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Werkstiittentechnik fiir den Bau geschweilter Schienenfahrzeuge.
Von M. Reiter, VDI, Miinchen.

ungefihr entsprechen, den jetzigen Anforderungen auf einwand-
freien und wirtschaftlichen Serienbau gerecht werden.

Geschweiite Fahrzeuge bedingen bei der Fertigung wegen
der Eigenart der konstruktiven Durchbildung, wie auch ganz
besonders wegen der beim SchweiBen selbst auftretenden
Formiénderungen und Spannungen grundsitzlich eine andere
Arbeitsweise als genietete Fahrzeuge. Da jede Erwirmung von
Metallen stets eine Verformung nach sich zieht und jede ein-
gelegte Schweibraupe beim Erkalten Schrumpfungen unter-
worfen ist, die sich auf die mit ihr verbundenen Teile auswirken,
mulB bei der Herstellung diesen Tatsachen Rechnung getragen

werden.

Arbeitsplanung.

Um bei wirtschaftlicher Herstellung
die bestmégliche Giite und damit die
grofite Sicherheit des Fahrzeuges zu er-
reichen, sind:- vor Beginn der SchweiB-
arbeiten eine Reihe von Untersuchungen
durchzufiihren*).

Die Hrgebnisse dieser Arbeit bilden
die Unterlagen fiir den sogenannten
Schweiliplan, der fiir jede gréBere
Schweillkonstruktion aufgestellt werden
mull. Hierfir leisten Papp- oder Zellon-
modelle des zu schweillenden Werkstiickes
wertvolle Dienste. Diese Pline dienen
als Richtschnur sowohl insder Werkstatt
fiir die Fertigung als auch wihrend der

Fertigung fiir eine sachgemiBe Bauiiberwachung. Bei einer
schweillgerechten Konstruktion sind schon durch die Form-
gebung der zweckmiBigste Arbeitsvorgang, sowie die not-
wendige Unterteilung in einzelne Bauteile im wesentlichen
eindeutig vorgezeichnet. Demnach sind im Schweiiplan vor
allem die einzelnen Fertigungsvorginge eingehend zu unter-
suchen und die gilinstigste Reihenfolge des Zusammenbaues
Durch diese Unter-
suchung werden jene Schweiinihte, die schlecht oder iiber-
haupt nicht zu schweillen sind, sowie alle {ibrigen fertigungs-
technischen Mingel der Konstruktion festgestellt und beseitigt,
noch bevor die Reihenferticung in der Zurichtungswerkstitte
begonnen hat. Schon allein aug diesem Grund ist die Auf-
stellung eines Schweilplanes gerechtfertigt.
‘bedingte Autwand an Zeit und Geld macht sich spiter beim
terienbau mehrfach bezahlt. Je nach der Beanspruchung
?152 Bauteiles ist es vorteilhaft, die SchweiBarbeiten ein-
gehender zu untersuchen (Lokomotivrahmen,

und Motortragrahmen) oder im SchweiBiplan nur allgemeine
Richtlinien anzugeben (Wagenkasten). Wegen der Bedeutung,
die diesen Schweili- oder Arbeitsplinen fiir eine wirtschaft-
liche Herstellung heute zukommt, wird im folgenden der
Schweifiplan fiir eine bereits ausgefithrte Drehgestellkonstruk-

und der Schweillungen zu bestimmen.

tion behandelt.

AhschlieBend soll untersucht werden, inwieweit die zur
Zeit im Dahrzeugbau iiblichen Pline, die dem vorliegenden

*) M. Reiter, Arbeitsuntersuchungen beim SchweiBlen von
Schienenfahrzeugen, Zeitschrift ,,Der Bahningenieur* 1938, Heft 42,

Seite 733/738.

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens.

Neue Folge.

Der dadurch

Drehgestelle

Bild 1.

LXXVII. Band.

Laufdrehgestell nach Bild 1

Schweiliverfahren: Lichtbogenschweilung

Werkstoft: St 37.12

Zusatzwerkstoft: Schorch Primus Supra
Nach der aus Bild 1 ersichtlichen, fertigungstechnischen Unter-
teilung des Drehgestelles werden zunichst folgende Einzel-
teile hergestellt:

Fiibrerstand—
Postraumseste

Laufdrehgestellrahmen fiir Steuerwagen.

1. Seitenwangen a, und a, nach Bild 2.

Schweil3-
folge SchweiBvorgang1)
Lfd. Nr.
1 243 +445-+647 unter Vorspannung an 1-
Wangensteg anschweillen.
2 8 49 -+ 10 = Federbock fiir Wiegenfeder als Einzelteil
zusammenschweillen.
3 11 412 + 13 = Federbock fiir Tragfeder als Einzelteil
zusammenschweillen.
4 14 415 4 16 = Federbock fiir Tragfeder als Einzelteil
zusammenschweillen.
5 (8 -9 410) - (11 +12 +13) + (14 +15 +16) -
+17 +18 19 - 20 an 1 anschweil3en.
6 Seitenwange richten.
7 21 = Rahmenecke an 1 anpassen und Stumpfnaht
schweillen.
8 22 + 23 = Gurt im Achsausschnitt einpassen und als
Einzelteil zusammenschweilBen.
9 24 + 25 = Untergurt an Wangenende anpassen und als
Einzelteil zusammenschweilen.
10 26 4 27 - 28 = Gurt als BEinzelteil zusammensehweiBen.
11 (26 427 + 28) + (24 + 25) + (22 +23) -+ 29 + 30+
+ 31 432 4 33 an 1 anbauen, heften und von der
Mitte ausgehend nach beiden Seiten in Drehvorrich-
tung schweilen.
12 Seitenwangen richten.
13 34 = Innensteg im Achsausschnitt anpassen und

schweillen.

') Die folgenden Ziffern stellen die Teilnummern nach Bild 2 dar.

10, Heft 1940,
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25 Bild 2.

Seitenwange a, und a,.

Allgemeine Bemerkung fiir simtliche Anschliisse:
Kehlnihte diirfen nur etwa auf 100 mm an die Gurtenden heran-
gefithrt werden. Nach dem Schweiflen der Stumpfstéfie beim
Zusammenbau werden die Kehlndhte fertig geschweilit.

2. Quertriger b, und b, nach Bild 3.

Schweil3-
folge Schweillvorgang
Lfd. Nr.
1 4 an 1= Quertrigersteg schweillen und richten.
2 2 + 3= Ober- und Untergurt an 1 anbauen, heften und
von der Mitte ausgehend nach beiden Seiten in Dreh-
vorrichtung schweiflen.

32
Bild 3. Quertriiger b; und b,.

3. Quertridger ¢, und ¢, nach Bild 4.

Schweil3-
folge Schweillvorgang
Lid. Nr.
1 4 an 1= Quertrigersteg schweilen und richten.
2 2 4+ 3 = Ober- und Untergurt an 1 anbauen, heften
und von der Mitte ausgehend nach beiden Seiten in
Drehvorrichtung schweiflen.

Bild 4

Quertriger ¢; und c,.

4. Knotenpunkt fiir Diagonalverstrebung nach Bild 5.

Schweil3-
folge Schweilvorgang
Lfd. Nr.
1 1 +2 +3 44 = Steggerippe zusammenschweillen.
2 6 -+ 7 = Untergurt zusammenschweiBen.
3 (1 +2 43 +44) +5 + (6 + 7) zusammenbauen, heften
und verschweillen.

Bild 5. Knotenpunkt fiir Diagonalverstrebung.

5. Diagonalstreben d; und d, nach Bild 6.

Schweil}-
folge Schweilivorgang
Lfd. Nr.
1 1 +2 + 3 = Trigerstiick schweillen.
2 4 45 -+ 6 = Bremsgehingelager schweillen.
3 (4 5 -+ 6) auf 7= Untergurt aufschweilien.
4 (1 +2 +3) +(4 +5 -+ 6 +7) zusammenbauen, heften
und verschweiBen. StumpfstdBe vor den Kehlndhten
schweiBlen.

Bild 6. Diagonalstrebe d, und d,.

6. Kopftrager e; und e, nach Bild 7.

Schweil3-

folge SchweiBvorgang
Lfd. Nr.
1 1 -+ 2 4+ 3 zusammenbauen, heften und von der Mitte

ausgehend nach beiden Seiten in Drehvorrichtung
schweilien.

Bild 7.

Kopftrager e; und e,.

Aus diesen Hinzelteilen nach Bild 2 bis 7 wird der Dreh-
gestellrahmen nach Bild 1 in der Schweilvorrichtung zu-
sammengebaut, geheftet und wie folgt fertig geschweilit:

1. Simtliche Stumpfnihte auf der &uBeren Untergurtseite des
Rahmens schweillen.

2. Rahmen um 180° drehen. .

3. Siimtliche Stumpfstéfe auf der duBeren Obergurtseite des
Rahmens schweiBen. In dieser Lage die Wurzeln der Unter-
gurtstumpfnihte auskreuzen und fertigschweillen.

4. Rahmen um 180° drehen.
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5. Auskreuzen und Verschweiflen der Wurzelniihte am Obergurt. | beeinflufit, also belastet wird. Auch sind im letzteren Fall
6. Rahmen um 90° drehen. Herstellungsfehler, wenigstens im Anfang, nie zu vermeiden.

1 g 1ar o & gy 9 e ot . e . - . - .
7. Die Stege der Quer- und Kopftrager an den rechten Seiten- | Fepner ist es zweckmillig, die Arbeitskarten mit einer Teil-

wangensteg schweillen.
. Rahmen um 180° drehen.
. Die Stege der Quer- und Kopftrager an den linken Seiten-
wangensteg schweillen.
10. Rahmen um 90° drehen.
11. Die Stege der Quer- und Kopftriger an die Seitenwangen-
Obergurte schweif3en.
12. Rahmen um 180° drehen.
13. Die Stege der Quer- und Kopftriger an die §
Untergurte schweiflen.

. © w

Seitenwangen-

Im vorstehenden Schweiiplan sind nur die grundsitzlichen
schweiltechnischen Angaben iiber die Herstellung der Einzel-
teile und fiber den Zusammenbau enthalten. Dazuist die Angabe
der erforderlichen Schrumpf- und VorspannmaBe fiir die
Fertigung sehr niitzlich. Bei geringer Stiickzahl geniigen
derartige Arbeitspline im allgemeinen. Dagegen ist es beim
Serienban mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit zweck-
mifig, bei der Aufstellung dieser Schweilipline siamtliche
Arbeitsvorginge, also Schweil- und Schlosserarbeiten, sowie
die mechanische Bearbeitung und die gegenseitige Ablmnwlﬂhelt
im Arbeitsablauf genauestens zu untersuchen.. Dabei kénnen
auch die notwendigen Vorrichtungen, Werkzeugmaschinen und
Transportmittel festgelegt werden, so daB auf diese Weise
bereits vor Beginn der Fertigung ein ziemlich genauer Uber-
blick iiber den zeitlichen und werkstattmaBig richtigen Arbeits-
ablauf und iiber den erforderlichen Platzbedart gewonnen wird.
Die Krgebnisse dieser Vorarbeiten liefern die Untm lagen fiir die
Akkordermittlung und Vorkalkulation. Aus diesen eingehenden
Arbeitsuntersuchungen entwickelte sich im Laufe der Zeit das
Lauf- oder Arbeitskartensystem, das sich im Maschinenbau
schon bestens bewdhrt hat. In diesen Laufkarten sind die
einzelnen Arbeitsvorgéinge vom Standpunkt der Herstellung aus
folgerichtig ausgefu]ut \ach bestimmten Fertigungsabschnit-
ten sind besondere Arbeitspriiffungen eingeschaltet, um fehler-
hafte Werkstiicke zu ermitteln und, wenn noch méglich, richtig
zu stellen oder sie notfalls rechtzeitig auszuscheiden. Je nach
der GroBe des Werkstiickes werden diese Arbeitskontrollen
entweder am Arbeitsplatz selbst durchgefiihrt oder die Werk-
stiicke werden besonderen Priifstinden zugefiithrt. Jeder ab-
geschlossene Arbeitsgang wird von dem ausfithrenden Arbeiter
in der Karte abgetragen. Weiter enthalten die Karten die fiir
den einzelnen Arbeitsgang notwendigen Angaben iiber Vor-
richtungen, Schweifidrihte, Werkzeugmaschinen, Bearbeitungs-
und MeBwerkzeuge. Diese sogenannten Lauf- oder Arbeits-
karten begleiten die Werkstiicke von der Stoffentnahme bis zu
ihrer endgiiltigen Fertigstellung. Zum Beispiel laufen beim
Drehgestellbau zuniichst fiir die Einzelteile (Kopfstiicke, Quer-
trager usw.) die zugehérigen Arbeitskarten getrennt neben-
einander. Der Zusammenbau selbstist dann auf einer besonderen
Karte beschrieben. Vielfach kann auch beim Zusammenbau der
einzelnen Fahrzeugteile auf Laufkarten verzichtet werden. s
ist ohne weiteres klar, daBl das Laufkartensystem mit seiner
griindlichen Arbeitsvorbereitung verhéltnismifBig hohe un-
produktive Kosten verursacht. Aber die Vorteile iiberwiegen
die Nachteile bei weitem. Vor allem sinken die reinen Ferti-
gungskosten zumindest in dem gleichen Mal als die Unkosten
steigen. Eine absolute Kostensteigerung ist also durch das
Lautkartensystem nicht zu befiirchten. Dies ist auch verstind-
lich, wenn man berticksichtigt, daf diese Arbeitsuntersuchungen
in jedem Fall durchgefiihrt werden miissen, nur mit dem Unter-
schied, daf} beim Lautkartensystem die Untersuchungen bereits
vor Baubeginn am Schreibtisch angestellt werden kénnen und
somit die Werkstitte entlastet wird, wihrend sonst die
giinstigsten Arbeitsverhiltnisse sich erst im Fertigungsverlauf
ergeben und dadurch die Werkstédtte wirtschaftlich ungiinstig

zeichnung fir das betreffende Werkstiick auszustatten, um
dem Arbeiter das zeitraubende Lesen der groBen Werkstatt-
zeichnungen zu ersparen. Damit ist zugleich eine wesentliche
Fehlerquelle fiir das Ablesen falscher Malle ausgeschaltet.

Ein Vergleich der heute iiblichen Schweilipline und den
oben beschriebenen Fertigungsplinen im TLaufkartensystem
zeigt ohne weiteres, auf welche Weise die Arbeitsgiite und die
Leistungsfahigkeit der Werkstitte gesteigert werden kann. Is
sel an dieser Stelle vor allem aut die wirtschaftliche Tliel3-
fertigung, die eine griindliche Arbeitsvorbereitung voraussetzt,
mit ithren unmittelbaren und mittelbaren Ersparnissen hinge-
wiesen. Im Fahrzeugbau kann diese FlieBarbeit auch auf
geringere Stiickzahlen (L]L. sonst im Maschinenbau tiblich, ausge-
de]mt- werden, sofern dafiir eine gewisse Biegsamkeit del‘ Au-
lagen und Maschinen vorhanden ist, die die Umstellung auf eine
andere Bauart in kitrzester Zeit und mit geringsten Kosten
moglich macht.

Yorrichtungen.

Ein wesentlicher Bestandteil der Arbeitgvorbereitung ist
der Entwurt und dic Herstellung geeigneter Vorrichtungen.
Diese dienen im allgemeinen dazu, die MaBhaltigkeit von Massen-
teilen zu sichern und die Fer tlﬂuna zu verbilligen. Hieraus

ergibt sich also, dal Vorrichtungen fiir Binzelteile erst bei einer
betl]I]lILtEll Stuc].udhl gleicher Fahrzeuge wirtschaftlich sind.
Diese Stiickzahl liegt bei geschweiiten Fahrzeugen erfahrungs-
gemil} niedriger als im tbrigen Maschinenbau, da eine gute
MaBhaltigkeit der Einzelteile die weitere Fertigung bheim Zu-
sammenbanu kostenmindernd beeinflufit. Ist nun autf Grund des
Arbeitsplanes die Zweckmiifiigkeit von Vorrichtungen aus ferti-
gungstechnischen und damit wirtschaftlichen Griinden einmal
festgestellt, so mul} ihre Vorbereitung bis zum kleinsten Einzel-
teil durchgefiithrt werden. Die da und dort ermittelten hohen
Baukosten fiir geschweilite Fahrzeuge sind in der Hauptsache
darauf zuriickzufithren, daBl im Fahrzeughau die Verwendung
von zweckentsprechenden Vorrichtungen noch sehr stark ver-
nachléssigt wird. Dies liegt zum Teil an der Einzelausfithrung
bei verschiedenen Fahrzeugtypen, »um Teil an der bisherigen
tiir Vorrichtungen wenig geeigneten Profilbauart. Fiir die Blech-
bauweise dagegen sind Schweilivorrichtungen unbedingt not-
wendig. Sie gestatten ein rasches, sicheres und vor allem genaues
Fesﬂeden der zZu vcr%c]ﬂvmﬂondon Teile, ohne dafl diese vorher
oft muhevo]l zusammengepalit werden miissen. Dadurch ist
die maBhaltige Herstellung geschweiBiter Bauteile von vorn-
herein sichergestellt. Die durch das Arbeiten in Vorrichtungen
gesicherte Genauigkeit vermeidet unnétiges Schweiligut und
damit fiherméaliigen Verzug, so daB3 sich Vorrichtungen auch anf
den Umfang der Richtarbeiten giinstig auswirken. Beim Ent-
wurf von Schweilvorrichtungen sind noch die Schrumpfvor-
gidnge und die zu erwartenden Verzichungen durch Vorbiegen
oder Vorspannen der Werkstiicke zu beriicksichtigen.

Nach Beendigung dieser umfangreichen Fabrikationsvor-
bereitungen, die zunichst in sogenannten Herstellungsplinen
niedergelegt und dann auf die Lauf- oder Arbeitskarten iiber-
tragen werden, igt die Konstruktion baureif und kann der Werk-
stdtte zur Ausfithrung ibergeben werden.

Die

Fertigung
eines geschweiliten ahrzeuges im Stahlaufbau gliedert sich im
allgemeinen in drei Vorgiinge und zwar in Vorarbeit, Schweiflen
und Nacharbeit.
1. Yorarbeit.

Wie bei allen Werkstattarbeiten, soist auch beim Schweiflen

die Vorarbeit mindestens ebenso wichtig wie das SchweiBen
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selbst. Unter Fachleuten sind die Worte ,,Gut vorbereitet | der Fahrzeuge in den Reichsbahnausbesserungswerken, ausge-

ist halb geschweilt* bereits zur stehenden Redensart geworden.
In diesem Satz kommt die Erkenntnis zum Ausdruck, daB
eine sorgfiltige Arbeitsvorbereitung das SchweiBen selbst ganz
wesentlich erleichtert und damit die Giite der SchweiBarbeit
stets giinstig beeinflult. Um eine einwandfreie Zurichtung
der Werkstiickteile zu erreichen, ist es notwendig, den
beteiligten Arbeitern die Folgen schlechter Zurichtung an
Haund von Beispielen anschaulich vor Augen zu fithren und
sie dadurch von der Notwendigkeit einer guten Vorbereitung
zu iberzeugen. Die Vorbereitungswerkstitte mull iiber die
Einfliisse ihrer eigenen Arbeit auf das Schweillen und die
Nacharbeit sehr eingehend unterrichtet sein, damit sie nicht
gedankenlos und ohne jede Riicksicht auf die folgenden
Arbeitsgéinge darauf los arbeitet. Nur auf diese Weise kann
das gegenseitige Verstiandniz geweckt und eine hochwertige
Gemeinschaftsleistung erzielt werden.

Fiir das Ablangen und Zuschneiden der Werkstiick-
teile hat sich heute das autogene Schneidverfahren als unent-
behrliches Hilfsmittel herausgebildet. Nur fiir schwichere
Querschnitte wird der Scherenschnitt wegen der gréfieren
Wirtschaftlichkeit da und dort noch vorgezogen. Die heute auf
dem Markt befindlichen Schneidgerite sind technisch so weit
vervollkommnet, daB tadellos saubere Schnittkanten die Regel
sein miiten. Leider sind aber nach den Erfahrungen bei der
Bautiberwachung die Autogenschneider vielfach noch mangel-
haft ausgebildet. Dieser Ubelstand ist in der Hauptsache darauf
zuriickzufiihren, daf} die Werkstétten das Zuschneiden alsunter-
geordnete Arbeit betrachten und dementsprechend auf einen
guten Autogenschnitt verhdltnismafBig wenig Wert legen,
wenngleich eine gute Schnittkante nicht mehr Zeit erfordert als
ein schlechter Brennschnitt, erstere jedoch das Nacharbeiten
ganz erheblich vereinfacht. Fiir gewbhnliche Schweilinaht-
kanten geniigt ein einfaches Uberschleifen, um den Zunder und
den beim Schneiden entstehenden perlartigen Grat zu beseitigen.
Léngere Stumpfnahtkanten und solche stirkerer Querschnitte
werden der GleichméfBigkeit halber vorteilhaft mechanisch
bearbeitet. Bei freien autogen geschnittenen Blechkanten ist
die Genauigkeit der Nacharbeit von der Art und Gréfe der
Beanspruchung abhingig. Tiegen sehr hohe Wechselbean-
spruchungen vor, wie z. B. bei Rahmenwangen oder Gurt-
blechen, so werden die Kanten nach dem Schneiden im Paket
gefriist, um auch die kleinsten Schneidrieten zu beseitigen. Das
Stolen ist hierfiir wegen der Riefenbildung nicht geeignet.
Beim Nachfriisen miissen die Bleche mit Zugabe ausgeschnitten
werden, wobei die Giite des Brennschnittes von untergeordneter
Bedeutung ist. Falls aus Festigkeitsgrinden eine maschinelle
Nacharbeit nicht gefordert wird, so geniigt es, die Schnittkanten
kerbenfrei zu iiberschleifen oder zu iiberfeilen. Je einwand-
freier nun der Autogenschnitt ausgefithrt ist, desto geringer ist
der Aufwand an Zeit und Geld fiir die Nacharbeit der Schnitt-
kanten. Zudem zeigt die Erfahrung, dal} schlecht geschnittene
Kanten in den seltensten Fallen vollkommen kerbenfrei nach-
gearbeitet werden trotz aller Hinweise auf die Bruchgefahr beim
Vorhandensein von Schneidriefen. Die Werkstéitten kénnen
also durch Herstellung guter Autogenschnitte die Dauerhaltbar-
keit des Fahrzeuges und die Gestehungskosten im glinstigsten
Sinne beeinflussen,

Neuerdings wurde mit groBlem Eltolg versucht, ganze
Blechpakete autogen zu schneiden und anschliefend zu frasen.
Dabei miissen die Bleche nach dem Walzen moglichst dicht
rusammengespannt werden.,

In diesem Zusammenhang sei noch darauf hingewiesen, dafi
jene Schneidarbeiten besonders zu tiberwachen sind, die beim
Einbau von Maschinenanlagen, beim Verlegen der elektrischen
Leitungen, der Luftleitungen oder Heizkanile usw., sei es beim
Neubau in den Wagenbauanstalten oder bei der Unterhaltung

tithrt werden. Hierbei wird an dem fertig geschweiiten Fahr-
zeugteil manchmal ganz wahllos ausgeschnitten, ohne Riicksicht
darauf, ob es festigkeitsmiBig zuldssig ist oder nicht. In den
meisten Fillen werden diese Schnittkanten nicht einmal ober-
flachlich verputzt, geschweige denn sachgemif} nachgearbeitet.
Auf diese unvorschriftsmafligen Schneidarbeiten war schon
mancher Anril oder Bruch zuriickzufiihren, obwohl der Bauteil
sonst schweiBtechnisch einwandfrei gestaltet und ausgefiihrt
war. Derartige Herstellungsfehler sind umso eher méglich, als
die schweiBtechnische Uberwachung sich im allgemeinen nur
auf den Stahlbau des Fahrzeuges erstreckt-und nicht auf die
Montage. Also Vorsicht bei Schneidarbeiten wihrend der
Montage!

Wesentlich fiir das schweiligerechte Zuschneiden ist die
Beachtung der Schrumpfung. Es mull deshalb bei der Bemes-
sung der Einzelteile die Verkiirzung durch den Schrumpfvorgang
beriicksichtigt werden, d. h. die Teile miissen auf Zeichnungs-
maf einschlieBlich reichlicher Schrumpfzugabe abgelingt
werden. Demgegeniiber kann man immer wieder die Beobach-
tung machen, daf in den Werkstétten die Folgen der Schweil3-
wirme noch vielfach unterschitzt werden. Zeigen sich nun im
Betrieb unerwartete MaBabweichungen infolge zu geringer

2 i, SN
Blechsirelfen
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Bild 8.
Begeitigung von
Zugabefehlern
durch kleine
Blechbeilagen ist
unzulissig.

Blechberlage

Schrumpfzugabe, so miissen sie durch Einschweillen von Aus-
gleichstiicken, 200 bis 300 mm lang, richtiggestellt werden.
golfm ge derartige Fehler aut Ausnahmefille beschrinkt bleiben
und s&ch%maﬂ) beseitigt werden, wird man sie bei der Abnahme
wohl odel iibel in Kauf nehmen miissen ; denn in jedem Betrieb
muB mit Fertigungsfehlern gerechnet werden. Unzuléssig ist es
jedoch, wenn diese MaBfehler haufiger auftreten und noch dazu
mit moglichst wenig Aufwand ohne jede Riicksicht auf die
Sicherheit des Fahrzeuges unsachgemifl ausgebessert werden.
Dies zu verhiiten ist Aufgabe der Bauiiberwachung. So z. B.
miissen Blechstreifen oder Auftragsschweiflungen als Ersatz fir
den fehlenden Werkstoff, im Durchschnitt 5 bis 30 mm, grund-
sitzlich abgelehnt werden (Bild 8). Diese Art der Beseitigung
von Zugabefehlern ist zwar sehr billig, aber wenig werkstatt-
gerecht. Noch dazu sind diese Fiillstiicke teilweise lose da-
zwischen gelegt. Kleinere Zugabefehler bis etwa 5 mm werden
meist durch eine mehr oder weniger gute Auftragsschweillung
ausgeglichen. Dieses Schweillverfahren ist im allgemeinen nur
fiir Instandsetzungsarbeiten, dagegen nicht fiir Neubauten
itblich, kann aber an niedrig beanspruchten Stellen zugelassen
werden. Voraussetzung hierfiir ist jedoch eine sachgemifie
Ausfiihrung. Damit ist aber nicht gesagt, dall der Betrieb nach
Méglichkeit jeden Fehler durch die AuftragsschweiBung ver-
bergen kann. Diese Gefahr liegt sehr nahe, da gut ausgefiihrte
Auftragsschweiungen, sofern sie sorgfiltig iiberschliffen und
iiberfeilt werden, sehr schwer mit dem freien Auge zu erkennen
sind und meist nur mit Hilfe der makroskopischen Untersuchung
festgestellt werden kénnen. In der Praxis werden aber derartige
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Auftragsschweifungen nur ganz roh iiberschlitfen, so daB sie fiir
den Abnahmebeamten ohne jedes Hilfsmittel leicht zu erkennen
sind.

ErfahrungsgemiB soll der Betrieb unterlaufene Fehler
niemals stillschweigend auf eigene Faust beseitigen, sondern
sich znsammen mit dem Konstrukteur {iber die Art der Ausbesse-

Bild 9. Anrisse im Achsausschnitt eines Triebdrehgestelles. Die

Pfeile weisen auf die RiBstellen hin.

rung schliissig werden. AuBerdem wird erwartet, dafl die fest-
gestellten Mangel in jedem Fall dem zustdndigen Abnahme-
ingenieur mitgeteilt werden und vorher die heabsichtigte
Beseitigung des Fehlers von diesem genehmigt wird. Auf diese
Weise ist es meist méglich, eine fiir den Betrieb und Besteller
befriedigende Losung fiir die Behebung des Fehlers zu finden.
Dabei ist grundsétzlich zu be- ;

wurden, um die zu groB ausgeschnittenen Ausrundungen der
Ra,hmenw angen richtig zu stellen. Wenn auch die Bruchursache
nicht ‘mssoh]leﬁhch 'mt die AuftragsschweiBung zuriickzufithren
war, so hat sie doch die Rifbildung sehr stark gefordert. Diese
Feqtsteﬂunrf war fiir die Art der [nstandsctaung entscheidend.
Das allcnnge Ausschweifien der Risse ohne den aufgeschweifiten
Querschnitt zu entfernen, wire ver gehliche Arbeit gewesen, da
hierdurch nur die Wirkung, aber nicht die Tellurmchc beseitigt
worden wire. Es muften also wohl oder iibel die beiden Wangen
an den Achsausschnitten vollkommen erneuert werden. Diese
Instandsetzung am fertigen Drehgestell war nun erheblich
teurer, als wenn bei der Neuherstellu ng vollstindig nene, maf-
haltige Rahmenwangen an Stelle der ftufrreschwmﬁten eingebaut
Wi OLden wiiren. In dl(‘b(‘]n Fall (Tlaubte man auch, den Werk-
stattfehler durch einen billigen \otbc‘helf beseitigen zu kinnen,
um dann spater das Mehrfache an Kosten fiir die Instandsetzung
aufzuwenden.

Ein bcsondcr es Augenmerk ist auf einwandireie Vorbe-
reitung der &chwuﬁnahte vorallem der Stumpiniihte, zurichten,
da m(whche Tehler bei der weiteren Verarbeitung in keinem
Fall restlos beseitigh werden kénnen und die Folgen immer
wieder zu beobachten sind. Beispielsweise erfordert eine Stumpf-
naht mit zu groBem Wurzelabstand beim Schweiflen unnotig
viel Zusatzwerkstoff und folglich auch eine lingere Schweifizeit.
Das griBere Schweiinahtvolumen bedingt wiederum eine
cnol?nele Schrumpfung, die entweder iiberméfige Spannungen
oder Verwerfungen hervorruft. Ubersteigen die Spannungen
ein bestimmtes M:LB s0 sind Risse in oder neben der Naht die
Folge, wihrend zu grofie Verziehungen auch durch umfang-
lelche Richtarbeiten nicht immer restlos beseitigt werden

achten, daf an dynamisch )
hoch beanspruchten Stellen
weder Blechbeilagen noch Auf- '
tragsschweilungen  zulissig |
sind. In solchen Fillen :
miissen eben die schadhaften -_f_ﬁ
Teile vollstindig ersetzt wer- '

den. Werden aber die oben !
erwihnten Hilfsmittel den- ‘

noch angewendet, sofithren die

Ausbesserungen, ob schlecht
oder gut ausgefithrt, {iber
kurz oder lang doch zu An-
rissen und zum Bruch. Die
dann entstehenden Instand-

ﬁﬁﬂmy.!ssc/}wﬂmy
e "
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Ausschntt 1
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setzungskosten sind mit Rick-
gicht auf den Aus- und Ein-
bau stets wesentlich hoher als
der Aufwand fiir den Ersatz
des fehlerhaften Teiles heim
Neubau, ganz abgesehen von
dem berechtigten Zweifel in
die Zuverlissigkeit des Her-
stellers. Zur Bestitigung dieser
Ansicht sei nachstehendes
Beispiel angefiihrt:

An einem Triebdrehge-
stell eines Verbrennungstr ieb-
wagens wurden nach vmlmltnmlnéi-ﬁig geringer Laufleistung an
den Ausrundungen im Achsausschnitt die in Bild 9 dargestellten
Anrisse beobachtet. Bei der Ermittlung der Bruchursache
wurden an den vier Achsausschnitten der Rahmenwangen unzu-
ldssige und noch dazu mangelhaft ausgefihrte Auftrags-
schweilungen festgestellt (Bild 10). AuBerdem ergab die
weitere Untersuchung, dafl diese Auftragsschweilungen ohne
Kenntnis und Zustimmung des Bestellers vorgenommen

|
Ausschoit! 3

i
Ausschitt 4

Bild 10. Risse und Auftragsschweiffungen in den Achsausschnitten beim Drehgestell nach Bild 9.

kénnen. Das Endergebnis sind dann Risse oder verbeulte
Richtstellen im Werkstiick bei gleichzeitigen Mehrkosten.
Mit &hnlichen Auswirkungen ist auch bei zu grofiem Naht-
winlkel zu rechnen. Dazu kommt noch die unnétige Mehrarbeit
tiir das Uberschleifen und Uberfeilen zu breiter StumpfstdBe.
Zu geringer Wurzelabstand verursacht je nach Schweili-
drahtsorte und Durchmesser, sowie Blechstérke mehr oder
weniger grofie Fehlbindungen, die frither oder spiter zum Bruch
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fiihren und so die Betriebssicherheit gefihrden. Die Instand-
setzungskosten stehen dann in keinem Verhiltnis zu den Mehr-
kosten, die beim Neubau fiir richtige Vorbereitung hiitten auf-
gewendet werden miissen.

Besondere Sorgfalt bei der Vorbereitung erfordern die
rechtwinkeligen Stumpfstofie bei gekanteten Profilen nach
Bild 11. Wird bei derartigen Stéflen das rechtwinklig anzu-

Schmitt A-8

Bild 11. Rechtwinkliger StumpfstoBl zwischen gekanteten Profilen,

schliefiende Profil nach Bild 12 gerade abgearbeitet, so entsteht
ein zu breiter Spalt fir die Stumptnaht. Die Folgen davon sind
iiberméfig breite Schweillndhte und unerwiinschte Verzie-
hungen. In den meisten Idllen miissen voch dazu Abkantprofile
mit geringer oder mit stark voneinander verschiedener Wand-
stérke verschweifit werden, so daf es iiberhaupt nur Schweillern
mit  {iberdurchschnitt-
] lichem Kénnen gelingt,
zuniichst eine Verbin-
dung zwischen den bei-
den Werkstiicken her-
zugtellen. Diese Néihte
miisgen dann zwangs-
laufig sehr breit und
tiberhoht ausgetfiihrt
werden. Bei der Nach-
priifung  wird  dann
immer
Schweiller fiir die mangelhafte Ausfithrung verantwortlich
gemacht, in Wirklichkeit liegt der Fehler hereits bei der
Vorarbeit. Den Schweiller selbst trifft nur insoweit eine
Schuld, als er es unterlat, derartig schlecht vorbereitete Nihte
zuriickzuweisen. Bei derartigen Verbindungen ist es deshalb
niitzlich, das senkrecht anzuschlieBende Profil entsprechend der
Rundung des Anschlulprofiles auszufrisen (Bild 13). Man
wird dazu einwenden, daf3 diese Vorarbeit zu weitgehend sei.
Gewil} entstehen durch das Ausfrisen Mehrkosten, die sich aber
durch kiirzere Schweilizeit und geringere Nacharbeit, vor al em
aber durch bessere Arbeit wieder bezahlt machen. Auch der
Konstrukteur kann durch Angabe von Abkanthalbmessern,
die fertigungstechnisch moglich sind, wesentlich zur Vermeidung
derartiger Fehler beitragen. Auf alle Fille miissen durch die
Arbeitsvorbereitung diese Mangel von vornherein ausgeschaltet
werden.

Bild 12. (erade abgerichtetes An-
schluflstiick ergibt zu breite Naht.

zu Unrecht der

Die oben angefithrten Werkstattfehler stellen nun keine
Finzelfille dar, wie man vielleicht annehmen kénnte, sondern
sind schon mehrfach festgestellt worden. Hs liegt daher die
Frage nahe, wieso diese Vorbereitungstehler immer wieder
auftreten konnen und worauf sie letzten Endes zuriickzufiihren
sind. Hierfiir sind nach den bisherigen Beobachtungen in der
Hauptsache zwei Griinde mafigebend. Bei dem unvermeidlichen
Arbeiterwechsel ist zu beriicksichtigen, daf die Schweifler nahe-
zu aus allen Berufszweigen in verhéltnisméflic kurzer Zeit mit
mehr oder weniger gutem Erfolg angelernt werden kdnnen,
also im allgemeinen leicht zu ersetzen sind. Dagegen miissen die
Arbeiter, die fiir die schweillgerechte Vorbereitung angesetzt
werden, das Schlosserhandwerk als Lehrling erlernt haben,
von geringen Ausnahmen abgesehen. Die Schlosser sind also
viel schwieriger zu ersetzen, als die Schweiler. Deshalb bilden
auch heute im Schweilbau neben den Schweillern vor allem
tiichtige Schlosser das Riickgrat der Werkstéatte. Im Fahrzeug-
bau sorgen die Schlosser an Hand der Zeichnungen fiir den
richtigen Zusammenbau, withrend die Schweiller die Teile nur
nach Angabe der Schlosser zusammenheften und schweillen.
In den Werkstitten wird zwar auf eine gute Ausbildung der
Schweiller selbst Wert gelegt, aber man kann vielfach beob-
achten, dal} die Schlosser, die die Verantwortung tiir eine mal-
gerechte Ferticung zu tragen haben, tiber die besonderen Be-
dingungen der Schweiliverfahren nur sehr unvollkommen unter-
richtet sind. Zur Erfiillung ihrer Aufgabe ist es notwendig, daf}
sie auf den Einfluf} der

Vorarbeit auf das l
Schweillen, also vor
allem aut die Schrumpf-
vorgidnge und Verzie-
hungen autmerksam ge-
macht werden. Auch ist
es niitzlich, wenn sie
itber den Unterschied
der Ilektrodensorten,
blank und umbhiillt, ein-

gehend unterrichtet
werden. Beispielsweise
miissen die Schlosser auch dariiber aufgeklart werden, welch
unangenehme Folgen eine schlecht vorbereitete Stumpfnaht
mit zu grofem oder zu kleinem Wurzelabstand nach sich
richt. An Hand von Bruchstiicken sind sie darauf hinzu-
weisen, dafl ungentigendes Auskreuzen der Wurzel von Stumpi-
nihten stets Fehlbindungen verursacht. Bei den meisten
bis jetzt aufgetretenen Stumpinahtbriichen wurden Wurzel-
fehler, hervorgerufen durch schlechtes Auskreuzen, als Bruch-
ursache festgestellt. Ferner sind die Schlosser aut die Ge-
fahren aufmerksam zu machen, die durch unzulassige Auf-
tragsschweillung an falsch zugeschnittenen Werkstiickteilen
tir die Sicherheit des Fahrzeuges entstehen kénnen. Deshalb
sind sie eindringlichst davor zu warnen, mit Hilfe der SchweiBurg
jeden Vorbereitungstehler ohne weiteres zu beseitigen. Um nun
zu erreichen, daff diese Grundregeln d:r Schweilitechnik von
den Schlossern nicht nur angehért, sondern auch verstanden und
in der Fertigung beachtet werden, ist es zweckmifig, ihnen die
schweilitechnischen Grundlagen immer und immer wieder mit
Beispielen aus der Praxis vorzutragen, sozusagen einzuhdmmern.
Schriftliche Betriebsanweisungen, daB dieser oder jener beob-
achtete Fehler zu vermeiden ist, sind meist zwecklos. In der
persinlichen Aufklirung und Anleitung liegt eine der Haupt-
aufgaben des Schweilliingenieurs.

Bild 13.
Dieser Anschluf} ist richtig vorbereitet.

2. Sehweifien.
Nach Erledigung der eigentlichen Vorarbeiten kann mit
dem Schweiflen begonnen werden. Da die Schienenfahrzeuge
nahezu ausschlieBllich in Lichthogenschweilung ausge-
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fithrt werden, beziehen sich die nachstehenden Ausfiihrun genim
wesentlichen auf dieses Verfahren.

Entsprechend den vorhandenen Arbeitsbedingungen und
den vom Werkstiick aufzunehmenden Beanspruchungen ist der
in Frage kommende SchweiBdraht auszuwihlen. Dabei ist zu
beachten, dafl nicht so sehr die am Probestiick ermittelten
Festigkeitswerte von Einfluf} sind, als daBl vielmehr eingehende
praktische Erfahrungen und eine genaue Kenntnis der Werk-
stittenverhiltnisse und der Arbeitshedingungen vorausgesetzt
werden miissen. EKs ist nicht entscheidend, welche Elektrode
jeweils versuchsmillig die bessere ist. Kine hiufige,
kurzzeitige Umstellung von ummantelt auf blank
oder umgekehrt ist keinesfalls zu empfehlen. Malb-
gebend ist letzten Indes, mit welcher Elektrode
kénnen bei vorliegenden Fabrikationsverhéltnissen
die gestellten Bedingungen mdoglichst wirtschaftlich
erfillt werden.

Das eigentliche Schweillen beginnt bereits mit
dem Hetten. Mit Hilfe der HeftschweiBung kénnen
die Werkstiicke malgerecht und schweilifertig aut-
gebaut werden. Die einzelnen Heftstellen diirfen
nicht linger und stirker als notwendig ausgefiithrt
werden, damit die Werkstiicke dem Schrumpfvor-
gang in gewissen Grenzen folgen kénnen, d. h. die
Heftnihte miissen beim Wirken der Schrumpfkrifte
aufreifen. Beim weiteren SchweiBivorgang sind diese
aufgerissenen Heftnihte grundsitzlich auszukrenzen.
Entsprechend der untergeordneten Bedeutung, die den Heft-
nihten im allgemeinen zukommt, werden sie fast durchweg
mangelhaft ausgefiihrt. Da riBfreie Heftnihte zngleich als
Grundnaht zu verwenden sind, ist es niitzlich, von den
Schweillern zwar knapp bemessene, aber soweit als méglich
gute Heftschweillungen zu fordern.

Besondere Sorgfalt ist auf die Ausfithrung der Grund- oder
Wurzelnihte zu verwenden, da von ihrer Giite die Festigkeit
der Schweiliverbindung in hohem MaBe abhéingt. Es ist unzu-
lassig, Blankdraht-Kehlnihte bis zu einer Nahthéhe a — 7 und
8mm in einer Lage zu schweilien, da bei dieser Hohe ohne
Grundnaht kein einwandfreier Wurzeleinbrand mehr zu errei-
chen ist. Bis zu a=2>5, hochstens 6 mm bei Blankdraht und
a=3, hochstens 4 mm bei Mantelelektrode kann die Kehlnaht
ohne Wurzelnaht gelegt werden. Dariiber hinaus muB unbe-
dingt eine Vornaht gezogen werden. Beim Schweiflen der
zweiten Lage diirfen aufgerissene Heftnihte nicht iiberschweil3t
werden.

Einer der haufigsten Fehler ist das SchweiBen mit zu
niedriger Stromstirke. Der Grund ist darin zu suchen, dal} mit
niedriger Stromstirke wesentlich leichter zu schweillen ist als
mit hoher Stromstarke. Dieser Fehler ist hauptsichlich bei der
Verwendung von blanken Elektroden zu finden, kann aber
verhdltnismiBig leicht aus der Nahtform erkannt werden
(Bild 14).

Sehr grofie Schwierigkeiten bereitet die Symetrie der Kehl-
naht. Meist hiingt die Kehlnaht nach abwiirts. Beim Schweillen
mit Mantelelektroden liegt der Fehler darin, daf entweder die
beiden Blechschenkel mit oder ohne Absicht nicht richtig
(30°% bis 45 geneigh waren oder daB die Elektrodenhaltung
nicht einwandfrei war. Dabei ist die sogenannte Einbrandkerbe
im senkrechten Blech zu beobachten. Bei groBen Werkstiicken
igt das Drehen mit Riicksicht aut die Kosten nicht immer
méglich. In diesem Fall kann, falls der verwendete Baustahl es
zulifBt, die Frage gepriift werden, ob nicht besser blanke oder
Seelendrilhte zu verwenden sind. Bei blanken Elektroden liegt
das Abrutschen der Kehinaht fast ausschlieBlich an der falschen
Elektrodentithrung und es gibt auch heute noch eine nicht
unbetrichtliche Zahl von Schweiflern, die die Blankdraht-
schweiBung nicht geniigend beherrschen. Bei Stumpfnihten

| und bei Kehlnéihten bis etwa a=6mm wird durchweg die
Pendeltithrung angewendet. Bei stirkeren Kehlnihten muf die
Elektrodentithrung geiindert werden, wenn gleichschenkelige
Néhte erreicht werden sollen (Bild 15).

Besonders wichtig ist das Auskreuzen von V-Nahten. Dabei
geniigt es nicht, nur die Schweitropfen zu entfernen, sondern
es mul} der ganze ungebundene Werkstoff entfernt werden, wenn
eine durch und durch gebundene SchweiBnaht erzielt werden soll.
Erst dann darf die Kappnaht geschwei3t werden. Bild 16 zeigt

eine nach kurzer Betriebszeit gebrochene Stumpfnaht in einem

Zu niedrige Stromstérke.

.4

%
A

A4

Ricnuige ouom;de.

Bild 14. Beurteilung der Stromstiirke aus der Nahtoberfliche bei Blankdraht-

schweiflungen.

Untergurt eines Motortragrahmens. Die Bruchursache ist auf
mehrere Schweilifehler zuriickzufithren. Entsprechend dem
Bruchaussehen ist die eigentliche V-Naht mit der Kappnaht

Bei Kehlnidhten iiber
a =5 mm.

Bei Stumpfnihten und
bei Kehlnéihten bis etwa
a=5Hmm.

Bild 15. Elektrodenfiihrung bei Kehlndhten mit Blankdraht.

nicht verschmolzen. Zwischen beiden sind noch Sechweil-
spritzer und unverschweilite Nahtkanten deutlich zu erkennen.
Daraus folgt, daf} bereits die Grundnaht nicht geniigend durch-
geschweilit ist. Weiter wurde, dem vorhandenen Zwischenraum

Bild 16.

Bruchflichen einer fehlerhaften Stumpfnaht.

von V-Naht und Kappnaht nach zu urteilen, letztere ohne Aus-
kreuzen der Wurzel geschweilit. Endlich 148t eine ungebundene
Stelle auf zu niedrige Stromstarke schlieBen. Diese Fehler hitten
bei gentigendem wurzelseitigen Auskreuzen einwandfrei festge-
stellt und vermieden werden kénnen, ITm allgemeinen wird in der
Literatur die Ansicht vertreten, daB V-Nihte von 5mm

Blechstirke abwiirts wurzelseitig nicht nachzuschweiBien sind.
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In der Praxis hat es sich jedoch als zweckmaBig erwiesen, auch
die Nihte bei geringerer Blechstirke auszukreuzen und nach-
zuschweiBen, da besonders beim Zusammenbau der zum voll-
wertigen Durchschweifien ohne Kappnaht notwendige Wurzel-
abstand nicht mit Sicherheit eingehalten wird.

Schaitt 4-8 Zur Vermeidung

s AN der pordsen Stumpf-

nahtenden an Gur-
- Heffpunkte

tungen hat sich die
Verwendung von An-
schweiBplittchen als
sehr zweckmallig er-
wiesen (Bild 17). Vor
dem Schweillen der
Stumpfnaht wird an
jedem Gurtende ein
Pliattchen angeheltet.
Die Stumpfnaht wird
dann iiber die Gurt-
enden hinaus auf die
Pliattchen gezogen, so
daB die Nahtenden
auf diese zu liegen
kommen. Nach dem
Entfernen der Pléttchen bleiben die homogenen Nahtenden
am Gurt zuriick.

Bei rechtwinkligen Stumpfnahtanschliissen von Gurtver-
bindungen miissen die Ecken kerbenfrei ausgefiibrt sein, z. B.
ist es unbedingt erforder-
lich, daB die KEcken ,a*

- AnschweiBplitichen

Bild 17. Anschweiliplittchen an Stumpf-
nahtenden.

ORI e in Bild 18 und d#hnliche
7 s o AnschluBecken einwandfrei
a I a umschweiBt und geschlos-

I gen sind. Der Anfang der
I: Naht oder der Endkrater
|| diirfen keinesfalls in den
li Tcken liegen. Einbrand-
kerben im Blech miissen
vermieden werden.

Weitere Hinweise iiber
das eigentliche Schweillen
diirften sich eriibrigen, da hieriiber die einschligige Fach-
literatur geniigend AufschluB gibt. Besondere Fertigungs-
beschreibungen von Fahrzeugteilen folgen zu einem spiteren
Zeitpunkt.

Bild 18. Rechtwinklige Stumpt-

nahtverbindung.

3. Nacharbeit.
Der Umfang der Nacharbeit, insbesondere Richtarbeit ist
in erster Linie von der Giite der Vor- und Schweillarbeit und von
der Genauigkeit des Zusammenbaues abhingig. Mit gewissen

Verziehungen und damit Richtarbeiten ist im Schweillbau
natiirlich immer zu rechnen. Dieser Umstand ist in der Schweil3-
technik selbst begriindet und mufl wohl oder tibel mit in Kauf
genommen werden. Es ist jedoch vorteilhaft, die Schweili-
fertigung nach dem Grundsatz durchzufiihren, am fertig ge-
schweiliten Werkstiick so wenig wie moglich zu richten. Die
bisherige Erfahrung zeigt ndmlich, dafl Fahrzeuge, inshesondere
Drehgestelle, obgleich sie fiir die Abnahme durch umfangreiches
Kalt- und Warmrichten genau auf Mal} gebracht werden, unter
dem EinfluB der Betriebsheanspruchung zu ihrem durch die
SchweiBfertigung bedingten Zustand mit mehr oder weniger
groBen MaBungenauigkeiten zuriickkehren. Deshalb sind die
Fahrzeuge moglichst genau zusammenzubauen, damit sich
grifBere Richtarbeiten eriibrigen. Kleinere Ungenauigkeiten
kénnen ohne weiteres durch Kalthimmern oder stellenweises
Erhitzen beseitigt werden, wobei das Himmern den Spannungs-
ausgleich fordert. Ein Spannungsfreigliiben ist bei geschweiliten
Fahrzeugrahmen im allgemeinen nicht iiblich. Beim Waim-
richten ist zu beachten, daB die Richtstellen keinesfalls iiber
Rotwirme hinaus erhitzt werden diirfen, wenn eine Uberhitzung
oder Entkohlung des Werkstotfes vermieden werden soll. In
diesen Fillen miissen zu hoch erhitzte Stellen der Werkstoff-
oberfliche durch Abschleifen beseitigt werden. Die Grenze der
erreichbaren Genauigkeit liegt im S:hweilibau etwa bei -+ 1 mm.
Wird eine griéfiere MaBhaltigkeit verlangt, so ist sie vom
Maschinenbaustandpunkt aus nur durch eine mechanische
Bearbeitung mit Sicherheit zu erzielen. Dieses V erfahren setzt
natiirlich entsprechende Werkzeugmaschinen voraus. Im
Lokomotivbau sind die notwendigen Bearbeitungsmaschinen
meist vorhanden, withrend dies im Wagenbau nicht der Fall ist,
Hier ist man leider gezwungen, eine Genauigkeit von Bruch-
teilen von mm durch zeitraubende Handarbeit, Schleifen und
Feilen, manchmal sogar mit Blechbeilagen schlecht und recht
herzustellen.

Ebenso wie der Umfang der Richtarbeit, so wird auch der
Zeitaufwand fiir das Verputzen der geschweilten Werkstiicke
in der Hauptsache von der sachgemiBen Ausfiihrung der Vor-
und SchweiBarbeiten beeinfluBt. Zum Verputzen gehort in
erster Linie die Beseitigung der Schlacken und Schweifispritzer,
was bei Mantelelektroden mehr Zeit verlangt als bei der Blank-
drahtschweiBung. Weiter fillt unter das Verputzen das kerben-
freie Uberschleifen und Uberfeilen der bearbeiteten Blech- und
Profilkanten. Auch an Walzkanten miissen Einbrandkerben
entfernt werden. Ebenso sind zuriickgebliebene Kornerlgcher
an den Schnittkanten oder Hobel- und StoBriefen abzuarbeiten.
Das Uberschleifen der Kehlnihte ist in keinem Fall notwendig,
withrend fiir die GurtstumpfstoBe, vor allem an den Drehge-
stellen, eine kerbenfreie Nacharbeit, besonders an den Enden,
erforderlich ist. Weitere Nacharbeiten sind, saubere Schweil3-
arbeit vorausgesetzt, ‘nicht durchzutiihren.

Persionliches.

Zum 100. Todestag F. A. Ritter von Gerstners.

Am 12. April 1940 jihrte sich zum 100. Male der Todestag
T. A. Ritter von Gerstners, den man den ersten Eisenbahn-
ingenieur Europas genannt hat und dessen Tatkraft und
weitschauender technischer Gestaltungskraft die Inangriff-
nahme des ersten Eisenbahnbaues auf dem europdischen Iest-
land, der Bahn Linz—Budweis und die Ausfithrung des ersten
Teiles zu danken ist. Mag auch die bauliche Gestaltung des
Oberbaues uns noch recht urtiimlich erscheinen — er bestand
aus holzernen Langschwellen mit aufgelegten eisernen Flach-
schienen, in deren Rillen die Rader liefen —, so liel ihn
doch sein Weitblick fiir die Trassierung der Bahnlinie Grund-
sitze anwenden, die fiir den spiteren Bahnbau selbstverstind-
lich wurden. Entgegen der englischen Meinung, die nicht los-

kam von dem Gedanken der ungeniigenden Reibung der Loko-
motivrider und die Bahnen moglichst eben anlegen, die
Steigungen, gewissermafen den Schleusen eines Kanals ver-
gleichbar, durch Seilzugrampen iiberwinden wollte, suchte er,
dem Vorbild der KunststraBien folgend, gréfere Steigungen als
1:120 sowie Bogenhalbmesser unter 190 m und verlorene
Steigungen zu vermeiden. Dadurch sollte auch der spiteren Ein-
fithrung des Lokomotivbetriebes, den Gerstners im Auge hatte,
die Wege geebnet werden. Die erheblichen Kosten, die der
solide Bau Gerstners mit sich brachte, fiihrte dazu, dafl dieser
im Jahre 1828 vom Bau zuriicktrat; die Weiterfithrung bis zur
Vollendung iibernahm der Schiiler Gerstners, Schénerer,
der unter dem Dringen der Gesellschaft die Grundsitze
Gerstners verlieB. Abgesehen von dem unzureichenden Ober-
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bau war dies mit ein Grund, daf die spétere Einfithrung des
Lokomotivbetriebes unmdéglich wurde: die 128,8 km lange
Bahn wurde bis zu ihrem Umbau, der im Jahre 1868 in
Angriff genommen wurde, mit Pferden betrieben. — Zum
Gedenken an die Begriindung der ersten osterreichischen
Eisenbahn hat die dsterreichische Regierung im Jahre 1924
eine Gedenkfeier veranstaltet. Anldflich dieser Feier haben
wir im Jahrgang 1924 einige Ausfiithrungen iiber die tech-
nische Seite dieses fiir die Kisenbahngeschichte bedeutsamen
Bahnbaues gebracht. — Gerstner suchte sich nach seinem
Ausscheiden aus der , k. k. privil. ersten osterreichischen

Eisenbahngesellschaft®, die den Bau der Bahn betrieb, einen
anderen Wirkungskreis. Er fand diesen in Rulland, wo er
die erste russische Eisenbahn von Petersburg nach Zarskoje-
Zelo baute.  Sein rastloser Unternehmungsgeist fithrte ihn
noch nach Nordamerika zum Studium des dortigen Eisenbahn-
baunes. Dort ereilte ihn im Alter von noch nicht 47 Jahren
der Tod. Seine Grundgedanken iiber die Anlegung von
Eisenbahnlinien aber wirkten weiter und fanden in den
spiteren grofen Bahnbauten eines Ghega beim Bau der
Semmeringbahn ihre weitere Verwirklichung und Anwendung.
Dr. Ue.

Rundschanu.

2B1-h1 - Schnellfahr-Tenderlokomotive *)
(Einzylinderlokomotive)
von Paul und Friedrich-WilhelmSchoning,Diplom-Ingenieure, Berlin.

Als im Jahre 1933 der ,,Fliegende Hamburger'* in Betrieb
genommen wurde, tauchten bald danach Entwiirfe von leichten
Stromlinien-Dampflokomotiven auf, die dassalbe Leistungs-
programm (150/160 km/Std. mit zwei D-Zugwagen) erfiillen sollten.
Ein solcher Entwurf ist in der 2 B 1-h 2-Innenzylinderlokomotive
von Henschel & Sohn/Kassel bekannt geworden®*). Im Nach-
folgenden wird fiir diese Aufgabe eine Einzylinderlokomotive,
bei der nur ein Zylinder, in Lokomotivmitte liegend, angeordnet
ist, vorgeschlagen und in ihren Grundlagen erértert. Der Vor-
schlag ist aus dem Bestreben hervorgegangen, einerseits den
Dampfverbrauch zu vermindern, andererseits die stérenden Be-
wegungen selbst bei Hochstgeschwindigkeiten auf ein Mindestmall
zuriickzufithren.

Da im Vergleich zu einer gleich starken Zwillingslokomotive
(von 2 x 425 mm Zylinderdurchmesser im vorliegenden Fall) der

eine Zylinder bei gleichem Hub von 660mm ]/Ex so grol} im

% Durchmesser (= 600mm) sein mul,
o8 L ergibt sich dadurch ein Verhiltnis

von Zylinderoberfliche zu -inhalt
0/J = ~0,78 bei der Einzylinder-
lokomotive gegeniiber 1,0 beim
Zwilling. Je grofler dieses Verhiilt-
nis O/J wird, um so gréfer sind
die abkiithlenden Flichen, die den
Dampfverbrauch ungiinstig beein-
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Abb. 1. Einflul3 der Zylinder-
zahl auf den spez. Dampfver-
verbrauch.

man bei der Einzylinderlokomotive
durch Extrapolation 959%, d.h. 5%
Dampfersparnis (s. Abb. 1). Be-
riicksichtigt man weiter die ge-
schiitzte innere Lage des Mitten-
zylinders, so kann man gegeniiber einer Zwillingslokomotive mit
AuBlenzylindern schiitzungsweise weitere 5%, Dampfersparnis ver-
buchen, so dafi sich eine Gesamtdampfersparnis von ~10%,
gegeniiber &iner gleich starken Zwillingslokomotive mit AufBlen-
*) Wir bringen diesen Vorschlag als Beitrag zu den Bestre-
bungen, den Dampfverbrauch der Lokomotiven zu verringern und
die Laufruhe bei Héchstgeschwindigkeiten zu verbessern, ohne
uns mit den Vorschligen in allen Punkten einverstanden erkliren
zu konnen. Der Herausgeber.
**) Glasers Ann. vom 1. August 1934, 8. 22, Prof, Nord-
mann: ,Ist die Dampflokomotive veraltet ?*
#*%)  Kurzes Lehrbuch des Dampflokomotivbaues®, 8. 71.
1) Glasers Ann. vom 1. Dezember 1938, S. 328.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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zylindern ergibt. TLegt man den Dampfverbrauch der 03-Loko-
motive mit 6,2 kg/PSih zugrunde, so kann man hier bei der Ein-
zylinderlokomotive mit ~ 5,6 kg/P’Sih rechnen.

Fiir die Beurteilung der Giite des Massenausgleichs einer
Lokomotive ist der ausgeglichene Anteil der hin- und hergehenden
Massen malBgebend. Im vorliegenden Tall der Einzylinderloko-
motive lassen sich die hin- und hergehenden Massen etwa in drei-
facher Hohe ausgleichen wie bei einer gleich starken Zwillings-
lokomotive mit AuBenzylindern, weil beim Kinzylindertriebwerk
die doppelte Anzahl Radscheiben zur Aufnahme der Gegen-
gewichte zur Verfiigung steht wie beim Zwilling und die hin- und
hergehenden Massen des HEinzylindertriebwerkes (mit ]/ 2 X so
groflem Zylinderdurchmesser) nicht so schwer ausfallen wie die von
einem vergleichsfihrigen Zwillingstriebwerk zusammen. Dadurch
ergibt sich eine Verminderung des Zuckweges von 3,1 auf ~ 2,5mm.
Das ,,Drehen‘ (Drehbewegung um die senkrechte Achse) ist bei
der Einzylinderlokomotive gleich Null, da der Hebelarm Null ist;
ebenso mulB hier aus dem gleichen Grunde das Wanken der Loko-
motive, wie es durch die periodisch wechselnden Gleitbahndriicke
auftreten kann, wegfallen.

Wenn schon die 03-Lokomotive als Zwillingslokomotive mit
Aufenzylindern bei héchsten Geschwindigkeiten noch verhédltnis-
miiBig gute Laufeigenschaften erzielte, muB die Einzylinder-
lokomotive aus den oben angefiihrten Griinden erheblich besser
laufen und somit gerade als Schnelliufer geeignet sein.

In der Richtung einer weiteren Verringerung des Dampf-
verbrauches liegt die Anordnung getrennter Steuerorgane fiir
Ein- und AuslaB des Dampfes. Die Hauptvorteile dieser Steuerung
sind: .

a) Infolge der Trennung von ,Heil* und ,,Kalt® in den
Kaniilen geringere Abkithlungsverluste.

h) Da bei Ein- und AuslaBschicher innere Einstrémung bzw.
innere Ausstrémung vorgesehen ist, ist die Steuerung ,stopf-
buchsenlos*; somit sind keine Dampfverluste in dieser Beziehung
mdéglich.

¢) Es lassen sich groBe Ausstromcuerschnitte unterbringen,
somit ist der Cegendruck beim Auspuff geringer.

d) Bine Druckausgleichvorrichtung fiir Leerlauf kann mit
groflen Uberstromquerschnitten im HinlaBschieber vorgesehen
werden; die Schieberkdrper werden durch den Dampidruck bzw.
durch eine Feder (in Anlehnung an die Bauart Trofimoff*) und
Meinelke **) gesteuert.

Anfahreinrichtungen.

Tine einzylindrige und somit einkurbelige Lokomotive kann
nicht allein anfahren, wenn die IKurbel in den Totpunkten oder in
ihrer Nihe {109 steht. Zwar besteht nach den CGesetzen der
Wahrscheinlichkeitsrechnung die ,,Wahrscheinlichkeit* zu 899%,
daB die Lokomotive nicht auf den Totpunkten -+ 10 Kurbel-
graden stehen bleibt. Tiir die restlichen 119%, ,,Unwahrscheinlich-
keit* miissen aber besondere Anfahreinrichtungen geschaffen

*) Org. Fortschr. Risenbahnwes. vom 20. Miirz 1930, S. 185
und 186, Fachheft: ,,Die Lokomotive der Gegenwart‘, I.Teil:
Bauart; Makarow: ,,Leerlauf-Druckausgleichvorrichtungen der
russischen Dampflokomotiven, Bauart Trofimoff®.

*#%) 7.d. V.D. 1. vom 25. Mai 1929, 8. 727, Prof. Meineke:
»»Leerlaufeinrichtungen an Lokomotiven‘.
10, Heft 1940.
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werden. Sie sind nur fir lingstens 14 Umlauf der Kurbelwelle | besonderen Hilfskurbelwelle angetrieben. " Die kurze Hauptkurbel-
benbdtigt. achse hat Rollenlager.

Die Anfahreinrichtungen kénnen auf zweifache Art gestaltet
werden :

a) Mit Schaltrad undschwingendem Dampfzylinder.

An einem Treibrad ist innen ein Zahnkranz angeflanscht, in

_den ein auf einem schrig liegenden Schlitten gelagertes Ritzel ein-
greifen kann. Das Ritzel erhilt seinen Antrieb von einem schwin-
gend aufgehingten Dampfzylinder {iber ein Schaltwerk. Die
Klinke wird je nach Fahrtrichtung durch die Steuerung eingestells.
Bs kann damit auf eine Anfahrgeschwindigkeit von ~ 14 lem/Std.
gerechnet werden. Das Eink&immen des Ritzels besorgt ein be-
sonderer Vortriebszylinder, der zugleich mit dem Schaltzylinder
Frischdampf erhilt.

b) Mit elektrischem Anlassermotor.

Die Lokomotive wiirde wie beim Henschel-Wegmann-Zug fiir
die Stromversorgung des Zweiwagenzuges mit einem 5 kKW-Turbo-
generator ausgeriistet ; seine Leistung kann auf einen 6 PS-Anlasser-
motor mit Schubanker geschaltet werden. Uber ein doppeltes
Zahnradvorgelege, das axialverschieblich ausgebildet ist, wird die

" Drehbewegung auf den vorerwihnten Zahnkranz iibertragen.
Nach 1% Umlauf der Kurbelwelle spurt das Ritzel mittels Feder-
kraft wieder aus.

Das weitere Beschleunigen der Lokomotive auf 150/160km/Std.
geschieht fast in der gleichen Zeit wie bei den {iblichen Zwillings-
lokomotiven; nur muf} hier vorgeschrieben werden, daB bis
40km/Std. gesandet wird. Infolge des groBeren Ungleichférmig-
keitsgrades der Einzylinderlokomotive kénnte sonst bei unge-
sandeten Schienen nur mit stark gedrosseltem Dampfdruck an-
gefahren werden. Jedoch wird bei Sandung der Einzylinder-
lokomotive etwa der gleiche Reibwert erreicht wie bei Zwillings-
lokomotiven ohne Sandung. — Da entsprechend dem Verwendungs-
zweck der Einzylinderlokomotive als Ersatzdampfzug fiir-Schnell-
trichwagen selten angefahren und beschleunigt zu werden
braucht, spielt das Anfahren keine ausschlaggebende Rolle.

Dampilokomotiven mit Einzelachsantrieb.

Der bisherige unmittelbare Antrieb der Treibrider und die
Kupplung derselben durch Stangen hat bekanntlich, abgesshen
von erh6htem Widerstand, den Nachteil der starken Zuglraft-
schwankungen wahrend einer Treibradumdrehung. Durch An.-
ordnung von drei oder vier Zylindern lassen sich diese Schwan-
kungen zwar mildern, das vollkommen gleichférmige Drehmoment
des neuzeitlichen Kinzelachsantriebes von elektrischen Loko-
motiven wird jedoch keinesfalls erreicht.

Man hat deshalb versueht, solche Einzelachsantriebe auch fiir
Dampflokemotiven zu schaffen. Eine derartige 1 B, 1-Lokomotive
(Bild 1) wurde vor einiger Zeit fiir die Agyptischen Staatsbahnen

Bild 1. 1 Bo 1-Lokomotive der Agyptischen Staatsbahnen.

gebaut. Der Kessel, der &uflere Plattenrahmen und die Abfederung
mit tiber den Achslagern angeordneten Blattfedern zeigen nichts
Besonderes. Bemerkenswert ist lediglich der groBe feste Achs-
stand von 7163 mm.

Die beiden mittleren Achsen werden durch je eine zwei-
zylindrige Dampfmaschine von 279 mm Bohrung und 305 mm Hub
tiber ein Vorgelege in Achsmitte mit der Ubersetzung 35:55 an-
getrieben. Jeder Maschinensatz ist vollstandig eingekapselt. G-
triesbe und Vorgelege laufen im (Jlbad. Die Antriebsmaschinen
sind #hnlich wie bei den Tatzlagermotoren elektrischer Loko-
motiven aufgehéingt. Die abgetinderte Hackworth-Steuerung treibt
Kolbenschieber, Sie wird {iber ein doppeltes Vorgelege von einer

Die Aushildung des Antriebes gestattet einen Treibrad-
durchmesser von nur 1137 mm. Das Dienstgewicht der Lolko-
motive betrigt 57,5 1.

Noch weitgehender ist ein Vorschlag des bekannten Baurates
Dr. Hugo Lentz, hei dem nicht nur auf Erfahrungen im Bau von
elektrischen Lokomotiven zuriickgegriffen wird, sondern auch aui
Entwicklungsrichtungen im Bau von neuzeitlichen StraBenfahr-
zeugen. Der Rahmen der von ihm vorgeschlagenen Lokomotive
besteht ans zwei kastenformigen Lingstrigern, die in Hohe der
einzelnen Réder durch ebenfalls kastenférmige Quertréger mit:
einander verbunden und abgesteift sind. Jedes Rad besitzt zwei
kurze Achsschenkel, die in Rollenlagern laufen. Ein Achssatz in
der bisher iiblichen Form mit zwei festen Ridern ist also nicht
vorhanden, sondern jedes einzelne Rad fiir sich gelagert. Die
duBeren und inneren Wilzlager sind durch Lenkerarme beweglich
an den Rahmenwangen aufgehiingt und in Ausschnitten derselben
gefithrt. Die Lokomotive ist in iblicher Weise durch untenliege_nde
Blattfedern abgefedert, wobei die Anwendung von Ausgleich-
hebeln wie bisher méglich ist.

‘

Bild 2. Einzelachsantrieb Bauart ,,Lentz‘.

Der Antrieb der einzelnen Achsen erfolgt durch die von Lentz
vorgeschlagenen auf beiden Seiten eines Radsatzes angeordneten
Sternmotoren mit je drei oder sechs Zylindern, die auBen am
Rahmen aufgehéingt werden (Bild 2). Die® Motoren von etwa
500 P8 mittlerer Leistung arbeiten einfachwirkend im Gleichstrom
mit Dampf von 30 atii und 480 —500° ¢ Uberhitzung mit bis zu
2500 Umdrehungen in der Minute. Die Achse der Kurbelwelle
fallt mit der Aufhéingeachse des Lenkers zusammen. Ein auf der
Kurbelwelle sitzendes Ritzel kiimmt mit einem mit dem Treibrad
festverbundenen Zahnrad. Hine besondere Federung im Antrieb
igt bei der hier geschilderten Art der Radaufhingung nicht vor-
gesehen. Durch Anderung der Ubersetzung der Zahnrider kann
den wverschiedenen Betriebsanforderungen Rechnung getragen
werden. Der Treibraddurchmesser ist mit 1600 mm angegeben.

Zur Erreichung der hohen Uberhitzung ist der Einbau eines
Strahlungsiiberhitzers vorgesehen. Bei diesem reichen die
TUmkehrenden der einfachen Rohrschlangen bis in die Feuerbiichse
hinein und sind so der unmittelbaren Strahlung des Feuers auf dem
Rost ausgesetzt.

SehlieBlich ist noch Dampfniederschlag durch Luftkonden-
sator bei dulerem Luftdruck vorgesehen. Dieser Vorschlag weist
in seiner Gesamtheit so viel Bemerkenswertes auf, dall er eine
Besprechung verdient. Seine pralktische Bewihrung mtBte jedoch
erst durch die Fahrten einer Versuchslokomotive bewiesen werden.

Dr. W. Liibsen, VDI.

Die 1'D 1’-Lokomotive mit Schlepptender bei der
Deutschen Reichsbahn.

Die 1’ D 1’-Lokomotive mit Schlepptender hat bei der Deut-
schen Reichsbahn eine eigenartige Entwicklung genommen, die es
verdient, mit einigen Bemerkungen auf sie einzugehen. Wihrend
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man im allgemeinen mit Jahn von einer Aufwirtsentwicklung der
Bauart von der Lokomotive fiir langsame Ziige zur solchen fiir
schnelleren Dienst sprechen kann, treffen wir in unserem Falle
auf die umgekehrte Entwicklung.

Die Bauart tauchte gegen Ende des Weltkrieges in Sachsen
als ausgesprochene Schnellzuglokomotive mit Vierzylinderverbund-
triebwerk auf (Reihe XX HV, jetzt S 46,17 Reihe 19.0). Der Steh-
kessel war bei 4,5 m? Rostfliche breit ausladend durchgebildet.

Nur wenige Jahre spiiter kommt unsere Bauart als letzte Ent-
wicklungsstufe der preuBischen Personenzuglokomotive (Gattung
P 10, neu P 46,19, Reihe 39.0) zur Beschaffung. Diesmal besitzt
sie Drillingstriebwerk und einen Belpaire-Stehkessel mit dem sonst
an deutschen Lokomotiven nicht wieder angewendeten vorn
zwischen den Rédern eingezogenen Trapezrost. In dieser Aus-
fithrung wurde sie in mehr als 200 Stiick beschafft, und fand nahezu
auf dem gesamten Netz der Reichshahn Verwendung.

Mit der Entwicklung der neuen Einheitslokomotiven der
Reichsbahn tritt zunéchst ein Stillstand in der Entwicklung unserer
Bauform ein. Die im Vereinheitlichungsplan vorgesehene und als
Ersatz der P 10 gedachte Lokomotive Reihe 22 kommt nicht zur
Beschaffung.

Dafiir finden wir jetzt eine neue Lokomotive unserer Bauart,
nunmehr amtlich als Giiterzuglokomotive bezeichnet, und mit
Zwillingstriebwerk ausgefiithrt (Gattung G 46,20, Reihe 41). Der
Stehkessel hat hier wieder die breite Gestalt der Ausgangsform
erhalten.

‘Wir sehen also, wie in diesem Falle die Entwicklung von der
Schnellzuglokomotive mit vier Zylindern und Verbundtriebwerk
iber die Personenzugs-Drillinglokomotive zur Giiterzugs-Zwilling-
lokomotive gefithrt hat. Dabei mull allerdings gerechterweise
bemerkt werden, daB die neue Maschine mit ihren Treibradern von
1600 mm Durchmesser keine Giuterzuglokomotive im alten Sinne
darstellt, sondern sehr wohl auch fiir schneller fahrende Ziige
geeignet ist und verwendet wird. Sie stellt vielmehr eine duferst
gelungene Form einer Maschine fiir allgemeine Verwendbarkeit dar.

Zum SchluB seien die Hauptabmessungen der drei Spielarten
einander gegeniibergestellt:

Reihe ....... 19 39 41
480
. Triebwerk 2 x m/630/1905 3% 520/660/17560 2% 520/720/1600 mm

Rostfliche ... 4,50 4,00 4,05 m?
Heizflache fb. 226,4 220,5 202,2 ¥
Uberhitzer fb. 74,0 82,0 70,0 »
Dampidruck . 15 14 20 kg/em?
Reibungs-

gewicht .... 68,6 75,7 70 oder 78 %
Dienstgewicht 100,0 110,4 102,0 -

Dr. W. Liibsen, VDI.

1 C-C 2 (h 4)-Mallet- Gelenklokomotive der Seaboard
Air-Linie. .

Die von den Baldwin-Werken gebaute Lokomotive ist
insofern ungewdéhnlich, als sie fiir die Beférderung besonders rasch-
fahrender Giiterziige bestimmt ist, wihrend man sonst — auch in
Amerika — Mallet-Lokomotiven bisher im allgemeinen nur fiir
geringere Geschwindigkeiten verwendet hat; im Gegensatz zu der
Garrat-Bauart, die schon ldnger auch fiir héhere Geschwindig-
keiten gewdhlt wird. Dem Verwendungszweck entsprechend weist
die neue Lokomotive auch einen gréferen Treibraddurchmesser
auf als die vielen anderen amerikanischen Mallet-Lokomotiven.
AuBerdem hat sie noch einige Sondereinrichtungen fiir den Personen-
zugdienst erhalten, so daB sie auch dort Verwendung finden kann.

Die Lokomotive besitzt einen sehr leistungsfihigen Kessel,
der fast 16,56 m lang ist. Die Rauchkammer allein ist rund 3,5 m,
die Verbrennungskammer 1,8 m lang. Der Langlkessel besteht aus
drei Schiissen, auf deren mittlerem der Dom sitzt ; die Feuerbiichse
enthilt zwei Wasserkammern, eine dritte ist in der Verbrennungs-
kammer vorgesehen. Die Feuerbiichse mit Decke und Seiten-
winden und die Verbrennungskammer samt den Wasserkammern
sind geschweilt. Der Kleinrohriiberhitzer liegt in 200 Rauch-
rohren von 89 mm Durchmesser;.daneben sind noch 44 Heizrohre
von 57 mm Durchmesser vorgesehen.

Die StahlguBirahmen entsprechen der bei diesen Lokomotiven
iiblichen Bauart. Das fithrende Bissel-Gestell und das Schlepp-

gestell der ,,Delta‘-Bauart haben AuBenlager. Die Zylinder aus
Stahlgul haben fiiv Kolben und Schieber Laufbiichsen aus Hunt-
Spiller-Eisen. Auch die Stopfbiichspackungen sind aus diesem
Werkstoff gefertigt. Zur Dampfverteilung dienen Baker-Steue-
rungen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive samt Tender sind
nachstehend zusammengestellt:

Kesseltiberdruck p . 16,2 at
Zylinderdurchmesser . 43¢ 559 mm
Kolbenhub . . 4% 813 ,,
Kesseldurchmesser, auﬁen, Vornfhmten 2134/2438 ,
Rohrlinge 7315
Feuerberithrte Verdampfungshemflache 511 m?
Heizfliiche des Uberhitzers . 7 220 ,,
— im ganzen — H . . . . . . 731
Rostﬂache Ricay o, i o Mol el AR 8.9 .,
Durchmesser der TI‘GlbIEldEl 1727 mm
Fester Achsstand s . 36568 -,
Ganzer Achsstand der Lokomotue .. 17500,
- 55 - einschl. Tender 29794 ,,
Rmbungsgewmht Gi i ; 149 t
Dienstgewicht der Lokomotlve G ; 263 ,,
vs des Tenders . 136 ,,
Vorrat an Wasser . 60 m3
,» Brennstoff .o . 22 %
711glxra,ft Z (nach der Queile) . 38000 kg
Metergewicht . . . . . oot B et owow e — t/m
(Rly. Age 1935.) R.D.

Eine neue Belgische 2 B1-Lokomotive
 tiir hohe Geschwindigkeiten.

Mit dem Sommerfahrplan 1939 hat die Belgische Staatsbahn
zwischen Briussel Siid und Ostende Kai einen Schnelldienst ein-
gerichtet, in dem thglich zwei Ziige in jeder Richtung gefahren
werden. Die Ziige fahren zu gleichen Zeiten morgens 8.50 Uhr
und nachmittags 5.50 Uhr sowohl in Briissel als auch in Ostende ab,
halten nur einmal in Bruges und haben fiir die ganze Strecke von
114 Jkm nur eine Fahrzeit von einer Stunde einschliefllich des Halts.
Die Geschwindiglkeiten auf den zweimal zwei Streckenabschnitten
betragen von Abfahrt bis Halt 97,6 bis 117,56 km/h. Jeder Zug
besteht aus drei Wagen und wiegt leer 160 t; er hat zwolf Sitze
erster und 100 Sitze zweiter Klasse.

Die vorhandenen Lokomotiven der Belgischen Staatsbahn,
welche fiir schwere Ziige und hohe Dauergeschwindigkeiten geeig-
net sind, waren fiir die Beférderung von leichten Dreiwagen-Ziigen
mit Geschwindigkeiten bis zu 125 km/h zu schwer und deshalb
unwirtschaftlich. Die neuen Lokomotiven, welche von den John
Cockerill-Werken hergestellt und nur in dem Schnelldienst ver-
wendet werden, sind 2 B 1-Lokomotiven von je 86,5 t Dienst- und
45,25 t Reibungsgewicht. Sie haben Innenzylinder mit einfacher
Dampfdehnung. Die Kolben arbeiten auf die vordere Kuppel-
achse. Sie zeichnen sich ferner durch reichliche Rostfliche und
Feuerbiichsabmessungen, sowie durch weite und bequeme Dampf-
wege besonders aus. Sie besitzen Doppelblasrohr und Schornstein
nach Kylchap. Die dreiachsigen Tender sind klein in ihren Ab-
messungen, da fiir die kurzen Strecken nur geringe Vorrite mit-
gefithrt zu werden brauchen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser . 480 mm
Hub : 720 . ;
Trelbraddurchmesser . 2100 ,,
Laufraddurchmesser, D;ehgestell 900 ,,
Laufladdurchmesser, Schleppachse. 1260 ,,
Kessellinge zwischen den Rohrwiinden 4080 ,,
Kesselmitte iiber SO. 3050
Rohrheizfliche i oz ou 142 an
Feuerbiichsheizflache . . . . . . . . . . . . 16 ,, .
Heizfldche der Tragrohre . . . . . . . . . . 2545
Gesamte Verdampiungsheizfliche 160 ,,
Uberhitzerheizfliche . . . . . . . . . . . . 08
Rostflache 3,71 ,,
Dampfdruck 18 kg/em?

Die Maschine entwickelt eine gIDBte Zuglu aft in den Zylindern
von 10700 kg. Zwei Lokomotiven sind mit Caprotti- und zwei mit
Dabeg-Ventilsteuerung ausgeriistet. Fr. Z.

o7
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3'B-B 3'-Schnellzuglokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn.
Die Pennsylvania-Eisenbahn hat auf der Weltmesse in New
York eine Hochleistungslokomotive fiir Schnellzlige ausgestellt, die
allgemeines Aufsehen erregt. Sie wurde von Ingenieuren der drei
gréfiten amerikanischen Lokomotiviabriken in Zusammenarbeit
mit der Eigentiimerin entworfen und soll 1200 t schwere Reiseziige
mit einer Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h in der Ebene be-
férdern. Sie hat eine grofite Zugkraft von 34500 kg (0,85 p) und
soll eine grofite Leistung von ‘6500 PSj hervorbringen kénnen.

Die Feuerbiichse enthilt sieben amerikanische ,,Sicherheits-
Wasserumlaufrohre, deren Form aus Abb. 3 zu ersehen ist. Die
Querrohre haben 140 mm, die senkrechten Steigrohre 180 mm
Durchmesser. Einen Dampfentnahmedom besitzt der Kessel nicht.
Der Dampf wird mittels Trockendampfrohrs entnommen, welches
im Dampfraum des Langkessels liegt und in das der Dampf durch
Schlitze auf der oberen Seite des Rohres eintreten kann. AufBerdem
hesitzt der Kessel einen Hilfsdom auBerhalb der Mittellinie auf der
linken Seite des zweiten Schusses und eine Grube fiir die Sicher-

i e e e v S|

Abb. 1.
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Abb. 1 a.

Abb. 1 und 1a.
Weltmesse ir

Die Lokomotive, deren Hauptabmessungen aus Abb. 1 und 1 a
ersichtlich sind, besitzt ein fithrendes und ein nachlaufendes Dreh-
gestell mit je drei Achsen und wird durch zwei Paar Dampfzylinder
angetrieben, von denen je ein Paar mit einfacher Dampfdehnung
auf eine Gruppe von zwei gekuppelten Achsen arbeitet. Die
Zylinder sind vor den dazu gehérenden Treibachsgruppen an dem
gemeinsamen Hauptrahmen angeordnet.

Kessel. Der Kessel ist ein etwas abgeiinderter Belpaire-Kessel

3'B-B 3’-Hochleistungslokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn fiir 160 km/h Héchstgeschwindigkeit auf der

1 New York.

heitsventile. Diese Grube wird durch ein Prefstick gebildet,
welches in die Kesselplatte eingebaut wird. Sie ist so tief, daB} die
Sicherheitsventile innerhalb der Umgrenzungslinien bleiben.
Der Kessel hat eine gesamte Verdampfungsheizfliche wvon
rund 526 m? und eine Uberhitzerheizfliche von 194 m?. " Er ist
bemerkenswert durch die groBe Strahlungsheizfliche von 61 m?
und die Rostfliche von 12,3 m2. Hierbei ist jedoch zu beriicksich-

tigen, da der vordere Teil der Verbrennungskammer kaum noch

mit groBem Inhalt und hat einen héchsten Betriebsdampidruck

als wirksame Strahlungsheizfliche angesehen werden kann.

R
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Abb. 2. Lingsschnitt durch den Kessel der 3'B-B3’-Lokomotive.

von 21 kg/em? Die Kesselbleche sind aus Nickelstahl, die Nieten
aus Chrom-Mangan-Siliziumstahl hoher Zugfestigkeit. Die Feuer-
biichse hat am Bodenring 2,440 m Breite und 5,029 m Liinge, sie
ist zusammengeschwei3t, mit Ausnahme der Tiir- und Rohrwand,
die angenietet sind. Der Stehkessel unterscheidet sich dadurch
von der urspriinglichen Belpaire-Bauart, dafl die Rundungen der
Feuerbiichs- und Stehkesseldecke nicht den gleichen Mittelpunkt
haben, daf} also die Deckenstehbolzen nicht alle gleich lang sind.
Die Verbrennungskammer hat eine Lénge von 3,00 m. Sowohl
Feuerbiichse als auch Verbrennungskammer sind weitgehend durch
bewegliche Stehbolzen nach Flannery, deren Kappen auf die
Stehkesselwand aufgeschweillt sind, versteift (Abb. 2).

Die Planroste sind aus GuBeisen mit 1,59 Nickel und 0,75%
Chrom in gewichtssparender Form hergestellt. Der Kessel wird
durch einen Stoker der Regelbauart befeuert.

Rahmen, Trieb- und Laufwerk. Der Rahmen ist mit
den zwei Paar Zylindern, den Schieberkésten, den Aufsdtzen der
hinteren Zylinder, den vorderen Kesselauflagern usw. in einem
StahlguBstiick gegossen. Er stellt den schwersten Rahmen dar,
der bisher gegossen wurde und wiegt 44300 kg. Das vordere
Sattelstiick hat eine Verlingerung, die gleichteilig den Boden fiir
die Rauchkammer bildet (Abb. 4).

Die Treibradséitze haben 2133 mm Laufkreis- und 324 bis
343 mm Achsschenkeldurchmesser. Sie laufen in Rollenlagern.
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Die Dampfzylinder haben 560 mm Durchmesser und 660 mm Hub.
Dieses Mal fiir den Hub, welches bei den deutschen Schnellzug-
lokomotiven iiblich ist, gilt in Amerika als auBergewéhnlich
kurz und ist tberhaupt zum erstenmal an einer Schnellzug-
lokomotive ausgefithrt worden.

Kolben, Kolbenstange und Kreuzkopf sind unter Ver-
wendung hochwertigen Stahls in Leichtbauweise ausgefiihrt.
Die Kreuzkopfschuhe sind aus Aluminiumlegierung hergestellt.
Jedes Zylinderpaar hat eine besondere Ausstréomung und ein
Blasrohr, denen der Dampf fir die Speisewasservorwiirmung
entnommen wird.

Die Kuppelstangen haben sphirische Buchsenlager an
beiden Enden. Die konvex-sphirische Bronzebuchse schwimmt
zwischen dem Kurbelzapfen und der konkav-sphiirischen Stahl-
buchse, die in den Stangenkopf eingepreft ist. Die Treibstange
hat auf dem Kurbelzapfen eine zylindrische Schwimmbuchse.
Die hin- und hergehenden Teile jeder Maschinenseite haben
ein Gewicht von 458 kg, von denen 529, ausgeglichen sind.

Die Drehgestelle sind in ihrer Abstiitzung und Federung
sorgfiltig durchgebildet. Die Radsétze laufen ebenfalls in
Rollenlagern. Beide Drehgestelle haben Auflenrahmen.

Gruppe Sidwest der franzisischen Nationalen Risenbahngesell-
schaft,

veranlat, zwei eigens fiir den Verschicbedienst auf Ab-

Innenansicht der Feuerbuchse mit 7 Wasserumlaufrohren.

Verbrennungskammer.

Abb. 4. Der Stahlgufirahmen.

Hauptabmessungen.

Dienstgewicht der Lokomotive . . . 271,5 ¢
Dienstgewicht des Tenders 201,7 ,,
Reibungsgewicht ; i ow v s 4287 5
Belastung des vorderen Dmhgestolls vmschlmB

lich Eigengewicht - . 602,
Belastung des hinteren Dlehoc qtclls ehenso . 85,6,
Gesamter Radstand der gekuppelten Achsen 8,077 m
Gesamtradstand der Lokomotive . . . « 3 19 610 ”
Gesamtradstand von Lokomotive und Tcndel 3 26 ,,
Dzunpfzylmdu : Zahl/Durchmesser/Hub 4/0-38, 8,/(}(10 mm

Treibrad- Durclnnosnr . 2130 .,
Laufraddurchmesser, vorderes th;_‘vstvll 915 ,,
Laufraddurchmesser, hinteres Drehgestell 1065
Dampfdruck ol s : 21 kH’cm-
Lange der Ver bwnnun(rslﬂmma r. 3,06 m

Heizrohre: Tahl/Durchmt sser
Rauchrohre: Zahl/Durchmesser . .

219/57,2 mm
69/139,7 ,,

Rostflache . . . . 12,2 m?
Heizfliche Feuer buchse mnschllothh Vot -
brennungskammer . . . . . . . . . . . . 61,6 ,,
Heizfliche der Rohre 465,0 ,,
Verdampfungsheizfliche 526,5 ,,
Uberhitzerheizfliche 194,0
Wasservorrat im Tender .. 110 m?
Kohlenvorrat . . . . v 0 s o 28,6%

Die Lokomotive Wud auf rier Ausatollung unter eigenem
Dampf vorgefithrt. Sie steht auf einem Vorfithrstand nach Art
der ortsfesten Priifstinde, der so eingerichtet ist, daB auch die
Drehgestellradsiitze und die Tenderradsitze mit der gleichen Dreh-
zahl mitlaufen, die sie auf dem Gleise haben wiirden. Fr. Z.

Rly. Age, Juni 1939. — Rly. Gaz., April 1939.

Franzosische Gleichstrom-Yersehiebhelokomotiven.

Schon in den Jahren 1933 und 1937 hat die frithere Paris-
Orléans-Bahn gelegentlich ihrer Umstellung von 600 auf 1500 Volt
13 alte B,-B,-Lokomotiven auf Metadyne-Steuerung fiir Ver-
schiebebetrieb umgebaut (s. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1938,
Heft 16). Die guten Erfahrungen haben nun die Verwaltung, jetat

Orvgan fiir die Fortsch LXXVIL

ritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

Band.

Lénge 23,711 m, Gewicht 44 300 kg.

laufriicken konstruierte Lokomotiven in Auftrag zu geben, und
zwar bei der Lokomotivbaugesellschaft Oerlikon, Ziirich-Oerlikon.
Den AnstoB dazu gab die Einbezichung auch der Giiterbahnhofe
der Strecke Paris— Vierzon in den elektrischen Betrieb, die neben
der durchgehend elektrisierten Hauptlinie anfiinglich noch mit
Dampflokomotiven bedient waren. Man will dabei auch zugleich
den Betrich an den Ablaufbergen allgemein stromwirtschaftlich

1500 /= (> H

Ry

3

A=

Verbundmotor

B= Nebenschluligenerator
R, u. R, Regelwiderstinde

Crundschaltbild der Hauptstromkreise.

Ea u. Ep Erregermaschinen
1 bis 4 Fahrmotoren

verbessern. Dazu braucht man Abdriicklokomotiven, die bei den
CGeschwindigkeiten von 2 bis 12 kim/Std. ohne den bei Wider-
standsregelung {iblichen 50 bis 609%igen Inergieverlust arbeiten
kénnen, also nur mit Spannungsregelung gesteuert werden.
Gefordert wurde: Grofites Zuggewicht 1400 t, grofite Zugkraft
am Zughaken 20000 kg, Achsdruck 18 t, notwendiges Reibungs-
gewicht 90, also C-C-Lokomotiven;
Geschwindigkeit beim Aufzichen 12 km/Std.,
2 lkm, bei Leerfahrt 25 km, bei gezogener Lokomotive 50km/Std.;
Leistung der Fahrmotoren hochstens 350 kW, verlustlose
Regelung bei allen Geschwindigkeiten von 0 bis 25 lan/Std.
Im Gegensatz zum eigentlichen ,,Metadyne*-System wurde
dabei die schwere ,,Metadyne®* oder Zwischenkraftmaschine mit

beim Abdricken

10. Heft 1940, 28
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ihrer Querfeldstromentnahme, dem eigenen Anwurfmotor und den
mannigfachen Schaltern durch einen {blichen Motorgenerator er-
setzt, der nach dem angegebenen Schalthild auf die Fahrmotoren
arbeitet.

Die elelztrische Ausriistung besteht somit im wesentlichen aus:
1. dem Umformermotor von 525/400 kW Std./Dauerleistung bei
1350 Volt (1500 V am Fahrdraht); 2. dem Umformergenerator fiir
385/300 Amp. Std./Dauerstrom bei Spannungen zwischen 0 und
1500 Volt; 3. den vier Fahrmotoren mit den gleichen Stromen bei
je ¥, der Generatorspannung (Reihenschaltung); 4. den zwei
Erregermaschinen.

Die Umformermaschinen und die beiden Erreger sitzen auf
einer durchgehenden Welle, die Hilfsmaschinen auBen fliegend,
alle mit Wigenliiftung. Die Fahrmotoren sind in Tatzlagern auf-
gehéngt, arbeiten mit Ubersetzung 14:100 und werden mit je
40 m3/min Luft von 45mm WS gekiihlt. Die Liiftermotoren
werden von der Erregermaschine Ea mit 80/100 V gespeist. Die
Drehzahl der Hauptwelle wird durch einen Fliehkraftregler auf
2000 Umdr./Min. begrenzt. Der vollstindige Umformersatz wiegt
nur 5800 kg. Die Steuerkreise werden gespeist von einem NiCd-
Sammler mit 48 Zellen von zusammen 72 V und 72 Ah. Die Hoch-
spannungskreise werden wie iiblich durch Schlisselverriegelungen
geschiitzt.

Das Schaltrad betiitigt zwei Walzen, eine unmittelbar fir die
Schaltbefehle, und eine zweite mit Hohlwelle mittelbar tiber einen
Servomotor. Diese regelt die Widerstiinde Ry, und R, in den
Erregerkreisen mit einer vom ersten Schaltbefeh]l unabhingigen
ausgeglichenen Geschwindigkeit. In Notfillen drickt der Fiihrer
einen Schaltknopf, wodurch dieser Umweg umgangen wird und
die Fahrmotoren sofort verstirkte Erregung erhalten. Die Mehr-
fachbetitigung erleichtert dem TFiithrer das Beobachten des Ver-
schiebegeschiifts. Jeder Stellung des Handrads entspricht eine
bestimmte Fahrgeschwindigkeit unabhéingig von Last und Steigung.
Schaltet der Fithrer auf Gegenrichtung, so bremst die Lokomotive

erst bis zum Stillstand und zieht dann in Gegenrichtung an bis zu
der eingestellten Geschwindigkeit. Im Verein mit der Fihigkeit zur
Nutzbremsung erfiillt diese elektrische Einrichtung voll die ge-
stellte Forderung nach verlustloser und stetiger Geschwindigkeits-
regelung. Dies wird iiberdies mit geringerem Aufwand an Ma-
schinen und Apparaten erreicht als bei den urspriinglichen
Metadyne-Lokomotiven: also eine Riickkehr zu den einfacheren
Elementen.

Der mechanische Teil bietet nichts grundlegend Neues. Der
Hauptrahmen aus genieteten Langtrigern triigt den Kastenaufbau
mit dem Fithrerstand in der Mitte. Die Triebdrehgestelle sind von
{iblicher Bauart. Die drei Achsen jedes Gestells sind stangen-
gelcuppelt, die #uBeren sind angetricben, die mittlere hat ge-
schwiichten Spurkranz. Die Motoren arbeiten mit je zwei Ritzeln
auf ihre Achsen, die Tatzlager sind mit Gummiringen Paulstra-
Dunlop gefedert. Die Puffer sind Ringfederbauart.

Die #uBeren Hauptabmessungen der Lokomotiven sind:

Liinge tiber Puffer Jrek TR
Gesamter/fester Radstand . 12,3/4,1 ,,
Raddurchmesser 1.4 ,,

Gewicht des mechanischen/elektrischen Teils. . 68,8/20,6 4
Die beiden Lokomotiven sind Anfang 1938 zuniichst auf den
Ablaufbergen der Bahnhofe Juvisy und Vierzon eingesetzt worden.
Sie haben bis Méarz 1939 zusammen 42000 km gefahren und
wochenlang im 24-Std.-Betrieb gearbeitet, mit Ziigen bis 2000 t.
Die Temperaturen sind stets unter den errechneten geblieben,
die elektrischen Anlagen also reichlich bemessen. Der Verbrauch
an Bremsklétzen ist erheblich zuriickgegangen. Der Energie-
verbrauch ist von 88 auf 56 Wh je verteilte Tonne Wagengewicht
gesunken. Auch diese Lokomotiven liefern also einen weiteren
Beweis fiir die Wirtschaftlichkeit der stufenlosen Steuerung im
Gleichstrombetrieb. Sch-l.
(Rev. Gén. Chemins de Fer, Mai 1939.)

Biicherschanu.,

Jiirgensmeyer, Gestaltung von Wilzlagern. Berlin: Julius
Springer. 92 Seiten, 134 Abbildungen, Preis kart. 4,80 A./.
Dem ausfiihrlichen Werk von Jiirgensmeyer iiber die Wilz-
lager, das 1937 erschien®), ist nun eine kurze Zusammenstellung
der fiir den Konstrukteur wichtigsten Grundlagen iiber Wilzlager
gefolgt. Dieser Abrif iiber die Gestaltung von Wilzlagern ist in
der Reihe der von Professor Cornelius Berlin herausgegebenen
Konstruktionsbhiicher erschienen. Das Buch bringt in knapper und
{ibersichtlicher Form zuniichst im ersten Abschnitt eine iiber-
sichtliche Beschreibung der neuzeitlichen Wialzlagerarten: Quer-
kugel-, Querrollen-, Léngskugel- und Lingsrollenlager, um in
einem zweiten Abschnitt die Gestaltung der Lagerstellen, aus-
gehend von den vom Lager aufzunehmenden Kriften, darzustellen.

Jiirgensmeyer, Einbau und Wartung der Wilzlager. Berlin:
Verlag Julius Springer. 68 Seiten, 102 Abbildungen, Preis
broschiert 2.— Z.X.

In gleicher Weise wie ,,die Gestaltung von Wiilzlagern® ist
auch das Teilgebiet ,Binbau und Wartung der Wiilzlager® ge-
sondert erschienen, dieses in der von Dr. Ing. Haalke heraus-
gegebenen Sammlung der Werkstattbiicher fiir Betriebsbeamfte,
Konstrukteure und Facharbeiter. Es ergénzt das oben besprochene
Buch hinsichtlich der fir den Einbau und die Wartung not-
wendigen Kenntnisse, Beschaffenheit und Priifung der Sitzflichen
bilden als Voraussetzung fiir einwandfreies Arbeiten und fiir die
Erhaltung der Wilzlager besondere Abschnitte.

Bei der steten und raschen Erweiterung der Anwendung von
Wiilzlagern sind beide Biicher, die von einem in der Wilzlager-
fabrikation titigen Fachmann fiir die Praxis geschrieben sind,
eine vollkommene Neuerscheinung, zumal sich der Preis in be-
scheidenen Grenzen hilt.

#) Biehe Besprechung im Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1938,
Seite 62.

|
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Werkstoff fiir Gleitlager. Herausgegeben von Dr. Ing. R.Kiihnel,
Oberreichsbahnrat in Berlin. Berlin: Julius Springer 1939.
Das Werk gibt neben einer grundsiitzlichen Abhandlung {iber
Lagerkonstruktion eine hervorragende Zusammenfassung der
Higenschaften aller Lagerwerkstoffe, ihrer Priifung und Ver-
wendung. Es ist ein Musterbeispiel wie aus einer Zusammenarbeit
vieler Einzelner, zum Teil aus den Beitrigen von fithrenden Fach-
leuten zum Ausschuf fiir Lagerfragen, ein klarer Uberblick iiber
ein Giebiet geschaffen wird, das sich in letzter Zeit stiirmisch ent-
wickelt hat. Dabei steht der Inhalt stark unter dem Einflufl der
Aufgaben des Vierjahresplanes, devisenbelastete Lagerwerkstoffe
zu sparen und durch Heimstoffe zu ersetzen.

Die allgemeinen Abschnitte behandeln Grundlagen der Kon-
struktion, die Auswahl und Bewertung der Werkstoffe, Lager-
priifverfahren und entsprechende Einrichtungen. Dann werden fiir
die verschiedenen Werkstoffe ausfithrlich Herstellungstechnik,
mechanische Eigenschaften, = Gefiigeaufbau, Erfahrungsbeispiele,
Fehler und deren Beseitigung behandelt. Dabei gliedern sich diese
Ausfithrungen in folgende Hauptgruppen:

Nichtmetallische Stoffe (Kunststoffe), Aluminiumlegierungen,
Kadmiumlegierungen, Kupferlegierungen, Zinklegierungen, und
schliefilich die Zinn- und Blei-Zinnlagermetalle.

So bietet das Werk einen wertvollen Wegweiser und damit
eine willkommene Klarstellung unseres heutigen Standes in der
Verwendung von Heimstoffen im Lagerbau. Uber die praktischen
Srfahrungen in den vielen Verwendungsgebieten bleiben, trotz des
Versuches einiger Verfasser, ein klares Bild zu geben, noch viele
Fragen offen. Aber die Grundlagen zu einer Beurteilung der neuen
Werkstoffe sind in diesem Buchein dankenswerter Weise geschaffen,
und es wird vielen Konstrukteuren zusammen mit den vom VDI
herausgegebenen Richtlinien und Umstellnormen ermdoglichen,
sich schneller und leichter den neuen Entwicklungsrichtungen an-
zupassen. Dr. Schmidt, Augsburg.

Samtliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.
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