-
tenden Bauteilen des Motors und Getriebes.
Zwei Kardanwelien stellen die Verbindung
vom Getriebe zu den innenliegenden Achsen
der Drehgestelle her.

Motor: Das Fahrzeug wurde mit einem Merce-
des-Benz-Motor (Baujahr 1839), Fabrik-Nr.
306705307, geliefert, Der Sechszylinder-
Dieselmotor vom Typ OM 67 ist als Viertakier
gebaut. Die Brennstoffpumpe spritzt den
Krafistoff nicht direkt in die Zylinder, sondern
inVorkammern ein. Dort wird ein Teil verbrannt
und dadurch der Rest vorgewédrmt in die Zylin-
der gedriickt. Der Verdichtungsdruck betragt
ca. 35 atm und der Verbrennungsdruck ca. 40
atm, Das Vorkammerverfahren arbeitet mit ca.
85 atm Einspritzdruck, gegentiber mehr als
300 atm bei dem Direkteinspritzer.

Die technischen Daten:

Bohrung 110 mm

Hub 130 mm
Gesamthubraum 7400 ccm
Nenndrehzahl 2000 Wmin
Nennleistung 95 PS = 70 kW
Gewicht 820 kg
Kraftstoffverbrauch 200 g/PSh

Der Motoer ist mit den folgenden Aggregaten
ausgeriistet: Bosch-Einspritzpumpe, 6 Zer-
stduber, 6 Glihkerzen, Olfilter, Lichtmaschine
(24 V, 500 W) und Bosch-Anlasser {4 PS).

Geschwindigkeitswechselgetriebe: Das vier-
stufige Wechsel-Wendegetriebe, System My-
lius, der Deutschen Getlriebe GmbH i Berlin,
Typ bw, ist ein spezielles, fir den Triebwagen-
betrieb entwickeltes Zahnradgetriebe in ein-
fachster Bauart und leichter Zerlegbarkeit bei
bestem Wirkungsgrad. Die Achsgetriebe be-
siizen ebenso wie das Wechsel-Wendegetrie-
be reichlich bemessene und sorgfaitig ver-
zahnte Rader. Die Zahnrader befinden sich in
stetigem Eingriff, der KraftschiuB fr die Gan-
ge wird jeweils durch drucklufibetétigte Kup-
plungen hergesteilt. Die Kupplung ist handbe-
dient und garantiert somit feinfihlige Bedie-
nung. Samtliche Welien laufen in kréaftig di-
mensionierten Rolleniagern.

Achsgetriebe: Die Achsgelriebe der Deut-
schen Getriebe GmbH in Berlin Typ M sind
ausreichend bemessene und dennoch leich-
te Kegelradgetriebe ohne Fahrtrichiungswen-
dung. Durch die Anordnung der Wechselrader
im Antriebsrahmen wurde erreichi, die unge-
federten Massen mdglichst gering zu halten.

Kompressor: Der Kompressor der Knorr-
Bremse vom Typ V 70/150 ist bei einer An-
{riebsleistung von 3 KW und 1500 U/min auf
eine Lieferleistung von 425 I/min ausgeiegt.
Drei Zylinder mit einem Durchmesser von 75
mm und einem Hub von 38 mm arbeiten in ei-
nem einstufigen VerdichtungsprozeB.
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