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Kiihlwagen fiir den Fihrbootverkehr nach England.

Von Reichsbahnoberrat Taschinger, Miinchen.

Hierzu
Die TFihrbootkiithlwagen stellen eine neue Wagenbauart
dar, die bisher im Reichshahnwagenpark noch nicht bestanden
hat (Abb. 1). Diese Wagen sollen in Deutschland und im
Bereich des RJV-Verbandes fiir die Beforderung von frischem
Fleisech und anderen leicht verderblichen Giitern, wie Butter,
Obst und dergl. eingestellt werden. Um im Verkehr nach
England das Umladen dieser leicht verderblichen Lebensmittel
zu vermeiden, wurden die Kithlwagen in ihren Abmessungen
so gebaut, daf sie im Fihrbootverkehr und auf englischen
Strecken verwendet werden kénnen. Die Hauptabmessungen
der neuen Fahrbootkiiblwagen sind aus der nachstehenden
Ubersicht zu entnehmen:

H&uptab messungen.

Spurweite 1435 mm
Liinge tiber Putte 11650 .,
AuBere Kastenlinge aoa o e 10380,
Lichte Kastenlinge (einschl. Eiskdsten) 10140 ,
Lichte Ladelidnge . 9010 ,,
Aunflere Kastenbreite 2630
Lichte Kastenbreite. . 2390,
Bodenfliche im Wageninnein 24,2 m?
Bodenfliche des Laderaums . 21,5 m?
(;eﬂmtra,ummhalt des ‘Nagcmnn(‘m 50 m?
Rauminhalt des Laderaums 44 m?
GroBte Wagenhche uva S0 3813 mm
Achsstand 7000 ,,
Kigengewicht:
Wagen mit Fleischaufhéingevorrichtung etwa 15000 kg
Wagen ohne Fleischauthingevorrichtung etwa 14400 ,,
Ladegewicht : 15 ¢
Ttacrtah]gkelt 15,75 ,,

Die I‘aht])ootkuh]wr\gen ha,l)(n zwel Achsen erhalten, die
entsprechend den Bestimmungen der TV als Lenkachsen aus-
gebildet sind. Die Riider haben einen Laufkreisdurchmesser
von 940 mm Durchmesser. Die kegelférmigen Achsschenlkel
sind in Rollenachslagern gelagert. Da die Fihrbootkiihlwagen
in Personenziige bis zu einer Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h emﬂcf:tollt werden sollen, wurde der Achsst/and auf
7,00 m festgesetzt. Der Uberhang des Wagenkastens betrigt

beiderseits 1690 mm oder insgesamt 32,69, der gesamten
Kastenlinge. Achsstand, Uberhang sowie Art der Tragfedern

wurden festgelegt,

7,00 m haben, emnttelt wurde, daBl bei den gewihlten Ab-
messungen ein befriedigender Wagenlauf, und zwar sowohl im
leeren als auch im beladunon Zustande bei Fahrgeschwindig-
keiten bis zu 100 km/h erzielt wird. Eine weitere \ ergroflerung
des Achsstandes iiber 7m hinaus erschien nicht ratsam mit
Rucksicht auf die vothandcnen Drehscheiben und Bodenwaagen.
Die Abfederung erfolgt durch obenliegende neunlagige Blatt-
federn mit einem B]attquo reschnitt von 120 % 16 mm und
1800 mm gestreckter Liinge. Der Federstahl besitzt 85 kg/mm?
Festigkeit. Die Aufhingung des Wagenkastens erfolgt durch
Federschaken aus Rundstahl (Per snnvnw(bm-nbmzmt)

Die Flachstahlachshalter mit aufgeschweiliten Rippen
gind an den Lingstrigern angenietet. Die Rippen sind zur
seitlichen Unterstittzung maglichst weit nach unten gezogen.
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nachdem durch Laufversuche mit neuen |
geschweillten Glh-Wagen, die ebenfalls einen Achsstand von |

LXXII. Band.

Tafel 20.

Die Fahrbootkiihlwagen besitzen eine normale Spindel-
kupplung und Hillsenpuffer mit Ringfedern von 32t End-
kraft. Ringfederpuffer wurden fiir erforderlich gehalten, da
die Fahrbootkiithlwagen vielfach in Personenziige mit mehr als
60 Achsen cingestellt werden. Bei dieser Achszahl mull auf
einen moglichst ruhigen Verlauf der Bremsungen Bedacht
genommen werden.

Die Fihrbootkiithlwagen haben mit Riicksicht auf die,
bei den hoheren Geschwindigkeiten erforderlichen Brems-
hundertstel Hildebrand-Knorr-Personenzugbremse mit Ge-

stingesteller, mechanischem Lastwechsel und G-P-Wechsel
| erhalten. Sie besitzen ferner eine von beiden Wagenseiten aus

bedienbare Handhebelrangierbremse nach den Vorschriften
der englischen Bahnen. Die Bremsen wirken mit insgesamt
acht Klitzen auf alle vier Rder der Kithlwagen. Das Brems-
gestinge ist zur Gewichtsersparnis aus hochwertigem Material
St 52 hergestellt und in seinen Abmessungen moglichst leicht
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Abb. 1. Gesamtansicht des Kiithlwagens.
gehalten. Die Fihrbootkithlwagen kénnen mit 859, ihres
Gewichtes abgebremst werden.

Unter Beriicksichtigung der Wagenbegrenzungsvor-
schriften der englischen Eisenbahnen, auf deren Strecken die
Fihrbootkiihlwagen iibergehen sollen, wurde die gréBte Wagen-
breite mit 2630 mm gewihlt. Diese Breite durfte an keiner
Stelle des Wagenkastens iiberschritten werden. Um bei dieser
\ Wagenbreite eine moglichst grofie Ladefliche zu erbalten,
muBte besonders darauf Bedacht genommen werden, dal}
vorspringende Teile vermieden wurden, so dall die Breite
von 2630 mm vom Wagenkasten voll ausgeniitzt werden
konnte. Aus diesem Grunde mufite, entgegen den bisher
iiblichen Bauweisen, das Wagenkastengerippe, wie spiter
noch eingehend ausgefithrt wird, zwischen die Holzverschalung
in die Isolierung hineingelegt werden. Ferner muflte die bei
Ctiterwagen mit holzerner Verkleidung iibliche Bauweise der
seitlichen Dachleisten in Wegfall kommen. Bekanntlich steht
diese Leiste bei den gedeckten Giiterwagen um etwa 40 mm
iiber die Wagenseitenwand hinaus. Diese Leiste wiirde also
einen Verlust von 80 mm Wagenbreite verursacht haben.
| Aus dem gleichen Grunde sind auch simtliche Griffe und
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Verschliisse in die Seitenwand versenkt angeordnet worden.
Die Zettelhalter sind unterhalb des Wagenkastens im Boden-
rahmenblech profilfrei angeordnet.

Die Ladefliche von 21,3 m? durfte nicht unterschritten
werden, da der Versand von tierischen Erzeugnissen in Kiihl-
wagen nur dann wirtschaftlich vertreten werden kann, wenn
die einzelnen Fleischstiicke zur Vermeidung von Druckschiiden
in geniigendem Abstand voneinander aufgehingt werden
kénnen und eine so grofle Gewichtsmenge im Wagen unter-
gebracht werden kann, daf die Beférderung sich billiger stellt,
als bei Beniitzung des Kraftwagens.

Das Untergestell bestebt aus Profilleisten und ist voll-
kommen geschweilt. Zur Gewichtsersparnis wurde das Unter-
gestell zum gréfiten Teil aus St 52 gebaut. Die duBeren Lang-
triager und die Kopfstiicke sind aus Profilen UNP 26 gebildet.
Die mittleren Langtriger, deren Auflenkanten je 210 mm von
der Wagenlangsachse entfernt liegen, bestehen aus Profilen
UNP 14.5, ebenso auch die Diagonalstreben. Die Quertriiger
sind stumpf zwischen die Liingstriiger geschweilit und be-
stehen aus Profilen UNP 10. Die Bremszylindertriger bestehen
aus zwel Profilen ZNP 10, die zwischen zwei Quertriger
geschweilit sind und die alle fir die Aufhingung des Brems-
zylinders dienenden Trigerteile usw. besitzen. IKnotenbleche
wurden im allgemeinen enthehrlich, da durch die Schweil-
konstruktion ohnehin eine groBe Steifigkeit erzielt wurde;
nur die Verbindung der Kopfstiicke mit den Langtriigern
und Schrigstreben haben eingeschweiite Knotenbleche er-
halten, um so einen guten Ubergang der PufferstoBe auf die
Langtriager zu sichern. Die mittleren Langtriger und die
Quertriger liegen mit den Hauptlangtriigern in einer Ebene,
um einen miglichst ebenen Verlauf der durch Zug- und StoB-
krafte auftretenden Spannungen in den Walzfasern der Triger
zu erhalten.

Die Seitenwandrungen und die Tirsiulen aus UNP 61/,
sind gegen die Langtriger zu abgekrépft und mit dem unteren
Flansch dieser Triiger stumpf verschweifft. AuBerdem sind
simtliche Seitenrungen mit dem Bodenrahmenwinkel, der aus
abgekantetem Blech 150 < 76 < 5 mm besteht und die Wagen-
seitenwand nach unten abscbliet, durch Kehlnihte ver-
schweilit. Zwischen die Flansche der abgeschriigten Teile der
U-Eisenrungen und die Lingstriiger sind 5 mm starke, senkrecht
stehende Bleche stumpf zwischengeschweiflt, so daf die Rungen
mit diesen Blechen zusammen unterhalb des Bodenrahmen-
winkels die sonst iiblichen Kastenstiitzen zum Tragen der
Seitenwiinde ersetzen.

Das Kastengerippe aus St 37 besteht zum gréfiten Teil
aus Profileisen und ist ebenfalls ganz geschweidt. Zwischen den
Seitenwandrungen, die in 1086 mm Entfernung voneinander
angeordnet sind, sind in jedem Feld Diagonalstreben aus
UNP 4 vorgeschen, um dem Wagenkasten eine ausreichende
Steifiglkeit zu geben, die insbesondere mit Riicksicht auf das
bei Fleischtransporten am Deckenrahmen angreifende Lade-
gewicht erforderlich ist. Auch hier konnten zur Gewichts-
ersparnis Knotenbleche entbehrt werden, da die Schweil-
konstruktion geniigende Steifigkeit ergab. Als Ecksiulen
wurden Winkeleisen NP 100 % 75 x 7mm verwendet. Zur
Versteifung der Stirnwiinde wurden im Abstand von je
462,5 mm von der Wagenliingsachse, zwei kriftige Rammbohlen
aus I-Profilen 100 % 85 % 7 X 9 mm angeordnet, die an die
Kopfstiicke und Deckenrahmen mit Kehlnihten angeschweiBt
wurden.

Der Deckenrahmen wurde an allen vier Wagenseiten aus
Winkeleisen 100 < 65 % 7 mm gebildet; an den vier Ecken
des Wagens wurden die Winkeleisen miteinander verschweiBt.
An das untere Schenkelende der Seitenwanddeckenrahmen
wurde ein Tlacheisen so angeschwei$t, daB der Deckenrahmen
die Form eines Z-Kisens erhilt. Durch diese Anordnung erhilt

der Deckenrahmen eine grofle Seitensteifigkeit, auBerdem
wurde hierdurch eine gute Schweillverbindung mit den Rungen
und Diagonalstreben der Seitenwéinde erreicht. Die Seiten-
wandrungen sind mit dem Dachrahmen in einfacher Weise ver-
schweiBt (vergl. Abb. 2).

Die Dachspriegel sind ebenfalls mit den Deckenrahmen
verschweilit.

Mit Riicksicht auf die von den englischen Bahnen zu-
gelassene geringe Wagenkastenbreite war der Konstrukteur
gezwungen, das eiserne Wagenkastengerippe zwischen die
Holzverschalung zu legen. Bei den Kithlwagen der deutschen
Reichsbahn wurde bekanntlich in der Regel das Kastengerippe
nach der Bauart der normalen Giiterwagen nach auflen an-
geordnet; die dullere Holzverkleidung legt sich bei dieser Bau-
art von innen gegen das Kastengerippe. Es wird in nachstehen-
dem dargelegt, dafl diec Vor- und Nachteile der aus Profil-
griinden gewithlten Konstruktion gegeniiber der bisherigen
Bauweise sich ausgleichen.

Das in der Isoliecrung liegende eiserne Kastengerippe
gewiahrt den Hauptvorteil der gréBtméglichen Breite der Lade-
fliche bei gegebener

dullerer Wagen-
kastenbreite. Beiden
neuen Fihrbootkiihl-
wagen betrigt die [
duBere Wagenkasten- j
|
|
|
|

breite 2630 mm; die

Laderaumbreite
konnte mit 2390 mm
bemessen  werden.
Durch das innen-
liegende Kastenge-
rippe erhialt man
ferner glatte Auflen-
winde, die leicht zu |
reinigen sind und die
den geringsten Luft-
widerstand ergeben,
ein Vorteil, der bei
Fahrgeschwindigkei- |
ten von 100 km/h
icht be los er- —
:'Ch}e-int. 018%];7%11‘3 e i Befestigung der
Kastengerippe zwi-
schen die Holzver- W
schalung gelegt, so
kann man das eiserne
Gerippe in der Werk-
stitte freilegen zum Zweck der Untersuchung, der Entrostung
und zum Streichen, ohne dafll die innere Verschalung auszu-
bauen ist. Dies ist bei auBenliegendem Kastengerippe nicht
mdaglich; bei dieser Bauart miissen beide Verschalungen ab-
genommen werden, wenn das Kastengerippe véllig entrostet
und gestrichen werden soll. Auch die Auswechsling ver-
faulter Bretter der AufBlenverschalung ist hier nur méglich,
wenn vorher die Innenverschalung abgenommen ist. Der
werkstattechnische Vorteil fiir die Auswechslung der AuBen-
verschalung beim innenliegenden Kastengerippe tritt jedoch
nur voll in Wirkung, wenn die Verschalungshretter vertikal
verlegt werden und wenn als Isolation ein Baustoff (z. B.
Korkplatten) verwendet wird, der beim Ausbauen der duBeren
Verschalung nicht herausfillt.

I
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I
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Abb. 2.

Rungen mit Dach-
rahmen und Unter-
gestell.

Das innenliegende Gerippe schwiicht die Stirke der
Isolierung an der ganzen Fliche des Wagenkastengerippes,
da die Stahlprofile einen guten Wirmeleiter darstellen und
eine hohere Wirmedurchgangsziffer besitzen als Holz und
Isolierung.  Werden jedoch Kastengerippe und Holzver-
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schraubungen so angeordnet, daf} keine Warmebriicke iiber
die durch die Tsolierung hindurchgehenden Metallteile entsteht,
so ist die an sich berechtigte Annahme, dafl durch das innen-
liegende Stahlgerippe die Isolierwirkung praktisch melbar
verschlechtert wird, nicht zutreffend. Nach den angestellten
Berechnungen wird der Wirmedurchgang durch das innen-
liegende Gerippe nur wenig vergriflert; dies hat auf den Kis-
verbrauch und die im Wageninnern erzielbare Temperatur
keinen RinfluB. Diese geringe Verminderung des Isolations-
wertes rithrt auch davon her, daf3 beim innenliegenden Gerippe

die Rungen mit dem Untergestell wirmeleitend verbunden
sind. Da das Untergestell jedoch nicht der unmittelbaren

Sonnenbestrahlung ausgesetzt ist, ist auch dieser Einflul} nicht
ansschlaggebend. Es ist ferner zu beriicksichtigen, dal} die
Seitenwandrungen durch Holz, also durch einen schlecht
leitenden Korper gegen Sonnenbestrahlung abgedeckt sind.
Wenn man annimmt, daf} ein Kithlwagen eine bestimmte Zeit
der Sonnenbestrahlung aunsgesetzt ist, so wird in dieser Zeit bei
gleich iibertragener Warmemenge das Holz entsprechend der
unterschiedlichen  spezifischen Wirme erheblich geringere
Temperaturen aufweisen als Eisen. Es wird also die benachbarte
innenliegende Stahlrunge durch die Seitenbestrahlung
eine Temperatur annehmen, die nicht héher ist, als
die der Holzverkleidung, Bei Kithlwagen mit auBen-
liegendem Eisengerippe werden jedoch die Rungen
\ eine viel hohere Temperatur bei gleicher Bestrahlung
annehmen, als in dem ohen geschilderten Fall. Bei
auBenliegenden Stahlsiulen wird die Innenverschalung
durch ein an die Rungen angeschraubtes Futterholz
befestigt. Auch bei dieser Bauart hat man hinter
den Rungen also eine Zone, in der die Isolation der
Wand verschlechtert wird, zumal noch die bei Sonnen-
bestrahlung entstehende héhere Temperatur der Eisen-

runge gerade hier iiber das

unmittelbar an diese an-

\

liegende Futterholz nach

~ i . demWageninnerniibertragen,
’ [//  wird. . Bei innenliegenden

/ /- / ~ Eisenrungen braucht man

zur Befestigung der Innen-
verschalung ebenfalls Futter-
holzer, die an den Eisen-
rungen angeschraubt sind.
Die Wirmetibertragung {iber
die TFutterholzer nach dem Wageninnern ist aber nach den
obigen Darlegungen giinstiger, weil das Hisengerippe nicht
so hohe Temperaturen annimmt. Infolgedessen wird trotz
der geringeren Isolationsstirke an dem Profileisen des Kasten-
gerippes der Wirmeflufl in das Wageninnere nicht erheblich
gréfier sein, als hei Wagen mit aulienliegendem Gerippe.
Zusammenfassend kann gesagt werden, daf} das innenliegende
Kastengerippe praktisch keine Verschlechterung gegeniiber der
Bauweise mit auBenliegenden Rungen darstellt. Wenn man
durch die Breiteneinschrinkung gezwungen ist, moglichst zu
sparen, so kann man unbedenklich die innenliegende Ver-
schalung withlen.

Abb. 3.
Dichtung der Heke zwischen Fal3-
boden und Seitenwand.

Der Wagenkasten hat sowohl im Dach als auch in den
Wiinden und im FuBboden zwei Holzverschalungen erhalten.
Die hierdurch sich bildenden Zwischenriume wurden mit
Expansitkorkschrot ausgefillt als Isoliermaterial gegen
Wirmeverlust. Expansitkorkschrot wurde gewihlt, weil dieser
Isolierstoff bei groBier Widerstandsfahigkeit gegen mechanische
Zerstorungen und gegen - Feuchtigkeit ein verhdltnismifig
niederes Gewicht gegeniiber Korkplatten besitzt, bei etwa
gleichen Wirmeleitzahlen. Expansitkorkschrot wiegt etwa
35 kg/m® gegeniiber 130 kg/m? Gewicht von Korkplatten.
Nach den bisherigen Betriebserfahrungen hat sich gezeigt, dalf

Korkschrot in den Isolationsriumen nicht mehr zusammensackt,
wenn man, den Schrot beim Einfiillen etwas zusammendriickt.
Die Verschalungsholzer sind an den Seiten- und Stirnwinden
innen und auBlen 15 mm stark; der Abstand der Innen- und
AuBenverschalung betriigt 90 mm. Beim Wagendach wurden
tiir die AuBenverschalung Bretter von 15 mm und fiir die im
Abstand von 100 mm verlegte Innenverschalung Bretter von
12 mm Starke verwendet. Fiwr die Verschalung wurde mit
Ausnahme des Ful3bodens ausschlieflich Kiefernholz verwendet.
Die Verschalungsbretter sind mit Nut und Feder verlegt und
auf den Futterhélzern, die an den Spriegeln hzw. Rungen an-
geschraubt sind, mit Holzschrauben befestigt.

Die inneren Verschalungsbretter wurden waagerecht verlegt
um das Einfiillen der Isolierung zu ermdoglichen. Dic® AuBen-
verschalung wurde senkrecht angeordnet, wobei die senkrechten
Fugen zwischen den einzelnen Verschalungsbrettern Regen-
wasser nach unten ableiten. Die unteren FuBbodenverschalungs-
holzer sind 12 mm stark ; die nach dem Wageninnern zu liegende
Verschalung, die den Fufiboden bildet, ist 50 mm stark. Die
Stiarke der FuBbodenisolierung betrigt, wie im Dach, 100 mm
mit Ausnahme der Stellen, an denen die Lingstriager bzw.
Konsolen liegen. Hier betrigt die Isolierung nur etwa 80 mm.
Der Fuliboden ist eben verlegt, nur an den Winden ist er
stirker gehalten, und mit einer Abschrigung gegen die Wagen-
mitte versehen, die es ermdglicht, daf das sich ansammelnde
Wasser, wie Schmelzwasser und dergl. so rasch als méglich
nach der Wagenmitte zu den Ablauftépfen gefithrt wird.
Wird das an den Seitenwiinden herabtropfende Wasser nicht
rasch und méglichst vollkommen abgeleitet, so wird an den
Ecken zwischen Wand und Fuliboden bald ein Verfaulen des
Holzes eintreten, Wasser wird in die Isolierung eindringen und
diese durchfeuchten. Dadurch wird nicht nur die Isolier-
wirkung erheblich herabgesetzt, sondern es treten auch nicht
unbedeutende Gewichtserhéhungen des Kiithlwagens ein. Die
Feuchtigkeitsaufnahme der Isolierung ist in alten Iiihl-
wagen ganz betriichtlich. Bei Wagen, die mit Torfmull isoliert
waren, wurden Gewichtsuntersuchungen angestellt, und zwar
wurden die Wagen vor der Auswechselung und nach der
Neuisolierung mit Korkschrot gewogen. Dabei ergaben sich
bei acht Wagen Gewichtsunterschiede von 1,4 his 2,6 t. Die
Ableitung des Schmelzwassers von den Winden und dem
FuBlboden ist somit eine der wichtigsten Aufgaben des neu-
zeitlichen Kithlwagenbaues (Abb. 3).

Die Fahrbootkiihlwagen haben ecinen aus 50 mm starken
Holzbohlen bestehenden, wasserundurchlissigen, kalfaterten
FuBboden erhalten, dessen Fugen nach Art der Schiffsfufi-
béden gegen Wasserdurchtritt mit Pech ausgegossen sind.
Die H8he des FuBbodens betrigt 1335 mm {iber SO. Als
SchiffsfuBbodendiclen haben sich besonders Teak- und Pitsch-
pinecholz bewiihrt. Bei den in Auftrag gegebenen Fihrboot-
kiihlwagen wurde ersatzweise leindlgetranktes Richen- und
Kiefernholz, und zwar méglichst ast- und splintfreics Holz mit
stehenden Jahresringen eingebaut. Mit Riicksicht auf das
Schwinden des Holzes wurde die Breite der Bohlen mit
110 mm bemessen. Die Bohlen sind durch feuerverzinkte,
versenkte Holzschrauben auf den Traghilzern befestigt. Die
Abstinde der einzelnen Bodenriegel betragen etwa 500 mm.
Die Holzschrauben sind geniigend tief in die Bohlen eingelassen
und mit Lack und Bleiweill unterlegt. Das Loch wurde durch
einen mit Bleiweill eingesetzten Holzpfropfen verschlossen.

Die Fihrbootkiithiwagen haben in der tblichen Weise
Fliigeltiren als Laderaumtiiren erhalten, deren Abdichtung
gegen den Tiirrahmen eine bemerkenswerte Neuerung darstellt.

Eine der wesentlichsten Bedingungen far eine einwand-
freie Fliigeltiir ist, daf sie leicht gedfinet werden kann. Die
Tiren von Kithlwagen miissen ferner an die Tiréffnungen so
dicht angedriickt werden konnen, daf das Eindringen warmer
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Luft in den Wagen verhindert wird. Eine gut luftdichte und
halthare Abdichtung der Kiihlwagentiiren ist von auller-
ordentlich grofler Bedeutung fiir die Kithlwirkung der Wagen,
die nur dann erreicht wird, wenn ein hermetischer Abschluf3
gegen die Aullenluft erreicht ist. REine Kiithlwagentiir, die
langere Zeit verschlossen ist, saugt Feuchtigkeit an, die sich
im Innern des Wagens durch Schmelzwasser bildet und quillt
daher leicht auf. Dadurch klemmen, sich die Tiiren fest und
kénnen dann nur mit Hilfe von Brechstangen gedffnet werden.
Diesem Ubelstand ist bei den Tiiren der Fihrbootkithlwagen
dadurch begegnet worden, dall der Spielraum zwischen Tiir-
rahmen und Tiirfliigel gegeniiber fritheren Ausfihrungen ver-
griBert wurde (Abb. 2, Taf. 20).

Um das Eindringen von warmer Luft zu verhindern,
haben, die Fliigeltiiren eine doppelte Gummidichtung erhalten.
Beide Gummidichtungen sind so angeordnet, daB3 sie durch
Brechstangen nur schwer erveicht werden kénnen. AuBerdem
wurde ein widerstandstihiger Gummi verwendet, der me-
chanischen Beschiddigungen besser widersteht, als Schaum-
oder Schlauchgummi. Zur ersten Hauptabdichtung wurde
ein starker Profilgummi (siche Taf. 20), zur weiteren ein
diinner, jedoch mit Leineneinlage versehener Flachgummi-
streifen verwandt. Die Gummiabdichtung wurde so aus-
gebildet, daBl nicht zu grofie SchlieBdriicke durch die Verlader
erforderlich sind.

Die eisernen Rahmen der Tiirfligel wurden auf allen vier
Seiten mit einem Futterholz umkleidet, das mit einem TFalz
versehen wurde, in welchem der Fuf3 des Profilgummis ein-
gelassen wurde. Der aus dem Tiirrahmen frei herausragende
zylindrische Teil des Profilgummis driickt bei geschlossener
Tir gegen eine entsprechende Fliche der Tirdtfnung sowie
im Anschlag der beiden Turfligel gegen ein Futterholz und
bewirkt dadurch den Iuftdichten Abschlufl gegen das Wagen-
innere. Die Anlageflichen fiir den Profiloummi wurden an
allen Seiten der Tiiréffnung, also auch gegen die Tiirschwelle
mit einer Neigung von 45" ausgefithrt. Dadurch wurde ein
volllkommen gleichmiBiges Anliegen des Profilgummis erreicht,
Da der Profilgummi in den Tirecken nicht auf Gehrung
geschnitten sondern rund verlegt ist, war es nétig, den Uber-
gang von den Tiirsdulen zur Tirschwelle und zum Decken-
rahmen in der Neigung nicht scharfkantig auszufithren sondern
ihn ebenfalls auszurunden. Um auch im Falle der Beschidi-
gung oder Abniitzung des Profilgummis noch eine gute Ab-
dichtung zu erhalten, wurde an der Innenseite der Tiir eine
zweite, ebenfalls den Tirrahmen ganz umkleidende Gummi-
dichtung angeordnet, die aus einem Flachgummistreifen be-
steht. KEtwa ein Drittel der Breite des Gummistreifens ist
auf einem Futterholz des Thrrahmens befestight; zwei Drittel
der Breite des Gummistreifens ragen frei aus dem Tirrahmen
heraus. Dieser Teil wird bei geschlossener Tiir ebenfalls
gegen die Taréffnung und im Tiiranschlag der beiden Fliigel
gegen den Flachgummi des anderen Fliigels gedriickt. Hier-
durch wird eine zweite Dichtung gegen das Wageninnere
gebildet. Der Gummistreifen der zweiten Tirdichtung wurde
durch einen Leinwandstreifen verstiirkt, um eine groBe Steifig-
keit zu erhalten und ihn méglichst widerstandsfihig gegen
Beschiidigung durch AuBeneinfliisse zu machen.

Die Gummistreifen und der Profilgummi sind von der
Continental Caoutschoue G. m. h. H., Hannover gefertigt und
geliefert worden.

Die Laderaumtiiren sind so ausgebildet, daf} sie auBlen im
geschlossenen Zustand mit der Wagenseitenwand eine Ebene
bilden. Die Turscharniere sind in der Seitenwandfliche ver-
senkt angeordnet. Die Tiirverschliisse, nebst den Betiitigungs-
griffen und den Handgriffen zum Bedienen der Tiiren, sind in
die Tiiren eingelassen. Auf diese Weise hat man eine voll-
kommen glatte Seitenwandfliche erhalten. Die Tiiren besitzen

im Innern ein Gerippe aus Profileisen, autf die mit Hilfe von
Futterhélzern beiderseits wie bei den Wanden die Verschalungen
aufgeschraubt sind, zwischen denen sich die Isolation aus Kork-
schrot befindet. Der gewiihlte Tirverschlufl, Bauart RAW
Sebaldsgbrick, hat sich bereits frither wegen seiner leichten
Handhabung und vor allem wegen seiner Einfachheit und
Unempfindlichkeit im Betrieb gut bewdhrt. Am rechten Tiir-
fliigel sind die vier Lager angebracht, die die Tirverschlufwelle
mit 30 mm Durchmesser aufnehmen (Abb. 4).

Ein Lager ist als Doppellager ausgebildet und dient zur
Hoheneinstellung der Tiirverschlufwelle. Zwischen dem Doppel-
lager ist der TirverschluBdrehhebel gelenkartig mit der Thur-
verschlufwelle verbunden.  Dieser Drehhebel wird beim
Schliefen der Tire in eine Hakenrast eingelegt, er dient gleich-
zeitig zur Aufnahme des Zollverschlusses. An das obere und
untere Ende der TurverschluBBwelle ist je ein hakenférmiger
Drehriegel angeschweillt, der beim Drehen der TirverschluB-
welle durch den Drehhebel hinter entsprechende runde Bolzen
im Boden- undDecken-
rahmen greift. Infolge o
der exzentrischen Aus- L
rundungder Drehriegel
wird der Anprefidruck
der Tiren in einfacher Tr[' ]

Weise erreicht. Das
untere Riegellager und
der Tirriegel des Tiir-
verschlusses wurden so g
hoch als moglich ge- W

setzt und die Tirtliigel ]
bis zur Unterkante des -
Riegels gekiirzt, damit Ky
sich auch beim nied-
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Tiiren ohne Hinderung
iiher Rampen dffnen (

lassen. ] ”H Lh%’ [

An jedem Wagen- =
ende ist im Laderaum L
ein Eisbehélter vorge- L
schen, der sich iiber —J
die ganze Breite des :
Wagens erstreckt. Die 2
Eiskisten besitzen je Abb. 4. Prinzipskizze des Sebaldsbriicker

einen.  Inhalt von Tiirverschlusses.

1,75 m3 und kénnen

rusammen 2600 kg Eis fassen. Die Liskiisten bestehen im
wesentlichen aus einem Rahmen aus Profileisen, in die Gitter-
stibe eingeschweilit sind. Der Kastenrahmen wurde mit
einem Drahtgetlecht umkleidet. Es wurde nur gut feuer-
verzinkter Baustoff verwandt. Das Gewicht eines Eiskastens
betrigt nur 260 kg. Die Kiskiisten stehen in zwei Kammern,
die vom Laderaum durch einfach verschalte Holzwiinde mit
Abstand von 35 mm abgeteilt sind. In dieser Wand sind
in ihrem TUnterteil aufklappbare Gittertiiren angeordnet,
damit die abgekiihlte Luft aus den Kiskastenkammern in das
Wageninnere eintreten kann. Die Beeisung der Eiskisten
erfolgt von auBen durch Ladeluken in den Seitenwiinden,
die durch isolierte Klappen verschlieibar sind. Die Luken
befinden sich an jedem Wagenende auf beiden Wagenseiten.
In die Trennwéinde zwischen Laderaum und Eiskammer sind
grofle doppelfligelige Tiiren eingebaut, durch die man iiber
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entsprechende Tiiren des Eisbehilters diesen auch vom
Wageninnern aus beeisen kann. Die HEiskisten besitzen

unten herausziehbare Roste aus Winkeleisen, um eine leichte
Reinigung der Kiésten bewirken zu kénnen. Der FuBboden
unter den Eiskiisten ist véllig mit Zinkblech ausgeschlagen
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und so als wasserdichte Kammer ausgebildet, auf der der
Eiskasten unter Vermittlung von Holzklotzen lose aufsteht.
Der Eiskasten ist an den, Stirnwénden unter Verwendung von
Hartholzklétzen angeschraubt, in die die Schrauben sowohl
zur Befestigung der Klétze selbst, als auch zur Befestigung des
BEiskastens an den Klstzen eingelassen sind. Es wurde darauf
geschen, daf jede Warmebriicke vermieden wird. Die Eiskdsten
kinnen nicht vom Dach aus gefiillt werden, weil mit Riicksicht
auf die Oberleitungen elektrisierter Strecken nur bei abge-
schalteter Leitung die Hisbehiilter gefiillt werden kénnten,
und aus diesem Grunde Unfille méglich wiiren. Dachklappen
erfordern zudem besondere Aufstiege, die bei seitlichen Luken
entbehrlich sind (Abb. 5).

Unter dem Dach sind parallel nebeneinander zwei Luft-
kandle angeordnet, von denen je einer nach einer Eiskasten-
kammer fithrt. In jeden dieser Kandle ragen vier Flettner-
Luftumwiilzer. Diese sind im Wagendach so eingebaut, dall
sie von auBen durch den Fahrwind angetrieben werden. Uber
gemeingame Wellen werden Luftkanalventilatoren angetrieben,

Abb. 5.

Eiskasten.

die die Warmluft aus dem Wageninnern absaugen und zur
Riickkiihlung nach den Eiskammern driicken. Die Wande der
Luftkaniile bestehen aug 1 mm starkem verzinktem Eisenblech.
Beim Ansaugen der feuchten Luft durch die Flettner-Luft-
umwalzer setzt sich ein Teil der Feuchtigkeit an den Wandungen
des Luftkanals ab und verursacht Anrostungen. Aus diesem
Grunde ist es nicht zweckmilig, Luftkandle mit gestrichenem
Eisenblech auszukleiden. Auch die Verwendung von Sperrholz
fur die Luftkanile hat sich nicht bewéhrt, weil das Sperrholz
in kurzer Zeit verfault. An den Wagendachenden kann spiter,
wenn, ein Bediirfnis eintreten sollte, durch einfachen Einbau
jederzeit ein Frischluftfinger eingesetzt werden, durch den je
nach Fahrtrichtung in die Eiskammer Frischluft eingedriickt
werden kann. Die Frischluftzufuhr in das Wageninnere wiire
nur erforderlich, wenn Fleischstiicke nach dem Schlachten
sofort in die Kiithlwagen verladen werden sollten. Der Eis-
verbrauch wird aber bei Zufuhr von warmer Auflenluft ganz
betriichtlich ansteigen. Da in den meisten Fillen das frisch
geschlachtete T'leisch mindestens mehrere Stunden im Schlacht-
haus aufgehiingt wird und die Feuchtigkeit nach Moglichkeit
abgibt, wurde vorerst bei den Féihrbootkiithlwagen von einem
Einbau wvon Frischlufteinrichtungen abgesehen. Die KEis-
behilter sind im Abstand von 50 mm von den Stirnwinden
aufgestellt, damit bei einem Zusammenfrieren des Kises im
Eiskasten ein geniigend grolier Querschnitt fiir die durchstro-
mende Luft zur Verfiigung steht.

Die TFlettner-Luftumwilzer haben ein Schaufelrad, das
unmittelbar iiher der Ansaugedffnung des Luftkanals sitzt.
Es wurde hefiirchtet, dal die innerhalb des Kanals liegenden
Schaufelriider sich durch Wirbelbildung gegenseitig ungiinstig
beeinflussen. Die Praxis hat jedoch gezeigt, dafi die Wirkung
der Umlaufkithlung hierdurch nicht wesentlich beeintrichtigt
wird. Durch das fortwihrende Ansaugen der Luft entsteht
im Kanal ein gewisser Uberdruck: die angesaugte Luft wird
daher zwangsliufig an und iiber den einzelnen Zentrifugen vorbei
durch den Kanal zu den Hiskisten gedriickt. Hs wurde ver-
sucht, an Stelle der Schaufelrider Fligelrider (Propeller in
Ventilatorenform) zu verwenden. Hiervon mufite abgeschen
werden, weil die fir die Fliigelform erforderlichen Drehzahlen
nicht erreicht werden konnten. Fine befriedigende Saunger-
leistung war nur durch die Schaufelrider erreichbar. Die Kon-
strulktion der Schaufelriider 146t es aber nicht zu, diese in die
Einlauftrichter hineinzulegen. Sie wurden jedoch so nahe fiber
den Luftkanalboden gelegt, dafl geniigend Raum fiir eine un-
gehinderte Luftstromung noch vorhanden ist. Um das gegen-
seitige Storen der Fliigelrider zu vermeiden, wurden ferner in
dem Kanal Leithleche vorgesehen (vergl. Abb. 3, Taf. 20).

Bei der Durchkonstruktion des Flettner-Luftumwilzers
wurde besonders darauf Bedacht genommen, dafl die durch das
Dach in den Luftkanal hineinragende Welle keine Wiirmehriicke
ergibt. Die Welle (1) des Flettner-Umwiilzers ist im Wagendach
in einem besonderen Gehiuse (2) in Kugellagern gelagert.
Uber dieses Gehiiuse ist ein Zylinder (3) aus Prelimasse gestiilpt.
Zwischen dem Zylinder ist dadurch ein ruhendes Luftpolster
eingeschaltet, das als Isolierung wirkt. Das Ende der in den
Luftkanal hineinragenden Welle wird von einer Hartgummi-
kappe (4) gegen Wirmeausstrahlung verdeckt. Das Schaufel-
rad (5) selbst ist auf die Welle unter Zwischenschaltung von
zwei Scheiben aus Fiber (6) so aufgebracht, dall eine Warme-
leitung vermieden wird. Durch Nieten (7) wird eine feste Ver-
bindung zwischen Schaufelrad und Welle hergestellt.  Die
Nieten wurden mit Buchsen aus Hartgummi (8) versehen,
damit sic nicht mit dem Metall der Schaunfelriider und der
Welle in Beriihrung kommen.

Die Schmierung der Luftumwiilzer erfolgt, wie bei allen
Liiftertypen {iblich, durch Spezialkugellagerfett.

Das auf dem FuBboden des Kithlwagens sich ansammelnde
Wasser muB ins Freie abgeleitet werden. da sonst der Fuf}-
boden in kurzer Zeit durchfaulen wiirde. Zu diesem Zweck einge-
baute, einfache Ablaufréhren haben den Nachteil, daf} die warme
AuBenluft unmittelbar in das Wageninnere oder die kalte Luft
des Laderaums nach auBen fliefen kann. Knieférmig gebogene
Rohre in Form von Syphons, bei denen also ein Wasserab-
schlufl den LuftdurchlaB verhindert, haben jedoch den Nach-
teil, daB solche Rohre vom Wageninnern aus nicht gereinigt
werden kénnen, so dafB} sie sich leicht durch kleine Ladestiicke
verstopfen und dadurch einen iiblen Geruch im Wagen ver-
breiten. Diesen Mangel beseitigt ein neuartiger, mit der Firma
Krausewerk in Neusalz a. d. Oder entworfener und von dieser
gelieferter Ablauftopt (Abb. 4, Taf. 20).

Dieser Ablauftopt besteht im wesentlichen aus einem gufi-
eisernen Gehiiuse (1) mit einem rohrtérmigen Ansatz. Das
Gehiinse wird gegen das Wageninnere durch einen heraus-
klappbaren Deckel aus Temperguf (2) von 10 mm Stirke
abgeschlossen. Im  Gehfuse ist ferner ein umklappbarer
Einsatz (3) gelagert. Dieser Einsatz ist mit einer nach innen
liegenden rohrférmigen Offnung versehen, die im betriebs-
mibigen Zustand die Verlingerung des Ablaufrohres darstellt.
Auf dieser rohrformigen Offnung des BEinsatzes sitzt ein
Schwimmer in der Form cines Gummiballes (5), der das Rohr
abschlieBt und so den Luftdurchla beim leeren Topf verhindert.
Uber dem Schwimmer ist eine Glocke (4) angeordnet, die am
Bodendeckel (2) angeschraubt ist, so dall Glocke und Rinsatz
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einen syphonartigen Uberlauf bilden. Das am Boden ange-
sammelte Wasser gelangt durch die Ablaufschlitze des Deckels
in den Einsatztopf (3). Hat das Ablanfwasser im Topf ecine
gewisse Hohe erreicht, so wird der Schwimmer angehoben und
eine entsprechende Menge Wasser kann {iber das Ablaufrohr
abflieen. Die im Topf stehende Wassermenge verhindert
also ebenfalls den Durchgang von warmer Luft in das Wagen-
innere oder das Ausstromen kalter Luft aus dem Wagen. Da
der Deckel und der Einsatztopf um 180° herausgeklappt und
aut dem FulBboden aufgelegt werden kénnen, ist eine bequeme
Reinigung des Ablauftopfes und Ablaufrohres méglich. Der
Deckel des Ablauftopfes ist so bemessen, daf3 er durch dariiber-
rollende Lasten stark beansprucht werden kann, ohne be-
schidigt zu werden. Ks wurde damit vermieden, dal die Ab-
lauftopfe in den Wagenfullboden versenkt eingebaut und mit
Schutzrosten versehen werden miissen, was leicht zu Schmutz-
nestern fithrt. Deckel, Glocke und Einsatz sind aus Tempergufl
hergestellt und inmen und auBlen schwarz fluBemailliert. Das
Gehéduse ist innen ebenfalls schwarz emailliert, an der Aullen-
seite asphaltiert.

In der Wagenlingsmitte der Fulibiéden sind drei Ablauf-
tépfe verteilt, und zwar befindet sich je ein Ablauftopf un-
mittelbar vor den Eiskiisten, um das Schmelzwasser auf
kiirzestem Weg abzufiithren. TFerner ist noch ein Ablauftopf
in der Wagenmitte angeordnet.

Der Ablauftopf ist so konstruiert und in den WagenfufZboden
eingebaut, dal} eine Wirmebriicke nach Moglichkeit vermieden
wird. Das Ablaufrohr ist, soweit es aus dem Wagenfulboden
unten herausragt, mit einem Gummischlauch gegen die vorbei-
streichende Luft geschiitzt. Allerdings ist die AuBenluft mit
der metallenen Innenfliche des Ablauftopfkérpers noch in
Bertihrung. Da nun aber der Wirmetibergang von einem
fliissigen oder gasférmigen Medium auBer von der Temperatur-
differenz und der bestrichenen Fliche auch abhiingig ist von
dem Grade der Bewegung, mit der die Luft an der Fliche
entlang streicht, so ergibt sich daraus, dall die an der be-
treffenden Stelle itbergehende Warmemenge, da die Luft in dem
Ablauftopf als ruhend angesehen werden kann, bei der geringen
betrachteten Fliche nur auflerordentlich gering sein kann. Auf
diese Weise ist also in einfacher Form ein unmittelbarer
Durchtritt von Wirme von der Aullenluft nach dem Wagen-
imnern stark gedrosselt worden.

Der Ablauftopf ist durch einen 2 mm starken verzinkten
Blechring wasserdicht gegen den FuBboden abgeschlossen.
Das Gewicht eines vollstindigen Ablauftopfes betrigt 14.5 kg.
Aus Griinden der Gewichtsersparnis ist anzustreben, Ablauf-
topfe aus Leichtmetall herzustellen. Da jedoch noch nicht
genlgend Betrichserfahrungen iiber die Korrosionshestindig-
keit solcher Leichtmetalle bestehen, auBlerdem aber solche
Topfe teuerer sind, als solche aus Tempergull, wurde zuniichst
Abstand genommen, Leichtmetalltépfe in die Fihrboot-
kithlwagen einzubauen.

Da das guBieiserne Gehiuse der Ablauftopfe selbst immer
eine noch unerwiinschte Warmebriicke darstellt, wurde unter-
sucht, ob an Stelle des Gulieisens Prefimasse als Baustoff ver-
wendet werden kann. Die Herstellung solcher Formstiicke
erfordert jedoch aullerordentlich hohe Kosten fiir die einmalige
Anfertigung von Matrizen, so dafl die Beschaffung von nur
wenigen Ablauftépfen aus PreBmasse wirtschaftlich nicht ver-
treten werden konnte.

Die Querbalken der TFleischaufhéingevorrichtung liegen
lings der Kihlwagenseitenwiinde auf zwei Hichenholzbalken,
Diese Balken sind an Biigel angeschraubt, welche an die Seiten-
wandrungen angeschweillt sind. Die Befesticung der Fleisch-
aufhingevorrichtung und die des Eichenholzbalkens an den
Biigeln sind voneinander getrennt, so dal} keine durchgehenden
Eisenteile und damit Warmebriicken zwischen Kastengerippe
und Fleichsaufhingevorrichtung bestehen. Insgesamt sind in
den Fihrbootkithlwagen 24 Querbalken eingebaut, auf denen
sich je zehn Haken (abwechselnd ein grofler und kleiner Haken)
befinden. Die Querbalken sind herausnehmbar angeordnet,
so dall, wie eingangs erwiahnt, die Kiithlwagen auch zur Be-
forderung von anderen Lebensmitteln dienen kénnen. Der
Abstand der Fleischhaken vom FuBlboden betrigt etwa 1,90 m;
er ist so bemessen, dal} die Rinderviertel nicht auf dem Boden
aufstoBen. Uber den Haken ist im Kiihlwagen noch eine freie
Héhe von 200 bis 400 mm vorhanden, die erforderlich ist fiir
die Uber die Haken hinausragenden Beinenden der aufgehingten
Tierteile. AuBerdem ist ein ungehinderter Luftdurchzug not-
wendig, der bei den angegebenen Abstinden erzielt wird.

An den Querbalken sind zwei Sorten von Haken abwech-
selnd angeordnet: ein kleiner von 54 mm Einhingetiefe,
106 mm Hakensffnung und 16 mm Rundeisenstirke zum
Authéingen von kleineren Fleischstiicken und ein griflerer mit
den MafBlen 54, 118 und 18 mm fiir den Transport von groflen
Fleischstiicken. Die Haken und Querbalken sind feuerverzinkt.

Die AuBenwinde wurden in weifier Olfarbe gestrichen;
der Innenanstrich der Winde und der Decke wurde in hell-
grauer sodafester Farbe vorgenommen. Der Fullboden wurde
mit heiflem Leindl getrankt; ein besonderer Farbanstrich ist
daher fiir den Fuliboden nicht erforderlich. Die Anschriften
am Wagen sind in Abb. 1 zu ersehen. Die rote Anschrift
»Kithlwagen® wurde entsprechend einer einheitlichen An-
ordnung fiir alle Kiihlwagen der Deutschen Reichsbahn,
schrig tber die ganze Fliche der Seitenwinde angebracht
und dabei sehr grofie Buchstaben verwendet, so dall das
Wort ,,Kihlwagen® auf grofie Entfernung zu erkennen ist
und als verkehrswerbend wirken kann.

Das holzerne Wagendach wurde in gleicher Weise wie
normale Giiterwagen mit einer Bitumendecke wasserdicht
abgedeckt.

Die Fahrbootkiithlwagen wurden von der Triebwagen-
und Waggonfabrik in Wismar (Mecklenburg) entworfen
und fiir die Deutsche Reichshahn geliefert.

».Baden* und ,,Deutschland* die neuen Bodensee-Motorschiffe der Deutschen
Reichshahn- Gesellschaft.
Von Reichsbahnoberrat Rudolf Grafll, Reichsbahn-Zentralamt Miinchen.
Hierzu Tafel 21.

Das Jahr 1934 brachte der Bodenseeflotte der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft bedeutende Verbesserungen und Tr-
gianzungen. Im Rahmen eines Arbeitsheschaffungsprogrammes
wurden die jingeren Dampfschiffe ,,Stadt Meershurg® und
-»Hohentwiel®, wie schon frither die Dampfschiffe ,,Lindau®,
sBavaria® und ,, Friedrichshafen® durch Aufbau eines Saales
1. Platz und einer Laube 1. Platz auf dem Vorschiff neuzeitlich
verbessert; ihre Stabilitit wurde durch Anbau von Schwimm-
wulsten erhdht. Das Motorschiff ,,Augsburg® wurde im Schiffs-
kérper verstarkt und durch Einbau ciner elektrischen Syn-

chronisierungsvorrichtung, sowie durch Lagerung der gesamten
Antriebsanlage auf Gummi soweit als mdoglich schwingungs-
und erschiitterungsfrei gemacht. Der Umbau des Motorschiffes
»Stadt Radolfzell”” zu einem Hilfshoot wurde in Angriff
genommen, und ein Neubau ,,Ersatz Radolfzell” eingeleitet,
Ferner wurden an verschiedenen anderen Schiffen kleinere
Verbesserungen und Erginzungen ausgefiihrt, die sich im Laufe
der Jahre als zweckmifBig und notwendig erwiesen hatten.
Im Zuge der planmifBigen Erneuerung des Schiffsbestandes
| waren im Fahrzeugbeschaffungsprogramm 1934 zwei Motor-
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schiffe als Ersatz fiiv dltere Dampfschiffe vorgesehen. Diese
neuen Schiffe, die ,,Baden®, der Ersatz fir das im Jahre 1933
nach 56 Dienstjahren ausgemusterte Dampfschiff ,,Greit* und
die ,,Deutschland®, der Ersatz fiir das 46 Jahre alte Dampt-
schiff ,.Niirnberg” wurden am 4. und 6. Juni 1935 in Dienst
gestellt. Im nachfolgenden werden beide Schiffe beschrieben.

,.Baden (Abb. 1).

Das Motorschiff ,,Baden® ist iiber alles 52,50 m und in der
Konstruktionswasserlinie 50 m lang; es besitzt eine Breite von
10 m tber die Scheuerleisten und von 8 m im Hauptspant.
Die Seitenhohe im Hauptspant betriigt 3 m, die Deckshohen
sind 2,20 m, die Seitenhéhe des Steuerhauses ist 2,10 m. Aufler
den vollen Vorriten und der Besatzung vermag das Schiff
bequem 700 Fahrgiiste mit Gepiick aufzunehmen. Bei dieser
Begetzung betriigt die Wasserverdriingung 345 t und der Tief-
gang 1,75 m. Die Regelgeschwindigkeit ist 25 km, die Héchst-
geschwindigkeit 26 km in der Stunde. Das
Schitt hat ein durchlaufendes Hauptdeck, ein
durchlaufendes Oberdeck und ein Sonnendeck.
Der Grundrili ergab sich aus der Forderung
des Betriebes nach so viel Freideck als nur
irgend moglich. Mit Riicksicht darauf, dal
das Schiff hauptsichlich den Vergniigungs-
und Ausflugsverkehr im Sommer bedienen soll,
wurde auf groflere Sdle verzichtet; dafir
wurden auf beiden Seiten auf dem Haupt-
und Oberdeck breite Wandelginge geschaffen.
Abb. 1, Taf. 21 zeigt die Einteilung des
Schitfes, die Textabb. 2 bis 5 sind Innen-
aufnahmen.

In der Mitte des Schiffskorpers liegt
der Maschinenraum, an den sich nach vorn
die Kiiche mit Vorratsraum, der Mannschafts-
raum, der Geriite- und Batterieraum und der
Ankerkettenraum anschliefen. Nach riick-
wirts folgen die Aborte fiir Minner und
Frauen wmit Waschgelegenheiten und Spiil-
klosetten und der Propellerraum. Von der
Kiiche fiithrt ein Speisenaufzug zu den An-
richten in den Speisesilen auf dem Haupt-
Die gerdumige Kiiche besitzt einen
ibliche Ausstattung.

Das Hauptdeck ist das Einsteigdeck des Schiffes. Durch
einen Eingang auf jeder Schiffseite gelangt man auf die Wandel-
ginge, welche die vorderen und hinteren Freidecke verbinden;
durch eine Schiebetiire auf jeder Seite tritt man weiter in den
Mittschiffsraum, in dem auch die Kasse untergebracht ist. Von
dem Mittschiffsraum, dessen Winde mit gestrichenem Sperrholz
verschalt sind, fithren die Niedergiinge zu den Aborten, zum
Maschinenraum und zur Kiche und ein Aufgang zum Ober-
deck 1. Platz. Durch zwei Glastiiren betritt man den vorne
Liegenden Speisesaal 2. Platz. Die Winde dieses Raumes sind
in gebeizter Eiche ausgefiihrt, die Decke ist in Kasetten ein-
geteilt und ef’ 1beinfarbig lackiert. Die mit Linoleum belegten
Tische un die Stiihle sind aus lackiertem Buchenholz gefertigt.
In der An-ichte sind die fiir den Wirtschaftsbetrieb notwendigen
Gefiche. - ein Eisschrank eingebaut. Als Beleuchtungs-
kérper die wr: in die Decke eingelassene gedrehte Holzschalen.
Als FuBbodenbelag wurde braunlich geténtes Jaspe-Linoleum
auf Korkestrich verlegt. Die rotgelb gemusterten Vorhinge
sind auf die Raumwirkung abgestimmt. In gleicher Weise ist
die hinter dem Mittschiffsraum gelegene Halle 2. Platz aus-
gestattet, aus der man durch eine grofie doppelfligelige Tre auf
das hintere kleine Freideck gelangt. Von hier fiithrt eine Treppe
zum Freideck 2. Platz auf dem Oberdeck und ein Niedergang
in den Propellerraum. Das vordere und hintere Freideck

und Oberdeck.
Kohlenherd und die

besitzen ein Schanzkleid, in dem auf jeder Schiffsseite aufier-
dem noch ein Eingang angeordnet ist, wihrend die Wandel-
ginge durch Gelinder gesichert sind. Die Tische der Freidecke
sind weil} lackiert ; die Binke sind teils als Lattendoppelbénke,
teils als Truhen zur Unterbringung der Rettungswesten aus-
gefiihrt.

Das Oberdeck ist ahnlich eingeteilt wie das Hauptdeck.
Auch hier sind das vordere und hintere Freideck seitlich durch
breite Wandelgiinge verbunden. Vorne und hinten sind diese
durch Tiiren abgeschlossen; die vordere Tire dient als Wind-
schutz, die hintere trennt auferdem den 1. Schiffsplatz vom
2. Platz. Auf jeder Seite fiihrt eine Fliigeltiire in die Halle
1. Platz, deren Wiinde in poliertem Kirschholz mit Sockel aus
poliertem NuBbaumholz gehalten sind. Die Decke ist mattweild
lackiert. Runde polierte Tische, eine Polsterbank, bequeme
Polstersessel und Hocker, mit passend gemustertem Pliisch
bezogen, bilden die Ausstattung des Raumes. Die Vorhénge

Abb. 1.

Clesamtansicht des Motorschiffes ,,Baden®.

sind aus zartgriin und beige gemustertem Stoff. Als Fullboden-
belag dienen schachbrettartig verlegte, dunkelbraune und hell-
braune Gummiplatten. Als Beleuchtungskorper wurden Holz-
rosetten mit einem Weillmetallring verwendet. Durch zwei
Glastiiren betritt man nach vorne den Speisesaal 1. Platz, der
ebenso ausgefiihrt ist. Seinem Zweck entsprechend ist er statt
mit Polstermébeln mit gepolsterten Armlehnstithlen und mit
viereckigen Tischen ausgestattet. Die Anrichte enthilt aufler
dem Speisenaufzug die iibliche Einrichtung fiir den Wirtschafts-
betrieb. Von der Halle 1. Platz fithrt der Aufgang zum
Sonnendeck, das den Fahrgisten des 1. Platzes vorbehalten
ist. Ganz vorne liegt die ommandobriicke mit Steuerhaus
und Kapitinsraum, in dem auch die Ubertragungsanlage fiir
Rundfunk, Mikrophon und Schallplatten untergebracht ist.
Der nach riickwiirts anschliefende Teil des Sonnendeckes ist
tiberdacht und durch Glaswinde vorne und seitlich abge-
schlossen, so dafl er windgeschiitzte Aussichtsplitze bietet.
Die Ausstattung besteht aus kleinen runden Tischen und
bequemen Klappstithlen mit Riickenlehne. In der Mitte des
Sonnendecks steht der halbhohe Maschinenschacht, an den
sich nach riickwiirts ein Raum fiir die Aufbewahrung der Feld-
stithle anschlieft. Dahinter liegen die RettungstlsBe.

Von den Riéumen und Freidecken des Schiffes stehen den
Fahrgiisten des 1. Platzes ungefihr ein Drittel, den Fahrgisten
des 2. Platzes ungefihr zwei Drittel zur Verfiigung. Die Innen-
ausstattung des Schiffes wurde von der Bauwerft, der Bodan-
werft in KreBbronn am Bodensee, selbst entworfen und aus-
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Das Schift hat einen leicht ausfallenden Vorsteven und ein
Spiegelheck. Der Schiffskirper ist durch fiinf wasserdichte
Querschotte, durch ein Halbschott im Propellerraum und durch
vier Luftkiisten im Maschinenravm weitgehend gegen Sinken
geschiitzt. Die Abmessungen und Verbiande des Schiffskérpers
sind aus Abb. 2, Taf. 21 (,,Hauptspant®) ersichtlich.

Abb. 2. Speisesaal 1. Platz des Motorschiffes ,,Baden®.

Der auf den Bodenseeschiffen bewdhrte Antrieb durch
Dieselmotoren und Voith-Schneider-Propeller wurde
auch fur die ,,Baden’ wieder gewihlt. Die Wirkungsweise des
Propellers ist bereits hivufig beschrieben worden (z. B. im ,,0rg.
Fortschr. Kisenbahnwes.”, Jahrgang 1932, Heft 8) und kann
daher hier iibergangen werden. Gegeniiber der fritheren Aus-

Abb. 3.

Halle 1. Platz des Motorschiffes ,,Baden®.

fiihrung zeigt die neue Bauart des Propellers einige Ver-
besserungen. Wie Abb. 6 zeigt, hat der Propeller nunmehr
sechs Fligel und ist daher gegen die frithere vierfliigelige Aus-
fihrung gleichtérmiger in Schubkraft und Drehmoment. Das
Antriebsrad liegt jetzt gentigend tief, so dafl das frither not-
wendige, geriiuschvolle Stirnradgetriebe zwischen Welle und
Propeller wegfallen konnte. Das Ritzel des Kegelradgetriebes
ist doppelt gelagert, das Tellerrad ist senkrecht unter dem
Zahneingriff auf den groflen Spurkranz b abgestiitzt. Die
Olpumpe ¢ fiir Steverung und Schmierung ist im Propeller-
gehiiuse untergebracht und unmittelbar mit der Ritzelwelle
gekuppelt. Das Steuergestinge d, das vom Steuerkniippel e

liuft vollstéindig im Olbad. Die Steuerstifte f der beiden Servo-
motoren, von denen einer die Propellerschubkraft in der Lings-
richtung, der andere in der Querrichtung des Schiffes einstellt,
werden vom Steuermann mit dem Fahrthebel und dem Steuer-
rad tiber ein mechanisches Gestinge betétigt.

Als Hauptantriebsmotoren dienen zwei kompressor-
lose, nicht umsteuerbare Dieselmotoren der Motorenwerke

- S
A_bb. 4. Speisesaal 2. Platz des Motorschiffes ,,Baden.

Mannheim, Type RH 145 S in stehender, einfachwirkender
Viertakt-Banart mit Vorkammer. Die Leistung eines Motors
betragt 250 IS bei 230, und 400 PS bei 360 Umdrehungen in der
Minute. Der Zylinderdurchmesger ist 310 mm, der Kolbenhub
450 mm. Gestell und Zylinder sind in einem Stiick gegossen
und ergeben daher einen starren und festen Aufbau des Motors.

Abb. 5.

Halle 2. Platz des Motorschiffes ,,Baden‘.

Die Motoren haben Fullungsregelung. Der Brennstoffverbrauch
betrigt bei Verwendung eines Brennstoffes von mindestens
10000 WE/kg 170 g je PSe-Stunde, der Schmierstoffverbrauch
2,5 ¢ je PSe-Stunde, wobei 109, Uberschreitung zugelassen
sind. Kiithlwasser- und Lenzpumpe sind an jedem Motor
angebaut und werden unmittelbar von der Kurbelwelle an-
getrieben. Die Kithlwassermenge wird durch die Drehzahl-
anderung des Motors und durch ein Schniiffelventil selbsttitig
geregelt. Da Kiihlwasser- und Lenzpumpen genau gleich aus-
getiihrt sind, kinnen sie gegenseitig umgeschaltet werden. Die
Schmierung ist in der iiblichen Form als Umlaufschmierung
mit zwei Olpumpen ausgebildet. Die erste Pumpe saugt aus der
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Kurbelwanne und driickt zum hochgelegenen Vorratshehilter;
von hier liuft das Schmierdl iiber die Druckpumpe durch Filter,
Kiihler und Rohrleitungen zu den einzelnen Schmierstellen.
Die Kolben werden durch einen besonderen Boschéler mit
Frischol geschmiert. An jedem Motor ist auch ein Luftpresser
angebaut, der zusammen mit dem vom Hilfsmotor angetriebenen
Balke-Luftpresser von 25 chm stiindlicher Leistung die AnlaB-
luft liefert. Diese wird in zwei Luftflaschen von je 400 Liter
bei 30 at Betriehsdruck gespeichert. Die Luftpresser schalten
sich selbsttiitig bei Erreichung des Héchstdruckes aus und
nach Absinken auf den Mindestdruck wieder ein.

Als Hilfsdieselmotor dient ein Zwei-Zylinder-Viertalkt-
motor der Motorenwerke Mannheim mit 14 PS Leistung
bei 800 Umdrehungen in der Minute, der auf gemeinsamer
Grundplatte mit dem erwithnten Balke-Luftpresser und einem
Gleichstromgenerator von 8,5 kW

hat und zweipolig ausgefithrt ist. sind aufier den verschiedenen
Motoren 155 Brennstellen, 39 Steckdosen und 370 Glithlampen
fiir die Festbeleuchtung angeschlossen. Von der Hauptschalt-
tafel im Maschinenraum sind zwei Verteilungsschalttafeln und
die Signalschalttafel im Steuerhaus abgezweigt. Die Be-
leuchtung der den Fahrgisten zugéinglichen Riéume kann nur
an den Verteilungsschalttateln geschaltet werden; die Be-
leuchtung der tbrigen Réume wird értlich geschaltet. Ein
Stromspeicher mit 150 Ah Kapazitiit speist das Stromnetz bei
Stillstand der beiden Generatoren. Die Batterie wird halb-
automatisch geladen.

Um die bei Motorschiffen stets auftretenden, von den
Motoren und Propellern herriihrenden Geriiusche und Er-
schiitterungen auf das geringstmégliche Mall zuriickzufithren
und dadurch den Fahrgiisten den Aufenthalt auf dem Schiff

Leistung bei 110/160 Vaolt ausriick-
bar gekuppelt ist. IBin weiterer
Generator von 7 kW Leistung bei
110 Volt wird tiber Gummikeil-
riemen, und Kupplung von eciner
Hauptwelle angetricben. Im Ma-
schinenraum sind aullerdem unter-
‘gebracht: Zwei Hauptbrennstott-

behiilter von je 2500 Liter Inhalt,
zwei Tageshrennstoffbehiilter von
je 500 Liter Inhalt, die Schmiersl-

behalter, eine elektrisch ange-
triebene Kreiselpumpe mit Druck-
kessel und selbsttitiger Wasser-
forderung zum Betriebe der Abort-
spilung, der Waschgelegenheiten
und der Kiichenspiilung, eine elek-

trisch angetriebene Reserve-Lenz-
pumpe mit 30 cbm stiindlicher
Leistung bei 16 m Férderhohe, eine
elektrisch angetriebene Zahnrad-
dlpumpe mit 3 chm Stundenleistung
zur Forderung des Gasiles, die
Hauptschalttatel, der koksgeheizte
Heizkessel fiir die Warmwasser-
heizung, sowie dic elektrische
Synchronisierungseinrichtung, die
spiter noch beschrieben wird.

An  Befehls-, Verstindi-
gungs- und Signalanlagen sind
vorkanden: Eine elektrische Melde-
anlage, System Bodan, und ein

Siemens- Lautfernsprecher zur
Verstindigung zwischen Steuerhaus und Maschinenraum, eine
Schwachstrom-Telefonanlage zwischen den Anrichten und der
Kiiche, ausreichende Klingelverbindungen zwischen den
Kommandostellen auf der Briccke zum Bug, Heck und Mitt-
schiffsraum sowie Klingelverbindungen zwischen den Fahr-
gastriumen und den Anrichten. Ein Kruppsches Typhon
fiir die Manéversignale ist am Kamin, ein elektrischer
Jessenheuler mit 2 PS Antriebsleistung fiir die Nebelsignale
am Hauptmast angebracht. Im tbrigen sind simtliche in
der Bodenscedienstordnung vorgeschriebenen Signal- und Not-
signalmittel vorhanden.

Alle Riume des Schitfes werden mit Warmwasser beheizt.
Die Heizanlage ist so bemessen, dal} bei — 15° Aullentemperatur
nach einstiindigem Heizen eine Innentemperatur von — 18°
erreicht und sicher eingehalten werden kann. Die Heizkorper
sind &rtlich regelbar; die Rohrleitungen sind sorgfiltig gegen
Wiirmeverlust geschiitzt.

An das elektrische Leitungsnetz, das 110 Volt Spannung

Abb. 6.

Organ Tiie die Fortsehritte des Kisenbalmwesens, Neone FPolge.

LXXII. Band.

Propeller der Motorschiffe ,,Baden® und ,,Deutschland®,

angenchm zu gestalten, wurden nicht nur die Schwungrider
und die Wellenleitungen so angeordnet und bemessen, daB3
keine Interferenzschwingungen auftreten kénnen, sondern es
wurde aullerdem noch eine elektrische Synchronisierungs-
einrichtung eingebaut. Dadurch werden einerseits die spiegel-
bildlich laufenden Kurbelwellen der beiden Antriebsdiesel-
motoren elektrisch so gekuppelt, dafl die Zundungen in den
gegeniiberliegenden Zylindern der beiden Motoren jeweils genau
gleichzeitig geschehen, andererseits werden auch die Fliigel der
beiden Propeller spiegelbildlich gleichlaufend eingestellt. Die
Synchronmaschinen sind im Maschinenraum unmittelbar hinter
den Dieselmotoren aufgestellt und mit ihnen fest gekuppelt.
Sie werden im richtigen Augenblick durch einen Kupplungs-
schalter im Hauptstromkreis zusammengeschaltet.  Sobald
dann ein Dieselmotor vorzueilen sucht, wird die zugehérige
Synchronmaschine zum Generator und iibertrigt eine Leistung,
die sogenannte Querleistung, auf die andere Synchronmaschine,
Infolge der dadurch eintretenden Entlastung eilt der zugehérige
21, Heft 1935, 63
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Dieselmotor vor und kommt wieder in winkelgleiche Lage zum
anderen Dieselmotor. Die Synchronmaschinen sind so grof3
gewiihlt, daB die hiochste auftretende Querleistung noch unter
der Kippleistung liegt. :

Jede der beiden Synchronmaschinen kann bei 230 Um-
drehungen in der Minute eine Querleistung von 175 PS, d. s.
709, der Wellenleistung aufbringen. Eine so hohe Querleistung
tritt jedoch nicht einmal bei einem absichtlich herbeigefiihrten
scharfen Mandver auf ; im gewéhnlichen Betrieb wird sie niemals
erreicht. Abb. 7 zeigt das grundsiitzliche Schalthild der Anlage.

Von dem Maschinensatz auf Steuerbord wird die Erreger-
maschine E, die fiir beide Synchronmaschinen S ausreicht,
angetrieben. Die Spannung der Erregermaschine wird durch
einen selbsttitigen Regler bei allen Drehzahlen gleichhoch
gehalten. Der Widerstand V im Erregerstromkreis dient zur
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V = Vorwiderstand im Hr-
regerlkreis

I = Betétigungsschalter
im Feld der Erreger-
maschine

S = Synchronmaschinen
E = Erregermaschine
K = Kupplungsschalter
Sch = Schiitz
KA = Kontaktapparate zur
Schaltung von Sch

Abb. 7. Schaltung der Einrichtung fiir den Gleichlauf der Diesel-
motoren und Propeller.

Einstellung der Nennspannung der Erregermaschine bei der
Inbetriebsetzung der Anlage. Das dreipolige Schiitz Sch, das
den Kupplungsschalter K bedient und mit zweipoligem Uber-
stromschutz ausgefiihrt ist, wird durch die Kontaktapparate KA
eingeschaltet. Diese sind so eingerichtet, daB bei richtiger
Stellung der Polrider der Synchronmaschinen und damit anch
der Dieselmotoren zueinander un d bei spiegelbildlicher Stellung
der Fliigel der beiden Propeller der Stromkreis zur Betitigung
des Kupplungsschiitzes tiber Schleifstiicke geschlossen ist.
Ein besonderes Zeitrelais bewirkt, dafi der Stromkreis nur dann
geschlossen werden kann, wenn der Kontaktschluf} eine gewisse
Mindestzeit aufrecht erhalten bleibt, die beiden Dieselmotoren
also nur einen geringen Drehzahlunterschied haben und eine
grofere  Querleistung beim Zusammenschalten der beiden
Synchronmaschinen nicht auftreten kann. Der Schalter F ist
die einzige Vorrichtung, die der Maschinist zu bedienen hat. Ist

der Schalter geoffnet, dann ist die Erregermaschine und damit
die ganze Synchronisierungsanlage aulBler Betrieb. Bei ge-
schlossenem Schalter wird die Erregermaschine erregt und der
Kupplungsschalter K bei synchroner Stellung der Diesel-
motoren und der Propellertliigel durch das Schiitz Sch tiber die
Kontaktapparate KA seclbsttitig eingelegt.

Die gesamte elektrische Ausriistung des Schiffes wurde von
Brown, Boveri & Cie., Mannheim geliefert und eingebaut.

An Rettungsmitteln ist auller einem Rettungsboot
und vier RettungsfléBen die notwendige Anzahl Rettungsringe
und Rettungswesten vorhanden und iiber das ganze Schiff
sofort greifbar verteilt. Der spiitere Einbau von drahtloser
Telefonie zum Herbeirufen von, Hilfe in Seenot ist vorgesehen.

Das Motorschiff ,,Baden® wurde von der Bodanwerft
GmbH. in KreBbronn am Bodensee entworfen und gebaut.
Die Bauzeit von der Kiellegung bis zur Indienststellung betrug
ein Jahr. Der GrundriB und die Unterlagen zur Ausschreibung
stammen von der Reichsbhahndirektion Karlsruhe. Nach
Errichtung des Reichsbahn-Zentralamtes Minchen im
November 1933 wurde der Neubau des Schiffes von diesem
unter weitgehender Beriicksichtigung der Wiinsche der Reichs-
bahndirektion Karlsruhe weiter bearbeitet.

,,Deutsehland® (Abb. 8).

Das Schiff hat iiber alles eine Linge von 56,30 m, in der
Konstruktionswasserlinie von 51,56 m und ist tiber die Scheuer-
leisten 11,85 m und im Hauptspant 8,70 m breit. Die Seiten-
héhe des Hauptspantes ist 3 m, die beiden Deckhéhen betragen
2,30 m, die Steuerhausseitenhéhe ist 2,20 m.

AuBer den vollen Vorriten und der Besatzung fallt das
Schiff bequem 800 Fahrgiiste mit Gepiick. Bei dieser Besetzung

4 SNy

Abb. 8. Cesamtansicht des Motorschiffes ,,Deutschland.
ist cdie Wasserverdringung 356 t und der Tiefgang 1,72 m.
Das Schiff erreicht eine Regelgeschwindigkeit von 25 lkm in der
Stunde und eine Hochstgeschwindigkeit von 26 km in der
Stunde. Es hat, wie die ,,Baden®, ein durchlaufendes Haupt-
deck, ein durchlaufendes Oberdeck und ein Sonnendeck. Aus
der Forderung des Betricbes, dafl die Fahrgiste auch bei
schlechtem Wetter regengeschiitzt untergebracht werden
miissen, daB also neben ausreichenden Freidecken auch
geniigend gedeckte Riume vorhanden sein miissen, ergab sich
der GrundriB3 des Schiffes. Abb. 9 zeigt die Einteilung des
Schiffes, die Abb. 10 bis 14 zeigen die Ausstattung der Riume
und der Decke.

In der Mitte des Schiffskérpers liegt der Maschinenraum;
nach vorn schlieBen sich an: die Kiiche mit zwei grofen
Vorratsriumen, ein Raum fiir Ausriistungsgegenstinde, der
Raum fiir den 6 m3 fassenden Hauptbrennstoffbehilter und der
Ankerkettenraum.  Hinter dem Maschinenraum liegen die
Aborte fir Manner und Frauen mit Waschbecken und Spil-
klosetten, zwei Lagerriume fiir Schiffszubehor und Aus-
riistungsgegenstinde und der Propellerraum. Der Kiichenherd
wird mit Flaschengas geheizt. Von der Kiiche, die sonst wie
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iiblich eingerichtet ist, fithrt je ein Speisenautzug zu den An-
richten in den Speisesilen auf dem Haupt- und Oberdeck.

Auf jeder Seite des Hauptdecks gelangt man durch zwei
einteilige eiserne Schiebetiiren von 2 m Breite in den groBen
Mittschiffsraum, der mit quergestellten Sitzbinken und mit
kleinen Tischen fiir die Fahrgiiste 2. Platz ausgestattet ist
und in dem auferdem Kasse, Gepiick- und Stromspeicherraum,
sowie Kleider- und Kochraum fiir die Mannschaft untergebracht
sind. Je eine besondere Treppe fihrt zum Oberdeck 1. und
2. Platz und je ein Nieder-
gang zu den Aborten fiir
Manner und Frauen, zum
Maschinenraum und  zur
Kiiche. Decke und Wiinde
des Raumes sind teils mit
gestrichenem Sperrholz, teils

zelne Felder zum Raume passende Beleuchtungskorper tragen,
ist mattweil lackiert. Fiwr alle Beschlige wurde schwer-
vernickelte Weilibronze verwendet. Der FuBboden ist mit
beigefarbigen und zinnoberroten, breiten Gummibahnen belegt.
Die Tische sowie die Stithle und Armlehnstithle sind ebenfalls
aus Esche gefertigt ; die Stuhlsitze sind mit zartblau gestreiftem
RoBhaarstoff gepolstert. Die breiten Fenster gewdhren nach

allen Seiten freie Aussicht, geschmackvolle Vorhéinge vervoll-
stindigen den wohnlichen Eindruck des Raumes.

Durch zwei

mit gewachstem Kiefernholz

verschalt, Der FuBboden

besteht aus schwarzgrau
marmoriertem Steinholz, das

iiber einer Isolierschicht

aufgebracht ist.  Dieser

schone und zweckmilBige
FuBboden wurde gewdhlt,
weil einerseits das Haupt-
deck {iiber dem Maschinen-
raum bereits beplattet war
und weil andererseits ver-
sucht werden sollte, an Stelle
des teueren auslindischen
Pitchpineholzes einen deut- |
schen Baustoff zu ver- ]
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wenden. Durch zwei doppel-
fliigelige Tiiren kommt man
aus dem Mittschiffsraum
nach vorn in den Speisesaal
2. Platz, dessen Winde und
Einrichtung in  gebeizter
deutscher Eiche ausgefithrt
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sind. Die Decke ist matt-
weild lackiert, der Eisen- n M
konstrulktion entsprechend 5"’”’” dfeerfuun A
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unterteilt und mit passenden
Beleuchtungskorpern  aus
Majolika ausgestattet. Die
Fenster sind etwa zur Hélfte

zum Offnen  eingerichtet,
1,80 m breit und mit ge-
musterten Vorhingen ver-
sehen. Als Fulibodenbelag

dient Jaspe-Linoleum auf
Holzestrich. Simtliche Be-
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schliage sind aus Weillmetall.
Die gerdumige Anrichte pafit
sich dem Raum an und hat
die tbliche Ausstattung. Das grofle Achterdeck, ein seitlich
offener Raum fiir die Fahrgiste 2. Platz, ist aus dem Mitt-
schiffsraum durch zwei Doppelfliigeltiren zuginglich. Dieses
Deck hat ringsum ein Schanzkleid aber keine Fenster: durch
herablaflbare Segeltuchvorhiinge kann es jedoch bei schlechtem
Wetter geschlossen werden. WeiBlackierte Tische und Doppel-
banke mit Sitzen aus naturlackiertem ILédrchenholz bilden
seine Ausstattung.

Auf dem Oberdeck liegt vorn ein kleines Freideck
1. Platz, an das sich nach rickwirts der Speisesaal 1. Platz
anschliet. Die Wiinde dieses Saales und die Anrichte sind in
schlichter deutscher Esche ausgefithrt, die Decke, deren ein-

Abhb. 9.

Generalplan des Motorschiffes ,,Deutschland®.

Doppelfligeltiiren gelangt man in den als Rauchersaal 1. Platz
ausgebauten Mittelraum des Oberdeckes. Wande und Decke
sind in nattrlichem, deutschen Kirschholz gehalten. Runde
Tische aus Kirschholz, abwechselnd mit graubraunem und
moosgriinem Wollpliisch bezogene Armlehnsessel mit bequemer
Riickenlehne und moosgriine Polsterbdnke bilden die Aus-
stattung des Raumes. Der Fuliboden des Rauchersaales ist
mit dunkelgrauem und hellgrauem Gummi in Schachbrett-
muster belegt; die Beleuchtungskorper und Vorhinge passen
sich dem Raume an. Zwischen der Anrichte des Speisesaales
und dem Aufgang zum Sonnendeck sind Aborte fir Méinner
und Frauen mit Waschbecken und Spiilklosetten eingebaut.

63 %
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Zwei (Hlastiiren verbinden den Rauchersaal nach riickwirts mit
einem kleinen windgeschiitzten Freideck, das beiderseits der
vom Hauptdeck herauffithrenden Treppe unter dem Sonnen-
liegt und von dem anschlieBenden grofen Freideck

deck

Abb. 10. Speisesaal 1.

Abb. 11. Rauchersaal 1. Platz des Motorschiffes ,,Deutschland®.

Sonnenzelt iiberdacht. Das iiber den Aufgang im Rauchersaal
1. Platz zugingliche Sonnendeck ist fiir die Fahrgiste
1. Platz bestimmt. Vorn liegt, durch eine Glaswand von den
TFahrgiisten getrennt, die Kommandobriicke und das Steuer-

el

Abb. 13. Aufgang zum Freideck 2. Platz auf dem Oberdeck

des Motorschiffes ,,Deutschland®.

haus, das ans betrieblichen Griinden fast {iber die ganze Breite
des Sonnendecks reicht. Dann folgt in Schiffsmitte der
Maschinenschacht, in dem der Niedergang zum Oberdeck, der
Raum fiir die Liifter und zwei Réume fiir Ausstattungs-
gegenstiinde untergebracht sind.  Unmittelbar hinter dem
Steuerhaus ist das Sonnendeck fest iiberdacht und nach vorn
und seitlich durch breite Fenster gegen Wind und Regen
geschiitzt.  Lavendelblau lackierte runde Tische, bequeme
Stithle und Armlehnstithle sind hier aufgestellt. Auf dem
kleinen Deck vor der Kommandobriicke liegen die Rettungs-
fléBe.

Lbenso wie auf der ,,Baden” konnen auf dem Schiffe
etwa ein Drittel der Fahrgiiste auf dem 1. Platz und zwei
Drittel anf dem 2. Platz untergebracht werden. Die Innen-
ausstattung simtlicher Riume wurde nach den Plinen und
Entwiirfen des Architekten BDA, Josef Bichlmeier in
Lindau von den Deutschen Werkstiatten GmbH. in
Miinchen (1. Platz) und von der Firma Robert Diibell

-

Abb. 12. Speisesaal 2. Platz des Motorschiffes ,,Deutschland®,
2. Platz durch ein Gelinder abgetrennt ist. Das Freideck
1. Platz ist mit weililackierten runden Tischen und mit Arm-
lehnstiihlen, das Freideck 2. Platz mit einigen weillen linoleum-
belegten, Tischen und mit weilllackierten Lattendoppelbanken
ausgestattet und zu etwa zwei Drittel seiner Linge mit einem

Abb. 14. Freideck 2. Platz auf dem Hauptdeck des Motorschiffes
,»Deutschland*.

in Miinchen (2. Platz und Nebenrdume) ausgefiihrt und
eingebaut. (Geténte Radierungen erster Meister und geschmack-
volle Photographien von bekannten Stidtebildern Deutsehlands
versinnbildlichen den stolzen Namen des Schiffes.



90. Jahrg. Heft 21 I e
1. November 1935, f‘daﬁl’ ”Baden

und .

..Deutschland®

d I(‘ neuen Bodencce '\Jolol schiffe.

Das Schiff hat einen leicht ausfallenden Vorsteven und ein
formschénes Dampferheck. Der Schiffskorper ist zur Erzielung
der giinstigsten Form in der Hamburgischen Versuchsanstalt
eingehenden  Modell-Schleppversuchen  unterzogen  worden.
Durch acht wasserdichte Schotten und durch Doppelbiden
vor und hinter dem Maschinenraum ist er gegen Sinken weit-
gehend geschiitzt. Selbst wenn der grofle Maschinenraum und
ein anschliefender Raum tiberflutet sein sollten, ist das Schiff
noch ausreichend schwimmftihig. Der Schiffskdrper und alle
maschinellen Einrichtungen wurden nach den Vorschriften und
unter Aufsicht des Germanischen Lloyd fir die héchste Klasse
»Bodensee gebaut. Abmessungen und Anordnung der Ver-
binde sind aus Abb. 15 (,,Hauptspant™) zu ersehen. Die
elektrische Schweillung wurde erstmals bei diesem Boden-
seeschiff reichlich angewendet. Mit Ricksicht auf die Er-
schittterungsfreiheit des Schiffes wurde besonderes Augenmerk

auf festen Verband der Schiffsteile in Langs- und Querrichtung

AnlaBluftgefal von 125 Liter Inhalt bei 30 at Betriebsdruck
vorhanden, das wahlweise von zwei gegenseitig unabhéngigen
Balke-Luftpressern aufgeladen werden kann.

Der eine Luftpresser mit 42 m?® stimdlicher Leistung wird
vom Hilfsdieselmotor, der andere von der Welle eines Haupt-
motors iber Gummikeilriemen und ausrtickbare Kupplung
angetrieben. Beide Luftpresser schalten sich bei Erreichung
des Hochstdruckes auf Leerlauf und nach Absinken auf den
Mindestdruck wieder auf Leistung. Als Kiithlwasserpumpen
dienen zwei Balke-Kreiselpumpen, die von den Propellerwellen
iiber Gummikeilriemen angetrieben werden und so grol3
bemessen sind, dall jeweils eine Pumpe das Kiihlwasser fiir
beide Dieselmotoren h(.'.te]t, withrend die zweite in Riickhalt
steht. Der auf gemeingamer Grundplatte aufgebaute Hilfs-
maschinensatz besteht aus einem Viertakt-MWM-Diesel-
motor von 25 PS. Leistung bei 800 Umdrehungen in der
Minute, einem Gleichstromgenerator von 10 kW Leistung bei
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Abb. 15. Hauptspant des Motorschiffes ,,Deutschland®.
gelegt; u.a. wurde das Hauptdeck zwischen Spant 33 und | 110 Volt und aus dem obenerwihnten Luftpresser; der Gene-

Spant 71 mit 4 mm starkem IEisenblech beplattet.

Auch die ,,Deutschland wird durch Dieselmotoren und
Voith-Schneider-Propeller angetrichen.  Die Propeller
gtimmen mit denen der ,Baden® vollstiindig iiberein. Als
Hauptantriebsmotoren dienen zwei nichtumsteuerbare,
kompressorlose Achtzylinder-MAN-Schiffsdieselmotoren  mit
direkter Einspritzung, Type G 8 Vu 33 in stehender einfach-
wirkender Viertaktbauart mit Aluminiumkolben und ver-
schaltem Steuergestinge. Der Zylinderdurchmesser betrigt
220 mm, der Hub 330 mm. Die am Kurbelwellenflansch
gemessene Regelleistung jedes Motors ist bei 500 Umdrehungen,
in der Minute 300 PS., die Hochstleistung auf die Dauer von
2 Stunden 375 PSe bei 600 Umdrehungen in der Minute. Die
Motoren verhrauchen nach den Priifstandsversuchen je PS.-
Stunde 182 g Brennstoff von mindestens 10000 Wéarme-
einheiten/kg und 2,5 ¢ Schmierstoff. Fir jeden Motor ist ein

|

rator ist mit dem Dieselmotor fest verbunden, der Luftpresser
ist itber eine Kupplung aus- und ecinriickbar.

Im Maschinenraum (Abb. 3, Taf. 21) sind weiter aufgestellt :
eine elektrisch angetrichene Deckwasch-, Teuerlgsch- und
Reserve-Lenzpumpe mit 12 m? stindlicher Leistung bei 43 m
Forderhihe, eine elektrisch angetriebene Kreiselpumpe mit
Druckkessel und selbsttitiger Wasserforderung zum Betrieb der
Abortspiilung, der Waschbecken und zur Lieferung des Kiichen-
spiilwassers, eine elektrisch angetrichene Zahnraddoppelpumpe
fitr Schmiersl (3 m3 in der Stunde) und Gasél (10 m® in der
Stunde), ein weiterer Gleichstromgenerator von 10 kW Leistung
bei 110 Volt, iiber Gummikeilriemen und ausriickbare Kupplung
von einer Hauptwelle angetrieben, der Brennstofftagesbehélter
mit 1000 1 Inhalt. die Schmierdl- und Schmutzolbehélter von
ausreichender GroBe, die Hauptschalttafel, der olgeheizte
Heizkessel und der Lufterhitzer fir die vereinigte Warmwasser-
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und Warmluftheizung, die Lenzventilkasten und die elektrische
Synchronisierungseinrichtung.

Die Befehls-, Verstdndigungs- und Signalanlagen
entsprechen denen auf der ,,Baden®.

Die Fahrgastriume des Schiffes werden mit Warmluft,
alle tibrigen Rédume mit Warmwasser beheizt, Da die Warm-
luft aus Offnungen in den Deckbalkenverschalungen austritt,
konnten an den Saalwinden die Durchbriiche, die bei Warm-
wasser- und Damptheizung notwendig sind, entfallen ; auBerdem
haben bei diesen Heizungsarten die Winde stark unter der
Wirmeentwicklung der Heizkérper zu leiden. Der Heizkessel,
der das Warmwasser fiir die Heizung und fir die Erwdrmung
der Luft liefert, wurde als schmiedeeiserner Ringgliederkessel
mit 15 m?® Heizfliche und mit einer stiindlichen Leistung von
120000 WE eigens fir das Schiff gebaut und mit einer selbst-
titigen Olfeuerungsanlage der Industrie-Ofenbaugesell-
schaft Miinchen-Ottobrunn ausgestattet. Die Frischloft fiir
die Luftheizung wird auf dem Sonnendeck an beiden Seiten des
Maschinenschachts angesaugt, in einem Junkerschen Lamellen-
Lufterhitzer erwéirmt und in verzinkten Blechkandlen in die
Riaume geleitet. Samtliche Luftkanile sind mit Mahla- Kork-
platten und Stoffumhillung sorgtiltig abgedichtet, um zu ver-
hindern, dafl Gerfiusche irgendwelcher Art zugleich mit der
Warmluft in die Fahrgastriume kommen. Der Lufterhitzer
kann stiindlich 5000 m? Luft von — 10° auf -+ 55° erwirmen ;
der zugehérige Liifter leistet 1,2 PS. Die verbrauchte Luft in
den Fahrgastriumen wird stiindlich sechs bis siehenmal abge-
saugt, und zwar iitber dem Fullboden und an der Decke. Der
Maschinenraum wird mit einer eigenen Anlage bei stiindlich
zwanzigfachen Luftwechsel entliiftet, ein weiterer Liifter bedient
die Kiiche, die Aborte und den Stromspeicherraum. Kiiche
und Aborte stehen dabei unter einem geringen Unterdruck,
damit Geriiche nicht nach auflen dringen kénnen. Die ein-
wandfrei arbeitende gesamte Heizungs- und Liftungsanlage
wurde von der Firma A. und M. Heise, Ingenieurbiiro
in Miinchen entworfen und ausgefiihrt.

Der elektrische Strom fiir Licht und Kraft wird von den
bereits erwihnten beiden Gleichstromgeneratoren von je
10 EW Leistung bei 110 Volt erzeugt.

An die Sammelschiene der Generatoren sind die Motoren
tiir die Binzelantriebe und die Allgemeinbeleuchtung, sowie die
Festheleuchtung und die Heizkorper angeschlossen. Der Strom-
speicher hat eine eigene Sammelschiene, an die alle lebens-
wichtigen Stromverbraucher wie Feuerléschpumpe, Signal-,
Maschinenraum- und Notbeleuchtung angeschlossen sind; die
Sammelschiene ist mit der Generatorensammelschiene zur
Ladung oder Entladung des Stromspeichers durch einen Kupp-
lungsschalter verbunden. Der 60zellige Stromspeicher mit
150 Ah Kapazitit wird {iber zwei regelbare Vorschaltwider-

stéinde bei parallel geschalteten Stromspeicherhédlften mit |

gleichbleibender Spannung geladen; zur Entladung werden
die beiden Hélften hintereinander geschaltet. Die Beleuchtung

der TFahrgastriume wird von Verteilungsschalttafeln aus |

zentral geschaltet. Die Stromkreise sind gruppenweise durch
Sockelautomaten gesichert und abschaltbar.
elektrische Anlage entspricht den Vorschriften des VDE und
des Germanischen Lloyd, von dem sie auch abgenommen
wurde. Bei besonderen Anlissen kann das Schiff in seinen
Umrissen mit 1000 Glithlampen festlich beleuchtet werden.

Wiihrend bei dem Motorschiff ,,Baden® die Synchroni-
sierungseinrichtung zur Beseitigung der von Motor und
Propeller herrithrenden Gerdusche und Erschiitterungen allein
ausreichend schien, da die verhdltnismafig starken Diesel-
motoren dieses Schiffes bei der Regelgeschwindigkeit nur etwa
300 Umdrehungen in der Minute machen, wurden bei der
»Deutschland™, deren Motoren bei der Regelgeschwindigkeit
etwa 510 Umdrehungen in der Minute haben, weitere, zunichst

Die gesamte |

nur als Versuch gedachte, zusitzliche Einrichtungen ge-
schaffen. Die Dieselmotoren wurden zusammen mit den Syn-
chronmaschinen zur Aufnahme aller an den Maschinen auf-
tretenden Momente auf einen gemeinsamen starken Grund-
rahmen gestellt. Zwischen Grundrahmen und Schiffsfundament
wurden auflerdem etwa 45 mm starke Schwingmetall-
schienen eingeschaltet, um die Fortleitung der Erschiitte-
rungen und des Liirmes der Dieselmotoren iiber den Grund-
rahmen auf den Schiffskérper und damit in die einzelnen
Schiffsrdume (Korperschall) zu verhindern. Da auch die an-
schlieBenden Wellenleitungen zu den Propellern und die
Propeller selbst auf Schwingmetallschicnen gelagert sind,
besteht also zwischen der gesamten Antriebsanlage und dem
Schiffskérper keinerlei metallische Verbindung oder Berithrung,
zumal auch in allen Rohrleitungen elastische Zwischenstiicke
eingeschaltet und die Auspufftépfe an den Blechwinden des
Maschinenschachtes ither Gummipuffer befestight sind.

Abb. 16 zeigt den Grundrahmen und seine Lagerung
auf den Schwingmetallschienen der Firma Continental,
Hannover. Die nach einem besonderen Verfahren mit dem

Matargestel

Ratimen

Gummischienen
- L~ Hafistiike

 Sehifsfinatment

Gummilagerung der Dieselmotoren des Motorschiffes
., Deutschland®*.

Abb. 16.

Gummi zusammenvulkanisierten Bisenplatten werden mittels
Schrauben einerseits am Maschinenfundament, andererseits
an der Maschine befestigt. Der in seinem Querschnitt fir
jeden Fall besonders berechnete Gummi erlaubt wohl kleine
Bewegungen der Maschinen, verhindert aber ihr Losldsen vom
Fundament. Da der spezifische Flichendruck an keiner Stelle
grofler als 0,9 kgfem? ist, kann mit einer wirtschattlichen
Lebensdauer der Gummilagerung gerechnet werden.

Um dem Luftschall den Weg aus dem Maschinenraum zu
versperren, wurden die Winde des Maschinenschachts bis
hinauf zum Sonnendeck und der iiber dem Maschinenraum
liegende Iufboden mit Mahla- Korkplatten und Mahla-
Schallkorkmatten abgedichtet.

Tatsichlich ist durch diese Mafinahmen : Synchronisierung
der Motoren und der Propeller, Gummilagerung und Schall-
dichtung im Zusammenhang mit dem obenerwéhnten, be-
sonders kriftigen Bau des Schiffskorpers die ,,Deutschland®
so erschiitterungsfrei und gerduschlos geworden, dafi sie die
in dieser Hinsicht unter den Bodenseeschiffen als besonders

| gut bekannten Dampfschiffe zum mindesten erreicht hat.

Wihrend bei der Synchronisierungseinrichtung der
..Baden* die Gleichlauf-Anzeigevorrichtung zugleich als Schalt-
vorrichtung dient. und die beiden Synchronmaschinen im
Augenblick des Synchronlaufens durch den Kuppelschalter
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im Hauptstromkreis zusammengeschaltet werden, sind hier | Die Rettungsmittel sind fiir 800 Personen vorgesehen
Anzeigevorrichtung und Schaitapparate getrennt ausgefithrt. | und entsprechen im iibrigen denen der ,,Baden®.

Im Hauptstromkreis ist kein Schalter vorhanden ; die Synchron- Die ,,Deutschland‘‘ wurde von der Deggendorfer Werft

maschinen sind stets elektrisch verbunden, werden aber erst | und Hisenbau GmbH. in Deggendorf entworfen und
im Augenblick der Inbetriebsetzung erregt. Auf den Propeller- | erbaut. Die Bauzeit betrug von der Kiellegung bis zur Indienst-
wellen einerseits und auf den Dieselmotorwellen andererseits | stellung genau ein Jahr. Die Grundlagen und Richtlinien fiir
sitzen elektrische Gleichlaufgeber, deren Impuls zeitlich mit- | den Bau wurden noch von der ehemaligen Gruppenverwaltung
einander verglichen und von cinem Doppel-Gleichlauf- | Bayern der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft aufgestellt.
anzeiger angezeigt werden. Gleichzeitige Impulse der zu- | Vom November 1933 ab wurde der Bau des Schiffes von dem
sammengehdrigen Geber heben sich gegenseitig auf, wobei | neuerrichteten Reichsbahn-Zentralamt Miinchen unter
der betreffende Zeiger auf Null zuriickgeht. Stehen beide | weitgehender Beriicksichtigung der Wiinsche der Reichsbahn-
Zeiger gleichzeitig auf Null, so laufen die Motoren und | direktion Augsburg iiberncmmen.

die Propeller synchron und der Zeitpunkt zum
Einschalten der Synchronisierung ist gekommen. —)

Abb. 17 zeigt das grundsitzliche Schaltbild der Sehifinelz
Einrichtung. Durch Niederdriicken des Druck- Y
schalters ,,Ein* erreicht die Erregermaschine E -

in kurzer Zeit ihre volle Spannung, das Schiitz 1= H-f I::.

»5ch® zieht an, tberbriickt den Druckknopf und
meldet durch Aufleuchten der Meldelampe, dal
die Anlage betriebsbereit ist und der Druckknopt
losgelassen werden kann. Sofort nach Anziehen
des Schiitzes bilden sich die Felder in den Syn-
chronmaschinen aus und ziehen diese in Tritt,
womit auch der Gleichlauf der Dieselmotoren und
Propellerfliigel erzwungen ist. Ist nicht die not-
wendige Zeit vorhanden, um die Synchronstellung
der Motoren und Propeller abzuwarten, die sich
wegen des Ubersetzungsverhiltnisses der Propeller
und bei Leistungsschwankungen der Dieselmotoren
etwas verzogern kann, so werden die Synchron-
magchinen durch Betiitigung des Schalters ,,Ein“
sofort erregh und die Gleichstellung der Motoren
und Propeller nachtriglich durch Polwenden be-

a
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wirkt. Die den Feldwicklungen parallel ge- g
schalteten Widerstinde W sollen die beim Schalten
auftretenden Uberspannungen herabsetzen, der
Widerstand V dient zur erstmaligen Einstellung 5 = Synchronmaschinen M = Meldelampe .
der I'iU}'ltig(?ll Erregergpa_]mm1g_ Der ngrlgistung& %f%gl{egerma‘sehme 'Vi‘,f-or\\’ldeli%ttlr'ld im Erregerkreis
: - : = wender W = Parallelwiderstinde
messer KW zeigt GroBe und Richtung der Quer- KW = Querleistungsmesser C+ = Gleichlaufgeber
leistung an und gibt dem Maschinisten die Mag- Sch = Schiitz D = Doppelgleichlaufanzeiger
lichkeit beide Dieselmotoren gleichmiflig zu be-  Abb. 17. Schaltung der Einrichtung fiir den Gleichlauf der Dieselmotoren
lasten. Das Bimetallrelais unterbricht ebenso und Propeller.
wie der Ausschalter ,,Aus® den Haltestromkreis
des Schiitzes Sch und entregt dadurch die Erregermaschine und Mit diesen beiden Neubauten ist die Mitarbeit der
mit dieser auch die Synchronmaschinen, sobald ein diese unzu- | Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft an  dem Aufbauwerk
lissig erwirmender Querstrom auftritt. In diesem TFalle | ungeres I'ihrers aber noch nicht abgeschlossen. Inzwischen

leuchten rote Lampen anf und zeigen dem Maschinisten den | wurde das Dieselmotorschiff , Krsatz Radolfzell®, das 200 Per-
asynchronen Lauf an. Etwa auftretende Kurzschliisse werden | sonen faf3t und im November dieses Jahres fertiggestellt wird,
von den Schmelzsicherungen im Hauptstromkreis unmittelbar | vergeben. Zwei weitere grofie Motorschiffe mit einem Fassungs-
abgeschaltet. vermdgen von je 800 Personen sind bereits bestellt und werden
Zur Unterhaltung der Fahrgiiste bei Gesellschafts- und | Mitte 1936 in Dienst gestellt.
Sonderfahrten ist eine neuzeitliche Ubertragungsanlage fiir Die neuen Schiffe sollen der Erholung des deutschen Volkes
Rundfunk, Schallplatten und Mikrophon vorhanden. Ein | dienen, sie sollen besonders den Ménnern und Frauen des Volks-
Siemens-Rundstrahler, der am hinteren Maste aufgehéingt ist, | werkes ,,Kraft durch Freude® um geringen Preis einige an-
bedient die Freidecke. genehme Stunden vergniigter oder beschaulicher Fahrt auf dem
Die gesamte elektrische Ausriistung des Schiffes lieferten | ,,Schwiihischen Meere® vermitteln, an dessen Ufern die Rebe
die Siemens-Schuckert-Werke, die Rundfunkanlage | blitht, in dessen blauen Fluten sich aber auch die schnee-
stammt von den Siemens-Halske-Werken. | bedeckten Alpengipfel des Siéntis und des Altmann spiegeln,

Bekohlungsanlage im Personenbahnhof Mannheim.
Von Direktor h. d. R. Gg. Fiedler.
Hierzu Tafel 22,

Im Personenbahnhof Mannheim wurden die Lokomotiven | der Nachbarschaft durch die Krangerdusche befriedigend;
durch einen fahrbaren Bockkran Gk mit Greiferlautkatze be- | nur liel die Sicherheit der Heizer gegen Herabstirzen ins-
kohlt, der aus dem Jahre 1928 stammt. Die Anlage arbeitete | besonders bei den neueren Tenderlokomotiven bei unmittel-
in den verflossenen Jahren abgesechen von der Belistigung | barer Nihe des von Schnellziigen befahrenen Nachbargleises
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des Bekohlungsgleises zu wiinschen iibrig und wiederholt ist
das Lokomotivpersonal wegen Beseitigung des fiir die Heizer
gefahrvollen Zustandes vorstellig geworden. Neben der Geld-
knappheit war es die Schwierigkeit einer befriedigenden
Losung, die eine Abhilfe immer wieder hinausschob. — Be-
dingung fiir eine solche Loésung war die Beibehaltung des
Greiferkrans und dessen unbeschrinkte Verwendbarkeit auf
die ganze Linge des Kohlenlagers sowie die Bescitigung der
fir die Anwohnerschaft in den Nachtstunden listigen Ge-
riusche des IKranbetriebs. Die einfachste Lisung wire der
Anbau eines Bunkers an das Gerist des Bockkrans gewesen,
tiitr den, aber die erforderliche Hohe zwischen Unterkante
Bockkran und Profil des Bekohlungsgleises fehlte und der
eine Anderung des Greiferauslegers und eine kostspielige Ver-
stirkung des Krangeriistes erfordert hatte.  Man suchte
deshalb die Losung tiber eine selbstindig arbeitende Zusatz-
anlage unter Verwendung kleiner Abgabebehilter oder durch
eine in der Industrie fiir derartige Zwecke vielfach verwendete
Forderbandanlage. FEin Aunsschreiben brachte einen in jeder
Bezichung befriedigenden Vorschlag der Firma Eisenbau
Wyhlen A.G. in Gestalt zweier durch den vorhandenen
Greiferkran bedienbarer Vorratsbunker, aus denen mittels
zweier beweglicher Abgabebunker die Kohlen, den Lokomotiven
zugefithrt werden. Die Anordnung der Anlage ist aus Taf. 22
ersichtlich. Damit die Belastigung der Anwohner durch
die Krangeriusche wihrend der Nachtstunden vermieden
werden konnte, mufliten die Behélter moglichst grofi sein,
andrerseits waren diese in ihrer Héhe und damit in ihrem
Inhalt durch den Bockkran beschrinkt, so dall nur unter Aus-
niitzung aller technischen Moglichkeiten Bunker von je 30t
Inhalt erreicht wurden.

Die Anlage ist derart ausgefithrt, daf3 ihre Teile im Ruhe-
gustand das Profil fiir die beiden Siitzen S1 und S 2 des
Krans freigeben und der Kran iiber die Zusatzanlage hinweg-
gefithrt werden kann sowie dall zwischen der neuen Anlage
and der Kranstiitze S 1 noch gentigend Platz zum Entladen
der Wagen auf dem Kohlenzufuhrgleis bleibt.

Die Anlage besteht aus zwei Hochbehiltern B 1 und B 2
mit je 30t Fassungsvermogen, die mit dem Greifer des
Bockkrans gefiillt werden und die auf je einer eichfihigen
Wiegeeinrichtung Bauart Schenl, Darmstadt sitzen.

Die bei der geringen, fir die Bunker zur Verfiigung
stehenden Hohe erforderliche, verhiiltnismiflig grofie Breite
lieR zur Erzielung eines ungestirten Abflusses der Kohlen in
den Wintermonaten zwei Ausliufe je Bunker als zweckmaBig
erscheinen, die fiir einen gleichlaufenden Abflufl” der Kohlen
in die Abgabebehilter eingerichtet sind.

Die Rundschieberverschlissse der Abléufe der Bunker
werden mittels Handridern bedient, mit denen die Schieber
sich von oben nach unten 6ffnen lassen. Die Verschliisse der
beiden Abliufe eines Bunkers sind veneinander unabhingig
bedienbar. Zur Vermeidung von Kohlenstaub bei Abflufl der
Kohlen in die Abgabebehilter sind itber den Abliufen Wasser-
berieselungen eingebaut, die vor dem Offnen der Verschliisse
vom Kranwirter im Bedarfsfalle eingeschaltet werden kénnen.

Die Hochbehilter sitzen auf getrennten eichfihigen
Wiegeeinrichtungen ohne Entlastungsvorrichtung; eine der-
artige Vorrichtung wurde bei Waagen fir gleiche oder dhnliche
Zwecke nach den hisherigen Erfahrungen in der Industrie
nicht als nitig erachtet. Fiir den Gewichtshebel ist ein Fest-
stellgriff vorhanden.

Das Gewicht der iiber den Abgabebehiilter an die Loko-
motiven abgegebenen Kohlen wird durch Vor- und Nachwiegen

des Hochbehélters festgestellt, die ermittelten Gewichte wurden
auf einem von Hand in einem zu jeder Waage gehorenden
Universalkartendrucker einzusteckendes Kartchen angegeben.

Die unter den, Hochbehiiltern angeordneten zwei, bis iiber
die Mitte des Bekohlungsgleises verschiebbaren kleinen Ab-
gabebehilter b1 und b 2 mit einem Fassungsvermégen von
~ 3t kinnen durch die Schurren der Hochbehilter gefiillt
werden. Sie sitzen auf durch Elektromotore von 5 PS Stéarke
iiber Schneckenvorgelege und Zahnstangen angetriebenen auf
vier Rollen laufenden Fahrgestellen F 1 und I 2. Motordreh-
zahl und Ul)m'sct-zungsverhéi,ltnis der Vorgelege sind so gewéahlt,
dafl die Abgabebunker in 15 Sek. Laufzeit von der Fiill-
stellung unter dem Hochbehdlter in die Abgabestellung iiber
die Lokomotive und umgekehrt gebracht werden. Fir Ein-
und Ausschalten des Antriebs der Fahrbewegung ist eine mit
Handrad bedienbare Steuerwalze vorhanden, eine zwang-
laufig arbeitende Endausschaltung setzt in den Endstellungen
den Motor still.

AuBler der Selbsthemmung des Schneckengetriebes ist
zur Vermeidung grofien Nachlaufweges eine auf die Motor-
welle wirkende Backenhremse vorgesehen, die durch die End-
ausschaltung betatigt wird.

Der Ausflul der Kohlen, aus den Abgabebunkern geht
immer in der Richtung des Gleises vor sich, so dali ein AlL-
stiirzen von Kohlen auf das benachbarte, von den Ziigen der
Rheintallinic Richtung Basel benutzte Hauptgleis moglichst
vermieden wird.

Der Ausflull der Kohlen, aus den Abgabebehiltern ist ent-
gegengesetzt eingerichtet, so dall auch bei der verschiedenen
Stellung der Lokomotiven beim Bekohlen die Moglichkeit ge-
schaffen ist, die Kohlen immer in der Richtung nach dem
Fiihrerstand auf den Tender abzugeben, was besonders bei
Tenderlokomotiven insofern Vorteile bietet, als es die Tétig-
keit des Heizers erleichtert und die beim Greiferbetrieb vor-
handene Gefahr des Abstiirzens wesentlich vermindert.

Auch die Abgabebehilter besitzen Rundschieberver-
schliisse, die durch Hebelvorrichtung betétigt werden und die
sich hierbei von unten nach oben 6ffnen lassen.

Damit wird erreicht, daB sofort beim Offnen des Ver-
schlusses die in leerem Zustand durch Gegengewichte aus-
geglichen, innerhalb des Profils liegenden Schurrenklappen,
die unter dem Gewicht der abflieBenden Kohlen nach unten
gehen, sich beim leeren Bunker wieder selbsttitig nach oben
bewegen. Sie werden in dieser Lage durch eine einfache
Klinke festgehalten; diese wird beim Offnen des Verschlusses
selbsttatig zuriickgedriickt.

Die Wiegebiihne mit dem Universalkartendrucker, die
Steuerwalzen des Antriebs, die Handrader fiir die Bedienung
der Schurrenverschliisse sind in einem zwischen die Abgabe-
bunker in das Stiitzgeriist eingebauten gerdumigem Wirter-
haus untergebracht, von dem aus der Wirter alle mit der
Kohlenabgabe zusammenhiingenden Vorginge beobachten,
das Fiillen nd Entladen der Abgabebehilter hedienen und das
Gewicht der abgegebenen Kohlen feststellen lrann.

In der Hihe des FuBbodens des Wirterhauses ist um das
Geriist ein Laufsteg L gefithrt, der die Uberwachung und
Unterhaltung der Wiegeeinrichtungen und Fahrgestelle der
Abgabebunker erleichtert.

Die Kosten fiir die betriebsfertize Anlage einschlielilich
der Fundamentkosten betrugen 74 36000.—.

Die Anlage ist seit 1934 in Betrieb und hat sich bis jetzt
in jeder Hinsicht bewihrt.
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Der Stand des Werkstittenwesens in seiner letzten Entwicklung.

Von Reichshahnoberrat Ebert, Minchen.

Im Ausstellungsraum fiir das Werkstittenwesen der Jahr-
hundertausstellung in Niirnberg war die Nachbildung einer mit
Tusche und Farbe angelegten Skizze zu sehen, die den Grund-
rifi der ersten deutschen KEisenbahnwerkstitte zeigt. Sie
stammt aus dem Bericht des wiirttembergischen Ingenieur-
stabsoffiziers Oberstleutnant von Berger vom 15. April 1836,
der von seiner Regierung zum eingehenden Studium der ersten
deutschen Iisenbahn nach Niirnberg gesandt worden war,
nachdem er vorher englische und franzésische Bahnen studiert
hatte. In diesem Bericht, der als die erste Beschreibung der
Niirnberg-Fiirther Eisenbahn gelten kann, heiBit es zu dieser
Skizze : ,,An dem Anfang der Eisenbahn bei Niirnberg befinden
sich zu den Seiten der Bahn zwei Remisen, jede von 71 Full
Linge und 28 Ful} Breite, unter welchen die Wagen aufgestellt
und vermittels vier Drehscheiben und der amerikanischen
Plattschienenverbindung von einer Remise in die andere ge-
bracht werden kénnen. Das Dachgebilk dieser Remisen ist
17 Full iber den Boden erhoben, damit der Dampfwagen mit
seinem aufgerichteten Kamin solches nicht beriihrt. Jede der
Remisen ruht auf 14 Stick 16 Full 5 Zoll langen und 10 Zoll
im Durchmesser haltenden Sdulen. Das Dach ist mit Schiefer
bedeckt, die Seiten sind mit Latten zugemacht, welche an den
Riegeln befestigt sind. Der Boden der Remisen ist mit Tannen-
dielen belegt, welche auf eichenen Grundschwellen ruhen. Die
Plattschienen, auf welchen die Spurkrinze laufen, sind von
gewalztewn Eisen. An den Seiten dieser Schienen sind Ein-
schnitte zur Aufnahme der Spurkrinze der Wagen. In der
Remise ist zwischen den Bahnschienen ein ausgemauertes
Loch von 14 Full Linge, 4 Full Breite und 3 Full Héhe an-
gebracht, iiber welchem der Dampf- und die anderen Wagen
aufgestellt werden, wenn an denselben Arbeiten vorgenommen
werden miissen. Auf den inneren Seiten der Latteneinfassungen
sind Rollen angebracht, iiber welchen Packtuch aufgerollt ist,
das nach jeder beliebigen Hohe herabgelassen werden kann,
um das Innere der Remisen gegen das Eindringen des Windes,
Regen oder Schnee zu schiitzen. Die Erbauungskosten der
zwei Remisen mit Inbegriff der Bedeckung, der Rippen,
des Tuches und der Rollen betrungen 2200 f1.°

Einige Jahre spiiter erhielt die Remise mit der Arbeitsgrube
eine feste Ummanerung und einen Anbau, in dem die Schmiede
und einige Werkzeugmaschinen untergebracht wurden. An-
fangs der 70er Jahre wurde die Werkstitte, die inzwischen
nochmals vergréflert worden war, abgerissen.

Im gleichen Ausstellungsraum befinden sich GroBlicht-
bilder, die neuzeitlicke Aushesserungswerke, technische Ein-
richtungen und betriebliche Vorginge in ihnen zeigen, ferner
das Modell der gegenwirtiz im Bau befindlichen Trieb-,
Kraftwagen- und Kleinlokomotivwerkstiitte, deren Grundrif3
und Einrichtungen nach dem letzten Stand der Werkstéitten-
technik gestaltet werden. Blickt man von der in denkbar ein-
facher Weise eingerichteten ersten deutschen Eisenbahnwerk-
stitte auf die heutigen Reichsbahnausbesserungswerke, die
in ihrer technischen Ausgestaltung und Betriebsfithrung in-
dustriellen Grof3betrieben gleichen, dann wird auch am Werk-
stattendienst die ungeheure Entwicklung klar, die das Eisen-
bahnwesen in den 100 Jahren seines Bestehens genommen hat.
So einfach die Einrichtungen fiir die Fahrzeugerhaltung in den
ersten Jahren der Eisenbahn waren, so vielgestaltig ist heute
iiber mannigfache Wandlungen hinweg die Fahrzeugerhaltungs-
technik geworden. Die Ausstellung vermag des beschrinkten
Platzes wegen nur einzelne Einblicke in die Arbeit der Werk-
statten, keinesfalls aber eine auch nur annihernd vollstindige
Darstellung des Standes des Werkstiittenwesens zu geben.
Als Erginzung zu den im Ausstellungsraum gezeigten Bei-
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spielen aus der Werkstéttenarbeit sei im folgenden der gegen-
wirtige Stand der Fahrzeugerhaltung in Kiirze dargestellt.

Das erste Kennzeichen fiir den gegenwértigen Stand der
Erhaltungswirtschatft ist die Kinheitlichkeit in der
Organisation des Werkstittenwesens der Deutschen Reichs-
bahn. Entsprechend der Zersplitterung im staatlichen Leben
des deutschen Volkes gab es bis in die Nachkriegszeit eine
erhebliche Zahl von Linder- und Privateisenbahnen. Die
Reichsstatistik von 1910 zdhlt neun staatliche Landereisen-
bahnen und 81 Privateisenbahnen mit zusammen 59259 km
Streckenlinge. Heute gehéren der Deutschen Reichsbahn
allein 53841 km des deutschen Eisenbahnnetzes. Wenn auch
die Hisenbshnverwaltungen Fiihlung miteinander hielten und
auf manchen Cebieten ihrer Tétigkeit gemeinsame Verein-
barungen trafen, so war doch die Organisation sehr verschieden.
Der Ubergang der Lindereisenbahnen auf das Reich schuf die
duleren Voraussetzungen fiir die einheitliche Clestaltung des
Werkstittendienstes. Mit der Einrichtung von zehn Werk-
stdttenbezitken und der Bestimmung von zehn Reichsbahn-
direktionen zu geschaftsfithrenden Direktionen fiir das Werk-
stittewesen im Jahre 1925 war die Form des Verwaltungsauf-
baues gefunden. Sie hat sich bewdhrt, so daf in den letzten
zehn Jahren hierin keine wesentlichen Anderungen vorge-
nommen worden sind. Das Reichshahnausbesserungswerk
stellt die technische und wirtschaftliche Einheit des Werk-
stattendienstes dar.  Den geschaftsfithrenden Direktionen
obliegt die betriebliche Verwaltung und die wirtschaftliche
Fithrung eines Werkstattenbezirkes. Die oberste Leitung des
Werkstittendienstes liegt bei der Hauptverwaltung.

Nach einem fiir das ganze Reichsbahngebiet anfgestellten
Arbeitsplan sind jedem einzelnen Werk die Aufgaben zu-
gemessen. Danach sind die Dampf-, elektrischen- und Motor-
lokomotiven, die Triebwagen, Personen- und Gepickwagen,
die Kraftwagen und die wichtigeren Gerdte bestimmten
Werken zur Erhaltung zugeteilt, wobei weitgehend der Grund-
satz der Sonderung beachtet ist, der anstrebt, dem einzelnen
Werk moglichst viele Fahrzeuge gleicher Gattung, oder anders
ausgedriickt, nur wenig Bauarten zuzuteilen, um die Erhaltung
zu verbilligen. Nur fiir die freiztigigen Giiterwagen 148t sich
dieser Grundsatz nicht durchfithren. Die Schadwagen werden
in der Regel dem nichsten Giiterwagenwerk zugefiihrt. Kine
Reihe von Fertigungen, wie z. B. die Herstellung von Holz-
ersatzstiicken, die Radsatzbearbeitung, die Gelbgiellerei sind
als zentrale Fertigungen bestimmten Werken vorbehalten.

Der Werkstittendienst hat seine eigene Wirtschafts-
fahrung, die die Aufgabe hat, die bereitgestellten Mittel zu
bewirtschaften, die Werkstittenleistungen mit den Auftrag-
gebern abzurechnen und den wirtschaftlichen Erfolg der Werk-
stéttenarbeit festzustellen. Die besondere Schwierigkeit auf
diesem Cebiet liegt darin, daf} die Selbstkostenermittlung nach
betriebswirtschaftlichen und kaufménnischen Grundsitzen
eingerichtet sein muf}, wihrend die Wirtschaftsfiithrung der
Werke mit der kameralistischen Rechnungsfithrung des Ge-
sambunternehmens in Ubereinstimmung stehen muB.
gelten also fiir den Werkstittendienst auller den allgemeinen
Vorschriften fiir die Rechnungsfithrung wie die Buchungs-
ordnung, die Wirtschaftsordnung, die Abrechnungsvor-
schriften usw. noch im besonderen die Dienstvorschrift iiber
die betriecbswirtschaftliche Vollabrechnung in den Reichs-
bahnausbesserungswerken mit zahlreichen hierzu ergangenen
Einzelanordnungen. Eine Lisung, die die Aufwendungen in
der Fahrzeugerhallung in einfacher Weise und doch mit
hinreichender Genauigkeit und in geeigneter Gliederung zu
erfassen, zu verrechnen und auszuwerten gestattet, ist noch
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nicht gefunden. Dal} es sich lohnt, um diese Liosung bemiiht
zu sein, geht daraus hervor, dali der Aunfwand fiir die Fahr-
zeugerhaltung beinahe eine halbe Milliarde Reichsmark jahrlich
betragt.

Bei aller Verschiedenheit in der aulleren Gestalt und in der
technischen Ausstattung der Reichsbahnausbesserungswerke,
die zum grifiten Teil noch aus den Zeiten der Lindereisenbahnen
stammen, gelten flir die Betriebsftihrung einheitliche
Grundsitze. Die Arbeit in den Werken ist im wesentlichen in
gleicher Weise organisiert. Die Vorbereitung der Arbeit, die
Auftragerteiling mit der Arbeitsaufnahme nach bestimmten
Richtlinien fiir Planarbeit und Uberplanarbeit, die Fristen-
setzung an Hand von Arbeitsablauf- und Regelfristplinen, das
Férderwesen mit Forderweg- und Férderzeitplinen und schlief3-
lich die Arbeitsabnahme sind in allen Werken nach den gleichen
Grundsatzen eingerichtet. Verschieden ist nach den ortlichen
Verhiltnissen die Arbeitsdurchfiihrung, insbesondere die Ein-
richtung der Arbeits- und Stoff-Flisse,

Besonders deutlich kommt die Einheitlichkeit der Organi-
sation in der Vorratswirtschatt zum Ausdruck. Die Stoff-
kennzeichnung, der Tinkauf und das Lagerwesen sind im
gesamten Reichsbahngebiet gleichmifBig geordnet. In Ver-
zeichnissen fir die Betriebsstoffe, die Werkstoffe, die Stoffe
der elektrischen Anlagen, fiir die Ersatzstiicke, die Gerite,
die Werkzeuge sind in iibersichtlicher Gliederung die Stoff-
und Sortennummern, die Gruppen- und Hauptnummern, die
Bezeichnungen, die Abmessungen und #hnliche wichtige An-
gaben festgelegt. Fiir einen groflen Teil der Stoffe sind die
technischen Liefer- und Fertigungsbedingungen aufgestellt,
die den Wettbewerb der Lieferer auf eine gleiche Grundlage

bringen und der Reichsbahn die GleichmifBigkeit der Liefe- |
rungen sichern. Noch nicht einheitlich ist die Uberwachung der |

Stoffbewegung und der Stoffverrechnung. Handschriftliche
und maschinelle Verfahven (Lochkartenverfahren) dienen der
Uberwachung und der Abrechnung des Stoffverbrauches.
Einheitlich werden die in Arbeit befindlichen Vorschriften
tir die Erhaltung der Lokomotiven, Wagen, Triebwagen und
Kraftwagen aufgebaut sein, so dal schon in wenigen Jahren
der gesamte Fahrzeugpark der Deutschen Reichsbahn nach
gleichen Grundsitzen erhalten werden wird. Hinheitlich sind
schlieBlich die Arbeitsbedingungen fiir die Arbeiter in den
Werkstitten nach der Dienst- und Lohnordnung geregelt sowie
alle Mafnahmen zur Betreuung der Gefolgschaft in den Werken,
ingbesondere die Unfallverhiitung.

In 76 Reichsbahnausbesserungswerken wirkt sich die
Kinheitlichkeit der Organisation des Werkstittendienstes aus
und erhoht die Schlagfertigkeit in der Bereitstellung betriebs-
sicherer und betriebstiichtiger Fahrzeuge fiir den Betrieb.

Das zweite Kennzeichen fiir den heutigen Stand des Werk-
stittewesens ist die PlanméafBigkeit der Erhaltung. Sie
kommt zum Ausdruck:

a) in der Aufstellung von Erhaltungsplinen fiir jedes
Fahrzeug oder jede Fahrzeuggattung. Gewill werden schon
seit langem an den Fahrzeugen regelmiflig groflere Ausbesse-
rungen vorgenommen, weil schon seit den ersten Jahrzehnten
des HKisenbahnbetriebs gesetzliche Untersuchungen der Fahr-
zeuge, besonders frith des Dampfkessels der Lokomotiven, vor-
geschrieben sind. Diese Regelmifligkeit in der Untersuchung
der Fahrzeuge wird nun dadurch zur PlanmiBigkeit in der
Unterhaltung, dafl das Fahrzeug fiir eine bestimmte Nutzungs-
dauer in einem bestimmten Giitezustand erhalten werden soll,
der der Verwendung des Fahrzeuges im Betrieb angemessen
ist. Alle Schiaden auller jenen des natiirlichen und unvermeid-
lichen Verschleiles sollen dadurch ferngehalten werden, dal3
das I'ahrzeug rechtzeitig in die der Abnutzung entsprechenden
Schadgruppe eingeteilt wird. Alle Teile am Fahrzeug sollen

| erforscht.

sich im gleichen Giite- oder Abnutzungszustand befinden,
damit die Ausnutzung des Fahrzeuges im ganzen die vorteil-
hafteste wird. Die Fristen, die die Lautabschnitte hegrenzen,
werden der Verschleifigeschwindigkeit entsprechend festgesetzt.
Der Verschlei3 selbst wird durch die Festlegung von Betriebs-
und Werkgrenzmallen begrenzt. Rund 20000 Lokomotiven,
1000 Kleinlokomotiven, 1500 Triebwagen, 61000 Personen-
wagen, 21000 Gepiackwagen, 605000 Giterwagen, 2000 Kraft-
wagen werden von der planméafligen Erhaltung erfalit mit dem
Ziele, diese Milliardenwerte deutschen Volksvermégens voll
zu nutzen und vor Verfall zu bewahren;

b) in der durchdachten Fertigung im Werke, die den
besten Wert der Erhaltung anstrebt. Das Ergebnis der Be-
miihungen soll dadurch zum Ausdruck kommen, dafi die Er-
haltungskosten, auf die Leistungseinheit des Fahrzeuges be-
zogen, einem giinstigsten Werte zustreben. Der beste Wert
kann nur dadurch gefunden werden, dafl die Kosten fiir einen
hestimmten Genauigkeitsgrad der Fertigung mit der aus dieser
Genaunigkeit zu erwartenden Verschleifigrofie abgeglichen
werden unter Beriicksichtigung von Bavart, Baustoff und
Beanspruchung der Fahrzeugteile.

Die Arbeitsvorginge werden zergliedert und geordnet.
Durch Arbeitsstudien werden der richtige Ablauf der Arbeits-
vorginge und der zweckmilBige Kinsatz der Arbeitsmittel
Nach dem Trgebnis der Zergliederung der Arbeit
werden die Fertigungs- und Stoff-Fliisse eingerichtet.

Der Arbeitsablaufplan 148t als die bildliche Darstellung der
Arbeitsorganisation die Gliederung der Arbeiten, ihre zeitliche
und rdumliche Folge und ihren Bedarf an Arbeitsstunden und
Arbeitskriiften erkennen. Nachdem in den ersten Jahren
nach der Umstellung des Werkstittenwesens auf die neue
Betriebsfithrung in umfangreicher Weise mit Tauschstiicken
gearbeitet wurde, um kurze Ausbesserungszeiten zu erreichen,
werden heute die wichtigeren Teile in gut eingerichteten Teil-
flissen der Fertigung einzeln aufgearbeitet und dem
Fahrzeuge, dem sie entstammten, wieder eingebaut. Der
Vorteil dieses Verfahrens liegt darin, dal3 das Vorhalten der
teueren Tauschstiicke entfillt und dafl die Hauptteile eines
Fahrzeuges sich in anndhernd gleichem Giitezustand befinden.
Die Fristenpléne, die mit der Einfithrung des Tauschverfahrens
an Bedeutung verloren hatten, sind wieder wichtige Behelfe
geworden, die dafiir sorgen, dafl das Fahrzeug im Hauptflull
in bestimmter Weise vorriickt und daB die Einzelteile jeweils
zur rechten Zeit von den Teilflisssen der Fertigungen heran-
gebracht werden. Fiir die Ausfithrung der einzelnen Arbeiten
sind Arbeitsanweisungen gegeben, fiir die Arbeitsabnahme
gelten Meli- und Priifvorschriften.

Eine Auswirkung der Organisation der Arbeit im Werk
ist die Verkiirzung der Ausbesserungsdauer der Fahrzeuge und
damit die Verringerung des Ausbesserungsstandes. Vor dem
Kriege dauerte die Hauptuntersuchung einer Lokomotive
rund 100 Tage, heute im Durchschnitt etwa 25 Tage. Der
Einflull auf die Ausbesserungskosten kann nicht festgestellt
werden, weil die Vergleichsgrundlagen fehlen;

¢) in der Beurteilung des Erfolges der Werkstéttenarbeit
durch die Werkstidttenstatistik. Sie gibt den Arbeits-
plan fiir die Werke und den Auftragsbestand bekannt und
weist den Personalaufwand nach Personen und Tagewerks-
kopfen, den Geldaufwand nach Kostenarten und Fertigungen
nach, teilt die Zahl, die Art und die Kosten der in den einzelnen
Werken behandelten Fahrzeuge mit und setzt den Aufwand
fiir die Fahrzeugerhaltung ins Verhiltnis zu den Laufleistungen
des Fahrzeuges. Die Gliederung der Kosten nach Fertigungs-
lohnen, Werkstoff-, Ersatzstiick- und Tauschstiickkosten, Zu-
schligen fiir Werk- und Lagerkosten und den Schuldendienst
unter Ausscheidung der Kosten fiir Sonderarbeiten, gibt einen
Einblick in das Wesen der Aushesserungskosten. So z. B. wird
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erkenntlich, dall nach dem Stand von 1934 vom Erhaltungs-
aufwand treffen bei

Damptlokomotiven 20,7% auf Lohn, 40,49 auf Stoff-
aund Tauschstiickkosten, 34,5% auf Werk- und Lagerkosten,
4.49%, auf Schuldendienst, 6,29 der Gesamtkosten auf Sonder-
arbeiten ; '

Personenwagen 24,5% auf Lohn, 32,29 auf Stoff-
und Tauschstiickkosten, 39,1%, auf Werk- und Lagerkosten,
4,29 auf Schuldendienst, 16,8%, der Gesamtkosten auf Sonder-
arbeiten ;

Giterwagen 199% auf Lohn, 45,19% auf Stoff- und
Tauschstiickkosten, 31,9% auf Werk- und Lagerkosten, 49,
auf Schuldendienst, 10,5%, der Gesamtkosten auf Sonder-
arbeiten.

TIm {ibrigen gilt fiir die Werkstattenstatistik, wie fiir jede
Statistile, daB ihre Zahlen nicht ohne weiteres zu Schlulifolge-
rungen herangezogen werden kénnen, weil eben immer eine
Reihe von Umstédnden auf die Ergebnisse von Einflul} ist, die
zahlenméBig nicht erfafit werden koénnen. HKs bedarf immer
einer kritischen Wiirdigung der Zahlenwerte und aller Vor-
ginge, die zu ihrer Entstehung gefiithrt haben.

Das dritte Kennzeichen fiir den heutigen Stand des
Werkstittenwesens ist der Hochstand der technischen
Einrichtungen. Fir die Ausbildung der Werksanlagen und
-einrichtungen werden zu den eigenen Erkenntnissen iiber die
planméBige Gestaltung der Erhaltungsarbeit die Erfahrungen
aus der neufertigenden Industrie hinzugenommen. Daraus
ergibt sich die Eigenart des neuzeitlichen Ausbesserungswerkes,
dag durchaus einem industriellen Werk unserer Zeit gleicht, ob-
wohl es nicht neufertigt, sondern ausbessert. Wenn wir heute ein
Werk neu bauen oder umbauen nach klaren Grundsitzen iiber
den Zusammenhang zwischen Anlageform, GriBe und Arbeits-
auftrag des Werkes, nach zahlenmiBig ermittelten Beziehungen
zwischen der Stdndezahl, der Zahl der unterhaltenen Fahr-
zeuge, der Ausbesserungsdauer und dem Zeitraum zwischen
zwel Ausbesserungen, so sollen wir nicht vergessen, dafl auch
unsere Berufsvorfahren nach wohldurchdachten Plinen bauten,
wie wir in alten Werkbeschreibungen, z. B. der alten Werk-
stitte zu Witten, lesen kdnnen. Sie bauten aber nicht nur in
wohl tberlegter, sondern auch in grofiziigiger Weise, so dal}
heute noch eine betrichtliche Zahl von Werken aus den GOer
und 70er Jahren uns Dienste leisten kann. Allerdings steht
von diesen dlteren Werken nur noch die dullere Form. Auch
in den meisten dlteren Werken stehen, wie in den neueren
Werken, die technischen Einrichtungen auf dem letzten Stand
der Technik. In allen Werken, in denen es die Raumverhilt-
nisse gestatten, ist die flielende und die Reihenfertigung ein-
gerichtet. Fiir den Hauptflull der Fertigung werden heute
meist die geradlinige oder die geknickte geradlinige, das
ist die U-férmige Anordnung, gewihlt. Die Teilfliisse ent-
springen und enden im Hauptflul} fir das Fahrzeug und sind
beim geradlinigen HauptfluBl gleichlaufend zu ihm, beim
U-férmigen Hauptflull zwischen den Schenkeln gefiihrt. Die
Arbeitsmittel sind in den Flull der Fertigung an der Stelle
eingesetzt, wo sie fiir einen Arbeitsgang bendtigt sind. Die
frither geschlossen gehaltenen Gruppen von Arbeitsmaschinen
sind aufgelost oder wesentlich verkleinert. Kennzeichnend

Rundsehanu

igt die umfangreiche Verwendung von Sondermaschinen und
Sondereinrichtungen. Die Universalmaschinen sind fast ver-
schwunden, dafiiv sind Maschinen eingesetzt, die fiir ihre
besondere Aufgabe in zweckmifliiger Weise gestaltet sind.
Die Bearbeitungsgenauigkeit der Fahrzeugteile und der Ge-
nauigkeitsgrad ihres Zusammenbaues sind gegeniiber frither
wegen des geringeren Verschleilles bei richtig ausgefithrten
Spielen und Sitzen und wegen der héheren Fahrgeschwindigkeit
mit dem daraus folgenden Anwachsen der Verschleil be-
wirkenden Krifte erbeblich gesteigert. An die Herstellungs-
genauigkeit der Arbeitsmaschinen werden daher hohe An-
forderungen gestellt. Die Entwicklung geht dahin, nicht nur
das Arbeitsstiick nachzumessen, sondern die Arbeitsmaschinen
mit optischen oder mechanischen Einrichtungen zu versehen,
um sie einstellen, priifen und berichtigen zu kénnen. MeB-
und Priifeinrichtungen, fiir ihre besonderen Zwecke ausgebildet,
sind immer wieder in die einzelnen Fertigungsginge einge-
schaltet., Mit Lehren, Mefl- und Priifvorrichtungen werden
die Arbeitsstiicke wihrend und nach der Bearbeitung gepriift,
um mit Sicherheit zu erreichen, dal} sie malBgerecht und be-
triebsbrauchbar zum Einbau kommen. In MeBblittern wird
angegeben, was, wie und womit zu messen ist. Vermel-
stande fiir Lokomotivrahmen, fiir Radsédtze, fiir Dreh-
gestelle, fir Wagenuntergestelle und Wagenkasten,
Prifstinde fiir Luftpumpen, Speisepumpen, Schmier-
pumpen und Schmierpressen, fiir Lichtmaschinen,
tir Bremsventile, fiir Armaturen, fiir Anzeigeinstru-
mente, fir Heizungs- und Beleuchtungseinrichtungen,
sind mit den Hilfsmitteln der Feinmechanik, der MeBtechnik,
der Optik und der Elektrotechnik ausgebildet worden. Durch
die Sammlung der in den einzelnen Werken erdachten
Maschinen, Vorrichtungen, Mef}- und Priifeinrichtungen in
einem Kataloge, dessen Blitter laufend erscheinen, und durch
einen regen Erfahrungsaustausch zwischen den Werken wird
gesorgt, dall Fortschritte in der Erhaltungstechnik allen
Werken bekannt werden.

Die Merkmale der Einheitlichkeit der Organisation, der
PlanmiBigkeit der Erhaltung und des Hochstandes der tech-
nischen Binrichtungen kennzeichnen die &uBeren Formen des
Werkstittewesens. Das Leben in die Werke bringt aber der
Mensch. Die Wandlungen tiber die Auffassung der Arbeit und
all die sozialen Kampfe des vergangenen Jahrhunderts spiegeln
sich naturgeméll auch in den Arbeitsverhiltnissen der Eisen-
bahnwerkstitten wieder. Nach der Zerrissenheit und dem
Niedergang der Nachkriegsjahre tritt die entscheidende
Wandlung mit dem Sieg des Nationalsozialismus ein. Die
Grundsiitze der Bewegung verschaffen sich auch in der Neu-
gestaltung der Arbeitsverhiltnisse Geltung. Das Dienstver-
héltnis soll zum Treueverhiltnis werden. Betriebsfiithrer und
Gefolgschaft arbeiten gemeinsam zur Forderung des Betriebs-
zweckes und zum gemeinen Nutzen von Volk und Staat. Die
Bemiihungen zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen, das
Streben zur Schinheit der Arbeit setzen lebhaft in den Werken
ein. Das Ringen um die wahre Werkgemeinschaft, die
als Zelle der Volksgemeinschaft dem ganzen Volk dienen soll,
beginnt. Dieses Ziel ist wert, daf} jeder seine ganze Kraft
daran setzt und mithilft, es zu erreichen.

Lokomotiven und Wagen.

Versuche mit Kiihlwagen.

Die italienischen Staatsbahnen besitzen seit etwa 20 Jahren
eine thermische Kammer, welche die Aufrechterhaltung be-
stimmter Temperaturen und ihre Einwirkung auf das Innere von
Fahrzeugen zu untersuchen gestattet. Mit Hilfe dieser Kammer
wurde vor kurzem der Temperaturverlauf an verschiedenen

Punkten der Ladung von Kiihlwagen gemessen. Das Innere der
Kiithlwagen kann mittels kriftiger Durchliiftung durch eisge-
kiihlte Luft vorgekiihlt, d.h. mitsamt dem Inhalt auf niedere
Temperatur gebracht mmd diese dann durch Gegenwart von Kis
und natiivlichen Luftumlauf mehr oder minder vollkommen auf-
recht erhalten werden. Die Aulentemperatur wird wihrend des

G4*
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Beladens und der Vorkithlung auf 30° C, sodann je drei Tage auf
25% C und 20° C gehalten; auf diese Weise werden etwa die Ver-
héltnisse erzeugt, wie sie bei Verfrachtung von Gértnereierzeug-
nisgen von Italien nach dem europdischen Norden auftreten.

Um die Ergebnisse der Versuche in der thermischen Kammer
nachzupriifen, nahmen die italienischen Staatsbahnen Messungen
des Hisverbrauchs und des Temperaturverlaufs wihrend des
Versandes von Tafeltrauben in Kiihlwagen, Gattung Hg 300,
auf verschiedenen Strecken, u.a. von Bisceglie nach Konigs-
berg i. Pr. vor. Die Versuche in der thermischen Kammer dienen
zur Ermittlung des Wasserwertes von Kiihlbehéltern oder Kiihl-
wagen und der Ladung, sowie hauptsichlich des Wéarmedurch-
gangs durch die Wagenoberfliche. Sie erlauben jedoch nicht,
den EinfluB der atmosphirischen Erscheinungen, wie Wind,
Luftfeuchtigkeit, Regen und Sonnenbestrahlung =zu erkennen.
Auf Versuchen in der thermischen Kammer beruhte hisher der
Versand wvon Friichten und Gemiise und wenn aiich schon in
drei vergangenen Sommern die Brauchbarkeit der so gewonnenen
Grundlagen erwiesen war, so war doch einmal die praktische
Feststellung der erwidhnten atmosphérischen Einfliisse erwiinscht.

Der Versand von Tafeltrauben von Bisceglie nach Kanigs-
berg i. Pr. mittels Kiihlwagen fand zwischen dem 28. August und
dem 4. September 1934 statt. Das Gewicht der Ware von der
spezifischen Wirme 0,9 betrug 5093 kg, jenes der Verpackung
von der spezifischen Wiirme 0,5 betrug 696 kg, Bei Beginn der
Vorkiihlung war die Temperatur der Ware 241/,% C, im gekiihlten
Zustand durchschnittlich 4'/,° C. Die Vorkithlung und die Kiihl-
haltung, d. h. der Versand, beanspruchten zusammen 163 Stunden
und der mittlere Unterschied der AuBentemperatur gegeniiber
der Temperatur der Ware betrug wahrend dieser Zeit 11,7° C.
Der Wasserwert des Wagenkastens war zu 2500 kg, die Wérme-
durchgangszahl des Wagens zu 70kecal je Grad C Temperatur-
unterschied und Stunde ermittelt. Der hiernach berechnete Eis-
verbrauch ergab 3214 kg, der tatsichlich festgestellte 3268 kg.
Bei der Rechnung wurde angenommen, daf die spezifische Wirme
der 1380 kg Eisen 0,111, jene von 4300 kg Holz und Kork 0,55
ist und dafl der Temperaturabfall von auflen nach innen linear
vor sich geht. Die Ubereinstimmung der Rechnung mit der Praxis
erweist sich, wie die Werte des Kisverbrauchs zeigen, als sehr
volllkommen.

Die Vorkiihlung beanspruchte 10 Std. Dabei war die mittlere
AuBentemperatur 261/,°C, die Endtemperatur der Ware 9'/,°C,
die zum Schmelzen gebrachte Menge Iises.rechnerisch 1242 kg,
tatsiichlich 1255 kg, Fiir die Kiihlhaltung wihrend 153 Std. wurden

2013 kg (rechnerisch 1972 kg) Eis verbraucht. Der stiindliche Eis- |

verbrauch erreichte wihrend der Vorkiihlung 240 kg und sank
withrend der Kiithlhaltung von 30 kg bis zur 74. Std. allméhlich
auf 9 kg, um diesen Wert bis zum Ende der Fahrt beizubehalten.
Zu Beginn der Kiihlhaltung waren im Wagen 1802 kg Bis ent-
halten, wovon bis zur Auffiillung in Franzensfeste 1097 kg ab-
schmolzen. Neu eingefiillt wurden 2150 kg, so dall der Eisinhalt
wieder 2855 kg erreichte. Davon waren bei der Ankunft in
Konigsberg i. Pr. nach Abschmelzen von 916 kg noch 1939 kg
vorhanden.

Wie aus der Darstellung der Temperaturen (Abb. 1) ersichtlich

ist, sind die téglichen Schwankungen der AuBentemperatur auf |
die Temperatur der Ware fast ohne Einflufl geblieben. In Abb. 2 |

sind bis zur Ankunft in Franzensfeste die Temperaturen des
Blechdaches unter dem Holzbelag, der der Sonne ausgesetzt ge-
wesenen Seitenwiinde und der AuBenluft dargestellt, und zwar
wihrend der Vorkithlung und des Stillstandes in Bisceglie, des
ersten Reisetages, des Aufenthaltes in Verona und der Weiter-
fahrt nach Franzensfeste. Die atmosphérischen Verhiltnisse
waren der Sonneneinstrahlung giinstig.  Die hochsten Dach-
temperaturen waren an den drei Tagen 57, 39 und 50°C, die
hichsten Wandtemperaturen 46, 36 und 43°C, Die Temperatur-
erhéhungen iiber die AuBentemperatur erreichten am Dach bis
zu 281,00, an der Seitenwand bis zu 17'/,°C. Im Mittel wihrend
24 Std. erwiarmt sich das Dach um 9, 3!/, und 8,2°C, die Seiten-
wand um 4, 1 und 3,2°C iiber die Lufttemperatur. Berechnet
man den Einflul3 der Sonnenbestrahlung auf die ganze Wagen-
oberfliche, so erhédlt man gar nur Temperaturerhthungen von
2,7, bzw. 0,95 und 2,4 C, die einen Mehrverbrauch von Eis in
der Hohe von 57, 20 und 50 kg in je 24 Std. verursachen, d. b.
einen Mehrverbrauch von 51/,%, bezogen auf die ersten drei Tage.

Fall innerhalb der aus anderen
Die praktischen Versuche haben

Dieser Betrag liegt auf jeden
Grinden notwendigen Reserve.
bewiesen, dal}

1. die in der thermischen Kammer ermittelten Werte vom
tatsiichlichen Fahrversuch bestéitigt werden,
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Abb. 1. Eisverbrauch und Temperaturverlauf auf der ]’f‘a]n‘f

Bisceglie—Kanigsberg i. Pr.

2. die errechneten Werte des Eisverbrauchs mit den tat-
siichlichen iibereinstimmen,

3. die tiglichen Temperaturschwankungen der Auflenluft
den Temperaturverlauf im Innern der Kiihlwagen Hg 300 nur
unmerklich beeinflussen,
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Abb. 2. Temperaturen

a des Wagendaches, b der besonnten Seitenwande, ¢ der Luft,
im Schatten gemessen.

4. die Sonnenbestrahlung des Wagens einen Mehrverbrauch
an Eis von nur wenigen Hundertteilen bedingt,

5. der Fahrwind und der natiirliche Wind den Wirmeaus-
tausch durch die Wagenwiinde nicht erkennbar erhoht.

Riv. teen. Ferr. Ital. Januar 1935. L. Schneider.

Neue Versuchskammer fiir Wirmedurehgang der
italienischen Eisenbahnen.
Die an Stelle eines hehelfsmiifligen Holzbaues neu errichtete
Kammer ist 25 m lang, 6 m breit wnd 5,27 m hoch. An einer
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Lingsseite befindet sich eine ebenso hohe, aber nur 5m lange
und 4 m breite Nebenkammer fiir besondere Untersuchungen mit
einem Vorraum von 3 X4 m, ein Maschinen- und Apparate-
raum von 12,3 m Linge und 4 m Breite und ein Aufenthaltsraum
mit Waschraum und Abort. Sowohl die Hauptkammer wie die
Nebenkammer sind mit einem FEisenbahngleis versehen. Die
Winde der Kammer und der Zelle bestehen aus zwei 3 bis 5 em
starken Eisenbetonschichten, zwischen welchen sich eine 20 em
starke Isolierschicht aus Zellulitblécken von 0,3 bis 0,4 spezifischem
Gewicht und 0,045 bis 0,07 Wirmeleitzahl befindet. Die Auflen-
wiinde und das Dach sind mit Aluminiumblech belkleidet, die Tiir-
fliigel mit Gummistreifen abgedichtet. Die Abkiihlung des Inneren
der Kammer betrug bei 38 C Anfangs- und fast dauvernd 6°C
AuBentemperatur in den ersten 10 Std. nur 6° C. In der Kammer
wie in der Zelle kann die vorgewirmte oder vorgekiihlte Luft mit
regelbarer Geschwindigkeit umgewiilzt werden. Die BErhitzung der
Luft erfolgt durch elektrische Widerstinde unmittelbar vor den
Geblisen und durch elektrische Ofen, die Kithlung durch Rohr-
schlangen, in welchen Ammoniak expandiert. Die beiden stehenden
Ammoniakverdichter werden elektrisch angetrieben. Die Be-
rieselungskondensatoren sind auf dem Dach untergebracht.
Thermostaten, die vom Maschinenraum aus einstellbar sind,
steuern mittels Relais und Kontakten die Verdichtermotoren, die
Ventilatoren, die Widerstinde und die Wasserzufuhr zu den
Kondensatoren. Die Luftfeuchtigkeit, der CO,-Gehalt und die
Temperaturen werden durch anzeigende und selbstschreibende
Apparate gemessen, die Temperaturen allein an 60 Punkten. Der
Feuchtigkeitsgehalt der Luft kann verringert werden. Die Kiihl-
anlage weist eine Leistung von 22000 Cal/h bei —15°C Ex-
pansionstermperatur und - 25° C Temperatur am Kondensator
auf, was fiir den Betrieb der grofen Kammer im allgemeinen
geniigt. Fiir den Betrieb der Zelle stehen auBlerdem 7000 Cal/h
bei — 25 bzw. - 25° C zur Verfiigung. Bei einer Aullentemperatur
zwischen — 2 umd - 35° ¢ und bei zweimaliger Lufterneuerung
am Tage kann die Temperatur selbsttitig in der Kammer zwischen
— 5 und +35°C und in der Zelle zwischen — 15 und 35" C
gehalten werden. Die Luftfeuchtigkeit ist zwischen 100 und 70%,
regelbar.

Die BEinrichtungen dienen dazu, die Warmedurchgangs-
zahl der Kiihlwagen, Kiihlbehélter und der wirmedichten Wagen
und Behilter sowie die Temperaturverteilung innerhalb der Ladung
und den Eisverbrauch zu bestimmen, und zwar bei natiirlicher
und bei kiinstlich beschleunigter Luftumwilzung. Sie kénnen
aber auch zur Untersuchung des Verhaltens von Eisenbahnwagen
hei hohen oder tiefen Temperaturen und zum Vergleich der ver-
schiedenen Bauarten untereinander verwendet werden. Der
zwischenstaatliche Versand von verderblichen Waren erhélt durch
die Versuche in der thermischen Kammer eine sichere Unterlage.

Riv. teen. Ferr. Ital. Mirz 1935. Schn.

Waikato-Funkenfiinger.

Die Staatsbahnen wvon Neuseeland verwenden zur
Lokomotivfeuerung auf einem groflen Teil ihres Netzes eine Roh-
braunkohle von Waikato, die sehr aschenhaltig ist und cdaher
bisher viel AnlaB zu Klagen iiber starken Funkenflug und iiber
Verschmutzung dureh Aschenteile gegeben hat. Zur Behebung
dieses Anstandes hat man neuerdings sémtliche in Frage kommen-
den Lokomotiven mit einem neuartigen Funkenfinger versehen,
der nach der erwihnten Braunkohle den Namen Waikato-
Funkenfinger erhalten hat und sich sehr gut bewihrt haben soll.

Der in der Textabbildung dargestellte Funkenfinger besteht
aus einem waagerecht liegenden Blechzylinder, der zwischen Blas-
rohr und Schornstein eingebaut und gegen die Rauchkammer-
Rohrwand zu abgeschlossen ist. Um die vordere Offnung legt
sich auflen herum ein Kranz von Leitschaufeln, die die hindurch-
stromenden Rauchgase in wirbelnde Bewegung versetzen. Dabel
werden dann die mitgerissenen Funken und Aschenteile nach
auBen geschleudert und im Verlauf der Wirbelbewegung durch
zwei iiber den Leitschaufeln gelegene Offnungen in eine ring-
formige Aschenkammer geworfen, die sich um den Schaufelkranz
herumlegt. Zum Entleeren der Asche sind im unteren Teil des
Ringhehélters eine oder mehrere verschlieBbare Offnungen vor-
gesehen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXII. Band.

Der ganze Funkenfinger 14Bt sich nach dem Ldsen einiger
Schraubenbolzen verhiltnisméaBig einfach ausbauen, so dall also

L

die Rauchkammer-Rohrwand mit den davor liegenden Teilen des
Uberhitzers und den Einstrémrohren gut zugiinglich bleiben.

(Rly. Gaz.) R. D.

Waikato-Funkenfinger.

Blasrohr mit Ileeblatt-Quersehnitt.

Die Wabash-Bahn hat Versuche mit dem in der Text-
abbildung dargestellten Blasrohr vorgenommen, dessen Auspuff-
querschnitt die Form eines sechsblitterigen Kleeblatts aufweist.
Das Blasrohr soll bei gleichzeitiger
Verwendung eines erweiterten
Schornsteins kleineren Gegendruclk
auf die Kolben und bessere Feuer-
anfachung geben als die {iblichen
Blasrohre mit engen Schornsteinen.

Eine Lokomotive mit solchem
Blasrohr soll sich in lingerem Be-
trieb auf verschiedenen Strecken
durch gute Verdampfung und Uber-
hitzung ausgezeichnet haben. Die
Wabash-Bahn erwartet von der
neuen Anordnung in Verbindung
mit einer entsprechenden Ande-
rung des Rostes eine wesentliche
Erhéhung der Lokomotivleistung.
Dieses Blasrohrverfahren erinnert
an die im Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes. 1930, Seite 166/167 he-
sprochenen Versuche franzésischer
Bahnen, die ebenfalls auf eine

Unterteilung des austretenden  plagrohy mit Kleeblatt-
Dampfstrahls hinausliefen. R. D. e
(Rly. Age.) T :

Elektrische 2 Co-Co 2 (W 12 e)-Stromlinienlokomotiven der
Pennsylvania-Bahn.

Die Pennsylvania-Bahn hat 57 Stiick elektrische Schnell-
zuglokomotiven in Bau gegeben, die zur Beforderung der besonders
rasch fahrenden Sehnellziige zwischen New Y ork, Philadelphia,
Baltimore und Washington hestimmt sind. Die Lokomotiven,
die simtlich im Jahr 1935 geliefert werden sollen, erhalten eine
Hochstgeschwindigkeit von 145 km/h und sind deshallb in Strom-
linienform entworfen worden. Der Kasten der Lokomotive ruht
auf zwei miteinander gekuppelten Gestellen, deren jedes ein auflen
laufendes Drehgestell und drei Treibachsen aufweist. Der Treib-
raddurchmesser betrigt 1448 mm. Als Antrieb sind sechs Paar
Doppelmotoren mit einer Gesamtleistung von 4620 PS vorgesehen,
die die Achsen einzeln antreiben. Die grofite Zugkraft der Loko-
motiven soll 33000 kg, der Preis einer Lokomotive 1,05 Mill. /4
betragen. Als Bahnstrom wird Wechselstrom von 11000 V und
25 Hertz verwendet.

21. Heft 1935. 65
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Der mechanische Teil wird z. T. in den Bahnwerkstdtten in
Altoona, z T. von den Baldwin-Werken hergestellt, den
elektrischen Teil liefern die General Electric Company und
die Westinghouse-Gesellschaft. R. D.

(Rly. Age 1934, 2. Halbj.)

Verhesserung der Wasserschipfvorrichtung
von Ramshottom.

Auf vielen Bahnen vor allem in England — wird die
bekannte Vorrichtung von Ramsbottom benutzt, die es ge-
stattet, wiahrend der IFahrt Wasser aus einem zwischen den
Schienen liegenden Trog aufzunehmen. Diese Art des Wasser-
fassens hat aber den groflen Nachteil, daB dabei viel Wasser
geitlich hinausgespritzt wird, wodurch nicht nur das Wasser
unnétig vergeudet, sondern auch der Oberbau in Mitleidenschaft
gezogen wird.

Die London, Midland and Scottish Railway hat
daher neuerdings die Vorrichtung verbessert, indem sie etwa
40 em vor dem eigentlichen Schépfer ein Lenkblech eingebaut hat,
das den Wasserstrom zusammenfassen und gegen die Schopfer-
offnung leiten soll. Das Lenkblech ist mit dem Gesténge des
Schopfers so gekuppelt, daBl beide gemeinsam auf- und abbewegt
werden. Die Anordnung und Form des Lenkblechs ist aus der
Textabbildung ersichtlich.

e
Biiche
Vorschriftenbueh des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, 20, Auf-
lage, nach dem Stande am 1. Januar 1935. XVI und 1325 Seiten.
Im Verlag des Verbandes Deutscher Elektrotechniker, Berlin.
In Ganzleinen mit Daumenregister 16,20 Z/, fir VDE-Mit-
glieder 14,60 A/.

Bei den stindigen Fortsehritten von Wissenschaft und Technik
sind es nun 108 VDE-Arbeiten, die in diesem Band zusammen-
gefaft sind, wovon rund ein Drittel zum ersten Male aufgenommen,

neu bearbeitet oder seit der vorhergegangenen 19. Auflage — die
1933 erschien — mehr oder weniger stark gedndert worden sind.

Wenn sich der Umfang des Bandes trotzdem um nur 50 Seiten
vermehrte, so ist dies dem iiberall bei den neuen Arbeiten zutage
tretenden Streben nach strafferer Fassung zu danken, das indes
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Verbesserte Wasserschopfvorrichtung von Ramshbottom.

Die Wasserersparnis, die mit dieser Verbesserung erzielt
werden konnte, soll bis zu 209, betragen. Auch der Zustand
des Oberbaus soll infolgedessen besser geworden sein. R. D.

(Engineering.)

rschanu.

tischen Zeichnungen Gebrauch gemacht, die die Anschaulichkeit
weiter erhdhen und die Auffassung des Textes erleichtern.

Die Einheitslokomotiven der Deutschen Reichshahn im Bild. Von
Hermann Maey. Vierte, neubearbeitete Auflage, Darmstadt
1935. 43 Seiten, Dinformat A 5, 31 Kunstdruckabbildungen,
zwel Tafeln. Verlag der Arbeitsgemeinschaft: Deutsches
Lokomotivbild-Archiv, Darmstadt, Technische Hochschule und
Verkehrswissenschaftliche Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei
der Deutschen Reichsbahn, Berlin W 9. Preis 1,80 2./, fiir
Reichsbahner und Studierende 1,60 /.

Innerhalb der Schriftenreihe ,,Die Fahrzeuge der Deutschen
Reichsbahn im Bild* ist das Heft 1 ,,Die Einheitslokomotiven

die 110twe11dig? Klarheit und Bindeutigkeit der Vorschriften | 0. poytschen Reichsbahn im Bild* nunmehr in bereits vierter
keineswegs bemn?mcl;tlgt. .I_n g',m@em Mafe ist auch von der Zw_u- Auflage erschienen. Dies beweist wohl am besten die beifillige
sa.mmenfasmmg Lﬂles Materials n I‘a,bellen. und — besonders in Aufnahme der Schrift in Fach- und Liebhaberkreisen.
den neuen Leitsdtzen zur Rundfunkentstérung — von schema-

Yerschiedenes.

125-Jahr-Feier der Hensehel & Sohn A. G. in Kassel.

Am 28, September 1935 konnte die Lokomotivfabrik
Hengehel & Sohn in Kassel die 125. Wiederkehr ihres
Friindungstages feiern. Die Firma, die heute die groBte
Lokomotivfabrik Kuropas ist, hat schon in der Anfangszeit des
Deutschen Risenbahnwesens den Lokomotivhau aufgenommen
und his heute insgesamt rund 23000 Lokomotiven geliefert. Der
grofere Teil davon wurde von den deutschen Eisenbahnen selbst
aufgenommen; immerhin sind aber seic der Mitte des wvorigen
Jahrhunderts auch 7000 Lokomotiven ins Ausland gegangen und
haben dort die fiithrende Stellung erobern helfen, die der deutsche
Lokomotivbau auch heute noch in der Welt besitzt. Die Firma
konnte daher auch die Feier des 125jdhrigen Bestehens verbinden
mit der feierlichen Ubergabe einer fiir die Chilenischen Staats-
bahnen gebauten 2 D 2-Schnellzugslokomotive.

Die Firma bestand sechon 25 Jahre vor der ersten Deutschen

Eisenbahn als bedeutendes Werk fiir den Bau wvon Dampf-
maschinen, Werkzeugmaschinen und Buchdruckpressen und
Dampfschiffen. s ist selbstverstindlich, dafi sie sich mit der

Ausbreitung der Eisenbahnen auch dem Bau wvon Lokomotiven
zuwendete, und so lieferte sie im Jahre 1848 ihre erste Dampf-
lokomotive ,,Drache® an die Hessische Friedrich-Wilhelms-Nord-
bahn. Dieser ersten Lokomotive steht im Jubildumsjahr der
Deutschen Eisenbalmen die auf der Ausstellung in Niirnberg
gezeigte von der Firma erbaute 2 C2-Tenderlokomotive fiir den
Stromlinienzug gegeniiber. So ist die Firma eng verbunden mit
der Geschichte der Deutschen Eisenbahnen und es ist ein symbol-
haftes Zusammentreffen. daf die Firma im Jahre des 100jéahrigen
Bestehens der Deutschen Hisenbahnen ebenfalls ein Jubildum,
sogar das des 125jahrigen Bestehens feiern kann. R. D.

Berichtigung.

In Heft 19, Seite 393,
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