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Beitrag zur Frage der Erkaltungsundichtigkeit von Stehbolzen in der Lokomotivieuerbuchse.
Von Dipl.-Ing. Hermann Blomberg, Berlin-Hennigsdort.

Ts werden Versuche iiber das Verhalten von Passungsflichen zwischen Bolzen und Bohrung bei behinderter Wirmedehnung
heschrieben und aus den Ergebnissen praktische Folgerungen fiir eine geeignete Wahl der Baustoffe fiir Stehbolzen und Feuer-

buchsblechen gezogen.

Beim Stehkessel der Dampflokomotive ist der &uBere
Mantel mit der innen liegenden Feuerbuchse bei der in
Deutschland iiblichen Bauart durch starre Gewindestehbolzen
verbunden. Zu den Hauptiibelstiinden bei der Verwendung
von Stehbolzen dieser Art gehért das hiufig vorkommende
Leckwerden, am Gewindesitz. Die vollkommene Abdichtung
gegen den inneren Uberdruck gilt aber als die erste Forderung,
die an die Gewindeverbindung gestellt wird. Zumeist ent-
steht das Undichtwerden beim Erkalten der Feuerbuchse.
Die hisherigen Bemiihungen zur Beherrschung dieses Mangels
haben zu keinem Erfolg gefiihrt, weil offenbar nicht alle
Ursachen richtig erkannt sind, obwohl gegen die Erscheinung
der Erkaltungsundichtigkeit von jeher unermiidlich mit einem
grofien Aufwand von Mitteln gekiimpft wird. In Deutsch-
land waren bisher die Bemiihungen ausschliefilich darauf
gerichtet, zunichst unabhiingig von den Werkstoffeigen-
schaften die Stehbolzen durch ein geeignetes, sorgfiltiges
Einbauverfahren abzudichten. So entstanden die Aufdorn-
bolzen und die UbermaBholzen. Beide Stehbolzenarten
finden noch nebeneinander Anwendung.

In den letzten Jahren wird bei Erérterung der Dichtig-
keitsfrage auch der Werkstoff der Stehbolzen vermehrt in den
Bereich der Betrachtung gezogen. Laboratoriumsversuche*),
die das Verhalten von Passungsflichen bei behinderter Warme-
dehmung zum Gegenstand haben, gehen von der Erwigung
aus, dafl die Feuerbuchse das Bestreben hat, sich mehr aus-
zudehnen als der #uBere Mantel. Infolge dieser Dehnungs-
hehinderung entstehen im Feuerbuchsblech hohe Druckspan-
nungen, die sich in einer bleibenden Verformung der Steh-
holzenképfe an der Einspannstelle auswirken. Als Folge hiervon,
miisse beim Erkalten der Feuerbuchse mit dem Nachlassen,
der Spannungen zwischen Bolzen- und Muttergewinde ein
Spiel entstehen, das den Durchtritt des Wassers in den
Feuerraum ermoglicht. Hs wurden bei diesen Versuchen die
Vorginge, wie sie in der Feuerbuchse beim Erwirmen und
nachfolgendem Abkiihlen stattfinden, nachgeahmt. Die Ver-
suche bestanden. einmal darin, daB ein zylindrischer Pfropfen
aus Kupfer ,genaun passend” in eine Bohrung eines kreis-
formigen Stiickes aus Kupferfeuerbuchsblech, das wiederum
von einem Eisenring umfalit war, eingesetzt wurde (Abb. 1).
Nach einer Erwirmung auf 300° und darauffolgender Ab-
kithlung wurde festgestellt, dall der ,,genau passende” Bolzen
gelockert war. Weitere Versuche wurden mit einer anderen
Versuchseinrichtung ausgefithrt, TIn einem Eisenjoch wurden
drei zylindrische Kupferstiicke gemafl Abb. 2 unter geringem
Druck eingespannt. Nach einer Erwiirmung auf 250°C und
anschlieBender Abkithlung zeigte sich eine Lockerung der ein-
gespannten Kupferstangen. Bei Anwendung legierten Kupfers
mit 0,59, Zinn, also eines hirteren Werkstoffes, war die Locke-
rung geringer. Die Annahme, daf} allein die Stehbolzen beim
Anheizen der Lokomotive im Gewindesitz bleibend verjlingt
und hierdurch gelockert werden, wird auf Grund der Ver-

*) Husdon Herbert, Ball und Bucknall: The Properties
of Lokomotive Firebox Stays and Plates. J. Inst. Met., Lond.
Bd. 42 (1929), 8. 212. Desgl. Kiihnel: Z. Metallkde. 23 (1931), 5. 1.
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suchsergebnisse, die nicht auf exakten Messungen beruhen, als
bestitigt angesehen. Um demnach der Erkaltungsundichtig-
keit entgegenzuwirken, wird die Verwendung eines hirteren,
weniger leicht verformbaren Werkstoffes empfohlen.

Diese Versuche blieben in Deutschland nicht unbeachtet
und fiithrten hier zu zahlreichen praktischen Vorschligen zur
Behebung der Erkaltungsundichtigkeit. Sie waren auch der
AnstoB zu den in der Folge beschriehenen Versuchen.

Eine getreue Reproduktion des
Versuchs gemifl Abb. 1 fiuhrte zur
gegenteiligen Beobachtung: nach einer
Erwirmung auf 300° und nachfolgen-
der Abkithlung war der Sitz des
Lsaugend  eingepafiten Kupfersteh-
bolzens nicht lockerer geworden, son-
dern fester, denn der Bolzen lief’ sich
mit der Hand nicht mehr aus der
Bohrung herausziehen. Die Versuche [Reg 31367
mit den im Kisenjoch eingespannten Abb. 1.
Kupferenden gemifi Abb. 2 wurden
nicht reproduziert, weil sie nur Selbstverstindliches ergeben
hatten und iiber das eigentliche Thema betreffend der Ver-
inderung des Spiels nichts aussagen und nichts aussagen
kénnen. HEs erschien hingegen niitzlich, den an sich brauch-
baren Ringversuch auf breitere Grundlage unter Anwendung
neuzeitlicher mefBtechnischer Verfahren zu
Zwecks Gewahrleistung aus- E
reichend genauer Messungen wurde neben
der Wahl geeigneter Melvorrichtungen 7*
auf Vorbereitung und Ausfithrung der
Versuchsstiicke besondere Sorgfalt gelegt.

Ring und Bolzen wurden nach genauesten,

der  Werkstattechnik zur Verfiigung %
stehenden Verfahren bearbeitet. Da eine >
Oberflichenverdnderung durch Oxydation 2

die Genauigkeit der Messungen hitte be-
einflussen koénnen, wurden die Stiicke
nach dem Schleifen elektrolytisch stark
vernickelt und hierauf feingeschliffen und
poliert. Vorversuche hatten gezeigt, dafi “&% Hatick
derart hergestellte Oberflachen auch nach Abb. 2.
100stiindiger Glithung bei 400° ¢ im Luftbad keine sichtbaren
Verinderungen erlitten. Vor allem wurde die Herstellung
méoglichst vollkommener Zylinderflichen angestrebt. Trotzdem
lieBen, sich meBbare Unrundheiten nicht vermeiden. Um die
hierdurch sich gegebenenfalls ergebenen Mefdifferenzen auf
ein zu vernachlissigendes Mall zu vermindern wurde bei der
Ausfithrung der Messungen nach folgenden Grundsitzen ver-
fahren. Einmal wurde der Durchmesser jedes Versuchsteils
in zwei senkrecht zueinanderstehenden Richtungen ausge-
messen. Ferner wurden im Laufe der Versuche die Durchmesser
immer wieder in der gleichen Richtung ausgemessen. Um dies
zu erméglichen und Verwechslungen auszuschalten wurden an
der Stirnseite der Versuchsteile gemill Abb. 3 radiale Striche
eingraviert und signiert, derart, dal} sie an jedem zusammen-
9, Helt 1935, 25
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gesetzten glithfertigen Versuchskorper ein vollstindiges Kreuz Vor. ————— =55
aus zwei aufeinander senkrechtstehenden Linien bildeten | Ver- suchs| q D | D | D Werkstoff
: suchs-|> " ) 5 A B lz. — Dr Verkstoffe
(Abb. 4). Da die Zylinderflichen nicht nur unrund, sondern "'“‘jhh“ temp. A i az B dz B ¢
auch mefbar tonnenférmig gestaltet waren, mufiten die Mef3- reihe | 0i | s | owim | o | omes mm | A Z B.
stellen anch in axialer Richtung in einem bestimmten Abstand | = : e
! P 9 1= 00| 65 004125 go1195 @ % a TEL T
von der Stirnfliche entfernt festgelegt werden. Um auch Meli- E 1‘8 00,'10-; (fe:,U—(M 2-3,9;”1 ZE,QZ? U,U‘li 12 MnKu. Ku,
fehler durch falsche Ablesung weitgehend auszuschalten, ferner ‘)U Gf’w ("::03‘5 23’[’;“ 2:,"1-3 Q,OI;
die MeBdifferenzen durch unvermeidliche Temperaturschwan- ~?(1 0":141419 b-._l,U; 5 2:2,(?.10 2.:.61%3 U,UI:
kungen im MeBraum zu vermindern, wurde jede Messung drei- i)( ‘J":"] J"; g‘jsg')o 2:}(3851 zr’:ﬁf ! ‘:U-’if
mal an verschiedenen Tagen ausgefithrt, Tiir die Festlegung 00 165,119 65,081) 25,680, 25,660| 0,020 | -
des mittleren Durchmessers_wm-de j_eweﬂs aus je scec}_m Mes- C 20 |65,081/65,072| 25,684 25,667 0,017 | 1. MnKu.
sungen das arithmetische Mittel gebildet. Die besehrwb(—:m*'n. 100 | 65,081|66,072| 25,684/ 25,668 0,016 Mu K,
MafBnahmen ermoglichten die Streuungen der Messungen auf 200 | 65,082 65,073|25,684| 25,668 0,016
L 0,00l mm zu bheschrinken. Séamtliche zur Verwemll{ng 300 | 65,002| 65,064|25.680 25,667 0.013
kommenden Werkstoffe erfuhren vor de1 Feinbearbeitung eine 400 | 65,096, 65,057| 25,677 25.665 0,012
normalisierende Glithbehandlung. Die Erwirmung der Ver- : o
suchskorper erfolgte in Stufen bei 100, 200, 300 und 4000 ¢ H 20 | 50,170|50,144|23,231| 23,217 0,014 | E. Cupr. Ku.
je 8 Stunden lang. Folgende Werkstoffe fanden Anwendung: 100 |50,169|50,144|23,231| 23,215 0,018
Fiir die AuBenringe ein FluBeisen von 36 kg/mm? Festigkeit. 200 |50,170|50,142| 23,230| 23,212| 0,018
Tiir kupferne Zwischenringe und Bolzen das ibliche Feuer- 300 |50,170|50,137|23,223| 23,205 0,018
buchskupfer mit einer Harte von 50 BE. Ferner 69 iges 400 {50,170/ 50,136/ 23,223/ 23,203| 0,020
~ mi Ar pise it 90 BE und :
Manguukupter w83 BE, Amfisosisen b B : J |20 [63,482 63,45526,067 26,050 0,017 | . Cupr,
ein vergiiteter Kupferaushirter (Cuprodur) mit 95 BE. Die _ o e oo 2 st ; :
‘ . . Do s 100 | 63,482| 63,455(26.,067| 26,050 0,017 Armeo 19,
MefBergebnisse der-Versuchsreihen A bis L sind in der Tabelle T, o0 |5 ansles a50|26 o88|55 056 o s
die der Versuchsreihen M bis V in der Tabelle II zusammen- ;00 53‘433 51;,4:13 ;{55056 ;(;U"JSO ”,OU(;
gestellt. Ferner sind die Versuchsergebnisse in den Abb. 5 2100 6"3‘48'7 6:%,4‘37 56,046 56’0%0 __0’004
und 6 graphisch aufgezeichnet. In den Tabellen bedeuten: | = g ? 2t ; -
Dg der mittlere Durchmesser des Bolzens | K 20 | 64,861 64,841/25,915/25,808) 0,017 | I8, Ku. Ku.
dy, Innendurchmesser des Zwischenrings | 100 | 64,861 64,841| 25,916/ 25,898] 0,018
Dy, AuBlendurchmesser des Zwischenrings | 200 |64,861|64,835|25,913) 25,808 0,015
da Tnnendurchmesser des Hisenrings | 300 |64,863|64,817|25,905( 25,804 0,011
Tabelle T i 400 |64,864| 64,807 25,901/25,892 0,009
abelle 1.
. . . : L 20 | 64,876| 64,863| 25,927 25,920 0,007 | K. Cupr. Ku.
Bergebnisse der Versuchsreihen A bis L. ’ » > ; :
Helengsbals - _ [ 100 | 64,875 64,863 25,928/ 25,920 0,008
Ver. | Ver- 200 | 64,875 64,860(25,926/ 25,917 0,009
— suchs- 4 Dz dz Dp |dz—Dp| Werkstoffe 300 | 64,882/ 6G4,846)25,918] 25,908 0,010
| temp. ) 400 | 64,883 64,845 25,916 25,904 0,012
reibe ! o | jum | mm | mm mm | mm AL Z. B,
o Tabelle II.
A 20 ﬁi,gi 22,}82 3‘;,1)?5 - - E. Ku, MeBergebnisse der Versuchsreihen M bis V.
100 |6G3,131[63,106| 26,567 — —
| =
200 |63.132| 63,096 26,556 — — | NN P ) _ _
300 |63,131]63,079|26,538| — — Vm}}'cm' “'{”(,‘;:1‘;1“ da Dp |da—Dn| Werkstoffe
9 o : reihe k-
400 | 63,131 63,062 26,520; — — L B o mim mm mm A B,
B 20 |65,067 65,06025,690/25,677 0,013 | K. Ku. Kn, M 20 26,047 | 26,025 | 0,022 | Ku. Ku.
100 | 65,068 6G5,060(25,690| 25,677 0,013 100 26,047 26,025 0,022
200 |65,068 65,054|25,686 25,677 0,000 200 | 26,047 | 26,025 | 0,022
300 | 65,060 65,033|25,67925,674) 0,005 300 26,047 | 26,025 | 0,022
400 |65,072/65,020/25,676 25,672 0,004 400 26,047 26,025 0,022
¢ 20 | 63,259(63,232/27,51727,492| 0,025 | B, Ku. Cupr. N 20 25,707 | 25,600 | 0,017 E. Ku.
100 |63,259/63,232/27,516| 27,491 0,025 100 25,707 25,691 0,016
200 | 63,259| 63,223/ 27,509| 27,491 0,018 200 25,707 95,687 0,020
300 |63,260]63,205/27,503( 27,488 0,015 | 300 25,706 | 25,677 | 0,030
400 |63,260|63,196)27,501| 27,488 0,013 400 25,707 25,665 0,042
D 20 64,593 64,581|26,22626,214| 0,012 | . Ku. 1. 0 20 25422 | 25,408 | 0,014 Ku. K.
100 | 64,504 64,581]26,225 26,214| 0,011 100 25,422 | 25,409 | 0,013
200 | 64,594 64,565| 26,210/ 26,214] — 0,004 200 | 25422 | 25409 | 0,013
300 |64,593| 64,546] 26,202 26,214 — 0,012 300 25,423 | 25,400 | 0,014
400 | 64,594|64,541|26,201| 26,213 —0,012 400 25422 | 25,408 | 0,014
E 20 |65,085/65,076/25,693(25,677| 0,016 | 1. Ku. MnKu. P 20 25,453 | 265442 | 0,011 | 1. MaKu,
100 |65,085 65,07625,693|25,677| 0,016 100 25,454 | 25,442 | 0,012
200 | 65,086| 65,068 25,688 25,677 0,011 200 25,453 25,442 0,011
300 |65,088]65,048] 25,683 25,674 0,000 300 25,455 | 25,440 | 0,015
400 |65,089|65,025) 25,680/ 25,672 0,008 400 95,457 | 25436 | 0,021
— = |
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Vﬂ"H_'I'(‘-"S- L ﬁ;’g;"-“‘- da Dp  |da—Di| Werkstoffe
rete o min mimn mm A B.
R 20 26,244 I 26,233 0,011 MnKu. I8
100 26,244 26,233 0,011
200 26,244 2,233 0,011
300 26,244 26,233 0,011
400 26,244 26,233 0,011
b 20 27,493 27,468 0,025 E. Cupr.
100 27,493 | 27,468 | 0,025
200 27,493 27,468 0,025
300 27,493 27,465 0,027
400 27.494 27,464 0,030
T 20 23,310 23,293 0,017 Cupr. IKu.
100 23,311 23,294 0,017
200 23,310 23,293 0,017
| 300 23,310 23,203 0,017
400 23,311 23,290 0,021
(8] 20 25,461 25,441 0,020
100 25,461 25,442 0,019
200 25,461 25,441 0,020
300 95,461 | 25442 | 0,019
400 25,402 26,442 0,020
Y 20 26,233 26,219 0,014
100 26,233 26,219 0,014
200 26,233 | 26,219 | 0,014
300 26,233 26,219 0,014
400 26,233 26,217 0,016

Die Versuchsreihe A wurde mit einem Versuchskérper,
der unter Weglassung des Bolzens aus einem Aufienring uned
cinem Innenring aus Kupfer bestand, ausgefiihrt. Wie aus
Tabelle T und Abb. 5 zu ersehen ist, findet infolge der be-
deutend grofieren Dehnungsfihigkeit des Kupfers durch den
Eisenring eine mit der Temperatur wachsende bleibende Ver-
formung des Kupferringes statt.  Die Verformung duBert
sich in ciner Verkleinerung des Ringes. Die Materialver-
schiebung findet fast ausschlieBlich in radialer Richtung statt.

reihe C besteht der Bolzen aus Cuprodur, der Zwischenring
aus Kupfer, der Aulenring aus Hisen. Die Versuchsergebnisse
sind grundsitzlich die gleichen wie bei der Reihe B, Aus der
bleibenden Verformung von Bolzen und Ring ergibf sich eine
mit der Versuchstemperatur steigende Verringerung des Spiels.
Bei der Versuchsreihe D mit dem im Kupf_rring eingepaliten
cisernen Bolzen, verschwindet das Spiel bereits nach der -
wirmung auf 2000 véllig und es tritt eine Pressung ein. Die

K 31370

Abb. 4.

Versuchsreihe K gibt das gleiche Bild wie die Versuchsreihen
B oder . Der Bolzen aus Mangankupfer und der Kupferring
werden, beide bleibend verformt. Das Spiel nimmt mit der
Versuchstemperatur ab. Die Versuchsreihe I¥ zeichnet sich
von den erwidhnten Versuchen dadurch aus, dali der Zwischen-
ring aus Mangankupfer hergestellt ist. Der Bolzen ist aus
Kupfer. Die héhere Hérte des Mangankupfers wirkt sich darin
aus, daf} erst bei einer Temperatur von 300° eine melbare
bleibende Verformung des Ringes eintritt. Vor allem ist hier
bemerkenswert, dafl das Spiel mit der Temperatur nicht kleiner
sondern gréBler wird. In der Versuchsreihe G hestehen
Ring und Bolzen aus Mangankupfer. Abgeschen davon, dal}
dic meBbaren bleibenden Forméanderungen erst bei 300° statt-

finden, gleicht das Versuchsbild dem der Versuchs-

reihen B, C und E. Das Spiel des Bolzens nimmt mit
der Erwdrmungstemperatur ab. Bei der Versuchs-
reihe H besteht der Bolzen aus Kupfer und der
Zwischenring aus Cuprodur. Diese Versuchsreihe
gleicht der Versuchsreihe F insofern, als hier das
Spiel zwischen Bolzen und Ring ebenfalls grofier
wird. Als bemerkenswert ist zu verzeichnen, daf}
der Cuprodurring bereits bei 2000 eine bleibende Ver-
anderung erleidet. Trotz sciner grifleren Hérte ist
demnach seine Elastizitatsgrenze geringer als die des
Mangankupfers. Die Versuchsreihe J, bei welcher
der Bolzen aus Armecoeisen mit einer Brinellhérte

K31369

Abhb. 3.

Bemerkenswert ist, dali die bleibende Verformung des Kupfer-
ringes bei 100° einsetzt. Die Versuchsreihe B besteht aus
Kupferbolzen, Kupferzwischenring und Auflenring aus Kisen.
Die Messungen ergeben, dafi nicht nur der Zwischenring aus
Kupfer sondern auch der Kupferbolzen bleibend verformt ist,
Die Druckkrafte, die hei der Versuchsreihe A die Zusammen-
driickung des Kupferringes bewirkten, stollen hier auf einen
Druckwiderstand des Bolzens. Die mefibare Verformung des
Ringes beginnt hier infolgedessen erst bei 2009, Beachtenswert
ist, dall das Spiel zwischen Ring und Bolzen mit der Versuchs-
temperatur von 200° ab kleiner wird. Bei der Versuchs-

von 90 BE und der Zwischenring aus Cuprodur mit

95 BE besteht, zeigt®eine Verringerung des Spiels
von 200°C ab. Eine Erwirmung auf 400° bewirkt PreBsitz.
Bei den Versuchsreihen K und L sind die Bolzen mit einer
11 mm starken Bohrung versehen. Der Vergleich mit den
entsprechenden Versuchskombinationen B und H mit vollen
Bolzen zeigt, dall die Nachgiebigkeit des Bolzens sich in
einer etwas groBeren Dleibenden Verformung duflert. Finen
Einflufl auf das Verhalten des Passungsspiels hat die Bohrung
nicht. Die Versuchsreihen M bis U (Tabelle 11 und
Abb. 6) beziehen sich auf das Verhalten von Versuchs-
kombinationen aus Bolzen und Ring, die in ihrer Wirme-
ausdehnung durch einen AuBenring nicht behindert werden,

25%
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Diese Versuchsreihen zeigen, dafl hier eine Zunahme des
Spiels stattfinden kann, wenn die Wirmeausdehnungszahl
des Bolzenwerkstoffes grofier ist als die des Ringes. Eine
Anderung der Passung tritt naturgeméf nicht ein, wenn Bolzen
und Ring aus dem gleichen Werkstoff bestehen oder gar, wenn
die Ausdehnungszahl des Ringes grofier ist, als die des Bolzens.
Eine bleibende Verformung tritt auch dann nicht ein, wenn
die Differenz der Dehnungszahlen derart gering ist, dafl sie
bei der Versuchstemperatur nicht ausreicht, den Luftspalt
zwischen Bolzen und Ring zu iiberbriicken. Aus dem Ver-
halten der Passungen kénnen umgekehrt Schliisse iiber das
Verhiltnis der Ausdehnungskoeffizienten von Bolzen und Ring
gezogen werden. Liegt eine VergréBerung des Spiels vor,
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Abb. 5. Bleibende Verformung von Ring und Bolzen

bei behinderter Wirmedehnung.

dann besteht Gewillheit, dafl die Ausdehnungszahl des Bolzens
grofer ist als die des Ringes. Bei der Versuchsreihe M
bestehen Bolzen und Ring aus Kupfer gleicher Beschaffenheit.
Wie zu erwarten war, zeigen beide keine Verdnderungen. Bei
der Versuchsreihe N erleidet der Kupferbolzen von 200°
ab eine bleibende Zusammenpressung, wodurch das Spiel
zwischen Bolzen und Eisenring gréfler wird. In der Versuchs-
reihe O besteht der Bolzen aus Eisen und der Ring aus Kupfer.
Infolge der gréBeren Ausdehnung des Kupfers mulite eine
Druckeinwirkung beider Teile aufeinander ausbleiben. Dem-
zufolge konnte auch eine Anderung der Passung nicht statt-
finden. Die Versuchsreihen P und R. bei denen Mangan-
kupfer und Eisen kombiniert sind, verlaufen im gleichen Sinne
wie die Reihen N und 0. Die Versuchsreihe S zeigt er-
wartungsgemif eine Zusammenpressung des Cuprodurbolzens

durch den Eisenring von 300° ab. Bemerkenswert ist das
Ergebnis der Versuchsreihe T. Der Kupferbolzen wird
von dem Cuprodurring bei 400° bleibend zusammengeprefit.
Dies weist darauf hin, dafi das Cuprodur einen geringeren
Ausdehnungskoeffizienten haben mufl als das Kupfer. In der
Versuchsreihe U kann eine Verinderung des Spiels zwischen
Mangankupferbolzen und Kupferring nicht festgestellt werden.
Hingegen zeigt die Versuchsreihe V eine geringe bleibende
Zusammenpressung des Kupferbolzens durch den Mangan-
kupferring, woraus zu schliefen ist, dall auch das Mangan-
kupfer eine geringere Ausdehnungszahl hat als das Kupfer.

Bei ciner allgemeinen Ubersicht der Versuchsergebnissc
fillt folgendes auf. Bei den Versuchsreihen F und H, die eine
Tendenz zur VergroBerung des Spiels zeigen, sind die Bolzen
weicher als die Ringe, und bei den Versuchsreihen C, D und I,

die eine Verringerung . %, K, r
des Spiels aufweisen, pr : 100
sind die Bolzen hin- = R R y 0
gegen harter. Anderer- 4, e "
seits haben die Versuchs- __ - ey 2
reihen B und G, bei - £ [\L\E\\ \\]\1\' %E‘E
denen sich das Spiel el il .
verringert, Bolzen und RN S =
zugehdrige Ringe aus O s ASSSNENEE 200
gleichem Werkstoff, und R = LS s
bei der Versuchsreihe J, = S AR g A
mit  ausgesprochener p 7 2 /JH[?/,'" 1277 %’ oo
Tendenz zur Verringe- M PR Z 406
rung des Spiels, ist der s L e
Bolzen weicher als der  ZZ AN T
Zwischenring. Die erst- i — el aen
genannten.  Versuchs- . o .
reihen F, H, C, Dund E & : 20
scheinen die oben er- 202
wihnte Theorie zu be- ‘o
statigen, derzufolge die 20t
Erkaltungsundichtig- §§§
keit eine unmittelbare 400
Begleiterscheinung der . - T
bleibenden Verformung { = s 5&\ A
nur des Stehbolzens ist, R A R ‘% 0
und demnach qualitativ - i i
von der Harte, d. h. von v Z Sy '/'_ \: \ 4 7 % 297
der Verformbarkeit des = ZZ22777 [\\ 7 §§§
Bolzenwerkstoffes ab- AEG K31371

hiangt. Die zuletzt ge-
nannten Versuchsreihen
D, G und J hingegen
widersprechen  dieser
Theorie und beweisen, dal weder die relative noch die absolute
Hirte des Bolzens eine Voraussetzung fur seine Dichthaltung
gein kann. Es ist zwar deutlich zu erkennen, dal} die Bolzen
unter sonst gleichen Bedingungen um so stérker bleibend ver-
formt werden, je weicher sie sind, aber auf die Passung hat es
keine erkennbare Wirkung. Nachdem die Versuchsreihen M
bis V eine Einordnung der verwendeten Werkstoffe, inshe-
sondere des Mangankupfers und des Cuprodurs, nach der Grifie
ihres Warmeausdehnungskoeffizienten zulassen, tritt mit voller
Deutlichkeit hervor, daB allein die relativen Ausdehnungs-
zahlen von Bolzen und Zwischenring die Anderungstendenz
der Passung mafBgebend beeinflussen. Hieraus ergibt sich die
praktisch wichtige Folgerung, dafl bei der Bekampfung der
Erkaltungsundichtigkeit in Lokomotiven die relativen Aus-
dehnungskoeffizienten der verwendeten Werkstoffe beriick-
sichtigt werden miissen. Bei den Versuchsreihen ¥, H und L,
die eine Tendenz zur Erweiterung des Bolzenspiels zeigen,
haben die Bolzen eine grioflere Ausdehnungszahl als die

Abb. 6. Bleibende Verformung von Ring
und Bolzen bei unhehinderter Wirme-
dehnung.
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Zwischenringe. Bei den iibrigen Versuchsreihen fithrt die
behinderte Warmedehnung zu einer Verringerung der Passung.
Bei ihnen ist der Ausdehnungskoeffizient entweder groBer als
der des Zwischenringes, oder Bolzen und Ring haben die gleiche
Ausdehnungszahl.

Die Giiltigkeit der durch die Versuche festgestellten Ver-
héiltnisse iiber den Hinflul} der relativen Ausdehnungszahlen
auf die Passung besteht allgemein nur fiir den Fall, dall Bolzen
und Blech gleichméBig hoch erwidrmt werden. Die beschrie-
benen Wirmedehnungsvorginge werden gestort, wenn z. B.
der Bolzen auf eine durchschnittlich héhere Temperatur er-
warmt wird als das Blech. Diese Temperaturerhthung wirkt
sich dhnlich aus wie eine Erhéhung der Warmedehnungszahl.
Es konnen die bei gleichméaBiger Erwirmung giinstig liegenden
Wirmedehnungsverhiltnisse im negativen Sinne beeinflullt
werden. Umgekehrt wirkt eine niedrigere Temperatur des
Bolzens in demselben Sinne ein wie ein geringerer Ausdehnungs-
koetfizient, d. h. sie fordert die Dichthaltung. Die Vorginge,
die sich am Gewindesitz des Bolzens beim Uberleiten der
Wiarme in der Feuerbuchse abspielen, sind sehr verwickelt
und wenig iibersichtlich. Trotzdem ist die Annahme nahe-
liegend und berechtigt, dafl Stehbolzenkopf und Feuerbuchs-
blech ungleichméfige Erwirmungstemperaturen haben konnen.
Diesbeziigliche Temperaturmessungen an im Betrieb befind-
lichen Lokomotiven sind schwierig und vermutlich bisher noch
nicht vorgenommen worden. Indessen lassen sich die grund-
sitzlichen Temperaturverhdltnisse, allerdings unter wesent-
lich vereinfachenden Annahmen, rechnerisch verfolgen. Bei
der vereinfachenden (der Wirklichkeit jedoch nicht ganz ent-
sprechenden Voraussetzung), dall zwischen Stehbolzenkopt
und Feuerbuchswand kein Temperaturausgleich stattfindet,
ergab die Rechnung folgende Verhiltnisse. Bei gleichen Werk-
stoffen ohne Kesselsteinbelag ist infolge der stirkeren Kin-
strahlung auf den Nietkopf der Stehbolzenkopf etwas wirmer
als die Wand. Ist jedoch Bolzenschaft und Wand mit 2 mm
Kesselstein belegt, kehren sich die Verhiltnisse um: dann ist
der Bolzen kithler als die Wand. Andere Verhiltnisse werden
erhalten bei verschiedenen Werkstoffen, z. B. bei eisernen Steh-
bolzen. in kupferner Wand. Hier ergibt sich, dafl infolge der
schlechten Wirmeleitfahigkeit des Hisens, bei Abwesenheit
von, Kesselstein, der Stehbolzenkopf viel warmer wird als die
Wand, und dieses Verhiltnis auch hei starkem Kesselsteinbelag
grundsitzlich bestehen bleibt.

Die Versuchsreihe D zeigte bei gleichmaBiger Erwirmung
einen gimstigen Einflull der geringen Dehungszahl des Eisen-
bolzens auf die Passung. Praktische Versuche mit eisernen
Stehbolzen in kupfernen Feuerbuchsen haben aber bekannt-
lich in bezug auf das Leckwerden sich wenig bewihrt.
Dies Verhalten findet in den vorausgegangenen Uberlegungen
seine Krklirung darin, dall durch die Temperaturiiberhéhung
des eisernen Bolzens in kupferner Wand die ginstige Wirkung
der geringen thermischen Dehnungszahlen vollig aufgehoben
werden kann.

Vorstehende Erwigungen fithren zu der Erkenntnis, dali
bei der Wahl der Baustoffe neben den relativen Ausdehnungs-
zahlen auch deren relatives Warmeleitvermogen beriicksichtigt
werden muf}, wenn die Hrkaltungsundichtigkeit wirksam be-
kimptt werden soll. Es mufl angestrebt werden, dal} der Steh-
bolzenbaustoif eine geringere Dehnungszahl und zugleich eine
grofiere Wirmeleitfahigkeit hat als der Baustoff des Feuer-
buchshleches. Leider ist die vorstehende Bedingung infolge
der geringen Zahl fiir den Stehkessel tberhaupt in Frage
kommender Baustoffe nicht leicht zu erfiillen, um so mehr,
als meistens die schlechtere Warmeleitfahigkeit mit geringerer
Wirmedehnung gepaart ist. Mit Rucksicht darauf, dal} sich
die Wirmeleitfihigkeit einer Werkstoffart durch Legierungs-
zusitze leichter und mnachhaltiger beeinflussen lafit als die

Dehnungszahl, bleibt praktisch nur die Wahl unter Werkstof{-
paaren mit fast gleichem Dehnungskoeffizienten und giinstigem
Verhiltnis der Leitféhigkeiten.

In kurzen Worten moge noch etwas iber den Einflufl
unrunder Beschaffenheit von Bolzen und Bohrungen auf die
Dichthaltung zu sagen sein, soweit diesc Bearbeitungsfehler
bei den Versuchen in Erscheinung traten. Wie bereits erwihnt,
lieBen sich trotz Anwendung neuzeitlicher feinmechanischer
Fertigungsverfahren mefibare Unrundheiten bei den Versuchs-
kérpern nicht vermeiden. Die bei den Versuchen ausgefithrten
Messungen, in zwei senkrecht zueinander stehenden MeBrich-
tungen lieBen deutlich erkennen, daf die Unrundheiten durch
die bei der Erwidrmung stattfindenden bleibenden Form-
anderungen nicht etwa ausgeglichen werden, sondern, dal}
Bohrungen und Bolzen wechselseitig geometrische Ahnlichkeit
anstreben. In der Tabelle II1 sind die Meliwerte einer Ver-
suchsreihe nach MeBrichtungen unterteilt zusammengestellt.
Der Bolzen hesteht aus einer hirteren Silberkupferlegierung
mit 88 BE, der Zwischenring hingegen aus weichem Kupfer
mit 50 BE und der AuBlenring aus FluBeisen.

Tabelle TII.

Durchmesser der Bohrung | Durchmesser des Bolzens
mm mm

Durch- Durch-

e Mel- Mef3- | messer- | Afef3- MeB- | messer-
richtung | richtung | tmber: richtung | richtung tnfor-
Avung | 11 2| schied g 5| gehied
1—3 2—4 | (1—3—| 13 2—4 | (1—3)—

(2—4) (2—4)

20 | 27,5470 | 27,5472 0,000 | 27,5301 | 27,5374 | — 0,007
100 | 27,5463 | 27,5466 0,000 | 27,5296 | 27,5370 | —0,007
200 | 27,5407 | 27,5445 | — 0,004 | 27,5290 | 27,5364 | —0,007
300 | 27,5358 | 27,5429 | —0,007 | 27,5274 | 27,5349 | —0,007
400 | 27,5326 E 27,5400 | —0,007 ] 27,6256 | 27,6330 | — 0,007

Die Unrundheit des Bolzens, d.h. die Differenz zweier
senkrecht zucinander stehender Mefirichtungen, betrigt beim
Ausgangszistand 0,007 mm. Der Bolzen verdndert sich im
Laufe des Versuchs nicht, wihrend die Bohrung im weicheren
Kupferring, die im Ausgangszustand keine meBbare Un-
rundheit aufweist, sich der Unrundheit des Bolzens anpaft
und nach Erwirmung auf 300° ebenso unrund wird wie
der Bolzen.

In der Tabelle TV sind die nach MeBrichtung unterteilten
Messungen der Versuchsreihe H zusammengestellt.

Tahelle IV.

Durchmesser der Bohrung | Durchmesser des Bolzens
mm mm

Durch- A Durch-

ve Mef3- Mefi- | Inesser- | ©Mel- Mef- | messer-
richtung | richtung SS}’E& richtung | richtung 2;.1}1:19@1&
1—3 2—4 (1—3)—| 13 2—4 (1—3) —

(2—4) (2—4)

20 | 23,3217 | 23,2308 | 4-0,001 | 23,2047 | 23,2089 | — 0,004
100 | 23,2300 | 23,2303 | 4-0,001 | 23,2113 | 23,2157 | —0,004
200 | 23,2299 | 23,2290 | -0,001 | 23,2107 | 23,2140 | — 0,003
300 | 23,2232 | 23,2224 | 4-0,001 | 23,2044 23,2054 | — 0,001
400 | 23,2230 | 23,2221 | 0,001 | 23,2038 | 23,2042 | 4 0,000

Die Bohrung im Cuprodurring zeigt in den beiden Mel-
richtungen eine Durchmesserditferenz von 0,001 mm wéhrend
der weichere Kupferbolzen in der gleichen Richtung eine
Differenz von 0,004 mm aufweist. Im Verlauf des Versuchs



162

Pteiffer, Neue Spezialgiiterwagen der Ungarischen Staatseisenbahnen.

Organ T, d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens,

bleibt diec Durchmesserdifferenz der Bohrung unverindert,
wahrend der Bolzen allmihlich der Form der Bohrung geome-
trisch ahnlicher wird.

Die gegenseitige Anpassung der IPlichen im Gewindesitz
ist fiir die Dichthaltung von Bolzen von nicht zu unterschiitzen-
der Bedeutung. Die Anpassung vollzieht sich um so leichter,
je hoher die Temperatur ist und je weicher, verformungs-
fahiger die Baustoffe von Bolzen und Blech sind. Hieraus
ergibt sich die praktisch wichtige Folgerung, dall vom Stand-
punkt der Dichthaltung betrachtet, harte Werkstoffe sich un-
giinstig verhalten und deshalb zum mindesten bei einem der
beiden Werkstoffe moglichst geringe Hérte anzustreben ist.

Zusammenfassung der Versuchsergebnisse,

1. Bei behinderter Warmeausdehnung wird in der Regel
nicht nur der Bolzen, sondern auch der Zwischenring bleibend
verformt. Aus beiden Verformungen resultiert die bleibende
Anderung der Passung.

2. Die Anderung der Passung Kann nicht nur im negativen
sondern auch im positiven Sinne verlaufen. Der Charakter der
Anderung héngt von dem Verhiltnis der Wirmedehnungs-
zahlen von Bolzen und Ring ab.

3. Kine Lockerung des Bolzens findet statt, wenn die
Dehnumgszahl des Bolzenwerkstoffes grofier ist als die des
Bleches. Xine Verringerung des Spiels findet statt, wenn die
Dehnungszahl des Bolzens kleiner ist als die des Bleches, oder
wenn Bolzen und Blech aus dem gleichen Werkstoff hergestellt
sind.

4. Die gesetzmiliigen Beziehungen 1 bis 3 gelten nur dann,
wenn Bolzen und Blech gleichmillig hoch erwirmt werden.
Die durch giinstiges Verhéltnis der Dehnungszahlen bedingte
gute Dichthaltung kann durch ungleichméfiige Erwirmung
abgeschwiicht oder villig aufgehoben werden, wenn der Bolzen
wirmer wird als das Blech.

5. Da ein Bolzenwerkstoff schlechterer Leitfahigkeit dic
Neigung hat heiler als das Blech zu werden, so ist bei der
Werkstoffwahl auch auf die Leitfahigkeiten Riicksicht zu
nehmen. Eine héhere Leitfihigkeit beim “Bolzen wirkt sich
auf die Dichthaltung giinstig aus.

6. Die sich auf die Dichthaltung immer ungimstig aus-
wirkenden Unrundheiten werden durch die bleibenden Form-
inderungen von Bolzen und Blech in der Regel nicht aufge-
hoben. Bolzen und Bohrung sind aber hestrebt, geometrisch
ahnlich zu werden. Diese Anpassung wird durch gute Verform-
barkeit, d. h. geringe Hérte der Werkstoffe geférdert.

Neue Spezialgiiterwagen der Ungarischen Staatseisenbahnen.

Von Karl Pleiffer, Dipl.-Ingenicur, Eisenbahn-Oberbaurat i. R.

Die betrichtliche Abnahme des Eisenbahn-Giiterverkehrs,
verursacht durch die Weltwirtschaftskrise, durch die Ab-
schlieBungsbestrebungen aller Linder und durch den Wett-
bewerb des Kraftwagenverkehrs, machten einen nahmhaften
Teil des Giiterwagenparks siimtlicher Eisenbahnverwaltungen
als iibertliissig.  Deshalb beschrinken sich diese bei der An-
schaffung neuer CHiterwagen nur.noch auf Spezialgiiterwagen,
geeignet fiir das Versorgen entfernter Mirkte mit solchen
Giiterarten, auf die sich der Kyaftwagenverkehr nicht erstrecken
kann.

Die Ungarischen Staatseisenbahnen haben fiir diese Zwecke
zwel neue Spezial-Giterwagentypen zur Ausfithrung gebracht:
einen 20tonnigen vierachsigen Obsttransportwagen und
einen zweiachsigen neuzeitlichen Gefliigeltransportwagen,
deren ausfiihrliche Beschreibung in folgendem gegeben wird,

1. Vierachsiger 20 ¢ - Obsttransportwagen.
Serie: Ggak (mit 2 Lichtbildern).

Ungarns Ebenen und Hiigellinder zeitigen Gemiisen und
Griinzeugarten (Salat, FErbsen, Fisolen, Gurken, Tomaten,
Ziwicbel, Paprika) und Obstarten (Kirsche, Weichsel, Aprikose,
Pfirsich, Melonen, Pflaumen, Trauben) von solchem Geschmack
und Vitamingehalt, dali sie auf den groBlen Mirkten West-
europas mit dhnlichen Gewiichsen der siideuropiischen und
iiberseeischen Lénder erfolgreich wetteifern kénnen.

Thr Transport auf grofie Entfernungen und in frischem
Zustand erheischt nach langjahrigen Erfahrungen weder
niedrige Temperatur (Kithlwagen), noch einen speziellen
Wirmeschutz (isolierte Wagen), sondern nur eine kraftige, den
ganzen Laderaum des Wagens stindig durchdringende Liiftung;
diese kann ohne kostspielige und umfangreiche mechanische
und motorische Liiftungseinrichtungen erreicht werden, denn
die Zuggeschwindigkeit selber besorgt bei zweckmiBiger Durch-
bildung der Kastenwiinde die nétige Luftdurchstrémung. Eine
unentbehrliche Voraussetzung fiir die Méglichkeit des Trans-
portes bleibt aber immer die sachgemiBe, der Art der Ware
entsprechende Verpackung, denn bei unrichtigem Packen oder
Verladen erleiden Obst und Gemiise ein schiidliches Zusammen.-
driicken, Quetschen und Durchniissen, in welchem Falle dem
Verfall der Ware withrend des Transportes durch technische
Mittel iiberhaupt nicht vorgebeugt werden kann.

Die Ungarischen Staatshahnen begitzen eine crhebliche
Anzahl von zweiachsigen 15 t-Obsttransportwagen (Serie: Ggh),
die den obengeschilderten Anforderungen entsprechen und in
den interessierten Lieferantenkreisen, nach dem duferen An-
strich, als ,,weille Obsttransportwagen®™ bezeichnet und beliebt
sind ; die zu beschreibende neue dhnliche Wagentype ist vier-
achsig, damit sie nicht nur in den Eilgiiterziigen und in den
Personenzigen, sondern auch in Schnellziigen von 90 bis 100 km
Geschwindigkeit verkehren konnen, ferner ist das Ladegewicht

Abh. 1.

Vierachsiger 20 t-Obsttransportwagen.

20 t, um grofle Giitermengen billig zu betérdern; Bauart und
Abmessungen gewiihren die Uberfithrung dieser neuen Wagen
auf der Fahre nach England und den unbeschriankten Verkehr
auf samtlichen englischen Hauptlinien. — Gemiise, Griinzeug
und Obst sind aber Saisongiiter, deren Beforderung diese
Spezialwagen nur fiir ein Halbjahr in Anspruch nimmt, somit
cine Rentabilitdt ausgeschlossen erscheint:; dieser Umstand
erforderte, die Wagen derart auszufithren, dal} sie auch zum
Transport anderer, umfangreicher, leichter,. aber wertvoller
Giiter (Auto, Mdébel) geeignet sind.

Die Befriedigung dieser doppelten Bestimmung ver-
ursachte bei dem Entwurf verschiedene Schwierigkeiten,
cinerseits weil das Ladeprofil der englischen Bahnen schméler
und niedriger ist wie das der kontinentalen Bahnen., wodurch
die zuldssigen Hauptabmessungen erheblich eingeschrinkt
wurden, anderseits, weil ein unbehinderter Verkehr nach
simtlichen Markthallen und Lagerhdusern Londons nur dann
gesichert werden konnte, wenn die Drehgestelle des Wagens
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auch Gleishtgen von nur 70 m Halbmesser befahren kiénnen
und wenn, mit Riicksicht auf die hohen Bahnsteige der eng-
lischen Bahnhofe die Trittbretter sich der Sc]uenﬂmbmlxa,ntl'
— selbst bei der medrlgsten Pufferhéhe — nur bis aut hiéchstens
524 mm nédhern. Auch multen die Wagen, auf Anforderung
der englischen Bahnverwaltungen, noch mit einer besonderen,
bei uns nicht iiblichen, Verschiebe-Hebelbremse ausgeriistet,
und die Ausfihrung der Saugluftbremse den englischen
Normalien angepalit werden,

Der vierachsige, allen oben aufgefithrten Bedingungen
entsprechende  Obsttransportwagen zeigt folgende Haupt-
abmessungen :

Drehzapfenabstand . . . . . . . . . . . . 10,00 m
Achsstand der Drehgestelle . . . . . . . . 2,50 ,,
Ganze Linge mit Puffern 17,225 ,,
Tnnere Kastenlinge . . . . . . . . . . . . 1517
. Kastenbreite . . . 2,20 ,,
. Kastenhidhe : 7 ; : 2,50 ,
Grofite dubere Hohe iiber Sth](‘nonohm I\rmtv. .},E-,I i
Ladefliche . . . . . . .. 33.40 m?
Laderaum . . . . . . . .« . . . . . .. 78.80 m?
Ladegewicht . . . . . . . . . . . .. 20,000 kg

23,500
Diese Hauptabmessungen ermdglichen Gleisbégen von
250 m kleinstem Halbmesser auch auf den englischen Bahnen
mit beschrinktem Ladeprofil noch frei zu befahren; der Lauf-
kreisdurchmesser der Radreifen der Scheibenrider ist auf
920 mm  verkleinert, damit ihre Spurkrinze die erhebliche
Drehung der Drehgestelle in Gleisbogen von nur 70 m nicht
hindern. Das Wagenuntergestell stiitzt sich auf die Drehgestelle
ohne Wiege mittels halbkugelférmiger geprefiter Stahlplatten-
Drehpfannen, deren Ausfithrung das Befahren von Ablauf-
riicken in den Verschiebebahnhiofen mit Ausrundungsbogen
von 200 m kleinstem Halbmesser ermdglicht: die Drehgestell-
wangen aus Stahlblech und Profileisen muften niedri ig ge]]altvn
und ohne Achshalterstege ausgebildet werden, mit I{uo]\sl( ht
auf die Abmessungen der onghsche'n Wagenbeglenmlnghluuuu.

Kigengewicht rund . .

Der Wagen hat folgende Bremseinrichtungen: 1. Spindel-
handbremse auf sidmtliche 16 Bremsklotze der acht Réder
wirkend, 2. selbsttitige Druckluft-Schnellbremse, System:

Hildebrand-Knorr fiir Por%om‘n— und Schnellziige, umstellbar
fiir die Sehnellgiiterziige und erginzt mit dem Lastwechsel SAB,
um nach Bedarf entweder nur das Wageneigengewicht, oder
auch das Ladegewicht abbremsen zu konnen: die Bremsluft-
leitung ist an beiden Kopfstiicken gegabelt und endigt in
vier Abspeuha}mcn mit Kugelwirbeln, System: Ackermann
und normaler Bremsschlauchkupplungen; 3. selbsttitige Saug-
Iufthremse mit Sohlauchkupplungvn des Vereins Mitteldeutscher
Eisenbahnverwaltungen, welche in Zeehriigge, vor der Uber-
fiihrung nach England, mit dem Vakuum-Adaptor der eng-
lischen Bahnen verlingert werden; 4. Rangier-Hebelbremse
mit vor den Langtrigern angebrachten waagrechten Hebeln,
die simtliche 16 Bremsklétze andriickt:; 5. Hauptluftleitung
fiir die nichtselbsttitige Druckluftbremse der Schweiz, mit
vier Bremskupplungen mit Ventil. — Samtliche Bremsen sind
voneinander unabhingig und ihre gemeinsamen 16 Brems-
klétze werden durch den Bremsregler SAB selbsttitig ein-
gestellt. Das Bremserhaus ist ganz aus Hisen gebaut, seine
Tiiren sind aus einem Stiick Kisenblech geprefit; im Bremserhaus
ist der Handgriff des Ackermann-Notbremsventils angeordnet.

Fiir den Verkehr in Personen- und Schnellziigen ist am
Untergestell des Wagens cin  Dampfheizleitungsrohr von
50 mm lichtem Durchmesser angebracht, welches in Doppel-
absperrschiebern, System Kurz, endigt und daher mit den
verschiedenen alten (einteiligen) und neuen (zweiteiligen)
Heizkupplungen aller Bahnverwaltungen anstandslos ver-
bunden werden kann,

Der Wagenkasten besitzt Walzeisengerippe mit einfacher
Holz-Wandverschalung und FuBlboden; das Tonnendach ist
aber doppelt verschalt und die cingeschlossene Luftschicht

-samt dem aus einem Stiick nahtlos verfertigten Dachbelag

aus Bitumendecke, dienen zum Schutz gegen die Sonnen-
strahlung. Die zweifliigeligen Iisentiiven der Seitenwand-

tiirdffnungen von 1500 mm  lichter Weite werden durch ein

kriiftiges duleres Riegelschlol mittels eines einzigen Hand-
griffs geschlossen. Sowohl die Seiten- und Stirnwinde, als
auch diese Seitentiiven sind oberhalb des TuBbodens und

unterhalb des Daches an zusammen 38 Stellen durch grofie
Liiftungsioffnungen durchbrochen in die Jalousien, hergestellt
aus schrig angeordneten, geprefiten KEisenblechblittern, ein-
gesetzt sind. Die Spaltoffnungen zwischen den Jalousieblittern
sind so bemessen, dal} ein mdoglichst groBfer Luftdurchgang

gesichert bleibt, dabei aber auch den internationalen Zoll-
sicherheitsvorschriften Rechnung getragen wird; vor den

oberen Jalousien der Stirnwinde, welche den Dachraum liiften,
sind Funkenfingersiebe aus verzinktem Eisendraht inwendig
angebracht, die zum Reinigen leicht entfernt werden kénnen,
Samtliche Liiftungséffnungen kénnen von innen durch hinab-

Abb. Stirnansicht des Obsttransportwagens.

bzw. hinaufschiebbare und verriegelbare Eisenblechtafeln ver-
schlossen werden. Bei geschlossenen Liiftungsoffnungen ist der
Laderaum gegen Niederschlag, Funken und Staub ebensogut
beschiitzt, wie jeder ge rl(c-ktv Giiterwagen, weshalb dieser
Wagen fiir den Transport aller Giiter unbeschrinkt verwendbar
ist, welche allgemein in gedeckten Wagen befordert werden;
bei gedtfneten Liiftllngsi')ffnnn;_:en entsteht dagegen durch die

Jalouswnuffnungvn die 25 v. der gesamten Kastenwand-
flichen erreichen, wihrend dm' Fahrt eine lebhafte Luft-

durchstromung im Wagen, welche alle Winkel des Laderaums
vom FuBboden his zum Dache kriftig durchzieht und mit

solcher Wirkung durchliiftet, dafi die Obst-, Gemdiise- und
Griinzeuggiiter, bei sachgemiBer Packung und Verladung,

atch zu den entferntesten Mirkten frisch, trocken und wohl-
behalten anlangen. .
Als Schutz gegen die Sonnenstrahlung sind der Kasten
und das Dach aullen mit weiller Emailfarbe angestrichen;
fiir den internationalen Verkehr besitzt der Wagen auch die
Signalstiitzen der franzosischen und englischen Bahnen.

Ziweiachsiger Gefliigeltransportwagen.

Serie: Mbh (mit 3 Lichthildern).
Der Sandboden und das warme, trockene Klima des
groflen ungarischen Tieflandes sind fiir die Gefligelzucht vor-
zliglich geeignet, sie wird noch durch den Umstand getirdert,
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dal die Hauptprodukte eben die Brot- und Futtersamen sind;
das Zusammenwirken dieser Umstéinde liel eine spezielle
ungarische Huhn:Urart zur Entwicklung gelangen, ein erst-

klagsiges Bratenhuhn, dag selbst in den entferntesten Grof-.

stidten Westeuropas gesucht ist.

Die Ungarischen Staatseisenbahnen stellen diesem wich-
tigen Ausfuhrhandel schon seit Jahrzehnten einen namhaften
Gefliigelwagenpark zur Verfiigung; neuerlich wurde aber
einerseits infolge der verschirften veterindren Vorschriften der
Weststaaten und anderseits infolge des Wetthewerbs der
sudostlichen Ziichter eine neue Wagentype mit groBerer Lade-
fahigkeit fiir den Gefliigeltransport fiir nétig erachtet.

Der Tarif der Gefligeltransporte wird nicht nach dem
Ctewicht der Ladung, sondern nach der Ladefliche des Wagens
berechnet, das Interesse des Versenders erheischt daher
Gefliigeltransportwagen, in welche bei gegebener Ladefldche
Gefliigel von moglichst groBer Stiickzahl verladen werden kann,
obne jedoch dadurch eine Uberfilllung von gefihrlichem
Umfang hervorzurufen. Ein weiterer Wunsch der Versender
ist, daf} auch der Transportbegleiter selbst im Wagen geeigneter-
weise untergebracht werden soll, samt dem nétigen Futter,
Greschirr und Werkzeug zur Fiitterung und zum Trénken.

Der gréfte bisher vorhandene Gefliigeltransportwagen der
MAYV falit eine Ladung von rund 3000 Hithner auf 24 m?

Abb. 3, Zweiachsiger Gefliigeltransportwagen.

Ladeflache; der neue Wagen besitzt dagegen eine Lade-
fahigkeit von rund 5000 Hithnern, bei derselben Ladefliche von
24 m? und befriedigt dabei auch noch simtliche iibrigen
Forderungen; seine Hauptabmessungen sind:

Achsstand « w5 o

Ganze Lange mit Puffern

Innere Lange des Laderaums .

7,00 m
12,45 ,,
9,25 ,,

5 Breite ,, . 2,60 ,,
,, Héhe . 2,83 .,
Ladefliche . 24,00 m?2
Ladegewicht . 10000 kg
Eigengewicht . 18750 ,,

Das Laufwerk, welches eine Einstellbarkeit in Gleisbogen
von 250 m kleinstem Halbmesser gewdhrleistet, und die dem
internationalen Transitprofil entsprechenden Hauptabmes-
sungen ermoglichen den Verkehr des Wagens auf simtlichen
Bahnen des TFestlandes. Die Gefliigeltransporte werden
meistens mit Personenziigen befordert, weshalb der Wagen
neben einer Spindelhandbremse von acht Bremsklotzen die
Knorr-Druckluft-Schnellbremse  besitzt, erginzt mit dem
Knorr-GP-Wechsel flir den Verkehr in ZEilgiiterziigen; die
Druckluftleitung ist an beiden Kopfstiicken gegabelt und
endigt, wie bei den Obsttransportwagen, in vier Absperrhdhnen
mit Kugelwirbeln, System Ackermann und normalen Brems-
schlauchkupplungen; ILauftleitung der Saugluftbremse des
Vereing Mitteldeutscher Eisenbahnverwaltungen, selbsttitiger
Bremsregler SAB und Notbremse mit Ackermann-Notbrems-
venti) vervollstandigen die Bremsausstattung des Wagens.

Dem internationalen Verkehr dient auch das Dampfheiz-
Leitungsrohr von 50mm lichtem Durchmesser am TUnter-
gestell, welches in Doppelabsperrschiebern System Kurz endigt,
um mit den verschiedenen alten einteiligen und neuen zwei-
teiligen Heizkupplungen aller Bahnverwaltungen verbunden
werden zu kénnen.

Das Eisengerippe des Wagenkastens besitzt Fullboden von
5mm starkem Eisenriffelblech und Tonnendach mit 3 mm
starkem Eisenblechbelag; die Zwischenrdume zwischen den
Seitenwandsaulen sind nicht verschalt, sondern bestehen aus
schriggestellten, aus 2mm starkem Hisenblech gestanzten
Jalousieblatter vom FuBboden bis zum Dach, an den Stirn-
winden und an den beiden Seitenwandschiebetiiren aber
wechseln sich ebenso ausgefiihrte Jalousiefelder mit 3 mm
starken vollen Eisenblechfeldern. Vom Laderaum fihrt eine
doppelfliigelige Schiebetiir in das Begleiterabteil, das voll-
stindig aus Eisen hergestellt ist, ebenso wie das von auflen
darangrenzende Bremserhaus. Nur der gemeinsame Fufiboden
des Begleiterabteils und des Bremserhauses ist aus Holz her-
gestellt, sonst ist die Verwendung vom Holz bei dem Bau des
Wagens vermieden.

Die Jalousiefelder der Seitenwinde und Seitenschiebetiiren
kénnen weder von auBen, noch von innen zugedeckt werden,
weil bei dem Transport des heiBbliitigen Gefliigels eine aus-
giebige Liiftung von solchem Malle selbst im Winter erforder-
lich ist; die Jalousiefelder der Stirnwinde kénnen dagegen von
aullen, mit aus Eisenblech geprefiten Klappen, je nach der
Fahrtrichtung und Witterung einzeln auch vollstindig ge-
schlossen werden. Von diesen Klappen drehen sich die oberen,
unter dem Dach angeordneten, um senkrechte, die unteren
aber um waagrechte Gelenke und werden sowohl in gedffneter,
als auch in geschlossener Stellung selbsttitiz gesichert. Zur
Handhabung der Klappen sind an der Stirnwand ohne Bremser-
haus unter den Puffern eiserne Fulitrittbleche und an den
Stirnwandsiulen FuBtritte und geeignete Handgriffstangen
angebracht, wihrend an der Stirnwand mit dem Begleiterabteil
die Klappen von einer Eisenleiter, welche zum Wagen gehirt
und am Perronfullboden neben dem Begleiterabteil anfgestellt
wird, bedient werden kénnen. Im Sommer kann fiir eine
grofere Frischluftmenge dadurch gesorgt werden, dafi der
Begleiter die beiden Seitenwandschiebetiiren, von 1250 mm
Lichtweite, wihrend der Fahrt teilweise oder vollstdndig
gedtfnet halt, zu welchem Zweck die Tiren inwendig mit
geeigneten Feststelleinrichtungen und die Tiréifnungen mit
aufklappbaren Eisenrohrschutzschranken versehen sind. End-
lich sind noch fiinf Kreuzlifter, System Ganz, auf dem Dach
angebracht, die ohne rotierende Bestandteile wihrend der Fahrt
cine kriftige Luftsaugung und Erneuerung erzielen.

Fiir die geniigende Beleuchtung des Laderaums sorgen die
innen und auBen vergitterten Glasfenster der beiden Stirnwinde
und der beiden Seitenwandschiebetiiren; nachts kann der
Begleiter Handlaternen aut die geeignet geformten Handgriffe
der Dachlifter aufthingen.

Das Gefliigel wird in 16 Stiick, je acht Stock hohe Eisen-
kifige verladen, die entlang den Seitenwinden in zwei Reihen,
in Gruppen von je vier Kifigen aufgestellt sind. Die Kiifige,
von 990 x 890 mm Grundfliche und 2435 mm Hohe, sind aus
Winkeleisen und 6 mm -dicken Eisenstiben gebaut, die Fuf-
béden der einzelnen Stiocke bilden je vier — in einem Kafig 32
und im ganzen Wagen zusammen 512 — Buchenbretter von
12 mm Stirke; die FuBbodenbretter sind nicht befestigt, so
dafl bei dem Transport von groferem Gefliigel (Géinse, Trut-
hihne) die Bretter jedes zweiten Stockes entfernt und dadurch
die nétigen hoheren Abteilungen erreicht werden koénnen.
Das richtige Aufstellen der Kifige wird unten durch am
FuBiboden angenietete Begrenzungswinkeleisen und oben durch
je einen Kisenhaken gesichert; die vier Haken jeder Kifiggruppe
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sind auf je eine Eisenrohrwelle gekeilt, die in Lagern an den
Dachspriegeln ruht und an ihrem Ende bei der Seitenwand-
schiebetiiréffnung durch eine Kurbel gedreht werden kann.

Jeder Katigstock besitzt an der (langseite zwischen den
beiden Kifigreihen einen aus Eisenblech geprefiten, verzinnten
Futtertrog, welcher vor dem Stockgittertiirchen leicht abnehm-
bar eingehéingt ist; die Bedienung der Futtertroge der hoher-
liegenden Sticke wird durch eine zweibeinige, zum Wagen
gehérende Eisenleiter erleichtert.

Im Begleiterabteil ist entlang der Stirnwand in Tischhohe

cin  Futtermischbecken von 1001 Inhalt aufgestellt, mit
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Abh. 4.

Entleerungsventil und Ablaufrohr an seinem tiefsten Punkt
und um das Becken steht ein Wasserbehilter von 300 1 Inhalt,
beide aus verzinktem Eisenblech geschweillt; letzterer kann
durch auflen an beiden Abteilscitenwinden angebrachte Full-
trichter vom Bahnhofwasserkran direkt oder vermittels eines
Wasserschlauches oder zum Wagen gehorenden Wassereimers
gefiillt werden. Das fertige Futter verteilt der Begleiter aus dem
Mischbecken mittels erwithnten Eimers in die Futtertrige der
cinzelnen Kifigsticke.

Die Futtersicke werden im Begleiterabteil unter dem
Mischbecken am FuBboden eingelagert; sie kémmen durch
die zweifliigeligen sich nach aullen auf den Perronstand
dffnenden Eisentiiren bequem eingeladen werden. Der Wasser-

behilter ist um das Futtermischbecken so ausgebildet, daf
der Begleiter sich auf demselben vermittels eines geeigneten
Brettes eine Lagerstitte herrichten kann. Ein Klappsitz
und ein Kleiderhaken erginzen noch die Einrichtung des
Begleiterabteils, welches aufier den Seitenfenstern noch
durch einen Kreuzventilator, System Ganz, ausgiebig ge-
liiftet wird.

Bei sdmtlichen Tiiren, Fenstern und sonstigen Offnungen
sind die internationalen Zollsicherheitsvorschriften in vollem
Malle eingehalten.

Abh. 5.

Innenansicht des Gefliigeltransportwagens.

Der ganze Wagen ist aullen mit weiBer Emailfarbe an-
gestrichen; inwendig sind simtliche Flichen des Laderaums
mit einer Spezialglfarbe gestrichen, wodurch das vollstéindige
Reinigen, Ausspiilen und Desinfizieren des Laderaums nach
Ausladen der Kifige ermoglicht und das Freihalten vom
Ungeziefer gesichert ist. Dieses bezieht sich auch auf die Kiifige,
bei welchen aus diesem Grunde noch die FuBlbodenbretter der
Kifigstocke mit Mineralsl getrinkt sind. Damit sind auch die
strengsten veterindren Vorschriften erfillt.

Von den beschriebenen beiden nenen Spezialgiiterwagen-
typen stehen die Probewagen — gebaut von der Ungarischen
Waggon- und Maschinenfabrik A.G. in Gyir — seit dem
1. Juni 1934 im Betrieb.

Querbewehrung bei Briicken mit einbetonierten Triagern (Verbundbriicken).
Dr. Ing. K. Schaechterle, Stuttgart.
Hierzu Tafel 4.

Eine Querbewehrung bei Briickentafeln mit einbetonierten
Stahltrigern (Walztriger, genietete oder geschweilite Triiger)
ist erforderlich, um konzentrierte Lastangriffe auf eine mog-
lichst grofle Flache zu verteilen, Risse im Beton zu verhiiten
und eine Plattenwirkung zu gewihrleisten. Bei der Bemessung
der Triger wird der Beton nicht als mittragender Teil an-
gesehen. In Wirklichkeit wirkt jedoch der Uberbau statisch
als Platte, solange der Zusammenhang nicht durch Lings-
risse, die auf Querverbiegungen und ungleichmiifiige Be-
anspruchungen der Triger durch die Betriebslasten zuriick-
zufithren sind, gestért ist.  Durch teilweise Belastung der

Organ liir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, LXXIL

Band.

Verbundkonstruktion werden Momente quer zur Briicken-
achse bzw. zu der Spannrichtung der einbetonierten Triiger
hervorgerufen. Zur Aufnahme dieser Momente ist der Beton
mit einer Querbewehrung zu versehen. Bei eingleisigen Briicken,
sind die Platten 4,5 bis 5 m breit, bei mehrgleisigen Briicken
wird in der Regel eine Trennung der Briickendecke durch
Tugen zwischen den einzelnen Gleisen vorgesehen.

In Abb. 1, Taf. 4 ist cine Naherungsberechnung der Querbe-
wehrung angegeben, die zu praktisch brauchbaren Ergebnissen
fiihrt., In Abb. 2, Taf. 4 ist gezeigt, wie die bei Eisenbahnbriicken
mit durchgehendem Schotterbett iiblichen Randverstirkungen
9. Heft 1935. a6
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Die Deutsche Reichsbahn im Jahre 1934.

Organ I, d. Tortschritte
des Eisenbahnwesens.

beriicksichtigt werden kinnen. Bei einer Eisenbahnbriicke mit | Die hiufig angewandte Bewehrung mit Schrigeisen (Abb. 5,

IP 30 (Abh. 1a,Taf. 4) ergibt sich beispielsweise fiir den Lasten-
zug N das Moment Mg = 0,35 . 1,52 40,90 . 1,52 + 1,45 . 1,52 =

410400
— 4,104 mt, Fo—

1200.7/4
wehrung von 7 Rundeisen 12 mm/lfdm. Die Querbewehrung er-
hoht die Steifigkeit der Platte, mindert die Querdurchbiegungen
und fithrt dazu, dal} sich eine groflere Zahl von Triagern an
der Ubertragung der Einzellasten beteiligt. Nach den Be-
rechnungsgrundlagen fiir stihlerne Eisenbahnbriicken (BE),
§ 47, ist anzunehmen, daf} sich die Bela:—ztuug eines Gleises
auf eine Breite von 3,5 m gleichmaflig verteilt. Bei reichlicher
Querbewehrung kann die nutzbare Plattenbreite auf 5 m ver-
grofiert und damit an Trigergewicht gespart werden.

Damit die Rundeisenbewehrung in der Platte voll zur
Wirkung gelangt, sind die unteren Rundeisen unter den
Trigerflanschen durchzufithren und durch Aufbiegungen und
Endhaken in Beton zu verankern.

In Abb. 3, Taf. 4 sind die an Uberbauten mit einhetonierten
Triagern ohne zusiitzliche Rundeisenbewehrung erfahrungs-
gemil auftretenden Risse darvgestellt. Die Liangsrisse a, die
in der Regel an den unteren Trigerflanschen verlaufen, rithren
von den bereits erwithnten Momenten quer zur Briicken-
achse her. Sie werden durch die unter den einbetonierten
Trigern durchgehenden Rundeisen verhiitet, die die Zug-
spannungen auf der Unterseite der Platte in der Querrichtung
aufnehmen. Die RiBflichen b entstehen, wenn die einbeto-
nierten Triger schr eng liegen und wenn die beschriankte Bau-
hihe die Verwending von Breitflanschtrigern bedingt. Um
das Abschalen der Uberbetonschicht zu verhindern, empfiehlt
es sich, ither den Trigern eine geringe Zahl von Rundeisen
durchzufithren und durch Biigel mit der unteren Querbe-
wehrung zu verbinden. In Abb. 4 sind lotrechte und waage-
rechte Lingsrifibildungen dargestellt, die bei Randverstir-
kungen zu befiirchten sind. Die Bewehrung dieser Randzone
ist besonders sorgfiltic durchzufithren (Abb.7 und 8, Taf. 4).

= 7.8 em? und eine Querbe-

Tat. 4) kann nicht empfohlen werden, da sich die Eisen wihrend
des Betonierens leicht verschieben und auBerdem gegen Lings-
riBbildung unwirksam sind. Unter den Schwellenképfen, wo
die Schubspannungen in der Querrichtung ecinen Gréfitwert
erreichen, sind abgebogene Eisen zweckmifig.

Musterbeispiele fiir Tberbauten, die unter Beachtung der
obengenannten Richtlinien entworfen wurden, sind in Abb. 6
bis 10, Taf. 4 zusammengestellt. Die Abb. 6 zeigt eine normale
Verbunddecke, die Abb. 7 eine Verbundkonstruktion mit
Randverstirkung und Abdeckplatte, die Abb. 8 eine Rand-
verstirkung  bis  Schwellenoberkante.  Die  Verschraubung
der cinzelnen Triger untereinander mit zwischengeschalteten
Rohrhiilsen  (Abstandhaltern) ist aus  Montagegriinden
erwiinscht. In Abb. 9 und 10 sind verschiedene Méoglichkeiten
fiir die Ausfithrung der Plattenunterfliche aufgezeichnet,
wobei die Tragerunterflanschen sichthar bleiben. Diese An-
ordnungen sind nicht zu empfehlen, wenn die Unterfliche
dem Angriff von Rauchgasen ausgesetzt ist. Sie haben aufBerdem
den Nachteil, daf sehr viele Bohrungen in den Stegen der
einbetonierten Triiger aunsgefithrt werden miissen und dali die
Querbewehrung nicht nahe genug am unteren Betonrad liegt.
Zum Schutz gegen Korrosionsgefahr miissen die unteren
Triagerflanschen mit einem Olfarbanstrich versehen werden,
Dem Vorteil der geringeren Bauhohe, die um mindestens
5em kleiner ist als bei ummantelten Triagerunterflanschen,
steht als Nachteil ein groflerer Unterhaltungsaufwand gegen-
iiber.

Bei sehr beschrinkter Bauhshe und grofien Plattenbreiten
kommt noch die Aussteifung der Triger durch eingeschweilite
Querschotten in Betracht, wobei zur Erzielung vollkommener
Plattenwirkung unter den Querschotten quer durchlanfende
Zugbinder anzuordnen sind (Abb. 11, Taf. 4). Der so entstehende
Triagerrost darf als Platte berechnet werden. Gegeniiber den
bisher iiblichen Konstruktionen kann an Gewicht erheblich
gespart werden.

Die Deutsche Reiehshahn im Jahre 1934.

Der im Jahre 1933 ecinsetzende Wirtschaftsaufschwung hat
1934 dank der tatlkriftigen RegierungsmaBnahmen einen weiteren
Auftrieb erhalten und brachte auch der Deutschen Reichsbahn
eine beachtliche Verkehrshelebung. Die Gesamteinnahmen iiber-
schritten seit 1929 erstmalig withrend des ganzen Jahres die Hohe
der Ausgaben, trotzdem Beforderungsleistungen aus sozialen
Griindén und zur Unterstiibzung der Regierungshandlungen in
erheblichem Umfange zu ermiiligten Sitzen oder frachtfrei aus-
gefithrt wurden.,  An dem Anstieg der Hinnahmen nahm diesmal
auch der Personen- mnd Gepiickverkehr teil, der mit etwas iiber
900 Millionen %4 rund 89, hoher liegt als 1933. Das Ergebnis
ist besonders hemerkenswert, zumal eine Anzahl neuer Fahrpreis-
erméfiigungen (z. B. fiir kinderreiche Familien, Ostpreufienfahrten,
Zehnerkarten) eingefiihrt wurden. Der Giiterverkehr brachte
iiber 300 Millionen #Z.# oder 199, mehr ein als 1933, wihrend
die sonstigen Iinnahmen etwa 69, iiber denen des Vorjahres
liegen.

Die verstiirkten Verkehrs- und Betriebsleistungen erforderten
natiirlich auch eine Erhohung der Ausgaben. Dazu kamen za-
sitzliche Aufwendungen fiir Arbeitsbeschaffung, sonstige soziale
Mehrleistungen, wund weiterhin verstirkte die Reichsbahn ihr
Personal um 37000 Bedienstete im Jahresdurchsehnitt, wum auch
ihrerseits zur Linderung der Arbeitslosigkeit beizutragen. Dank
der giinstigen Kinnahmeentwicklung wird es aber fir das Jahr
1934 gelingen, die Betriehsrechnung mit einem kleinen UberschuB
abzuschlieBen. Dieser wird zwar noch nicht ausreichen, den
Verlust aus den fritheren Jahren abzudecken, doch ist bei der
Stetigkeit der bisherigen wirtschaftlichen Aufwirtsentwicklung zu
erwarten, dafll es 1935 gelingen wird, den vollen Ausgleich der
Einnahmen wnd Ausgaben zu erzielen.

Die Verkehrsentwicklung zeigh im CHiterverkehr ein weiteres
Ansteigen der Wagenstellungszahlen und Betriebsleistungen (etwa

189, Zunahme gegeniiber 1933), wihrend der Personenverkehr
eine Finnahmeerhéhung von 7,89%, und eine Leistungssteigerung
(Personenkilometer) von 129 aufweist.

Die schon im Vorjahre durchgefiihrte teilweise Anpassung
an die veriinderten, neuzeitlichen Verkehrsbedingungen wurde
planmiBig weitergefiihrt und sowohl der Steigerung der Geschwin-
digkeit fiir Personen-, als auch fiir Giiterziige, deren Hachstge-
schwindigkeit. auf 75 km/h erhoht wuorde, grifite Beachtung ge-
widmet. Zu diesem Zweck wurden weitere Strecken fiir eine
Fahrgeschwindiglkeit von 120 km/h (z. T. sogar filr 150 lam/h)
hergerichtet (Anderung der Vorsignalabstinde, Erhshung der
Kurven, Einbau von Weichen mit groflen Kriimmungshalb-
messern usw.). Auch der Ausbau des Triebwagenverlkehrs machte
Fortschritte; ebenso wurden durch weitere Steigerung der Ge-
schwindigkeiten auf Nebenbahnen Verkehrsverbesserungen er-
zielt. Zu demselben Zweck wurden im CGiterverkehr wiederum
eine grofle Anzahl von Kleinlokomotiven eingesetzt, neue vier-
achsige Gitterwagen fiir die Binstelling in Schnellziige beschafft
und durch bauliche Anderungen an einer Anzahl von zweiachsigen
Giiterwagen diese fiir hohere Geschwindigkeiten brauchbar ge-
macht. Frstmalig verkehrte im Sommer 1934 ein Schnellgiiterzug

-zwischen Biihl (Baden) und Berlin, bzw. Hamburg mit einer

Geschwindigkeit von 90 km/h. Ferner wurde die 1933 begonnene
Eingliederung des Kraftwagens in den Schienenverkehr in groflem
Umfange weitergefiihrt.

Im Personenverkehr wurde besondere Sorgfalt dem Ausbau
der Zugverbindungen zugewendet. Der Sommerfahrplan 1934
brachte erhebliche Fortschritte in der Beschleunigung der schnell-
fahrenden Ziige. Der , Fliegende Hamburger fithrte im Sommer
einige Versuchsfahrten auf solchen Strecken aus, die im Jahre
1935 mit Schnelltriebwagen befahren werden sollen. Die be-
merkenswerteste Fahrt war die zwischen Berlin-Charlottenburg —
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LEssen Hbf—Koln Hbf., bei der die 577 km lange Strecke ohne
Aufenthalt in 4 Std. 50 Min., d. h. mit einer Reisegeschwindigkeit;
von 120 km/h durchfahren wurde.

Der elektrische Betrieb konnte im Laufe des Jahres 1934
um 180 auf rund 2070 Streckenkilometer oder auf fast 49 des
gesamten Streckennetzes erweitert werden. Im Bau waren am
Jahresende die Einrichtungen fiir die Strecke Augsburg—Niirn-
berg, sowie die Héllental- und Dreiseenbahn, zusammen rund
200 km. Der Notwendigkeit, auch beim Bau der elektrischen
Zugforderungsanlagen méoglichst mit Inlandswerkstoffen auszu-
kommen, wurde Rechnung getragen, indem neue Fernleitungen
zum groffen Teil mit Stahlaluminiumseilen belegl wurden. Im
Laufe des Jahres konnten auch die Vorbereitungsarbeiten fiir
die weitere Elelctrisierung der wichtigen Nord-Sid-Verbindung
(Miinchen) — Niirnberg — Berlin iiber Probstzella begonnen werden.

Die Bautiitigkeit machte beachtliche TFortschritte.  Iline
Reihe Neubaustrecken konnten dem Betrieb iihergeben werden;
an bemerkenswerten Bauvorhaben wurde die Berliner Nord-
Siid-S-Bahn  begonnen.  Der zwei- und mehrgleisige Ausbau
wurde auf verschiedenen Strecken teils beendet, teils weiter-
gefithrt  (z. B. Kéln— Diisseldorf —Duisburg, Heidenau— Pirna,
Horb—Rottweil, Jagstield - Osterburken usw.). Der vollspurige
Ausbau der Strecken Dorndorf (Rhon)—Kaltennordheim und
Bichstitt Bahnhof — Eichstitt Stadt ist beendet, der Umbau der
Nebenbahn Nagold — Altensteig zum gréften Teil fertig. Neu
genehmigt wurde der vollspurige Ausbau der Strecke Heidenau—
Altenberg (42 km).

Neben der erfolgten Fertigstellung einer groBen Zahl von
Bahnhofsumbauten wurden neue derartige Bauvorhaben in An-
griff genommen und sowohl auf dem Gebiete des Gleis- als auch
Hochbaues entwickelte sich im Jahre 1934 eine sehr rege Titigkeit.

Selbstverstiindlich erneuerte die Reichsbahn weiterhin ihren
Oberbau (1540 km Gleis und 7093 Weichen). Auf der Wannsee-
bahn bei Berlin wurden versuchsweise zusammengeschweilite
Schienen von 60 m Linge eingebaut. Die Frage des Langschienen-
oberbaues und der Knicksicherheit liickenloser Gleise wird durch eine
zu diesem Zweck gebildete Arbeitsgemeinschaft untersucht werden.

Die Briickenverstirkungen wurden zu einem gewissen Ab-
schlul gebracht und eine Anzahl gréBerer Briickenbauwerke
fertiggestellt. Die umfangreiche Verwendung hochwertiger Bau-
stdhle und die. weitere Anwendung des Schweillens im Stahl-
briickenbau fiithrte zur Untersuchung der Schweillung mit hoch-
wertigen Baustdhlen, besonders im Hinblick auf die Dauerbe-
anspruchung und Schwingungsfestigkeit. Das Rontgenverfahren
zur Priifung fertiger Schweilnihte wurde weiter vervollkommnet.

Die Sicherungs- und Fernmeldeanlagen konnten an vielen
Stellen erginzt und verbessert werden. Eine grofiere Zahl ver-
alteter Stellwerke wurde erneuert, zum Teil ersetzte man sie
durch elektrische Kraftstellwerke, unter denen sich auch neu-
artige Mehrreihenstellwerke befanden. Mit dem Einbau von
Zugheeinflussungseinrichtungen zur Verhiitung des Uberfahrens
von Signalen wurde fortgefahren. Die Einrvichtung elektrischer
Weichen- und Signalbeleuchtung, sowie die Ausriistung von
Weglibergingen mit selbsttiitigen Warnanlagen fiir den Strafien-
verkehr schreitet weiter fort.

In  gréflerer Stiickzahl wurden Einheitslokomotiven der
Reiben 01, 03, 64 und 86 beschafft, bei deren Bau von der Schweiliung
mehr  Gebrauch gemacht wurde als bisher (z. T. geschweil3te
Feuerbiichsen, lirsatz von StahlguBteilen durch geschweilite
Bauteile). Eine Anzahl der neuen 01- und 03-Lokomotiven ist
bereits fiir die von 120 auf 130 km/h heraufgesetzte Héchstge-

Person

Geheimer Oberbaurat Kunze 7.

Der Schopfer der |, Kunze-Knorr-Bremse, Geheimer
Oberbaurat Kunze, ciner der bahnbrechenden Techniker
auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens, ist am 12. Marz 1935
aus diesem Leben geschieden.

In der ,,Reichsbahn® widmet Ministerialdirektor Anger
von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichshahn dem
Dahingegangenen folgenden ehrenden Nachruf:

»In dem Heimgegangenen verliert die Fachwelt einen
Ingenieur, dessen Name durch seine Tatkraft und seine

schwindigkeit gebaut. Sie erhielten eine verbesserte Drehgestell-
bauform mit Laufridern von 1000 mm (bisher 800 mm) Durch-
messer und eine verstérkte Bremse einschlieflich der neu hinzu-
gekommenen Abbremsung der hinteren Laufachse. Als Vor-
versuch fiir die in Auftrag gegebenen Stromlinien-Schnellokomo-
tiven wurde eine normale 03-Lokomotive mit Triebwerksver-
kleidung versehen. Neu entwickelt und erstmalig geliefert wurde
eine 1 B 1-Personenzug-Tenderlokomotive der Reihe 71° fiir
90 km/h Geschwindigkeit. Die Lokomotive, die iibrigens als
erste Reichsbahnlokomotive fiir ecinen Kesseldruck von 20 atii
gebaut ist, soll zur Beférderung leichter Dampfziige fiir den
Personen- und Giiterverkehr dienen.

Die guten Brfahrungen und Erfolge mit Kleinlokomotiven
fiihrten zur Beschaffung einer besonders groBen Stiickzahl der-
artiger Ifahrzeuge der Leistungsgroppen I und II.

Der Fahrpark fiir die elektrischen Strecken wurde durch die
Ablieferung von acht Schnellzug-, zehn Personenzug- und zwei
Verschiebelokomotiven (Reihen 1B 04, 44, 60) verstiirkt. Im Bau
befanden sich 15 Lokomotiven. Unter den neu in Auftrag ge-
gebenen elektrischen Triebfahrzeugen sind besonders die zwei 1 Do 1-
Schnellzug-, zwei Co-Co-Giiterzuglokomotiven und eine gréfiere An-
zahl Binheitswechselstromtriebwagen fiir 120 km/h Geschwindig-
keit zu nennen.

Vierachsige dieselelektrische Triebwagen mit einer einge-
bauten Leistung von 300 und 410 PS nebst zugehdrigen Steuer-
wagen wurden fiir Hauptbahnstrecken in groferer Stiickzahl
angeliefert. Die bisher nur zwischen Trieb- und Steuerwagen
verwendbare Fernsteuerung wurde so verbessert, dali jetzt bis
zu sechs iiber einen Mehrwagenzug verteilte Motoren von einem
Iiihrerstand aus bedient werden kénnen. Bei den neuen Personen-
wagen sind die Abteile verlangert, die Polster in der 1. und 2, Klasse
weicher und bequemer gehalten als frither; die Sitze der 3. Klasse
werden in den Schnellzug- und Triecbwagen jetzt ebenfalls ge-
polstert. Bei den Giiterwagen wurden im Laufe des Jahres 1934
die wichtigsten CGattungen versuchsweise in geschweiliter Aus-
flihrung hergestellt.

Zur Verbesserung der Druckluftiklotzbremse an Personen-
wagen  wurden  geeignetere Bremsklotzformen  durchgebildet.
Ferner erhalten mneue D-Zugwagen versuchsweise einen soge-
nannten ,gekoppelten Beschleuniger, durch den die Durch-
schlagszeit verkirzt wird. IEine Anzahl von Wagen erhielten
eine auf besondere Bremstrommeln oder -scheiben wirkende
Druckluftbremse.

Im Laufe des Berichtjahres sind 1140 Lastkraftwagen an-
geliefert worden, wihrend 945 neu bestellt wurden. Unter den
letzteren befinden sich zehn Dampfkraftwagen. Da sich die 1933
erstmalig eingefiihrten StraBlenfahrzeuge zur Beférderung von
Eisenbahnwagen auBerordentlich gut bewihrt haben, liell die
Reichsbahn 1934 14 derartige Fahrzeuge laufen. Die Beforderung
von Giiterwagen im Haus-Haus-Verkehr erfuhr dadurch eine
besondere Erleichterung, zumal es auch gelang, ein auf Gummi-
ridern fahrendes Absetzgleis zu bauen.

Von den von der Reichsbahn betriebenen Bodenseeschiffen
wurden die Dampfer ,,Friedrichshafen® und Stadt ,,Meersburg*
umgebaut, um den verdnderten Verkehrsverhiiltnissen besser
Rechnung tragen zu kénnen. Die Dieselschiffe ,,Kempten® und
s,Hegau® erhielten stérkere Motoren.

Die wverschiedenen Versuchsiimter haben in  planmiBiger
Arbeit wieder die Voraussetzungen fiir die kommende Entwicklung
geschalfen und in oft unbeachteter Kleinarbeit viele technische
Aufgaben erledigt. Regbmstr. . Wohllebe, VDI,

.
liches.

technische Erfindungsgabe mit dem  deutschen Eisenbahn-
wesen fir immer verkniipft sein wird., Sein Lebenswerk
galt der Durchbildung und der Verbesserung der Druckluft-
bremse. Seine bereits als Hilfsarbeiter im Ministerium der
offentlichen Arbeiten begonnenen Versuche auf bremstech-
nischem Gebiet setzte er als Dezernent im Eisenbahn-
Zentralamt fort und entwickelte die erste stufenweise lisbare
Giterzugdrucklufthremse. Die Bremse erwies sich damals
als die beste und wurde im Jahre 1918 eingefithrt. Sie hat
aullerordentlich grofle betriebliche Vorteile und wirtschaft-

2%
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liche Ersparnisse gebracht und iiberhaupt erst einen neuzeit-
lichen Anspriichen gerecht werdenden Giiterverkehr ermdg-
licht. Kunze hat sich aber nicht nur mit der Giiterzug-
bremse beschiftigt, sondern auch das Prinzip der Schnell-
bahnbremse entwickelt und hierbei als wichtigstes Hilfsmittel
fir eine Schnellbremsung aus hohen Geschwindigkeiten den
Bremsdruckregler entwickelt und praktisch eingefiihrt. Die
von ihm durchgebildeten Druckluftbremsen fir Personen-
und Giiterziige entsprechen allen Anforderungen betriebs-
technischer und wirtschaftlicher Art und arbeiten unter den
schwierigsten Betriebs- und Witterungsverhiltnissen stets
einwandfrei. In Anerkennung seiner Verdienste um die
Bauart der Bremsen wurde in Verbindung mit der bei der
Durchhildung der Erfindung beteiligten Firma der Bremse
der Name ., Kunze-Knorr-Bremse® beigelegt. Hiermit ist
sein Name unauslgschlich mit dem Bremswesen der deutschen
Eisenbahnen verbunden.*

Kunze war am 23. Juli 1854 in Uthleben, Kreis Sanger-
hausen, geboren und im Jahre 1880 als Regierungsmaschinen-
baufithrer bei der PreuBischen Staatseisenbahnverwaltung
eingetreten. Seine dienstliche Laufbahn fithrte ihn nach
verschiedenen Durchgangsstellen 1910 als Dezernent fiir das
Bremswesen in das Hisenbahn-Zentralamt, als Geheimer Ober-
baurat und Vortragender Rat im Ministerium der 6ffentlichen
Arbeiten trat er am 1. Januar 1921 wegen Erreichung der
Altersgrenze in den Ruhestand; die Ruhejahre verbrachte
er in dem kleinen Ort Mauderode bei Nordhausen.

Fiir seine groBen technischen Verdienste verlieh ihm
die Technische Hochschule Aachen den Dr. Ing. e. h.

Rithmenswert waren auch seine hervorragenden mensch-
lichen Eigenschaften. Trotz aller Ehrungen blieh sein Wesen
schlicht und einfach, sein aufrechter unanfechtbarer Charakter
gewann ihm die Achtung aller, dic das Leben beruflich oder
aufBlerberuflich mit ihm zusammenfiihrte.

Sein Name wird daher im Gedichtnis aller, dic mit
ihm in Beriihrung kamen, weiterleben, in der Geschichte der
Technik wird sein Name fiir immer als einer der erfolgreichen
Erfinder und bahnbrechenden Ménner verzeichnet sein.

Hermann Zimmermann t.

Am 3. April 1935 ist der Wirkliche Geheime Oberbaurat
Dr.Ing.e.h.Dr. phil. Hermann Zimmermann im 90. Lebens-
jahr verstorben.

Ein Grofier ist mit ihm von uns geschieden. Zimmer-
mann war nicht nur ein ausgezeichneter Ingenieur, ein
Forscher und Gelehrter von Weltruf, sondern ein grofier und
edler Mensch.

Ungewdhnlich und wechselvoll verlief sein Leben. 1In
Langensalza am 17. Dezember 1845 geboren, dringte es ihn
aus der Enge der Schule in die Weite der Welt. Als Sechzehn-
jahriger ging er zur Segelschiffahrt und segelte als Schiffsjunge
und dann als Matrose iiber die Weltmeere. Im Jahre 1867
legte er die Steuermannspriiffung ab. Aber schon 1869 gab er
den Seemannsberuf auf, um sich dem Studium des Maschinen-
baufaches und dann des Ingenieurbaufaches zu widmen. Auf
seinen Seefahrten hatte ihn die Betrachtung der Sterne zur
Beschiftigung mit der Astronomie und der Mathematik an-
geregt. Die praktische Anwendung der Mathematik liel} die in
ihm schlummernde Neigung zum Ingenieurberuf wach werden,
dem er sich mit Begeisterung widmete. Auf dem Polytechnikum
in Karlsruhe begann er zunichst das Studium des Maschinen-
baufaches und wandte sich dann dem des Bauingenieurfaches
zu. Seine Begabung, die Mathematik auf technische Probleme
anzuwenden, erwies er durch eine Arbeit auf dem (Gebiete der
Kinematik, durch die er sich im Jahre 1874 bei der Universitit
in Leipzig die Wiirde eines Dr. phil. erwarb. Nachdem er im

Jahre 1875 Diplomingenieur geworden war, trat er in den
Eisenbahndienst iiber, um sich vorerst bei der Generaldirektion
der Reichseisenbahnen in Stralburg zu betitigen. Als Drei-
unddreiBigjahriger holte er mit eiserner Energie die Reife-
priffung auf dem Lyzeum in StraBburg nach und bestand dann
die Baumeisterpriifung auf dem Polytechnikum in Karlsruhe.
Seine hervorragende Betitigung auf dem reichen Arbeitsfeld,
das ihm die Reichseisenbahnen boten, vor allem aber seine von
einzigartiger Begabung zeugende Konstruktion der Kuppel
fiir die Sternwarte der Universitit Strafiburg lieBen auf ihn
aufmerksam werden, so dall er im Jahre 1881 zunichst als
Hilfsarbeiter in das Reichsamt fiir die Verwaltung der Reichs-
eisenbahnen in Berlin berufen wurde. Im Jahre 1891 wurde
er als Nachfolger des in den Ruhestand tretenden Altmeisters
Schwedler zum Vortragenden Rat im PreuBischen Ministerium
der @ffentlichen Arbeiten ernannt. War doch kaum jemand
wie Zimmermann so geeignet, das Werk, das Schwedler
begonuen, weiterzufithren. Bis zum Jahre 1911 verwaltete
Zimmermann das ihm {ibertragene ehrenvolle Amt, in dem
er nicht nur als Referent fiir die Briicken und Ingenicur-
hochbauten, sondern auch als Referent fiir den Oberbau der
preuBischen Staatshahnen tiatig war. Daneben war er lange
Zeit auch Mitglied des Technischen Oberpriifungsamtes.

Die reichliche amtliche Téatigkeit geniigte aber seinem
Schaffensdrange nicht. Seine tberragenden mathematischen
Kenntnisse, vor allem auf dem Gebiete der Differential-
gleichungen hetihigten ihn, verschiedene CGebicte des Bau-
ingenieurfaches wissenschaftlich zu durchdringen und die
Ergebnisse seiner Titigkeit als Gelehrter und Forscher in einer
groflen Anzahl grundlegender, wissenschaftlicher Arbeiten
niederzulegen. Tm Jahre 1888 brachte Zimmermann sein
klassisches Werk , Die Berechnung des Oberbaues” heraus,
das seinem Namen Weltgeltung verschatfte. In dieser meister-
haften Arbeit sind fiir die Lagerung des Oberbaugestinges anf
elastisch nachgiebiger Unterlage Formeln zur Berechnung der
wesentlichsten Oberbauteile hergeleitet. lis spricht fiir den
Wert dieser wissenschattlichen Untersuchung, dafl sie im
Jahre 1930 als unverdnderter, nur von Druckfehlern gereinigter
Neudruck in zweiter Auflage erscheinen konnte. Lagen der
Oberbauberechnung ruhende Radlasten zugrunde, so erweiterte
Zimmermann das Gebiet seiner Forschung, indem er in
seinem 1896 erschienenen Werk ,,Schwingungen eines Trigers
mit bewegter Last” den Einflul bewegter Radlasten durch-
leuchtete. In sehr eingehender Weise hat Zimmermann das
Knickproblem in einer stattlichen Anzahl von grofleren und
kleineren Arbeiten behandelt. Von seinen gréBeren Abhand-
lungen auf diesem Gebiete seien genannt ,,Die Kuickfestigkeit
eines Stabes mit elastischer Querstiitzung*® 1906, ,, Die Knick-
festigkeit des geraden Stabes mit mehreren Feldern®™ 1909,
..Die Knickfestigkeit der Druckgurte offener Briicken™ 1910,
., Die Knickfestigkeit der Stabverbindungen® 1925 und sein
klassisches Werk ,,Lehre vom Knicken auf neuer Grundlage®,
das der Vierundachtzigjihrige im Jahre 1930 erscheinen liell
und das die Krénung seiner langjahrigen unermiidlichen
Forschertitigkeit auf diesem wichtigen Gebiete bildete. Fir
die Fruchtbarkeit des Schaffens dieses Gelehrten ist es kenn-
zeichnend, daBl neben diesen Hauptwerken tber Knickfestig-
keit 13 Abhandlungen als Sitzungsberichte der Preuflischen
Akademie der Wissenschaften, drei Abhandlungen als selb-
stindige kleinere Schriften und neun Abhandlungen in Zeit-
schriften verdffentlicht sind. Ungemein wertvolle Dienste hat
Zimmermann dem Ausschull fiir Versuche im Stahlbau bei
der Durchfithrung der Versuche zur Ermittlung der Knick-
spannungslinie gedriickter stdhlerner Stdbe geleistet, dem er
seine einzigartigen Kenntnisse in den Fragen des Knick-
problems zur Verfugung stellte. Dank dem wvon ihm ange-
gebenen Verfahren konnten nach zehnjéhriger Titigkeit die
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Versuche zu erfolgreichem Abschlusse gelangen. Als Forscher
auf dem Gebiet des Raumfachwerkes wurde er der grofen
Offentlichkeit durch die neuartige, nach seinen Berechnungen
ausgefithrte Reichstagskuppel bekannt, die auch dem ver-
heerenden Brande im Februar 1933 standhielt.

Vielfache Ehrungen wurden dem groflen Wissenschaftler
und erfolgreichen Forscher zuteil. Er war Mitglied der Aka-
demie des Bauwesens seit 1891, Ehrendoktor der Technischen
Hochschule Karlsruhe seit 1901, Mitglied der Akademie der
Wissenschaften seit 1904. Der PreuBische Staat verlieh ihm
die Silberne und Goldene Medaille fiir Verdienste um das
Bauwesen, die Akademie des Bauwesens die nur dulerst selten
und nur in besonderen Ausnahmefillen Mitgliedern zuerkannte
Goldene Medaille, der Verein Deutscher Ingenieure seine
hichste Auszeichnung, die Grashof-Denkmiinze.

Trotz seiner grofien Erfolge und reichen Ehrungen blieb
der grofle Gelehrte und Forscher stets ein edler, bescheidener,
giitiger, hilfshereiter und anspruchsloser Mensch. Alle, die

das Gliick hatten, mit ihm fachlich oder dienstlich in Bertthrung
zu kommen, liehten und verchrten ihn als Meister und véter-
lichen Freund. Neben seinem einzigartigen Fachwissen besal}
er ein ungemein reiches Allgemeinwissen. Sein ausgezeichnetes
Gedichtnis ermiglichte es ihm, einmal erworbene Kenntnisse
sich zu einem dauernden Besitz zu machen. Er, den in seinen
jungen Jahren die Weite des Weltenraums iiber dem Wege der
Astronomie und der Mathematik zum Ingenieurberuf hin-
gefithrt hatte, blieb immer ein grofier Naturfreund. Als eifriger
Bergsteiger bis in sein hohes Alter hinein zog ihn stets die
GroBartigkeit der Natur in ihren Bann.

Nun ist dieser wahrhaft Grofie in die Ewigkeit eingegangen.
Ein reiches wissenschaftliches Krbe hat er der Fachwelt in
seinen Schriften hinterlassen, das befruchtend weiter wirken
und das Gedenken an ihn stets wachhalten wird. In dem Ver-
blichenen hatten sich Forscher, Gelehrter und Mensch zu einer
vorbildlichen Persinlichkeit vereinigt, deren wir stets in Hoch-
achtung und Ehrfurcht gedenken werden. Jaehn.

Rundschanu.
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Die Technische Messe in Leipzig 1935.

Die diesjahrige Frithjahrsmesse stand, wie schon im ver-
gangenen Jahre, im Zeichen eines stetigen, und darum auch
gesunden Aufstieges. Das gilt ganz besonders fiir die Technische
und Baumesse, bei der die Zahl der ausstellenden TFirmen eine
heachtliche Erhéhung erfuhr. Die umfassende Schau deutscher
technischer Arbeit bot jedem Besucher auBerordentlich viel wert-
vollen Anschauungsstoff, der ihm ein eindringliches Bild vom
gegenwirtigen Stand der Technik gab.

In der Halle 21 (Kraftmaschinen, Wirmetechnik) waren,
ihrer Bedeutung geméfB, die Verbrennungskraftmaschinen am
zahlreichsten vertreten. Diese auch bei der Reichsbahn von Jahr
zu Jahr mehr Einflul gewinnenden Motoren werden z. Z. iiber-
wiegend mit- auslindischen Betriebsstoffen gespeist, deren Einfuhr
natiirlich wnerwimscht ist. Die Umstellung auf einheimische
Kraftstoffe ist daher eine zwingende Notwendigkeit. Ihr wurde
von fithrenden deutschen Dieselmotorenfabriken im vergangenen
Jahre Rechnung getragen, und die Umstellung, wie man auf der
Messe sehen konnte, zu guten Losungen gefiihrt. Neben den
Maschinen, die deutsches Braunkohlenteersl verarbeiten kénnen,
waren Motoren fiir Gas und Holzkohlengas zahlreich vertreten.
Das Gas, iiberwiegend fiir ortsfeste Motoren verwendet, gewinnt
dank einer glinstigen Preisgestaltung durch die GroBgaswerke
wieder erhéhte Bedeutung. Mit Flolzkohlengas werden neben
festen, wvielfach ortsbewegliche Motoreinheiten betrieben; auch
die Reichsbahn erprobt diesen Kraftstoff bei mehreren ihrer
Kraftwagen und bei einigen Kleinlokomotiven.

Besonderes Interesse bhot dem Eisenbahnfachmann der ge-
zeigte Triebwagenantrieb der Motorenwerke Mannheim, der ein
anschauliches Bild vom Stande dieser Fahrzeugart gab. Der
hierzu gehorige Viertaktmotor mufl allerdings, ebenso wie die
von anderen namhaften Werken ausgestellten Fahrzeugmotoren
(300 und 410 P'S) fiir Triechwagen, noch mit auslindischem Gasol
betrieben werden. Auf dem Freigelinde hinter der Halle 21
war auch Gelegenheit gegeben, die Verschiebelokomotiven der
Deutschen Werke Kiel im Betrieb kennen zu lernen. Diese
den Kleinlokomotiven der Reichsbahn dhnlichen Fahrzeuge finden
wegen ihrer giinstigen betrieblichen Eigenschaften auch bei Privat-
bahnen mehr und mehr Verwendung.

Unter den Dieselmotoren fiel wegen seiner vom herkémmlichen
vollkommen abweichenden Bauart der Junkers Freikolben-
verdichter besonders auf. Diese ohne Kurbelwelle, Treibstange
und Schwungrad arbeitende Maschine vereinigt in einem &ufBeren
Gehduse einen Zweitakt-Dieselantrieb (Gegenkolben) mit einem
zweistufigen Verdichter. Der Maschinensatz liuft auBBerordentlich
ruhig und erschiitterungsfrei, auch sind fiir die Aufstellung be-
sondere Fundamente nicht erforderlich.

Von den Dieselmaschinenzubehdrteilen sind vor allem die
Eingpritzpumpen und Diisen zu nennen, die in vorziiglichen Aus-

fithrungen und besonders iibersichtlich’ in der Bosch-Sonder-
schau zu sehen waren. Hier fesselten den Beschauer weiterhin
die wvorgefithrten Elektro-Handwerkzeuge. Derartige Hand-
maschinen diirften wegen ihrer vielseitigen Verwendbarkeit auch
fiir die Werkstitten der Reichsbahn grofie Bedeutung gewinnen.

Auch die Ausstellung der Wiirmemegerite und Armaturen
brachte verschiedene Neuerungen, von denen besonders die Hoch-
druckarmaturen groBes Interesse fanden.

AuBerordentlich umfangreich war diesmal die Werkzeug-
maschinenschau. Die Wirtschaftsbelebung hat auch die
Weiterentwicklung dieser Maschinenart geférdert. Die An-
forderungen an CGenauigkeit, Schnelligkeit und Wirtschaftlichkeit,
sowie an technisch einwandfreie Beschaffenheit der bearbeiteten
Werkstiicke sind in den letzten Jahren sehr gestiegen und haben
die Werkzeugmaschinenfabriken zu vielen Verbesserungen ge-
zwungen. (Gekennzeichnet seien diese Mafinahmen durch folgende
Stichworte: starrer, schwingungsfreier Aufbau der Maschine, starre
Befestigung der Schneidwerkzeuge, hohe Arbeitsgeschwindig-
keiten (Bohrmaschinen mit Drehzahlen bis zu 6000 Umdr./Min.,
Fraswerke bis zu 675 Umdr./Min.), Verwendung von Hartmetall-
und Diamantwerkzeugen, hochwertige, oft stufenlose Getriebe,
einfache und iibersichtliche Bedienung. Auch die FeinmefBtechnik
fiir Werkzeugmaschinen zeigte Fortschritte, zumal in vielen Fillen
die Gerdte gleich an der Arbeitsmaschine angebaut waren.

Der sich von Jahr zu Jahr steigernden Bedeutung der
SchweiBtechnik war dadurch Rechnung getragen worden, dal
erstmalig die hierzu gehérigen Gerite und Maschinen in Halle 11
zusammengefalt waren. Nur die elektrischen GroBfirmen zeigten
ihre Erzeugnisse auf diesem Gebiet in der Halle der Elektrotechnik.
Beide Zweige der Schweill- und Schneidtechnik, d. h. die Elektro-
und die Gasschweifung haben, das zeigte die Messe deutlich,
ihre Daseinsberechtigung, wenn sie auch miteinander im scharfen
Wettbewerb stehen. Dieser Kampf um den Vorrang wirkt aufer-
ordentlich fruchtbar, spornt er doeh beide Industrien zu neuen
Verbesserungen an. Auf dem Gebiete der Elektroschweiung
besitzt die Lichtbogenschweilung wegen ihrer Anwendung im
Briicken- und Stahlbau besondere Bedeutung. Die Reichsbahn
wendet bekanntlich diese Verfahren bei fast allen ihren Briicken-
neubauten an und auch Ausbesserungen an Kesseln und anderen
Maschinenteilen werden ebenso wie der Bau von stiithlernen Bahn-
steigiiberdachungen, Tragwerken, Signalbriicken usw. lichtbogen-
geschweil3t.

Die zahlreich ausgestellten Schweifimaschinen (Umformer fiir
Gleich-, Transformatoren fiir Wechselstromschweilung) kénnen
in drei Grundformen eingeteilt werden: Kleinmaschinen fiir kleine
Betriebe bzw. fiir DiinnblechschweilBungen mit Regelbereich von
15 bis 1560 A in fahr- oder tragbarer Ausfithrung; mittlere, meist
fahrbare Iinheiten fiir 50 bis 250 A und hochleistungsfihige, fest
aufgestellte Transformatoren bzw. Umformer fiir Stromstérken



170

Rundschau.

Organ I. d. Fortschrifte
des Kisenbahnwese

bis wu 500 A.  Auch die letzteren SchweiBmaschinen fithren sich
heute wieder mehr ein, da man zur Verwendung méglichst starlker
Elektroden iibergeht,

Als Zwischengliedd zwischen Umformer und Transformator
wurden erstmalig auf der Messe Schweillgleichrichter ausge-
stellt, die nach verschiedenen Systemen das Gleichstromschweiflen
unmittelbar aus dem Drehstromnetz bei gleichmiBiger Belastung
aller drei Phasen ermdglichen. Neben den normalen Ceriten fiir
die Elektroschweilung wurde auf der Messe auch das Arcatom -
schweillen vorgefiihrt. Diese Elektro-Gasschutz-Schweillung
ist an sich nicht neu, nur war sie bisher lediglich fiir diinne Bleche
bis etwa 10 mm Stérke brauchbar. Inzwischen ist es aber ge-
lungen, auch stérkere und besonders hoch beanspruchte Teile,
wie Kesselbleche, Tiegel fiir Salzbadedfen usw. damit zu ver-
schweiBen. Die Erfolge waren so giinstig, dai auch die Reichshahn
neuerdings Lokomotivkessel in dieser Weise verschweillen 143t.
Die von Borsig gebauten Mitteldrucklokomotiven der Reihe 24
haben z. B. arcatomgeschweiBite Kessel. Auch die Besichtigung
der Gasschmelzschweiligerdte hinterliel den Eindruck vieler Neu-
heiten (verbesserte Entwickler, Brenner und Schneidmaschinen).
Das neueste Anwendungsgebiet der Autogenflamme, die Ab-
schreckhértung, war ebenfalls auf der Messe vertreten.

In der Halle der Elektrotechnilz waren neben alten, hbewihrten
Konstruktionen Neuerungen und Verbesserungen der verschieden-
sten Art zu sehen. Besonders durch die Verbreiterung der Werk-
stoffgrundlage — gerade in letwter Zeit ist eine groBe Anzahl von
Sonderbaustoffen mit hochwertigen, elektrischen HRigenschaften
auf den Markt gekommen — war es allein méglich, manche der
hochgespannten, neuzeitlichen Anforderungen zu erfiillen. Im
Schalterbau geht das Streben dahin, die élfreien und élarmen
Sehalter (Druckgas- und Expansionsschalter) mehr und mehr ein-
zufiihren, um durch diese MaBnahme die Feuer- und Explosions-
gefahr herabsetzen. Expansionsschalter werden von der Reichs-
bahn z. T. auch bei ihren elektrischen Lokomotiven (Reihe K 44)
eingebaut. Fir die elektrische Kraftiibertragung auf groBe Ent-
fernungen sind ferner die Kathodenfallableiter von Bedeutung,
mit deren Hilfe es maglich ist, die schidlichen Einfliisse von Blitz-
einschlagen unwirksam zu machen, Die elektrischen Motoren,

besonders die mit stufenloser Drehzahlregelung, scien der Voll-
standigkeit halber erwdhnt.

Da die Reichshahn seit einigen Jahren auch den Strafienbau
(Reichsautobahnen) zu ihren weiteren Aufgaben rechnet, sei noch
ein Hinweis auf die ausgestellten Maschinen fiir dieses Gebiet
gegeben. Neben den zahlreich vertretenen Mischmaschinen fiir
Beton, Spritzmaschinen fiiv den bitumindsen Straflenbau und
Betoneinbringungsanlagen, fielen besonders die groBen fahrbaren
Dieselbagger (Loffel-, Flach- und Schaufelradbagger) auf, die
zeitweise im Betrieb vorgefiihrt wurden. Auch die schweren
Explosionsrammen zur Bodenverdichtung, deren Gewichte bis
7zt 1000 kg betragen und die von einem Mann leicht bedient
werden koénnen, fanden bei den Messebesuchern groBles Interesse.
Leider waren sogenannte StraBenfertiger auf der Messe nicht zu
sehen. In der hinter dem Ausstellungsplatz fiiv die Strafienhau-
maschinen befindlichen Halle ,,Stahlbau® hatte man Gelegenheit,
die verschiedenen von namhaften Ingenieuren ausgestellten FEnt-
wiirfe fiir Briicken der Reichsautobalinen kennen zu lernen.

Welche Bedeutung der Druckluft als Antriebsmittel zulkommdt,
zeigten die fahrbaren Kompressoren, sowie die verschiedenen
Werkzeuge zum Lésen und Befestigen (Maschinen- und Bau-
incustrie).

Auch auf dem Gebiet der Forderung wurden verschiedene
Neuheiten gezeigt. Vor allem fanden Vorrichtungen, die das in
vielen Betrieben noch immer sehr zeitraubende Auf- und Abladen
in schneller und schonender Weise erledigen, Beachtung. Bei den
Elektrokarren sind die Wagen mit tiefliegender Plattform in
bezug auf Federung, Beweglichkeit und Vielseitigkeit stark ver-
bessert worden. Unter diesen Fahrzeugen war auch ein Tieflade-
Hubkarren fiir die erhebliche Tragkraft von 5 t ausgestellt.

Neben der Hauptauigabe die deutschen Industricerzeugnisse
dem In- und Auslande zu zeigen, hat seit einer Reihe von Jahren
die Technische Messe als Veranstalterin von Zusammenkiinften
und Tagungen Bedeutung gewonnen. So sind auch diesmal die
zur Zeit im Vordergrund stehenden allgemeinen technischen und
wirtschaftlichen Fragen in einer Reihe von Vortrigen behandelt
worden. Reghmstr. . Wohllebe, VDL

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel; Bahnoberbau.

Oberbau der siidalrikanischen Bahnen.

Die Granet Commission hat eine fiir 22t Achsdruck ge-
eignete 43,58 kg/m Schiene empfohlen, die Verwaltung hat sich
1927 dahin entschieden, den Achsdruck auf Hauptstrecken von
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daB es auf Grund der Verschiedenheit der Verkehrsstivken nicht
tunlich sei, allgemein von den fritheren 36,32 kg/m Schienen auf
die neuen 43,58lg/m iiberzugehen und empfahl die Riickkehr
auf die frithere PlanmiBigkeit und Vereinigung der neuen Schienen-
lage in bestimmten Strecken. Auf den anderen Strecken sollten
die alten Schienen noch ihre Zeit ausdienen.

s wurde dann der einschneidende Vorschlag gemacht, in
Leiden Schienenstrecken mit 43,58 und 36,32 kg/m Schienen, wo
die letzteren noch gut mmstande sind, jeden zweiten und dritten
Stofl zu schweiBen und an den nicht zusammengeschweilten
Stofen Doppelschwellen einzu-
fithren. Da das Land Holz-
mangel hat und die Holzein-

Ej'l{gcm fuhr teuer ist, sollen Hisen-
‘ schwellen verwendet werden.
gécm

Die Erweiterung der State Steel

Oberbau der siidafrilkanischen Bahnen.

18 auf 22t zu heben und die neuen schwereren Schienen zu-
sammenhiingend in Strecken mit stiivlstem Verkehr zu verlegen.
Diese planméfige Verwendung wurde nicht strenge eingehalten
und die neuen Schienen wverteilten sich in verschiedenen Ab-
schnitten tiber die ganzen Bahmen. Die Kommission erklarte,

Works in Pretoria wird diese

‘ 277em £y Verwendung Z\\'eifellosVIf('u'clern.
Querschnitt Es war ul}ter {,HO%ECH U]nSl-Li.‘ll-

) s L 10, 7cm. (_[eu wwht}g, die hestmogliche
b gsem } Schwellenform  herauszusuchen
[ ] Tﬂfﬁ'ft‘l{ Gew 459kg 1 Aunﬂ damit an b'tc_ll_e l]?u‘ ].”S'
herigen Schwelle, die Wander-

2256 neigung zeigle und. an
Langenschnift der Schienenauflage gestanzte

Lécher hatte, eine bessere treten

zu lassen. Die empfohlene neue

| Schwelle ist in  obenstehenden Abbildungen dargestellt. Hs

handelt sich mit unwesentlichen Abiinderungen um den deutschen
| K-Oberbau auf Hisenschwellen mit auf geschweiliten Unter-
lagplatten. Dabei kam auch der unbefriedigende Stand der
Bettungsfrage zur Sprache. Man sollte eine Mindeststirke der
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33 cr oraussetz dihrend man auf den sid-
Bettung wvon 33 em voraussetzen, withrend man auf d 1

afrikanischen Bahnen hei Bisenschwellen manchenorts kaum
13 em vorfindet und bei Holzschwellen die Bettung oft fast

canz fehlt. Dr. S.

Neuer norwegischer Oberbau mit Biigelplatten.

Auf der Hochgebirgsstrecke der Bergensbahn zwischen
Ustaoset und Reimegrend werden die hisherigen 35 kg/m-
Sehienen gegen neue 49 kg/m ausgewechselt. Der hierfiir zunéchst
vorgesehene Oberbau sieht die dureh deutsches Patent gedeckten
Rippenplatten vor. Der Berug dieser Platten ist jetzt sehr kost-
spielig sowohl wegen der Patentabgabe als auch wegen der Valuta-
verhéltnisse. Das notwendige Irisen macht den Oberbau teuer.
Eine Mittelplatte kommt anf etwa 3,3 Kr. zu stehen, eine Stof3-
platte auf 8 Kr. Die norwegische Generaldirektion hat daher eine
neue Befestigungsart vorgesehen und wegen der Herstellung mit
der A/S Rodeldlkkens Maskinverksted in Oslo Abmachung ge-
troffen. Ios handelt sich um Platten, mit Neigung gewalzt, aus
denen beiderseits an Stelle der Rippen Biigel a in warmem Zustand
herausgepreBt werden. Durch Offnungen in diesen Biigeln werden
Keile b eingefiihrt, die die Schienen an die Unterlagplatten fest-
klemmen. Die Keile werden durch gewéhnliche Schienennigel c,
die durch Lécher in der Platte in die Schwellen eingeschlagen
werden, gesichert. Die Anordnumg ist deutlich — fiir eine
160 % 350 x 18 mm Unterlagplatte fiir 49 kg/m Schienen — aus
der Abbildung zu ersehen. IZine gewdhnliche Mittelplatte (9 kg)
kostet etwa 2,5 Kr., eine 350 X 420 mm-Stofiplatte (23 kg) etwa
7.5 Kr. frei Bahnwagen in Oslo. Kin Keil kostet 0,24 Kr. Auch
fiir den alten 35 kg/m-Oberbau will man soleche Biigelplatten
anwenden. Iine Mittelplatte kostet dabei 1,55 Kr. und der zu-

Lokomotiven

Neue Lokomotiv-MeBeinrichtungen der franzisischen
Eisenhahnen.

Die franzisischen Iisenbahnen haben bisher keinerlei neu-
zeitliche Einrichtung besessen, um Versuche mit Lokomotiven
vornehmen zu kénnen. Neuerdings haben sie jedoch vier Mef3-
wagen beschafft und in Vitry sur Seine einen Priifstand gebaut.
Beide Einrichtungen sind nach Angaben des ,,Office Central
d’Etudes de Materiel de Chemins de Fer®™ (OCEM.) in
Paris entworfen worden und lehmen sich teilweise an die ent-
sprechenden Einrichtungen der Deutsehen Reichsbahn an.

Die vier MeBwagen sind in ihren Abmessungen unter sich
gleich und ganz aus Stahl gebaut. Sie laufen abweichend von den
deutschen Wagen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Eine
der Wagenachsen, von der genaue Wegmessungen abgenommen
werden, ist ungebremst, liflt aber nach Anderung einer Uber-
sebzung eine Gesamtabniitzing des Durchmessers um 29 =zu.

Die MeBeinrichtung der Wagen entspricht im wesentlichen
derjenigen der deutschen Wagen. Jeder Wagen hat Zug- und
Druckkraftmesser von Amsler, die beim Wagen Nr. 1 fiir eine
Regelbelastung von 90 t und eine Héchstlast von 140 t, bei den
anderen drei Wagen nur fiir 45/70 t bemessen sind. Die iibrige
Binrichtung, Geriite zum Messen der Wirmegrade und Driicke,
der Geschwindigkeit und Leistung, der Luftverdiinnung an ver-
schiedenen Stellen, des Verbrauechs an Speisewasser und THeiz-
dampf, die teilweise in mehrfacher, verschiedener Ausfiihrung
— schreibend und nichtschreibend — vorhanden sind, sowile die
Festlegung von Zeit und Weg usw. bietet nichts besonderes.
Neben einem Rauchgaspriifer von Hartmann und Braun in
Frankfurt ist noch ein Orsat- Gerit vorgesehen.

Die Wagen Nr. 1 und 2 besitzen daneben noch Einrichtung
zir Vornahme von Bremsversuchen, die Wagen Nr. 3 und 4
eine solche zum Priifen des Laufes von Fahrzeugen.

Die Pline fiir den Priifstand gehen bis zum Jahr 1920
zuriick, sind aber vom OCEM. mehrmals geéindert worden.
Der gewiihlte Platz in Vitry sur Seine liegt am Netz der
Paris-Orleans-Bahn leicht zuginglich in der Néhe wvon
Paris und ist auch fiir die Zufithrung elektrischer Lokomotiven
geeignet. Das Gebiude, in dem die Anlage untergebracht ist,
ist 55 m lang und 15 m breit. s enthiilt den eigentlichen Ver-
suchsram mit einer erhéhten Bedienungsbiihne, der gerdumig
und hell angeordnet ist, sowie einen Raum fiir die Mefgerite

a Biigel in die Unterlage geprefit, b Keile durch die Biigel,
e Schienenniigel, die die Keile schlieflen.

gehdrige Keil 0,2 Kr. Wenn die Fabrikation in Gang gesetzt und
Erfahrung gesgmmelt sein wird, wird iiber die weitere Verwendung
der neuen Befestigung entschieden werden. Dr. 8.

und Wagen.

und eine Werkstatt. Tn einem besonderen Schuppen konnen
solche Lokomotiven untergestellt werden, die nicht sofort auf
den Priifstand kommen; auch die oben beschriebenen vier Mel3-
wagen sind dort hinterstellt.

Der Umfang und die Art der Messungen sind dhnlich wie
bei dem im Jahr 1930 in Betrieb genommenen Priifstand der
Deutschen Reichshahn in Grunewald. Jedoeh werden die zu
untersuchenden Lokomotiven in Vitry mit simtlichen Achsen auf
Tragrollen gestellt, withrend in Grunewald die Laufradsitze nur
auf Hilfshriicken stehen. Insgesamt sind acht Rollenpaare vor-
gesehen, von denen sechs Bremseinrichtung besitzen und somit
angetriebene Achsen aufnehmen kénnen. Diese Anzahl schien
zundchst ausreichend; fiir eine spitere Vermehrung der Rollen-
paare ist jedoch Platz vorgesehen. Die grofite zuldssige Belastung
je Rollenpaar ist zu 3046, die zu erreichende Héchstgeschwindig-
keit zu 160 km/h bemessen. Des Vergleichs halber sei bemerkt,
dall der Grunewalder Pr and fiir fiinf Treibradsitze mit je
20 t Achsdruck und eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h ent-
worfen worden ist*).

Wie in Grunewald sind auch in Vitry Wasserwirbelbremsen
Bauart Froude vorgesehen, die sich selbst regeln und alle Be-
lastungs- und CGeschwindigkeitsschwankungen ausschalten. Die
Froude-Bremsen haben aullerdem noch den Vorteil sehr gedringter
Bauart, so daBl mit ihnen auch die neuzeitlichen Giiterzugloko-
motiven mit kurzen Achssténden uncd groflen Leistungen gepriift
werden kénnen. Die Bremsen sind im Gegensatz zur Grunewalder
Ausfithrung unmittelbar mit den Tragrollenpaaren gekuppelt und
abwechslungsweise rechts und links von ihmen untergebracht.
Jede Bremse besitzt ein Kinla- und ein AuslaBventil, die einzeln
oder je alle sechs miteinander geregelt werden kénnen. AulBer-
dem hesitzt jede Bremse ihren besonderen Geschwindigkeits-
messer.

Das Bremswasser wird aus dem o6ffentlichen Leitungsnetz
entnommen und in zwei Wassertiirmen von 30 m*? Inhalt auf-
gespeichert, die gleichzeitig als Kiihltiirme dienen. Der Inhalt
dieser Tiirme reicht auch fiir die lingsten Versuche aus. Von den
Tirmen gelangt das Wasser dann erst in den eigentlichen Speise-
behiilter, der immer gleichbleibenden Wasserstand und gleiche
Wasserwiirme aufweist. R. D.

(Rev. gén. Chem. de Ter.

*) Glasers Ann. 1931, S, 5H9.

und Engineering.)
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Erfahrungen mit Kiihlbehiiltern.

Die Verwendung von wiirmedichten und von Kithlbehiltern
geht in England bis auf das Jahr 1926 zuriick. In Italien widmet
sich die Sicon-Gesellschaft in Rom der Einfiihrung solcher Be-
hilter der Bauart Crespi. Von den Kiihlbehiiltern fiir den Bahn-
transport muB verlangt werden, daf sie die Kiihltemperatur
120 Stunden lang ohne Zuladung von Kis aunfrecht erhalten. Das
Fassungsvermdogen soll hinreichen, um 5 t Ware mit einem Raum-
gewicht von 300 kg/m? auf einen Plattformwagen wverladen zu
kénnen. Endlich mufi die Kiithlung der Ware innerhalb der Be-
halter rasch vorgenommen werden kénnen, und zwar mittels einer
ortsverdnderlichen Kilteanlage. Die Siconbehélter entsprechen
diesen Forderungen.

Die doppelwandigen Behilter haben Auflenmalle von 2,15 X
% 2,62 bis 2,15x 2,6 x 2,5 m. Eine geeignete Fullkonstruktion
erleichtert das Anheben nnd die Forthéwegung mittels Hand- oder
Elektrokarren oder mittels Zugmaschinen. Die Stahlwinde sind
nirgends durch Metall, sondern nur durch Holz miteinander ver-
bunden und durch eine 110 mm starke Schicht von Expansit-

kork voneinander isoliert, der

o einen um ein Drittel geringeren
25 Wirmedurchgang aufweist als

Korkmehl. Die Auflenwinde
gind durech Rippen versteift.
Unter dem gewolbten Dach be-
finden sich zwei Metallbehilter
fir Eis, die von aullen einge-
setzt werden konnen. Die
einzige Ladedtffnung an einer
Lingsseite des DBebilters ist
luftdicht wverschlieBbar. Am
Boden ist eine Waschlucke vor-
gesehen, die auch zum Ablassen
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g ! ‘ : 5,‘””4;, des Kondenswassers dient. Ver-
Abb. 1. Temperaturverlauf suche an dreien solcher Be]};‘i‘.lter

. . ergaben, dafl der stindliche
wihrend der Kithlung. Warrnsveilost nor 10,92 Teal

E Lufteintrittstemperatur, 4+ 2,59 je Grad Temperatur-
A Luftaustrittstemperatur, unterschied  betréigt. Der
Wasserwert des DBehilters ist

1 mittlere Temperatur der Ware,

oben, 284 kg 4+ 7,7%.
2 mittlere Temperatur der Ware, Die ortsveranderliche Kiihl-
Mitte, anlage ist in einem Behalter
2 mittlere Temperatur der Ware, von 3,25x2,15% 2,2 m einge-
unten. baut und besteht aus einem

elektrisch angetriebenen Am-
moniaklkompressor, einem Rdoéhrenkondensator mit Umwilz-
pumpe, einem Radiator fir das verfliissigte Ammoniak, einem
Rohrschlangenverdampfer und zwei elektrisch betitigten Liif-
tern, die wahlweise als Saug- oder Druckliifter betrieben werden
kénnen. Die Leistung der Kiihlanlage betrigt 65000 kecal/h. In
einem zweiten Behélter wird das Umlaufwasser des Kondensators
mittels einer Berieselungsvorrichtung wnd zwei Liiftern riick-
gekiihlt. Ein weiterer Behilter birgt eine kleine Umspannungs-
und Stromwandlungsanlage. SchlieBlich ist in einem vierten Be-
hilter eine Eiserzeugungsanlage untergebracht. Das auf eine
Trommel gespritzte Wasser gefriert sofort und wird als Eis von
umlaufenden Messern abgeschilt. Die Vorrichtung erzeugt stiind-
lich 300 kg Eis und verbraucht dafiir 28 P3. Die ganze Anlage
kann mittels Kiihlluft, deren Temperatur allméhlich gesenkt wird,
gleichzeitig sechs Kiihlbehélter in wenigen Stunden auf Kiihl-
temperatur bringen ; dabei betriagt der stiindliche Energieverbrauch
rund 45 kW oder 8,5 kW je Kiihlbehdlter. Mit Hilfe dieser
Anlage wurden innerhalb 40 Tagen von Albenga mnach ver-
schiedenen européischen Hauptstidten 400 t gekiihlte Pfirsiche
mit hestem TErfolg versandt. Ein Kiihlbehiilter wurde am
1. September mit 1600 kg Pfirsiche beladen, nach Genua
verfrachtet,
25. September in Buenos Aires nach viermaliger Auffiillung mit
Eis entleert. Der Inhalt erwies sich bei 8° Temperatur in vor-
ziiglichem Zustand, sowochl was Geschmack als auch Farbe der
Friichte anlangt.

dort von einem Dampfer iibernommen und am |

Der Temperaturverlauf in einem Kiihlbehilter wihrend
eines sechstigigen Versuches ist in Abb. 1 und 2 dargestellt. Der
Kiihlbehilter wurde mit 1400 kg Kartoffeln in 280 Kassetten ge-
fiillt und. die Temperatur in drei verschiedenen FEhenen, Boden, Mitte
und Decke, in je fiinf Punkten gemessen. Wihrend der Abkiihlung,
Abb. 1, wurde der Luftstrom durch den Behiilter halbstiindig um-
geschaltet. Nach 5!/, Stunden betrug die Temperatur der Ware
an bestimmten Punkten 0,1° C; die gleichzeitig héchste Temperatur
betrug 8,6° C in der Mitte der oberen MefBebene. Abb. 2, welche
den Verlauf der Innentemperatur withrend 150 Stl., L. h. abziiglich
der Kiihlzeit withrend sechs Tagen angibt, zeigt, daf eine einmalige
Eisfiillung geniigt hitte, um am Ende der Versuchsdauer eine
mittlere Innentemperatur von 4 + 24/,° C aufrechtzuerhalten bei
Aullentemperaturen von 30 bhis 20° C.

Die Tara dreier Kiihlbehiilter, die gewohnlich auf einem
einzigen Waggon verladen werden, ist 6,12 t zuziiglich 900 kg Kis.

Durch lingere Brstreckung es Kiihlvorganges laft sich eine
noch gleichmafligere Inmentemperatur erzielen, z. B. nach neun-
stiindiger Kithlung eine Temperatur zwischen 1,1 und 5,7°C. Zu be-
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Abb. 2. Temperaturverlauf withrend der Kiihlung und der

Isolierung.

h hochste Temperatur der Ware,
t tiefste < i 5
4 Einfiillung von Eis in kg,
5 Eisverbrauch in kg,

6 Bisverbrauch in kg/h.

1 Luft-AuBlentemperatur,

2 mittlere Temperatur der
Ware, oben,

3 mittlere Temperatur der
Ware, unten,
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merken ist, daf die Versuche ohne Besonnung der Ilithlbehilter vor-
genommen wurden ; hieriiber sind weitere Untersuchungen im Gang.
Riv. tecn. Ferr. ital. Schneider.

Eine neue franzisische Hoechdrucklokomotive,

Die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenbau-
Gesellschaft in Winterthur hat fiir die franzésische Nord-
bahn eine Hochdrucklokomotive im Bau, die nach denselben
Grundsitzen arbeiten soll wie die schon frither beschriebene 1 C 1-
Versuchslokomotive der Baufirma*). Sie soll aber wesentlich
gréfer und leistungsfihiger werden als diese. Die Achsanordnung
und das Gewicht der neuen Hochdrucklokomotive sollen etwa der
bekannten 2 C 1 (h 4 v)-Schnellzuglokomotive, Reihe 3.1200, der
Nordbahn entsprechen; ihre Leistungsfahigkeit soll dagegen
wesentlich héher werden. - Um Vergleichsversuche zwischen den
beiden Lokomotivhauarten zu erleichtern, wird auch die Bedienung
der neuen Lokomotive so weit als moglich derjenigen der 2 C1-
Schnellzuglokomotive angepafit. Im tbrigen aber ist der Bau-
firma beim Entwurf der Lokomotive véllig freie Hand gelassen.

Nach den Ergebnissen, die seinerzeit mit der als Vorbild
dienenden 1 C 1-Lokomotive erzielt worden sind, wird man den
Versuchen mit der neuen Hochdrucklokomotive mit Spannung
entgegensehen diirfen. i

(Rly. Engr.)

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1928, S. 281 und 1932, 8. 166.
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