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Werkstoffprobleme fiir nichttragende Bauteile von Trieb-, Steuer- und Beiwagen.
Von Oberreichsbahnrat Ofto Tasehinger, Reichshahnzentralamt Minchen.
(SchluB.) :

Kunststoffwasserbehilter.

Die Behilter fiir das Wasch- und Abortspiilwasser der
Trieb-, Steuer- und Beiwagen wurden bisher aus Kupfer,
verzinktem Eisen oder Leichtmetall hergestellst, Wihrend
Kupfer ein devisenverzehrender Baustoff ist, sind verzinktes
Eisen und Leichtmetall nicht vollkommen korrosionshestindig.
Kupfer und verzinktes Eisen sind Baustoffe mit hohem spezi-
fischem Gewicht. Da bekanntlich KunstpreBstoffe Heimstoffe
mit niederem spezifischem Gewicht sind, die vollkommen
korrosionsfest sind, lag der Gedanke nahe, Wasserbehilter aus
Kunststoff herzustellen. Hirtbare KunstpreBstoffe konnten
jedoch fiir diesen Zweck nicht verwendet werden, weil aus
solchen Baustoffen gréBere Gegenstinde nur unter Verwendung
sehr teurer PreBformen hergestellt werden kénnen. s kamen
daher nur nicht hérthare KunstpreBstoffe in Frage, die jedoch
im allgemeinen nicht geniigend temperaturbestindig sind,
d. b. bei grofler Kiilte sprode werden. Nicht hirtbare Kunststoffe
sind aber in einfachster Weise zu bearbeiten.

Die Firma Schrupp & Miiller, Betzdorf (Siegen), konnte
durch entsprechende Zusiitze (Weichmacher) und Bearbeitung
die Sprodigkeit des verarbeiteten PCU stark herabsetzen. Der
von der Firma mit Sumit bezeichnete Baustoff hat ein spezi-
fisches Gewicht von nur 1,2. PCU kann im warmen Zustand
gebogen werden; einzelne Teile konnen bei héheren Tempera-
turen miteinander verklebt werden.

Der Vorgang #hnelt, dem Schweillen von Metallteilen.
Die Grundsétze der schweiligerechten Gestaltung kénnen auch
auf den Werkstotf Sumit angewendet werden. Es kénnen X-,
V- und Kehlnihte gelegt werden. Fiir die SchweiBung ist ein
besonderer SchweiBbrenner fiir Kunststoffe notwendig, bei dem
HeiBluft als Wirmequelle dient. Der Zusatzdraht (Schweif-
draht) besteht aus dem gleichen Werkstoff. Mit dem SchweiB-
brenner werden die SchweiBkanten solange angewirmt, bis sie
weich geworden sind. Sodann wird der SchweiBidraht unter
leichtem Druck auf die SchweiBlkante gelegt und in der An-
wirmezone zum Schmelzen gebracht, Der Schweilldraht wird
dabei langsam in der Richtung der Schweillkante nach vorwirts
gezogen. Er verbindet sich mit dem Werkstiick. Die mecha-
nische Festigkeit solcher zusammengeschweilter Kunststoff-
teile ist wesentlich groBer als diejenige von zusammengeklebten.
Die Festigkeit solcher sorgfiltig ausgefithrten Kunststoff-
schweillndhte betrigt 0,7 bis 0,9 des vollen Querschnittes. Im
warmen Zustand konnen in den Baustoff Einprigungen vor-
genommen werden (z. B. Sicken). Im Tiefziehverfahren sind
Einprigungen bis zu 300 mm Tiefe méglich. Zum Prigen und
Tiefziehen sind nur Holzformen notwendig, die verhiltnismiBig
billig sind. Scharfe Kanten sind zu vermeiden. PCU-Sumit ist
ein auf der Acetylenbasis (Kohle-Kalk) hergestellter Kunststoff.
Je nach dem Verwendungszweck wird es in verschiedenen
Zusammensetzungen, d. h. mit verschiedenen Weichmachern,
hergestellt. Dieser Kunststoff ist ein Thermoplast, der keine so
grolle Hirte besitzt, wie die auf der Phenolbasis erzeugten
Kunstharze. PCU-Sumit ist widerstandsfihig gegen Sauren
und Laugen, nicht dagegen gegen Chlor und Kohlenwasserstoffe.
Je nach Zusammensetzung kann es auf 50 bis 800 C erwirmt
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werden. Hs ist unbrennbar und bei den iiblichen Temperaturen
nicht sprode, so dafl die Erschiitterungen des Wagenkastens
withrend der Fahrt ohne Einfluf sind. Temperaturschwan-
kungen von 50°C sind ohne weiteres zulissig. Speziallacke
geben aut PCU-Sumit dauerhafte Anstriche. In diinnen Folien
eignet sich dieser Werkstoff fiir Wandbekleidungen, da er sich
gut auf Holz kleben 146t. Rohre aus PCU-Sumit halten Driicke
bis 6 atii aus. Sumit ist ein geeigneter Baustoff fiir Wasser-
behélter, Waschbecken, Auslaufhihne und Rohrleitungen.
Mit Riicksicht auf den Baustoff, der im wesentlichen durch
seine verhéltnisméBig geringe Festigkeit gekennzeichnet ist,
muflite bei der Konstruktion eines Wasserkastens von der
bisherigen Bauart vollkommen abgegangen werden. So war es
z. B. nicht moglich, den Wasserkastendeckel aus einer Sumit-
platte herzustellen, da diese die erforderliche Festigkeit nicht
besessen hitte. Die Ausbildung eines kastenférmigen Deckels
war aus Raummangel nicht méglich. Aus den genannten
Griinden wurde auf den Deckel verzichtet und der Wasserkasten
als geschlossener Behilter gebaut. Auch die groBen, durch die
Form und den Inhalt des Behilters bedingten Flichen ver-
ursachten wesentliche Schwierigkeiten bei der Konstruktion.
Der Sumit-Wasserbehilter ist in Bild 16 dargestellt. Der
Wasserbehalter ist 861 mm lang, 759 mm breit und 245 mm
hoch.

Der Behilter wird gebildet aus einzelnen Tafeln, die zur
Erhshung der Festigkeit im Tiefziehverfahren U-formig gepreft
werden. Der Werkstoff gewinnt durch das Tiefziehverfahren
und die damit verbundene Warmbehandlung an Festiglkeit.
Je zwei U-férmige Teile werden mit ihren freien Schenkeln
gegeneinander gestoBen und mit einem ebenfalls U-férmigen
Steg, dem die Aufgabe des Schwallbleches zukommt, ver-
schweilit. Auch die Stirnseiten des Wasserkastens bestehen aus
U-tormig gezogenen Tafeln, die mit den iibrigen Teilen ebenfalls
verschweilt sind. Der Wasserkasten besteht daher aus vier
einzelnen Zellen, die durch Stege voneinander getrennt sind.
In diese Stege sind oben und unten je zwei Offnungen ausge-
schnitten, damit das Wasser in die einzelnen Kammern gelangen
und die Luft entweichen kann. Zur Versteifung der ebenen
Flichen sind Sicken eingepreBt. Der Wasserkasten enthilt an
einer Stirnseite zwei Anschliisse fiir die Fiilleitungen, von denen
jeweils die eine gleichzeitig Uberlaufleitung ist, und den An-
schluff der Waschbeckenleitung. In einer Ecke des Wasser-
behilters ist der Anschluf der Leibstuhlspiilung angeordnet.
Besonderer Wert wurde auf die konstruktive Aushildung der
Anschliisse gelegt, da hier die Gefahr von Anbriichen besonders
grofBl ist. Durch eingeschweilite Kunststotfklstze werden die
auftretenden Krafte auf grofere Flichen verteilt und dadurch
hohe Spannungen vermieden. Da sich fiir Kunststoffe weder
Spitz- noch Rundgewinde eignen, wurden die Gewindean-
schlisse wegen Mangel an Leichtmetall aus verkadmiertem -
Stahl hergestellt. ;

Der Wasserbehilter wurde bei offener Entliiftung und
offenem zweitem Fiillstutzen an eine vollkommen gedffnete
Hydrantenleitung mit 6 atic Wasserdruck angeschlossen und
etwa 3 bis 5 Min. in diesem Zustand gelassen. Dabei zeigten sich
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keinerlei Risse, Briiche oder Verbeulungen. Diese Priifung stellt
wohl die ungiinstigsten im Betriebe vorkommenden Verhaltnisse
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Bild 16. Sumit-Wasserbehélter.
dar. Der Kunststoffwasserbehilter wiegt 18,5 kg, wihrend ein
Leichtmetallwasserkasten gleicher Grofe 21 kg und ein ver-
7 zinkter isenblechkasten gleicher
L ; 7 Abmessungen 43 kg wiegt. Der

. PCU-Sumit-Wasserkasten wurde
”  versuchsweise in einen Steuer-
- wagen eingebaut. In diesem
7, Steuerwagen sind die Leitungen
T vom Spiilventil zum Leibstuhl,
v

die von beiden Seiten des Wagens

ausgehenden Fiilleitungen des

Wasserkastens, die Leitung vom

JH Wasserbehélter zum Wasch-
=

becken und das Ventil am Wasch-
becken ebenfalls ans PCU-Sumit
hergestellt, Die beiden TFiill-
i leitungen werden aut der Wagen-
unterseite durch ein Blech gegen
! Steinschlag gestiitzt (Bild 17).
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i Das Ventil
Ay am Wasch-

becken gibt
auf jeden

Bild 17. Sumit-Rohrohrleitungen. Druck nur
eine be-

stimmte Wagsermenge ab. Wird der Knopf a in Bild 18
gedriickt, so 6ffnet sich der Ventilsitz b und die Luft wird
aus dem von der Gummikalotte umschlossenen Raum ¢

gedringt. Die Feder, die versucht, das Ventil zu schlieflen,
wird dabei durch den Unterdruck im Raume c¢ gehindert.

Schnitt BB

Das Ventil schliet nur so schnell, wie durch den Rand
€  der Gummikalotte Luft in den Raum ¢ eindringen

kann. Stirke und Wolbung der Gummikalotte sind
auf eine bestimmte Menge Wasser abgestimmt.

Versuchsweise wurden auch die Wasserkannen aus Sumit
hergestellt, Sie zeichnen sich durch geringes Gewicht aus;
ihr hoher Preis wird jedoch einer allgemeinen Einfiihrung
hinderlich. sein (Bild 19).
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Bild 18. Waschbeckenventil.

Gepiicknetze.
Metall-Gepédcknetze.

Gepicknetze gehoren zu jenen Teilen der Innenausstattung
von Personenwagen, die am stirksten beansprucht werden und
die wegen ihrer grofen Stiickzahl einen nicht unerheblichen
Gewichtsanteil der Inneneinrichtung ausmachen, Tiir Gepéck-
netzstiitzen wurde friher als Baustoff Bronze fiir die Abteile
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1.und 2. Klasse und Eisen
fir die 3. Klasse verwen-
det. Bronze gibt zwar den
Gepicknetztriigern einder
Raumausstattung ange-
palites gutes Aussehen,
doch muf} dieser Baustoft
aus dem Auslande einge-
fihrt werdlen. Bronze und
Eisen haben ein hohes
gpezifisches Gewicht. Ge-
picknetzstiibzen aus die-
sen Baustoffen wiegen
rund 3,5 kg je Stiitze.
An Stelle von GuBeisen
wurden aus Stahlblech
gepreBte Stiitzen entwik-
kelt, die nur noch etwa
1,0 kg je Stiitze wiegen.
Mit Olfarben gestrichene
Stahlblechstiitzen waren
aber fiir die mit polierten
Edelhslzern verkleideten
Abteile der 1.und 2. Klasse
wegen ihres Aussehens nicht geeignet. In dem Bestreben,
Gewicht zu sparen, wurden die Bronze Gepicknetztriger
durch Leichtmetallstiitzen (Pantal, Hydronalium) ersetzt.
Da an eine Gepicknetzstiitze die Forderung gestellt wird,
eine Last von 75 kg ohne bleibende Verformung auszuhalten,
waren gegeniiber den Bronzestiitzen Querschnittsverstirkungen
erforderlich. Die urspriinglich aus LeichtmetallguB hergestellten
Gepiicknetztriager haben den Nachteil, dafl GuBmaterial kein
vollkommen homogener Baustoff ist. Poren sind an der
polierten Oberfliche sichtbar; Lunker im Innern der Triger
setzen die Festigkeitseigenschaften herab. Diese Nachteile
kénnen vermieden werden, wenn man die Gepicknetzstiitzen
aus im Gesenk geschlagenen Leichtmetall herstellt. Solche
Trager habhen ein homogenes Gefiige und eine glatte Ober-
flache; aullerdem besitzen sie hohere Festigkeitseigenschatten,
so daBl an Gewicht gespart werden kann. Durch Versuche

Bild 19. Wasserkanne aus Sumit.

-

Bild 20.

Gepéicknetz aus gepreBtem Leichtmetall.

wurde festgestellt, dal} bei gegossenen Cepicknetzstiitzen bei
100 kg Belastung eine bleibende Verformung eintrat, wihrend
geprefite Stiitzen bei gleichem Querschnitt 275 kg aushielten.
Die geprefite Leichtmetallgepicknetzstiitze wiegt nur 0,78 kg;
sie ist also bereits leichter als die Stahlblechstiitze. Versuche
mit Elektronstiitzen haben zu einem Gewicht von 0,59 kg
gefiihrt; die Frage der Oberflichenbehandlung ist jedoch hier
noch nicht geldst. Zur Erhohung der Verschleiifestigkeit
ist es zweckmifig, die Gepicknetztriger aus Al-Legierungen
zu eloxieren. Dadurch entfiallt auch das hiufige Nachpolieren
der Konsolen und Stangen.

Wie aus Bild 20 ersichtlich ist, ist auch bei den gepreBten
Stiitzen der Baustoff unter Beriicksichtigung des Kriifte-
ansatzes unglnstig verteilt. Da in der Zwischenzeit die Leicht-
metallschweiBung weitere Fortschritte gemacht hatte, lag es
nahe, nunmehr bei der Ausbildung der Gepicknetzstiitzen unter
Verwendung von Leichtmetall denselben Weg zu gehen, den man

Bild 21.
Gepéicknoetz aus zusammengeschweilitem Antikorodalblech.

etwa ein Jahrzent frither mit Stahl gegangen war. Die
Zeppelinwerke Friedrichshafen haben eine aus zusammenge-
schweilten 2,0 mm starken und weichgeglithten Antikorodal-
blechen (Al-Mg-Si) bestehende Gepacknetzstiitze hergestellt,
die in Bild 21 dargestellt ist und die nur noch 0,37 kg wiegt.
Fiir die Gepécknetzholme wurden Leichtmetallrohre verwendet,
die in die Konsolen eingesteckt und festgeschraubt werden.
In die Rohre sind Licher eingebohrt, deren Kanten gebrochen
sind. Mittels gebogener Nadeln werden die Gepicknetzschniire
durch diese Locher eingeflochten. Die zusammengeschweiBte
Stiitze ist ein Hohltriger. Nach der ZusammenschweiBung und
Verputzung der Schweilnihte wird die Stiitze eine halbe
Stunde bei 5400 C im Luftumwélzofen geglitht und darauf im
Wasser abgeschreckt. Nach dem Abschrecken wurde die Stiitze
12 Stdn. bei 160° C angelassen. Auf diese Weise wurde die
Antikorodalqualitit B im fertigen Stiick erreicht. Die Kugel-
druckhirte betrug im Durchschnitt 93 kg/mm?2. Die auf diese
Weise hergestellte Stiitze wurde einer Fe&,mgkeltsplufung
unterzogen. Die Versuchsanord nung
ist aus Bild 22 ersichtlich. An einem

=150
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starren einbetonierten Eisentriger |
wurde die Stiitze mittels zweier

Befestigungsschrauben angeschraubt
und das Fiillstiick durch einen genau
passenden Bolzen in die Stiitze ein- 4 {
gepaBt. Fir die Belastung wurde
am Ende der Stiitze ein Tellerhaken
aufgehdngt wund eine horizontale 3
Fliche fir das Anlegen der MeBuhren
geschaffen. TUm unvorhergesehene
falsche Messungen, hervorgerufen
durch die Stiitzenlagerung, zu ver-
meiden und eine Kontrolle iiber die MeBuhren zu haben,
wurden an den in Bild 22 ecingetragenen Stellen Dehnungs-
messer angebracht. Beim Tensometer I mit einem Abstand von
50mm von dem einbetonierten FEisentrdger war hei einer
Belastung von 340 kg der erste Anrif in der Schweilinaht
festzustellen ; an dieser Stelle wurde auch im Laufe der Belastung
die gréBite bleibende Verformung gemessen. Beim Tenso-
meter IIT wurden keine bleibenden Verformungen festgestellt.
Die Stiitze wurde in Stufen von 20 kg bis zum ersten Anzeichen
einer bleibenden Verformung belastet. Bei 240 kg konnte an der
MeBuhr, sowie an den aufgesetzten Tensometern die erste

59%

Bild 22.
Versuchsanordnung.
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bleibende Verformung festgestellt werden. Von der FlieBgrenze
bis zum Bruch wurde die Belastung stufenweise um je 10 kg
erhtht. Die Durchbiegung und bleibende Verformung der
Gepicknetzstiitze ist in Abhéngigkeit von der Belastung im
Diagramm des Bildes 23 eingetragen. Aus dem Diagramm ist
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Bild 23, Durchbiegung und bleibende Verformung der
Antikorodal-Gepicknetzstiitze.

ersichtlich, dafl bei der vorgeschriebenen Hochstbelastung von
75 kg noch keine bleibende Verformung auftrat. In der nach-
stehenden Tabelle sind die mafigebenden Werte der bisher
gebriuchlichen Gepidcknetzstiitzbauarten einander gegeniiber

gestellt.
2 [P g Evle
G ht | i
o] betrug die. | Pleibende | prygh.
Baustoff o : N~ last
Stiitze | bleibende formung
Veor Durch- .
er- : bei
kg formung blaguig kg kg
Rotgul 3,50 = o =2
Ghubiotsen 3,35 R L i
Stahlblech 1,00 0,0 1,0 150 | 350
. Al-Mg
(Hydronalium) 0,90 0,0 4.4 180 350
gegossen
Al-Mg-Si e
(Pantal) 0,78 0,8 4,0 == 700
geprelt
0,587 20 | 105 o
Elektron 0,588 3,6 12,9 ;
: 2 S 365
gegossen 0,580 1,1 8,9
bei 100 kg |
ez ! e LSS A RSN P
Antikorodal t ‘
Al-Mg-Si 0,37 0,0 2,17 240 340
(2mm vergiitet) |
| |

Da die geschweilite Leichtmetallblechstiitze nur 0,37 kg
wiegt, ist der gesamte Gewichtsaufwand an Gepicknetzen fiir
einen vierachsigen Steuerwagen nur noch 28 kg, gegeniiber
68 kg bei gegossenen Leichtmetallstiitzen und 76 kg bei ge-
schweifiten Blechstiitzen. GuBeiserne Stiitzen wiirden 254 kg
und RotguBstiitzen 266 kg je Wagen wiegen. Die Gewichts-
und damit die Baustoffeinsparung gegeniiber den Leichtmetall-
stlitzen betrigt somit rund 140 v. H. und gegeniiber Rotgufl
rund 850 v. V.

Holzgepécknetze.

An Stelle von Leichtmetallgepicknetztrigern und -Holmen
kinnen auch Gepéckraufen aus Holz hergestellt werden, die
bei etwas geringerem Eigengewicht eine ausreichende TFestighkeit
begitzen. Diese hélzernen Gepéickraufen kénnen besonders in
Stadthahnwagen eingebaut werden, da hier die Gepickablagen
nur selten und meist nur mit geringem Gewicht belastet sind.
Als Baustoff eignet sich besonders Biche oder Esche; es kann
allerdings nur gesundes Holz, das ohne Risse und nicht dreh-
wiichsig ist, das feinfasig und vollkommen astfrei, sowie gut
ausgetrocknet ist, verwendet werden. Splint- und Wipfelholz,
ist nicht geeignet. Solche Holzgepickraufen wurden von den
Zeppelinwerken Friedrichshafen gemeinsam mit der Firma
C. Straub, Knittlingen (Wiirttemberg), entworfen und herge-
stellt. Hine solche fiir Stadthahnwagen geeignete Gepickraufe
ist in Bild 24 dargestellt. Die Form und die wesentlichen MafBe,
wie Abstand zwischen zwei Stiitzen, Gepickraufentiefe,
Anordnung und Befestigung der Konsole entsprechen den
Leichtmetallgepiicknetzen, Die Querschnitte der Holme und
Konsolen sind den Festigkeitsforderungen entsprechend dem
Baustotf Holz angepaBt. Der Holm hat einen viereckigen
Querschnitt, der im vorderen geraden Teil aus vollem Holz
besteht. Die seitlichen Teile des Holmes sind mit der Konsole

| durch Nut und Feder verleimt. Der Holm wird im Dampfbad

mit einem Halbmesser von 50 mm im rechten Winkel gebogen.
In den Stiitzarm, das seitliche Teil des Holmes und in den

Bild 24. Holzgépéick’.raufe.

gebogenen Teil werden in dem Querschnitt vier je 2 mm starke
Nuten eingepref3t. Mit diesen Nuten sind je 2 mm starke
Lamellen mit wasserfestem, hellfarhigem Leim  verleimt.
Die gewithlte Konstruktion gewihrleistet, daf die Rundung im
Betriebe erhalten bleibt. Die Verbindung von Holz und Konsol
hat sich bei den angestellten Versuchen am geeignetsten er-
wiesen. An Stelle der sonst iiblichen Gepicknetze sind jeweils
im Abstand von 55 mm je 10 mm starke und 25 mm hohe
hilzerne Stibe in die keilférmig ausgefristen Nuten der vorderen
und hinteren Holme eingelegt und mit diesen verleimt. Durch
die keilformige Ausbildung der Nut kénnen die Stédbe nicht
herausfallen, selbst wenn sich einmal die Leimverbindung
gelost haben zollte. Die Stibe tragen wesentlich zur Versteifung
der Gepickraufen bei. Durch die Stibe werden die aus Sisalhanf
hergestelltert und daher devisenfordernden Gepéicknetze ersetzt.
Sie haben ferner den Vorteil, daB sie keine Staubfinger sind und
leicht gereinigt werden kénnen. Die Konsolen sind mit der
Seitenwand des Wagens durch je zwei durchgehende Linsen-
kopfschrauben, deren Gewinde auBerhalb der Konsolen liegen,
befestigt. Um die Aufnahme von Feuchtigkeit zu verhindern,
sind die Bohrungen fiir die Befestigungsschrauben und die an
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der Seitenwand aufliegenden Flichen der Stiitzen mit Lack zu
iberziehen. An dem hinteren Holm ist eine 7 mm starke
hélzerne Leiste angeleimt, die 30 mm iiber diesen nach oben
hinausragt und so die Sicherung gegen Beschidigung der
Abteilwinde durch Koffer u. &. bildet. Die Gepacknetze aus
Holz haben ein etwas geringeres Gewicht wie die bisher in die
Stadtbahnwagen eingebauten Leichtmetall-Gepicknetze. Das
Gewicht einer Holzgepickraufe von 0,895 m Linge betragt
50 rund 4,7 kg; das bisher
{ ‘ verwendete Leicht-

/ metallgepicknetz  wog
4.9 kg. Die Holzraufen
besitzen gegeniiber den
Metallraufen den Vor-
teil, daB sie sich un-
aufdringlicher an die
Raumgestaltung anpas-
sen und dall etwaige
Schrammen und Kratzer
durch  Schleifen und
Polieren leicht wieder
beseitigt werden lkénnen.
AuBerdem sind Holz-
gepilckraufen billiger als
Leichtmetall-Gepéack-
netze. Fiir das Holz
wurde  vorgeschrieben
eine Zugfestigkeit von 1000 kg/em?, eine Druckfestigkeit von
400 kg/em?, beide gemessen parallel zur Faser und von
150 kg/em?, senkrecht zur Faser, so wie eine Biegefestigkeit
von 600 kg/em?.

Die Gepéckraufen aus Holz wurden in der Mechanischen
Versuchsanstalt der Deutschen Reichsbahn eingehenden Be-
lastungspriifungen unterworfen. Sie wurden einmal mit
einem Lastangriff in der Mitte des vorderen Holmes, das
andere Mal mit einer gleichmiflig iiber den Holm verteilten
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Bild 25. Durchhiegung des Holmes.

Bild 26. Priifanordnung bei gleichmillig verteilter Last.

Last gepriift. Im ersteren Falle wurde die Gepickraufe in
der Weise gepriift, daB iiber ein der Torm des vorderen
Querholmes angepalites Holz von 20 em Linge in der Lings-
mitte des Querholmes die ‘Zugkraft angriff. Die Durch-
biegung des Holmes wurde in einem Abstand von 305 mm
von der Aufspannebene der Raufen gemessen. Im Diagramm
nach Bild 25 ist die Durchbiegung des Holmes im Belastungs-
punkt unter der Last und nach der Entlastung durch die
Kurven A und A’ dargestellt. Der Mittelwert der Durch-

biegung beider Gepiickraufenstiitzen ist in den Kurven B - von der Aufspannebene der Stiitzarme gemessen. -

und B’ wiedergegeben. Die Gepiickraufenstiitzen sind bei
einer Belastung von 156 kg gebrochen. Die Bruchstelle liegt
im Ubergang zwischen dem Stiitzarm und der an der Wand
befestigten Konsole. Bei 140 kg Priiflast hatte sich der
vordere Querholm bereits um 65 mm durchgebogen. Hier-
durch wurden an den Stiitzen starke Verdrehungskrafte hervor-
gerufen. Das Aussehen der Bruchflichen an der Konsole zeigt
deutlich die Mitwirkung von Verdrehungskriften am Bruch,
Wird die Priiflast auf die
Linge des Querholmes verteilt,
eine Belastungsannahme, die
den praktischen Betriebsbean-
spruchungen mehr entspricht,
so ist die Durchbiegung und
damit auch die Verdrehungs-
kraft an jeder Stiitze geringer.
Bei einem zweiten Versuch
wurde daher die Angriffskraft
in der Mitte eines Balkens
angeordnet. Die beiden En-
den dieses Balkens waren an
je einem weiteren Balken auf-
gehidngt. Die Enden dieses
Balkens hingen am vorderen
Querholm. Die Abstinde der
Authingepunkte sind so ge- 0
withlt, daBl sie voneinander
gleiche Abstinde haben und
etwa ein Viertel der Gesamt-
lange des Querholmes be-
tragen. Die beiden &uBeren Angriffsstellen liegen um ein
Achtel der Gesamtlinge vom Léngsende der Raufe entfernt.
Die Durchbiegungen wurden mittels dreier Mefiuhren an den
im Bild 26 erkennbaren Stellen abgelesen. Die Durchbiegung
des Querholmes und der Stiitzen unter der Last und nach-
der Entlastung sind aus den Kurven des Bildes 27 zu ent-
nehmen. Bei einer Last von 140 kg betrug die Durchbiegung
nur noch rund 40 mm.
Der Bruch deér Gepiclk- 20 ‘
raufenstiitze trat wie-
der in der Rundung
zwischen Konsole und
Stiitzarm bei einer Be-
lastung von 183 kg ein.
Bruchbegiinstigende
Einfliisse, die durch
eine Verdrehung her-
vorgerufen worden
wiren, waren nicht zu
erkennen.

Bei den geschilder-
ten Versuchen wurden
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immer nur kurze Zeit Belastungsdauer in Std
be-undentlastet. Diese

Versuchzweise geniigh Bild 28. Dauerbelastungskurven.

zwar beiallenMetallen, :

nicht aber bei Holz, das einen Werkstoff darstellt, der in
starkem MafBe Ermiidungserscheinungen unterliegt. Um ein
einwandfreies Urteil iiber die Brauchbarkeit von Holz fiir
Gepicknetze geben zu konnen, muliten auBer den schon
beschriebenen Versuchen mnoch eingehende Dauerversuche
durchgefiihrt werden, und zwar mit einer Belastung von 80 kg,
wobei der Versuch 350 Stdn. dauerte. Die Durchbiegung
wurde in der Mitte des 1 m langen vorderen Querholmes
und an den beiden Stiitzen in einem Abstand von 305 mm
Nach
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einer Belastung durch etwa 24 Stdn. wurde immer wieder
1 Stde. entlastet. In den Kurven des Bildes 28 sind die ge-
messenen Werte graphisch dargestellt. Die angegebene Be-
lastungsdauer stellt jeweils die reine Belastungszeit dar. Die
Stunden, in denen das Gepicknetz entlastet war, treten im
Schaubild nicht in Erscheinung. Diese Annahme muBte ge-
macht werden, um zu einem klaren iibersichtlichen Schaubild
zu kommen. Wiren die Entlastungsstunden mit eingetragen
worden, so hitte das zu einer Verhindung der beiden Kurven
fiir die entlastete und belastete Stiitze gefithrt. Das Schaubild
wire uniibersichtlich geworden. Nach einer Belastungsdauer
von 350 Stdn. wurde der Versuch abgebrochen. Die Mitte des
vorderen Querholmes war um etwa 6 mm bleibend verformt
worden. Wihrend der folgenden 7 Stdn. trat wieder eine Riick-
verformung um 1 mm auf 5 mm ein. Der Verlauf der Riick-
verformungslinie zeigh jedoch, daB die urspriingliche Form
nicht mehr vollstéindig erreicht wird., Beim Versuch mit kurzer
Belastungsdauer wurde eine bleibende Durchbiegung bei
80 kg Belastung von etwa 3,56 mm gemessen, beim Dauerversuch
hat sich daher die bleibende Verformung nur um 2,5 mm erhoht.

Bild 29. Notbremszuglkasten.

Die dem Dauerversuch zugrunde gelegte Belastung von 80 kg
ist verhiltnismaBig hoch. Bei den Stadtbahnwagen werden im
allgemeinen die Gepicknetze nur wenig beniitzt. Meist werden
nur kleine Gepiickstiicke, wie Aktentaschen u. 4. darauf gelegt.
Fiir groBe Stiicke ist bei Stadtbahnwagen zudem kein aus-
reichender Platz vorhanden, da die Gepicknetze unmittelbar
unter der Dachwolbung angeordnet sind. Die Gepicknetze
werden bei Stadtbahnwagen wegen der verhiltnisméBig kurzen
Strecken immer nur voriibergehend belastet. Eine Beanspru-
chung wie bei dem durchgefiihrten Dauerversuch ist daher gar
nicht moglich. Mit einer ganz geringfiigigen bleibenden Durch-
biegung wird jedoch, wie der Versuch gezeigt hat, gerechnet
werden miissen. Fiir Stadthahnwagen sind daher Holzgepick-
netze geeignet.

Notbremszugkasten aus PreBstoff (Bild 29).

Bis zum Jahre 1936 wurden in die Trieb-, Steuer- und
Beiwagen gufleiserne Notbremszugkisten eingebaut, die ein
Gewicht von 2,4 kg je Stiick hatten und 11,75 74 je Stiick
kosteten. Auf dem Deckel war ein Emailleschild mit der Auf-
schrift: ,, Notbremse, Handgriff nur bei Gefahr ziehen. MiB-
brauch wird bestraft aufgeschraubt. Im Bestreben, mit
geringstem Gewichtsaufwand fiir alle Bauteile der Innen-
ausstattung auszukommen, wurde der guBeiserne Notbremszug-

kasten durch einen solchen aus Leichtmetall ersetzt und dabei
die Abmessungen der Einzelteile des Notbremszugkastens nach-
gepriift. Das Ergebnis dieser Umkonstruktion war beachtlich.
Das Gewicht konnte auf 700 g je Stiick abgemindert werden.
Das bisher iibliche Emailleschild wurde bei dieser Leichtmetall-
ausfiihrung durch ein Schriftschild auf einer gravierten Drei-
schichtplatte aus Aminoplast ersetzt, bei dem die rote Schrift
der mittleren Schicht sich unter der ausgravierten weilen
Oberschicht befindet. Mit Riicksicht auf den teueren Baustoff
(Leichtmetall) erhohte sich der Stiickpreis geringfiigig auf
12,40 BK.

Eine weitere Moglichkeit zur Gewichtsverminderung bot
sich in dem Ersatz des Leichtmetallkastens durch einen solchen
aus Phenoplast, das ist eine unter Verwendung von Phenolharz
hergestellte PreBmasse. Der Winkelhebel und der Handgriff
bestehen auch hier aus Leichtmetall. Der Winkelhebel wurde

zweifach, und zwar in einer im verstirkten Zugkastenboden

eingeprelten Buchse und in der
Fiihrungsleiste gelagert. Der
ebenfalls aus Phenolharz her-
gestellte Deckel wurde durch
aufgesetzte, bis zum Schar-
nier durchlaufende Rippen
verstirkt. Auf den Deckel
ist in gleicher Weise wie
beim Leichtmetallnotbrems- e
rugkasten ein Schriftschild

aus  Aminoplast  aufge-
bisher aus

T

schraubt. Die

Stahl hergestellte VerschluB3-

schraube wurde durch eine

solche aus Leichtmetall er- i

setzt und versenkt angeord- |

net. Der verstirkte PreB- i
1
1
|
1

stoffkasten wurde mit einem
Fallgewicht von 40 kg aus
einer Hohe von 45 mm ge-
priift.  Der betriebsfertige
Notbremszugkasten aus
Prestoff wiegt nur noch
490 g, also nur noch '/, der
2,4 kg schweren guBeisernen
Bauart; der Stiickpreis be-
trigt 12.— BH.
AubBenschiebetiiren.
Leichtstahltiiren.

Einstiegtiiren wurden frither aus Holz oder Stahl herge-
stellt. Wahrend erstere nur eine kurze Lebensdauer besitzen,
sind letztere auBerordentlich schwer. Wegen dieser Mingel
wurden schon seit lingerer Zeit die Einstiegschiehetiiren der
Trieb-, Steuer- und Beiwagen aus Leichtmetall angefertigt.
Leichtmetallschiebetiiren sind leicht und, wie die Erfahrung
lehrte, auch korrosionsfest, jedoch teuer; der Baustoff erfordert
zudem Devisen. Die bisherigen Erfolge der Leichtbautechnik
ermutigten nachzupriifen, ob unter Verwendung von diinn-
wandigen Stahlblechen und gekanteten leichten Profilen und
unter Anwendung der PunktschweiBiung Stahltiiren mit gleichen
Festigkeitseigenschaften bei gleichem Gewichtsaufwand her-
gestellt werden kénnen wie Leichtmetalltiiren. Die Ver-
wendung diinnwandiger Stahlbleche ist vom Standpunkt der
Rostgefahr fiir Tiiren mit festen Fenstern unbedenklich, da
die Tiiren vollkommen geschlossene Hohlkérper darstellen.
Um einwandfreie Vergleiche iiber die Festigkeitseigenschaften
solcher Leichtstahltiiren zu erhalten, wurden drei Versuchs-
tiiren aus Stahl hergestellt, deren Konstruktion aus Bild 30
ersichtlich ist. Die Tiren unterscheiden sich zunichst in
der Blechstirke, die bei einer Tiire 1,25 mm, bei der zweiten

Bild 30. Leichtstahltiire.
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1,00 mm und bei der dritten 0,88 mm betridgt. Die Leicht-
baun-Stahltiiren unterscheiden sich auflerdem noch in der
Konstruktion dadurch, daB bei den 1,00- und 0,88 mm-
Tiiren in dem Blechfeld unter dem Fenster zwei senkrecht
verlaufende U-Eisenrippen durch Punktschweilung mit dem
Blech verbunden sind, wihrend bei der 1,25 mm-Tiur diese
Aussteifungen fehlen. Diese Versuchstiiren wurden mit einer
Leichtmetallschiebetiir mit gleichen duBeren Maflen durch das
Wagenversuchsamt der Deutschen Reichsbahn den gleichen
Verwindungs-, Biegungs- und Druckversuchen nach Bild 31
unterworfen.

Hierbei wurden die bei den verschiedenen Belastungsstufen
eingetretenen Verformungen mittels MeBuhren festgestellt.

o = { a-m

R

!

P

e 3 b
< ol chnif_t
1. Versuch 2 Versuch 3 Versuch
Verwindungs- Biegungs - Druckbeanspruchung
Bild 31. TFestigkeitsversuche an Schiebetiiren.

Die Tiiren wurden vor dem Versuch gewogen. Das Gewicht
einer Doppelschiebetiir ohne Fensterglas, SchloBbeschlag und
Laufschienen bhetragt:

Leichtmetalldoppelschiebetiire . . . . . ... ... ..... 47,7 kg
Stahldoppelschiebetiire aus 1,26 mm Blech . . . . . .. . . 63,3 ,,
W I (010 o SRR M 53,9 ,,
% ,, 0,88 ,, e e NG 46,5 ,,

Die Stahldoppelschiebetiir aus 0,88 mm starkem Blech
ist somit um 1,2 kg leichter als die Leichtmetalldoppelschiebe-
tiire. (eringere Blechstérken als 0,88 mm wurden nicht unter-
sucht, weil mit der weiteren Verminderung der Blechstirke im
Betrieb die Gefahr ortlicher Verbeulungen zu befiirchten ist.
Die Festigkeitsversuche wurden mit je einem Tiirfligel in
folgender Weise durchgefiihrt.

1. Verwindungsversuch.

Die Tiire wurde waagerecht so gelagert, daB sie entlang der
Oberkante auf einer Schneide auflag. Die eine Ecke der Tiir-
unterkante war an einem Punkt unterstiitzt, wihrend die vierte
freie Kcke in senkrechter Richtung belastet wurde. Die Hohe
der Belastung und die dabei eingetretenen Verformungen sind
in nachstehender Ubersicht und in Bild 32 eingetragen.

Verwindung in mm
Belastung : =
kg Leichtmetall-| 1,25 mm- 1,00 mm- 0,88 mm-
biir Tar Tiir Tar
4,68 4,63 — — —
13,56 7,04 - - -
32,00 18,59 16,83 8,71 15,8
57,00 — 41,78 15,06 36,1
82,00 - I 22,72 ye

Die Versuche mit der Leichtmetalltiir muBten nach einer
Belastung von 32 kg abgebrochen werden, da bleibende Ver-
formungen zu erwarten waren, die mit Riicksicht auf die
weiteren noch durchzufithrenden Versuche vermieden hleiben
sollten. Die Leichtmetallschiebetiir zeigte sich also gegen
Verwindungsheanspruchungen im Vergleich zu den Stahltiiren

weniger widerstandsfahig. Bei der Stahltiire aus 1,25 mm
Blech betrug die Verwindung bei einer Belastung von 57,0 kg
bereits 41,78 mm, so daB die weitere Erhéhung der Belastung
unterbleiben muBte. Trotz ihres gegentiber der Leichtmetalltiire
um 15,6 kg hoheren Gewichtes ist sie nur wenig widerstands-
fihiger als diese. Gegeniiber den ausgesteiften Stahltiiren mit
1,00 und 0,88 mm Blechstirke verhilt sie sich ebenfalls un-
giinstiger. ~ Bei der Stabltiir aus 1,00 mm Blech betrug die
Verwindung bei einer Belastung von 57,0 kg nur 15,06 mm,
also nur wenig mehr als !/, der Verwindung der 1,25 mm-Tiir,
die 9,4 kg schwerer ist. Bei einer Belastung von 82,00 kg sprang
nach kurzer Zeit die Fensterscheibe. Die Verwindung erhshte
sich angchlieBend von 22,72 auf 24,16 mm. Dies beweist, daB
sich die Glasscheibe an der Kraftiibertragung beteiligt hat!
Nach der Entlastung blieb bei dieser Tiir eine bleibende Ver-
formung von 4,25 mm zuriick. Die Leichtstahltiir mit 0,88 mm
Blechstiirke ist mit Riicksicht auf die Blechaussteifungen
verwindungssteifer als die Stahltiire mit 1,25 mm Blechstérke.
Ihre Verwindungssteifigkeit ist also vollkommen ausreichend.

2. Biegungsversuch,

Bei diesem Versuch wurde die Tiir entlang der Ober- und
Unterkante auf zwei Schneiden gelagert. Die Belastungs-
gewichte wurden bei allen Tiiren an der gleichen Stelle auf-
gesetzt. Bei den Belastungsstufen 25, 50, 756 und 100 kg wurden
die Durchbiegungen in Tirmitte mittels MeBuhren festgestellt.
Die Ergebnisse sind aus nachstehender Ubersicht und aus
Bild 33 ersichtlich.

Durchbiegung in mm
Belastung

kg Leichtmetall-| 1,25 mm- 1,00 mm- 0,88 mm-

tiir Tir Tiar Tiir

25 1,61 1,70 1,17 1,30

50 3,51 3,45 2.59 2,80

75 5,31 5,16 3,88 4,30

100 7,00 6,75 5,117 6,10

Bei diesen Versuchen haben die einzelnen Tiiren nicht so
grofle Unterschiede gezeigt, wie bei den Verwindungsversuchen.
Auch beim Biegungsversuch hat die ausgesteifte 4,00 mm-
Stahltiir die besten Eigenschaften nachgewiesen. Anschlieflend
folgen dann die 0,88-, die 1,25 mm-Tiir und die Leichtmetalltiir.
Die 0,88 mm-Stahltiir ist hinsichtlich ihrer Biegesteifigkeit der
Leichtmetalltiir ebenfalls iiberlegen.

3. Druckversuch.

Beim Druckversuch wurde die Tiire an der Liangsseite oben
und unten an je einem Auge in einen Druckrahmen eingespannt
und mit einer hydraulichen Presse an der unteren freien Ecke
der gegeniiberliegenden Seite in der Lingsachse und parallel
zur Tiirebene gedriickt. An der vierten Ecke war die Tiir frei
beweglich gelagert. Die bei den verschiedenen Belastungsstufen
eingetretenen Verformungen wurden an den vier Tiirecken und
in der Tiirmitte mittels MeBuhren festgestellt. Die Belastung
der Tiire und die dabei eingetretenen Diagonalverschiebungen
zeigen die nachstehende Ubersicht und Bild 34.

Diagonalverschiebung in mm
Belastung -

kg Leichtmetall-| 1,25 mm- 1,00 mm- 0,88 mm-

tlr T Tar Tir

500 0,16 — 0,01 0,01 0,16

759 0,31 0,005 0,02 0,28

1000 0,58 + 0,02 0,03 0,39

1250 0,70 + 0,06 0,05 0,48

1500 0,95 40,11 0,08 0,59




Taschinger, Werkstoffprobleme fiir nichttragende Bauteile von Trieb-, Steuer- und Bgiwagen.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens,

Die Versuche zeigen, dal} die Leichtmetalltiire den Stahl-
tiiren wesentlich unterlegen ist. Auch hier hat die 0,88 mm
starke Stahltiir noch eine bessere Ecksteifigkeit als die etwa
gleich schwere Leichtmetalltiire. In der Reihenfolge des Ver-
haltens der Tiiren hat sich auch bei diesen Versuchen nichts
gedindert. Wie aus der Ubersicht ersichtlich ist, sind simtliche
Tiiren gegen derartige Druckbeanspruchungen sehr widerstands-

fahig. Beiden Stahltiiren betrug die Diagonalverschiebung beit

einer Belastung von 1500 kg im Mittel nur 0,26 mm. Bei der
Leichtmetalltiir war sie rund viermal so groB und betrug bei
gleicher Belastung 0,95 mm.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB bei allen
Versuchen die Stahltiir aus 1,00 mm Blech sich am besten

7
30 g
25 :
pd 4]

3

G

3

Ausbiegung in mm ———
w
Durchbiegung In mm ——

lackiertem, verchromtem oder vernickeltem Eisen oder aus
Leichtmetall. Metallstangen haben eine Reihe unerwiinschter
Eigenschaften. Es ist bekannt, dal} die Metalle gute Wéarme-
leiter sind. In der Kélte entzieht eine Metallhandstange der
anfassenden Hand die Oberflichenwirme und verteilt sie mit
groBer Schnelligkeit auf den ganzen Metallkorper, so dafl das
kalte Gefithl beim Beriihren sich steigert. Bei hohen Kiilte-
graden friert die diinne Feuchtigkeitsschicht der Hand durch
den schnellen Entzug der Warme. Bei festem Angreifen kénnen
bei starker Kélte Handschuhe an kalten Stangen hédngen
bleiben. Metallstangen behalten ihr gutes Aussehen nur da-
durch, dafi sie 6fter nachpoliert werden. Den genannten Mingeln
wurde zu begegnen versucht durch Uberziehen der Metall-

=S-Bahntir in Leichtmetall ohne Rippe (bisherige Ausfiibrung)

/ —_——— » in Stahl; 1 25mm Blechstirke ohne Rippe

/4 . i 0 1,00 mm mit 2 Versteifungsrippen
; TS “ « v 088mm u 2 "

[

0z

o
2=

Diagonalverschiebung in mm

e

25

0 B X % 4 5% 6 B & 0 , 50 7 100 0 B0 1000 1500
Belastung in kg Belostung in kg —m Druck in kg ——
Bild 32. Verwindungsversuch. Bild 33. Biegungsversuch. Bild 34. Druckversuch.

verhalten hat. In geringerem Abstand folgen dann die Stahl-
tiiren aus 0,88 mm und 1,25 mm Blech. Die Leichtmetalltiir
hat sich am wenigsten widerstandsfihig gezeigt. Die geringen
Festigkeitseigenschaften der schwersten Stahltiir aus 1,25 mm
Blech sind darauf zuriickzufiihren, dal bei ihr, wie hereits
eingangs erwihnt, im Gegensatz zu den beiden anderen Stahl-
tiiren, im unteren Tiirfeld keine Versteifungsrippen zwischen den
beiden Deckblechen eingeschweilit sind. Diese Tatsache beweist
aber, wie durch richtige Verteilung des Baustoffes eine héhere
Testigkeit, sogar bei verringertem Gewicht, erzielt werden kann.

Nachdem die bisher verwendeten Leichtmetalltiiren im
Betrieb bis jetzt hingichtlich ihrer Festigkeit keinen Anlaf zu
Klagen gegeben haben, bestehen keine Bedenken, die noch um
1,2 kg leichteren Stahltiiren von 0,88 mm Blechstirke an Stelle
von Leichtmetalltiiren zu verwenden.

Die Stahltiiren zeigen noch einen weiteren Vorteil gegen-
tiber den Leichtmetalltiiren; sie sind nimlich wesentlich billiger
als diese. Der Preis einer Stahldoppelschiebetiir aus 0,88 mm
Blech betriigt ndmlich nur 180.— 2./ gegentiber 251 — .7 J fiir
eine Leichtmetalldoppelschiebetiir. Die Kostenersparnis betrigt
also rund 289.

Handstangen an Einstiegen.

Fiir Handstangen an den Einstiegtiiren der Personen- und
Triebwagen wurden frither fast ausschliellich Metallstangen
- verwendet und zwar Stangen aus RotguB oder Messing,

stangen mit Hartgummi oder einer auf der Zellulosebasis auf-
gebauten aufspritzbaren Masse. Solche Uberziige haben aber
nur eine kurze Lebensdauer; sie sind zudem unansehnlich und
rufen beim Berithren ein schmieriges Gefiihl hervor. Bei
warmer Witterung haben sie aullerdem einen unangenehmen
Geruch. Die geschilderten Mingel werden bei den Griffolit-
handstangen vermieden, bei denen der aus Phenolharz be-
stehende Uberzug im heiBen, fliissigen Zustand auf das innere
Eisenrohr aufgebrannt wird, so dafl eine feste Verbindung

. zwischen dem Kunststoffmantel und dem Eisenrohr besteht,

Es kénnen nur gerade Griffolitstangen hergestellt werden;
gebogene Stangen sind also nicht erhiltlich. Die geraden
Griffolitstangen werden in die oberen und unteren Halter aus
Metall (am zweckmiBigsten Leichtmetall) unter Zwischen-
schaltung einer 3 bis 5 mm starken Gummischeibe eingesteckt.
Griffolit ist ein rein deutsches Erzeugnis. Die von der Firma
Frenkel, Leipzig, hergestellten Griffolitstangen haben sich seit
dem Jahre 1932 fiir Einstiege als ausreichend schlagfest er-
wiesen. Selbst bei Zerstérung des Kunstharzgefiiges durch
einen auflergewdhnlichen Schlag tritt zundchst nur eine RiB-
bildung ein, die jedoch noch nicht zu einer scharfe Kanten
hinterlassenden Absplitterung fiihrt. Krst wenn an einer solchen
Stelle weiter geschlagen wird, springt ein Teil des Mantels ab.
An Gepickraumtiiren haben sich Griffolithandstangen weniger
bewihrt, weil diese Stangen durch anfahrende, mit Kisten oder
Koffern beladene Karren beschidigt werden.
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Solche Handstangen wurden durch die Mechanische Ver-
suchsanstalt der Deutschen Reichsbahn in Miinchen auf Biegung
und Schlag untersucht, und zwar unter Bedingungen wie sie im
praktischen Betriebe vorkommen: durch das Sichanhalten der
Reisenden und das AnstoBen mit Koffern. Bei diesen Ver-
suchen wurden die Handstangen in waagerechter Lage mit
ihren Anschraubwinkeln befestigt, so daB in der Lingsmitte des
Kunststoffrohres eine ruhende und fallende Gewichtsbelastung
aufgebracht werden konnte. Der Abstand der beiden An-
schraubwinkeln voneinander betrug 530 mm. In der Mitte der
Handstange wurde gemessen
bei einer ruhenden Belastung von 25 50 75 100 125 kg
eine Durchbiegung unter Last von 0,6 1,65 2,66 3,45 4,20mm
eine bleibende Forménderung von 0 0 0,02 0,05 0,08mm.
Bei diesen Belastungen waren keine Risse im Kunststoffrohr
festzustellen. Nach dem Fall eines Gewichtes von 50 kg auf die
Handstangenmitte

aus der Fallhéhe von .. .......... 50 100 150 mm
betrug die Durchbiegung unter Last . . . 4,0 10,0 19.5mm
die bleibende Forménderung betrug. ... 2,5 8,0 18,5 mm.

B?i der 'letzten Beanspruchung war das Kunststoffrohr in der
Langsmitte unter Splitterbildung gebrochen. Der Stahlrobr-

kern hatte sich um 18,5 mm bleibend verformt. Die Versuche

zeigten einwandfrei, dal die Festigkeitseigenschaften der
Gr1ffoht-handstangen den im Betriebe auftretenden Bean-
spruchungen gentigen.

Griffolithandsta,ngen sind widerstandsfihig im Tempe-
raturbereich von —40°C bis +709C; auch gegen Wasser-
dampfe und kochendes Wasser sind sie unempfindlich, wobei
der Oberflichenglanz nicht zerstért wird. Griffolitstangen
kénnen in beliebigem Farbton geliefert werden. Bei Trieb-,
Steuer- und Beiwagen, sowie den Personenwagen werden
elfenbeinfarbige Stangen verwendet. Sie sind mit einem
Lappen leicht abwaschbar; Griffolit besitzt etwa die gleiche
Remlgungsfahigkeit wie Glas. Schnee, Eis, Ol und Ruf} sind
daher leicht zu entfernen. Rauhreit bildet sich nicht. Im
Betriebe ergeben sich dadurch gewisse Vorteile gegeniiber
Metallhandstangen. Eine Oxydation der Oberfliche wie bei
Metallstangen kann nicht eintreten. Das Aussehen der Griffolit-
stangen dndert sich weder durch Hitze, noch durch Kilte oder
Regen. Demgegeniiber verlieren alle polierten Metallteile in
kurzer Zeit ihre Obertlichenwirkung durch Oxydation. Der

&

Bild 35.

Griffolithandgriff.

Kunstharzmantel der Griffolitstange ist ein schlechter Wirme-
leiter. Die Griffolitstange ist selbstverstindlich ebenso kalt
wie eine Metallstange. Die anfassende Hand erwiirmt jedoch
nur den kleinen von ihr umfaBten Flichenteil. Dort staut sich
die Warme, da sie bei der starken Isolationsfihigkeit des
Griffolitmantels nicht abflieBt. Das momentane Kiltegefiihl
beim Anfassen vermindert sich sofort, da die Stange an der
Griftstelle erwérmt wird, Wihrend eine Griffolitstange noch bei
70° C angefaBt werden kann, wird dies bei einer Metallstange
unmoglich sein. Auf der glasharten, porenfreien Oberfliche
kénnen sich Keime und Handschweill nicht festsetzen. Der
Kunstharrmantel der Griffolitstangen weist auch eine gute
Isolationsfihigkeit gegen elektrischen Strom auf.  Diese
Isolationsfahigkeit spielt eine Rolle bei elektrischen Triebwagen.
Der Fahrgast iiberbriickt beim Hinsteigen durch Beriihren
von metallenen Handstangen oder Tiirgriffen die Spannungen,
die an bestimmten Stellen des Bahnstromnetzes wegen der
groflen Bahnstromleistungen und grofien Unterwerksabstinde
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zwischen Bahn- und Wassererde auftreten. Griffolithand-
stangen dagegen sind Isolatoren zwischen den heiden Erden.
Griffolithandgritfe fiir Abteiltiiven werden ebenfalls seit einer
Reihe von Jahren bei Trieb-, Steuer- und Beiwagen verwendet
(Bild 35). :
' Tiir- und Schrankbénder
aus kunstharzverleimtem Holz (Bild 36).

Die Tiir- und Schrankgelenkbiinder wurden bisher aus
Bronze, Messing oder Leichtmetall hergestellt. Die Firma Behr
in Wendlingen (Wiirttemberg) liefert Holzbiinder, die aus
Holzfurnieren mit elastischen Zwischenlagen hergestellt werden.
Dieses kunstharzverleimte Holz ist sehr widerstandsfihig und
von grofler Haltharkeit. HEs wird als Fischband mit breiteren
Lappen zum Einstemmen oder mit schmileren Lappen als Auf-

Bild 36. Kunstharzverleimte Tiir- und Schrankbiénder.
satz- oder Kantenband geliefert. Es ist wegen seines geringen Ge-
wichtes und seiner Feuchtigkeitsempiindlichkeit nur fiir Innen-
drehtiiren in den Seiten- oder Mittelgingen von Wagen und als
Scharnier fiir alle Arten von Schrénken in diesen Fahrzeugen
geeignet. Die Holzbinder haben im Verhéltnis zu den Metall-
béndern etwas stéirkere Lappen. Fiir die Holzbinder kénnen
alle fiir Furniere geeigneten Holzarten verwendet werden.
Das Scharnier besteht daher aus dem gleichen Holz mit der
gleichen Politur wie die Tiire oder das Geschrink selbst. Das
Tirband aus kunstharzverleimtem Holz erfordert im Betrieb
die gleiche Behandlung wie das Furnier der Tiiren; es braucht
inshesondere nicht durch Pasten nachpoliert zu werden wie die
Metallbiander. Das Holzband ist einfacher zu montieren als das
Metallscharnier. Wihrend bei letzterem beim Einstecken der
Scharniere die vorgebohrten Schraubenlécher auf das Holz der
Tiire vorgezeichnet werden miissen, damit die Schrauben richtig
in das vorgebohrte Loch passen, fillt diese Arbeit beim Holzband
fort. Man steckt beim Holzband einfach den ungebohrten
Lappen ein und bohrt die Schrauben durch. Bei den Holz-
bandern ist besonders darauf zu achten, daB die Rollen der
Binder lotrecht sitzen und nicht unmittelbar an der Tiir oder
Seite anliegen. Das bei Metallbindern iibliche nachtriigliche
Ausrichten durch kurze Schlige mit dem Hammer ist zu ver-
meiden,

Mit den kunstharzverleimten Holz-Tiirbindern der Firma
Behr, deren wesentlichen MaBe aus Bild 37 zu ersehen sind,
wurden Festigkeitsversuche durchgefithrt. Dabei wurden sie
auf Zug beansprucht und zwar einmal senkrecht und das andere
Mal parallel zum Scharnierdorn. Die Scharniere wurden auf
Holz- oder Eisenplatten so befestigt, daB die Zugkraftrichtung
entweder genau senkrecht oder paralle] zum Scharnierdorn
verlaufen mulite. Bei der Zugheanspruchung senkrecht zum
Scharnierdorn brechen durchwegs die hélzernen Rollen der
Scharniere auf, withrend der Scharnierdorn sich verbiegt. Die
Scharnierrollen haben bei diesem Belastungsversuch bis zu
207 kg Zugbelastung ausgehalten. Bei der Zugbeanspruchung
parallel zum Scharnierdorn reiflen meistens die Bohrungen der
24, Heft 1940. GO
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Scharniere aus. Bei einer Reihe von Proben wurden Zug-
beanspruchungen bis zu 350 kg erreicht. Bei einer Probe wurde
bei einer Zugbelastung von 400 kg eine Befestigungsschraube
abgeschert und der Scharnierdorn stark verbogen. Die Einzel-
heiten der Beschiidigung sind an den zerstérten Tiirbindern
aus Bild 37 zu erkennen. Die Versuche zeigen, daB die Holztiir-
bander gegen Zugbeanspruchungen senkrecht zum Scharnier-
dorn einen geringeren Widerstand aufweisen, als gegen solche
parallel zum Scharnierdorn. Im praktischen Betrieb wirkt die
Resultierende aus den beiden gepriften Beanspruchungs-
richtungen. Die bei den Versuchen nachgewiesenen Festiglkeits-
cigenschaften zeigen, daB Holzbinder fiir Innentiiren, z. B.
Fiihrerstands-, Gepickraum- und Seitengangdrehtiiren, und fiir

&
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Bild 37. TFestigkeitsversuche an Tiirbdndern.

Schranktiiren geeignet sind. Dabei ist zu beriicksichtigen, dall
Drehtiiren aller Art in der Regel an drei Scharnieren befestigt
sind. TFiir AuBendrehtiiren von Eisenbahnwagen sind Holz-
biinder nicht geeignet, da sie unter dem EinfluB von Wasser,
Schnee und Eig ihre guten Festigkeitseigenschaften verlieren
und daher bald zerstirt werden wiirden. Durch Quesschnitts-
verstirkungen konnen im iibrigen noch wesentlich hdohere
Zugkrifte erreicht werden, ohne dafl Zerstérungen befiirchtet
werden miissen.

Tirgritfe aus Durofol.

Durofol ist ein mit Kunstharz getrinktes und gepreBtes
Holz. Es gehort zu den geschichteten Kunststoffen und besteht
aus rein deutschen Rohstoffen. Etwa 0,3 mm starke Holz-
furniere werden mit Phenolharz durchtrinkt, in Formen gepref3t
und ausgehirtet. Die Holzturniere fallen in den Furnierwerken
als Abfalle an. Die Gegenstinde werden in der endgiiltigen
Form gepreBt und auch nachtriglich nicht durch spanab-
hebende Werkzeuge hearbeitet. Beim PreBvorgang bleibt das
- Holz in seiner Struktur erhalten, so daB sehr hohe Festigkeiten
erzielt werden. Da die Maserung sichtbar bleibt, &hneln Durofol-
erzeugnisse poliertem Holz.  Durofol isoliert, dhnlich wie
Griffolit, gegen elektrische Strome. Als geschichteter Kunst-
stoff hat Durofol eine wesentlich hohere Festigkeit als andere
Kunststoffe. Es eignet sich deshalb fiir Gegenstédnde, die wegen
hoher mechanischer Beanspruchung bisher nicht mit Erfolg aus
Kunststoffen hergestellt werden konnten. Eine Metalleinlage,
wie sie vielfach bei hochbeanspruchten Kunststoftteilen notig
ist, ist nicht exforderlich. Daher sind Durofolbeschlige besonders
leicht. Aus Durofol werden alle Arten von Handgriffen,
Rosetten, SchloBschildern und Beschligen hergestellt.

Mit 50 aus der laufenden Herstellung entnommenen
Durofol-Tiirdriicker-Garnituren wurden Belastungsversuche
durchgefiithrt. Jede Garnitur bestand aus einem Griffpaar,
zwei Rosetten und zwei Langschildern. In einem Griff war zur
Verbindung der beiden Griffe ein Vierkanteisen eingepreBt, das
in einer passenden Offnung des anderen Griffes mittels Splint

befestigt war. Beim Zugversuch wurde an den beiden aut das
Vierkant gesteckten Griffen gezogen. Uber jeden der Griffe
war eine etwa 50 mm breite Schelle gelegt, an der die Kraft
angriff. Das Vierkanteisen, auf dem die beiden Griffe sallen,
war im freien, mittleren Teil verstirkt, um eine Durchbiegung
zu vermeiden. Die durchschnittliche Bruchlast fiir einen
Durofoldriicker hetrug etwa 95kg. Beim Biegeversuch
wurde der Griff an dem eingepreften oder eingesteckten Vier-
kant festgehalten. Ein Druckstempel mit 10 mm Abrundungs-
halbmesser driickte auf die Mitte des Griffteiles. Die Griffe
ohne eingepreBtes Vierkanteisen brachen bei einer durch-
schnittlichen Last von 195 kg. Die Griffe mit eingeprefitem
Vierkant hielten einen etwas hoheren Druck aus. Der Ver-
drehungsversuch wurde wie der Zugversuch an Griffpaaren
durchgefithrt. Ein Griff mit eingepreftem Vierkant, ein-
gesetztem Tirschild und eingesetzter Rosette wurde in waage-
rechter Lage an dem Vierkant festgehalten. Der Gegengritf
mit eingesetztem Vierkant wurde in gleicher Weise an der
Priifvorrichtung befestigt. Beide Griffe waren in der Mitte
miteinander verbunden. Bei einigen Versuchen wurde nicht der
Durotolgriff zerstort, sondern das Vierkanteisen verdreht. Bei
den iibrigen Versuchen brachen die Durofolgriffe in der Krim-
mung des Griffes. Die Bruchlast der Griffe liegt somit in der
Nihe der Beanspruchung, bei der sich das Vierkanteisen ver-
formt. Die Griffe sind daher ausreichend widerstandsfihig.
SchlieBlich wurden auch noch Schlag- und Dauerversuche mit
Durofolgriffen durchgefiihet. Sie zeigten ebenfalls, dafl dieser
Werkstoff ausreichende Festigkeitseigenschaften fiir Tiirgriffe
besitzt.

Wegen seiner guten Isolierfihigkeit eignet sich Durofol im
Triebwagenbau besonders gut fiir die AuBenhandgriffe an den
Schiebetiiren und Einstiegen elektrischer Triebwagen. Auch
die chemische Widerstandsfihigkeit des Durofols ist gut. Es
wird von Reinigungsmitteln, Desinfektionsmitteln und Urin
nicht wesentlich angegriffen. In 39%iger Schmierseifenldsung,
3%iger P 3 8-Losung und 3%iger Rif-Waschpulverldsung
nimmt dos Gewicht nur um 1,8 bis 2,3 v. H. zu. Die P 3 8-
Lésung ruft eine geringe dunkle Farbung hervor. Von den
Desinfektionsmitteln wurden 3%ige Lisungen von Soda und
Kresolschwefelsiure gepriift. Nach B50stiindiger Lagerung
in Soda ergab sich eine Gewichtszunahme von 0,1 v. H., in
Kresolschwefelsiure eine solche von 1,5 v. H. Die Widerstands-
fihigkeit gegen Urin ist wichtig bei der Verwendung von Durofol
fiir Abortbrillen und -Deckel. Nach 50stiindiger Trankung
von Durofol mit Urin nahm das Gewicht nur um 2,3 v. H. zu.
Es war dabei gleichgiiltig, ob Schnittflichen des Baustoffes
freilagen‘oder nicht. Nach 140stiindiger Lagerung in Urin wurde
die Farbe des Durofolpriifstiickes etwas heller.

AuBenschilder (Richtungsschilder) aus Prelstoff.

Schilder aus PreBstoff werden aus Hartholzfasern oder Hart-
holzpapier hergestellt. Die Grundstoffe sind also Erzeugnisse
der deutschen Forstwirtschaft. Dieses zu Zellstoff verarbeitete
Holz wird geschichtet und mit synthetischen deutschen Harzen
unter groem hydraulischem Druck bei grofier Hitze zusammen-
gepreBt. Hierdurch erhalten die PreBstoffplatten nicht nur eine
auBerordentlich hohe Festigkeit und Zahigkeit, sondern sie
werden gleichzeitig auch wasserabweisend und spaltfrei. Pre8-
stoffschilder rosten nicht, sind schlag- und biegefest, unempiind-
lich gegen Hitze, Kilte und Siuren; sie sind lichtbestandig und
wetterfest. Die Zugfestigkeit, bestimmt an einem Priifstab von
3.3% 20 mm Querschnitt, betrigt 16,2 kg/mm?; die Bruch-
dehnung betrigt etwa 19%. Die Farbe verhielt sich bei der
Priifung sehr elastisch und war nur im Durchbruch anfgerissen.
Die Brinellhirte wurde im Mittel mit 27 kg/mm? ermittelt. Die
Lackierung hat sich bei 96stiindiger ununterbrochener Wésse-
rung als ausreichend quellfest gezeigh. Gegen Benzin und
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Benzol sind die Anstriche nicht bestindig, wohl aber gegen die
von der Reichsbahn verwendeten Reinigungsmittel, die fiir die
AuBenanstriche von Personenwagen beniitzt werden. Bis
Temperaturen von 100° C tritt kein Verwerfen der kunstharz-
getrinkten Pappschilder und kein Abspringen der Lackierung
und Beschriftung auf. Die WeiBlackierung wird aber hierbei
in ziemlich starkem MaBe gelb gefiarbt. Einlagerung in Wasser
ergab bei Stiicken mit ungeschiitzten Schnittflichen eine
Wasseraufnahme bis zu 3,9 v. H. An den Réndern der Schnitt-
flichen war eine leichte Quellung der Pape erkennbar. Bei
Stiicken mit allseits durch Anstrich geschiitzten Flichen war
keine Gewichtszunahme aufgetreten.

Die Farbe wird im Spritzverfahren aufgetragen. Jedes
Schild besitzt drei Farbauflagen, die nacheinander aufgebracht
werden., Jede einzelne Farbschicht wird in einer Spezialofen-
anlage bei 120° Hitze eingebrannt. Nach jedem einzelnen
BrennprozeB wird das Schild im Kiihlschliff und Siarebad
behandelt. Die Schilder werden von Hand beschriftet. Nach
der Beschriftung findet ein nochmaliger BrennprozeB statt.
Aut diese Weise ist gewihrleistet, dal die Schrift nicht abplatzt
und wetterfest wird. Die Schilder haben ein geringes Gewicht.
Eine 5 mm starke Platte von 1 m? Fliche wiegt etwa 5 kg.
Versuchsweise werden solche PreBstoffschilder fiir Richtungs-
schilder verwendet. Gegeniiber den bisher aus Eisenblech
hergestellten und mit Olfarbe gestrichenen Richtungsschildern
haben die PreBstoffschilder den Vorteil des wesentlich leichteren
Gewichtes; sie rosten nicht und sind durch Abwaschen leicht zu
reinigen.

Achshaltergleithacken.

Achshaltergleitbacken waren bisher hergestellt aus Rotguf:
Stahl St 42.11 und GuBeisen Ge 14.91. Die VerschleiBbleche am
Achslager bestanden meist aus Stahl St 50.11, 60.41 und 70.11.
RotguB ist als devisenverzehrender Baustoff entbehrlich.
Am besten haben sich, vom Standpunkt des Verschleiles aus
betrachtet, guBeiserne Gleithacken bewihrt. In neuerer Zeit
werden als Ersatz fiir Metallgleitbacken Kunststoff-Achshalter-
gleitbacken aug Phenolharz Type T3 verwendet. Diese Kunst-
harzplatten haben den Vorzug, daB sie leichter und wie Versuche
deutlich gezeigt haben, verschleiBifester sind, als alle Gleithacken
aus Metall. Tir die einfachen Achshalterfiihrungen werden
Kunstharzwinkel von 150 mm Linge mit der handelsiiblichen
Schenkellinge von 75 52 mm verwendet. Auf diese Weise ist

es moglich, ohne teure PreBwerkzenge auszukommen. Bei den
doppelten Achslagerfithrungen, die U-férmige Gleithacken
erfordern, wurde nur der Steg mit einer Kunststoffauflage
versehen, so daB auch hier handelsiibliches Plattenmaterial
verwendet werden kann. Damit haben zwar diese Achslager-
fithrungen nur in der Wagenlingsrichtung Kunststoffgleit-
flichen, doch ist gerade hier die Beanspruchung und der
Verschleill sehr grof3
(Bild 38).

Die Austiihrungen
haben gezeigt, dal
bei Verwendung von
Leichtestbaustoffen
und bei zweckmil-
iger Leichtform-Kon-
struktion von Innen-
einrichtungsteilen die
Méglichkeit besteht,
weiterhin nicht un-
erheblich Gewicht zu
sparen. Gerade die
Inneneinrichtung ist
es, die einen wesent-
lichen Anteil am Ge-

samtgewicht der Wa- Bild 38.
gen ausmacht. Wah- Kunststoff-
rend bisher bei den gleitbacken.

tragenden Teilen der
Wagen bei vollkom-
mener Anwendung
derSchweilkonstrulk-
tion bereits Gewichtsverminderungen erzielt worden sind, die
wohl kaum mehr wesentlich unterschritten werden konnen,
zeigen diese Darlegungen neue Wege, um auch bei der [nnen-
einrichtung zu Mindestgewichten zu kommen, ohne die Giite,
die Haltbarkeit und das -Aussehen der Inneneinrichtung un-
giinstig zu beeinflussen. Die bisher bei Leichtbaufahrzeugen
bereits erzielten geringen Gewichte kénnen bei Anwendung
aller Moglichkeiten moch weiter um 2 bis 3¢ abgesenkt
werden. Zudem bieten die Kunststoffe den Vorteil, dal sie
eine geringere Zeit fiir ihre Wartung im Betrieb erfordern
und daB durch sie auslindische Baustoffe vermieden werden.

Persinliches.

Hans v. Gontard 70 Jahre.

Wohl wenige Minner unserer Technik kénnen an der
Schwelle ihres 71. Lebensjahres auf ein so reiches und trotz
harter Miihe und Arbeit besonntes Leben zuriickschauen wie
Hans v. Gontard.

Geboren am 16, November 1870 in Gliicksbrunn bei Mei-
ningen, legte v. Gontard auf dem dortigen Gymnasium zu
Ostern 1889 seine Reifepriifung ab, um sich dann auf den Tech-
nischen Hochschulen zu Genf, Berlin und Dresden dem Studium
des Maschinenbaus zu widmen.

Tm Jahre 1895 trat v. Gontard in die Henschel-Werke
ein, wo er rasch zu leitenden Posten emporstieg und 1907 Direk-
tor des Lokomotivbaus wurde, 1929 trat er bei der Grimdung
der Henschel & Sohn AG. in den Aufsichtsrat ein, bei Uber-
fithrung der Firma in eine G.m. b. H. wurde er zum Mitglied
des Beirates bestellt.

Um die Firma wie um den deutschenLokomotivbau machte
er sich besonders verdient durch seine von auBerordentlichen
Erfolgen gekronte Auslandstitigkeit. Er bereiste nahezu die
ganze Welt und kniipfte Verbindungen mit Privat- und Staats-
bahnen an. Durch seine Personlichkeit, seinen Takt und scine
gute Binfilhlung in die technischen Wiinsche der Kunden ge-

lang es ihm, seiner Firma Auftrige groBten Ausmalles zu
sichern. Die deutsche Lokomotivindustrie ehrte den verdienten
Mann durch Berufung in den Vorstand des Vereins Deutscher
Maschinenbau-Anstalten, die technische Hochschule Dresden
ernannte ihn zum Ehrensenator. v. Gontard erfreut sich
auch heute noch einer ungemeinen, kérperlichen und geistigen
Beweglichkeit, die ihn auch in seinem Privatleben vielseitige
Interessen pflegen laBt. Moge dem hervorragend bewdhrten
Mann noch ein recht froher und langer Lebensabend beschieden
sein.

Franz Theele 50 Jahre.

Am 31. Oktober d. J. beging Direktor Franz Theele, Ge-
schiiftsfithrer der Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung und der
Fachgruppe Lokomotiven der Wirtschaftsgruppe Maschinenbau,
seinen 50. Geburtstag.

Direltor Theele, der bereits im Jahre1937 auf eine 25jdhrige
Verbandstitiglkeit in der Lokomotivindustrie zuriickblicken konnte,
ist weit ither den Kreis dieser Industrie hinaus als der Vertrauens-
mann der deutschen Lokomotivindustrie bekannt, an deren ver-
bandsméBigem Auf- und Ausbau er wesentlichen Anteil hat.

Im Jahre 1912 trat Franz Theele in die Geschiftsfithrung
des Lokomotiv-Ausfuhrverbandes und des Nebenbahn-Lokomotiv-
verbandes ein, die ihm im November 1914 iibertragen wurde.
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Nach dem Weltkrieg, an dem Direktor Theele bis zum Juni 1917
als Kompaniefiihrer teilnahm, war seine Arbeit dem Neuaufbau der
verschiedenen Verbiande der Lokomotivindustrie und deren Zu-
sammenschlufl gewidmet. - Es ist sein besonderes Verdienst, die
bestehenden einzelnen Verbinde zusammengefithrt und die nach
Sonderinteressen, Kapazititsausnutzung usw. bis dahin verzettelte
Industrie auf die wichtigen einheitlichen Ziele der Produlktions-
steigerung und Exportférderung ausgerichtet zu haben. Diese
Arbeiten fithrten im Jahre 1921 zur Griindung des Deutschen Lolko-
motivverbandes und im Jahre 1927 zur Schaffung der jetzigen
kartellméaBigen Vertretung der Deutschen Lokomotivindustrie in der
Deutschen Lokomotivbau-Vereinigung. Dieser gehéren heute simt-
liche Lokomotivfabriken des Altreichs, der Ostmark und der mit
dem Reich wieder vereinigten Ostgebiete an ; dariiber hinaus werden
auch die Lokomotivfabriken der besetzten Gebiete von ihr betreut.

Bei Schaffung der gesetzlichen Organisation der gewerblichen
Wirtschaft im Jahre 1934 wurde Franz Theele auch zum Ge-
schiftsfithrer der Fachgruppe Lokomotiven bestellt und gleich-
zeitig zum Beauftragten des Reichswirtschaftsministeriums fiir die
Vorpriifstelle Lokomotiven ernannt.

Stets bedacht auf Schaffung des Ausgleichs der einzelnen
Firmeninteressen mit den Gesamtbelangen der deutschen Loko-
motivindustrie und auch den staatlichen Interessen ist Franz
Theele mit seiner jahrzehntelangen Erfahrung der Sachwalter und
Férderer einer der wichtigsten und angesehensten Industriezweige
der deutschen Wirtschaft. Die von ihm in der Deutschen Loko-
motivbau-Vereinigung geschatfene Organisation hat es ermoglichst,
den auflerordentlichen Anforderungen zu entsprechen, welche an
diese Industrie durch die Verkehrsentwicklung und zuletzt durch
den Krieg gestellt wurden.

Rundschanu.

Drehgestelle mit ideellem Drehpunkt.

Bei den zweiachsigen Drehgestellen fiir Wagen sowohl wie
fiir Lokomotiven wird der Drehpunkt durch einen Zapfen und
ein diesen umschliefendes Lager konstruktiv ausgefithrt. Bel
Drehgestellwagen, teilweise auch bei Lokomotiven, wird damit
gleichzeitig auch die Auflagerung verbunden, wobei entweder
stufenférmige Drehpfannen oder halbkugelfsrmige verwendet
werden. Die seitlichen Auflagerungen, mit einem kleinen Spiel-
raum versehen, dienen nur als Hilfsauflager. Auch bei Lokomo-
tiven und Tendern wird die Drehlagerung und die Auflagerung
ofters vereinigt, vielfach jedoch auch bei Lokomotiven die Dreh-
achse als Drehzapfen ausgefiihrt, die Auflagerung jedoch seitlich
unmittelbar auf den Drehgestellrahmen oder auf die Tragfedern
iibertragen, jedenfalls ist aber auch hier ein wirklicher Drehzapfen
vorhanden.

—

Bild 1.

Die Ausfithrung eines Drehzapfens ist nun bei manchen Fahr-
zeugen, insbesondere bei Trichwagen mit einem im Drehgestell
eingebauten Verbrennungsmotor (oder bei Lokomotiven mit drei
Zylindern) sehr hinderlich. Denn der in der Lingsachse des
Drehgestelles liegende Motor mit Getriebe (oder auch Strom.-
erzeuger) nimmt den Raum ein, an dem normalerweise der Dreh-
zapfen angebracht werden sollte. Weicht man den Antriebteilen
aus, so erhilt der Drehzapfen unter Umstinden eine ungiinstige
Lage, die fiir die Verteilung des Gewichts auf das Drehgestell
sowie fiir die Einschrinkung der Breitenabmessungen des Wagen-
kastens zum Durchlaufen von Kriimmungen unvorteilhaft sein
kann. Aus diesen Schwierigleiten heraus hat Dr. Ing. Rénai
im Zusammenwirken mit der Maschinenfabrik Ganz & Co. ein
Drehgestell entwickelt, das inshesondere fiir Triebwagen eine dem
Konstrukteur willkommene Losung an die Hand gibt. Diese
Lésung besteht darin, daB an Stelle des Drehzapfens auf dem
Drehgestellrahmen ringférmige Gleithahnen angeordnet werden,
in denen am Kastenuntergestell angebrachte Gleithacken gleiten.
Der Mittelpunkt dieser Gleitbacken ist dann der ideelle Drehpunkt.
Gleichzeitig tbertragen diese Gleitstiicke auch das Wagenkasten-
gewicht auf das Drehgestell (siehe Bild 1). Die Mitte des Dreh-
gestells selbst bleibt dadurch frei von konstrulktiven Teilen und
steht fiir den Motor und das Getriebe zur Verfiigung. Die Stelle
an der die Gleitringstiicke angeordnet werden, bestimmt sich nach
der Lastverteilung auf die Achsen die man fir das Drehgestell

erzielen will. Dagegen werden die geometrischen Verhiltnisse
(Breiteneinschrénkungen) durch die Lage des ideellen Drehzapfens,
also durch die Kriimmung der Gleitstiicke, bestimmt. Auch die
Massenwirkung in waagerechter Richtung (Uberhiinge) hingt von
der Lage des ideellen Zapfens ab, wihrend die Massenwirkung in
senkrechter Richtung (senkrechte Uberhiinge) durch die Lage der
Gleitstiicke bestimmt wird; diese beiden Uberhéinge miissen hier
also auseinandergehalten werden.

Allerdings werden diese Gleitstiicke und Fiihrungen wohl
ziemlich starke Abniitzungen zeigen. Sie miissen nicht nur sehr
sorgféltig hergestellt und beim Zusammenbau genau zusammen-
gepallt werden, sondern es muf3 wohl auch vorgesorgt werden,
dali ein Verschleil im Betrieb sich nicht zu stark ausdehnt, da
sonst die exakte Fithrung des Drehgestells aufhért, wenn dio Ver-
bindung Spiel bekommt. - Vielleicht miissen also Nachstellvor-
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richtungen angeordnet werden. Um die Herstellung der bogen-
formigen Gleithahnen zu vermeiden, hat Dr. Rénai geradlinige
Bahnen verwendet, die sich um einen in ihrer Mitte fest angebrachten
Drehzapfen drehen kénnen und auf dem Drehgestellrahmen sitzen
und in die die am Unterrahmen des Wagenkastens symmetrisch
fest angebrachten, einen gewissen Winkel miteinander bildenden
Gleitstiicke eingreifen. Wie die nahere geometrische Betrachtung
zeigh, ist auch in diesem Falle noch ein fester ideeller Drehpunkt
vorhanden (siche Bild 2). Bei einer gegenseitigen Bewegung
von Drehgestell und Wagenkasten wandert der Schnittpunkt P
(in der Wagenlidngsmittellinie liegend) der festen Gleitstiicke auf
einem durch die Drehzapfen A und B und den Peripheriewinkel «
bestimmten Kreis beispielsweise nach P’ wihrend der augenblick-
liche Drehpunkt (Geschwindigkeitspol) O, auf dem gleichen
Kreise nach O’ wandert. Dieser ist ja der Schnittpunlkt der in den
Drehpunkten AB auf ihrer jeweiligen Richtung errichteten Lote
(die mit den Drehpunkten A,B zusammenfallende Punkte be-
sitzen ja augenblickliche Bewegungen nur in Richtung AP’ bzw.
BP’). Der Drehpunkt des Drehgestells ist also nicht wie bei ge-
kriimmten Fihrungen ein fester Punkt, sondern verschiebt sich
etwas nach der Seite. Die Mittelachse des Wagenlkastens ist einer-
seits durch den Punkt P’ bestimmt, andererseits durch den unver-
énderlichen Punkt O. Denn die Winkel OAP und OAP’ bzw.
OBP und OBP’ sind ja, durch die Richtung der festen Gleit-
stiicke bestimmt, gleich (a). Dr. Ue.
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Krifte in den Triebwerken schnellaufender Kolbenkraftmaschinen. | wobei auch Fehler und deren Folgen angefiihrt werden. Fiir die

Von Neugebauer. Berlin: Julius Springer 1939, Preis

4,80 A.

Auf 119 Seiten mit 110 Abbildungen behandelt das Werk
zuniichst die allgemeinen Gesichtspunkte fiir die Ermittlung der
Hauptabmessungen eines Motors samt den verschiedenen Arbeits-
verfahren, die Ermittlung von Schwerpunkten und Massentrig-
heitsmomenten, von Triebwerksbeschleunigungen, Massenkriften,
Drehkraftdiagrammen, des Ungleichférmigkeitsgrades, des Massen-
ausgleichs und der Lagerdriicke in iibersichtlicher leicht ver-
sténdlicher Form, wobei zur Erleichterung des Verstédndnisses
noch gut ausgewihlte Beispiele angefiihrt werden.

Leider fallt es auf, daB manche Gebiete sehr eingehend be-
handelt sind, wihrend andere einschligige mindestens ebenso
wichtige gar nicht erwéhnt sind. Zum Beispiel gilt dies fiir die Be-
stimmung von Massentrigheitsmomenten mit Hilfe von auBBermittig
angeordneten Schneiden oder mit Hilfe von Rollen, ferner fehlen
Angaben {ber die Ermittlung der bei Drehstromanlagen mal-
gebenden Winkelabweichung, ferner Kurven iiber den Einflufl der
Massenkrifte auf Ungleichférmigkeitsgrad und Winkelabweichung,
schlieBlich wiire auch der Einflufl der Schwingungen, insbesondere
der Drehschwingungen wenigstens zu erwidhnen gewesen. Beim
Massenausgleich fehlt der wichtige Hinweis, dafl derselbe starre
Maschine und starre Kurbelwelle zur Voraussetzung hat, bei der
Durchbiegung von Kurbelwellen fehlt eine Erlduterung, wie die
gekropfte Welle in eine glatte zu verwandeln ist.

Es wiire zu wiinschen, daB bei einer Neuauflage diese Punkte
ihre Beriicksichtigung finden, wobei ohne Bedenken andere etwas
breit geratene Abschnitte gekilirzt werden koénnen.

Druck und Abbildungen lassen nichts zu wiinschen {ibrig.

Geiger.

Der Korrosionsschutz metallischer Werkstoife und ihrer Legie-
rungen., Von dem vierbdndigen Sammelwerk ,,Die Korrosion
metallischer Werkstoffe‘* waren bisher erschienen Band 1 ,,Die
Korrosion des Eisens und seiner Legierungen® im Jahre 1936
und Band 2 ,,Die Korrosion von Nichteisenmetallen und deren
Legierungen® im Jahre 1938. Der 3. Band ,,Der Korrosions-
schutz metallischer Werkstoffe und ihrer Legierungen** erschien
nunmehr 1940 im gleichen Verlage von 8. Hirzel in Leipzig.
Preis in Ganzleinen 50.— A.K.

Die Herausgeber dieses Bandes sind Prof. Dr. phil. Otto
Kréhnke, Berlin und Prof. Dr. phil. Georg Masing, Gattingen.
Mitarbeiter sind eine Reihe anerkannter Fachleute in Korrosions-
schutzfragen.

In 615 Seiten Text mit 198 Abbildungen sind in diesem Bande
mit griindlicher Sachkenntnis die theoretischen Erkenntnisse und
praktischen Ergebnisse des Korrosionssehutzes metallischer
Werkstoffe und ihrer Legierungen so umfassend zusammengetragen,
daB er als ein unentbehrliches Standardwerk bezeichnet werden
mul.

Die riesige in dem Bande bearbeitete stoffliche Fiille ist unter-
teilt in die Buchabschnitte: Korrosionsschutz; Die Vorbereitung
der Oberfliche bei Fisen und Stahl fiir Schutziiberziige ; Olfarben
und Lacke; Schutz durch Zelluloseesterlacke; Schutz durch bitu-
minése Anstriche und durch Deckschichten; Korrosionsschutz
durch kiinstliche Harze (Kunstharze):; Vinylpolymerisate als Kor-
rosionsschutz; Das Emaillieren ; Das Phosphatverfahren und ahn-
liche Rostschutzverfahren ; Chemische und elektrochemische Metall-
farbungen als Korrosionsschutz; Korrosionsschutz durch elektro-
lytische Metallniederschliage; Oberflichenschutz des Aluminiums
und der Alumininmlegierungen durch Oxydschichten ; Bemerkungen
tiber das Beizen von Nichteizsenmetallen.

Diese Uberschriften der Abschnitte stellen den Uberblick itber
den Gesamtinhalt der behandelten Korrosionsschutziragen dar.
An Einzeltatsachen ist so viel angefiihrt, dafl es hier nicht voll-
sténdig erwithnt werden kann. Die Theorie des Korrosionsschutzes
wird fiir die verschiedensten Schutzmittel und Schutzverfahren
ebenso griindlich und verstidndlich dargestellt wie die praltische
Auswirkung threr Anwendung auf die Haltbarkeit der Schutziiber-
ziige. Auf die Entwicklungsgeschichte fast aller Schutzarten wird
eingegangen. Die Vorbereitung der zu schiitzenden Metallflichen
fiir die Aufbringung der Schutziiberziige wird eingehend erléutert,
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Schutzmittel werden ihre Bestandteile und ihr Aufbau, ihr Vor-
kommen, ihre CGewinnung und Herstellung, ihre Bigenschaften
und ihre Verarbeitung sachversténdig und tibersichtlich geschildert.
Den chemischen und physikalischen Untersuchungsverfahren der
einzelnen Schutzmittel und ihrer Bestandteile ist ein breiter Raum
gewidmet. Prifverfahren der Haltbarkeit der Schutziiberziige
werden hinsichtlich der mechanischen und chemischen Widerstands-
fahigkeit, auch der Witterungsbesténdigkeit und als Lang- und
Kurzzeitprifungen in zahlreichen Buchabschnitten behandelt.

Insgesamt stellt dieser Band mit seinen reichlichen in- und
auslindischen Quellenangaben und Schrifttumshinweisen ein tiber-
sichtliches, vollsténdiges und griindliches Sammelwerk ‘der neu-
zeitlichsten Korrosionsschutzfragen dar. Ks erfillt die im Vor-
wort des Bandes von den Herausgebern zum Ausdruck gebrachte
Hoffnung, daB} trotz der Mannigfaltigkeit dieses CGebietes und
seiner kaum méglichen systematischen Gliederung alle Schutz-
verfahren von grofierer praktischer Bedeutung die gebiithrende Be-
handlung gefunden haben, durchaus.

s bietet dem auf diesem Gebiete titigen Forscher, wie auch
dem an Korrosionsschutzfragen interessierten Betriebs- oder Werk-
stattmann wertvolle und zuverlassige Beitrige zum Kampf gegen
vermeidbare Metallverluste.

ssLichtbogenschweillung. Herstellung, Konstruktion und Berech-
nung von Schweilverbindungen® ist der Titel einer wirklich vor-
ziiglichen Abhandlung wvon Dipl.-Ing. Regierungsbaumeister
Rudolf Albrecht. Diese ist geheftet, in DIN A 5-Grofe und
auf 60 Seiten 67 Textabbildungen enthaltend, 1940 im Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin, erschienen. Preis br.3.20 £./.

Die Hauptabschnitte vermitteln einen guten Uberblick iiber
die Schweil- und Arbeitsverfahren, die Lichtbogen- oder Elek-
trodenschweillung, SehweiBlgerite und Schweillerausriizstung, Bau-
liche Gestaltung, Berechnung fiir Hoch- und Briickenbauten, Auf-
gaben mit konstruktiven Hinweisen und Merksétze fiir die Auftrag-
schweiflung. Der Anhang enthélt Vorschriften und einen Schrift-
tumsnachweis.

Das Heft soll nach Angabe des Verfassers dem tiefbau-
technischen Nachwuchs der Hochschulen und Staatslehranstalten
wie dem in der Praxis titigen Ingenieur das Sondergebiet des
Schweiflens in leicht tibersehbarer Form erschlieflen.

Dies geschieht fiir die genannten Fachgebiete in zwar ge-
dringter, aber in ausgezeichneter tibersichtlicher Weise. Die Ver-
fahren der Gasschmelzschweilung und die Schweifitechnik des
Maschinen- und Fahrzeugbaues sind in der Abhandlung nicht
beschrieben. Dr. Berchtenbreiter.

Zehnteilige Einflufilinien fiir durchlaufende Triger. Von Dr. Ing.
Anger. Dritte Auflage. Berlin 1939. Verlag Wilhelm Ernst
& Sohn. Preis geh. 11.— BM, geb. 12.— BH.

Auch die zweite Auflage, die im Jahre 1937 erschien, war wie
die erste in kurzer Zeit vergriffen, was weiter das Bedirfnis der
Fachwelt fiir die ,,Zehnteiligen Einflufllinien* beweist.

Die Tafeln sind auf acht Stellen nachgerechnet. Dadurch
dncerte sich die letzte Stelle der wvierstelligen EinfluBordinaten
in vielen Fillen um den Betrag 1 oder auch mehr. TFir die
Durchlauftriiger iitber 2, 3 und 4 Felder sind noch die Tabellen
fiir Lingen der Zwischenfelder 1,31, 1,71 und 1,9 {, sowie fiir das
Stittzenverhiiltnis 1:21%:1, das im Kranbau oft vorkommt,
eingefiigt.

Neu hinzugekommen sind Belastungsgleichwerte, d. h. jene
gleichférmige Last, die das gleiche Stiitzenmoment hervorruft
wie die tatsiichlichen Lasten. Ferner sind die EinfluBlinien fir
die Groftmomente aufgestellt, die bei sehr groflen beweglichen
Einzellasten sofort den MomentengréBtwert und dessen Lage fest-
stellen lassen.

Fiir die Berechnung von Trigern iber mehr als vier Felder
igt auf ein sehr einfaches Verfahren nach Zimmermann hin-
gewiesen. Fir den Balken auf zwei Stiitzen sind zu den Einfluf3-
linien fiir den beidergeits fest eingespannten Triger noch die fiwr
den einseitig frei gelagerten, auf der anderen Seite fest einge-
spannten Trager aufgestellt.

24, Heft 1940, 61
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Das Tabellenbuch ist von 88 Seiten der ersten Auflage auf
jetzt 175 Seiten erweitert. Hs ermoglicht dem Hochbau- und
Briickenbaustatiker in den meisten Féallen, den Durchlaunftrager
ohne groBen Zeitaufwand zu berechnen. Hs kann daher immer
wieder bestens empfohlen werden. Eckner.

Der Boden als Baugrund. Von Dr. Ing. Heinrich Prefl. Berlin
1939. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 94 Seiten mit
64 Abbildungen. Preis geh. 5.80 &, ;

In drei sehr kurzen Abschnitten behandelt die Schrift die

Bodenhbenennung, die Bodenaufschlisse und die Bodenentnahme.

Der Hauptabschnitt ist der Bodentragfihiglkeit gewidmet. Der

Verfasser hat schon zahlreiche Einzelarbeiten {iber das vorliegende

Cebiet verdffentlicht. Nunmehr bringt er in klarer, tibersichtlicher

Darstellung unter Beschrinkung auf das Notwendigste eine Zu-

sammenfassung heraus, die vielen Fachgenossen in der immer

noch anschwellenden Vielzahl der Biicher i{iber Bodenmechanik
als hinreichende Einfithrung willkommen sein wird.
Dr. Bl

Taschenbuch fiir den Lokomotivingenieur. Bearbeitet von Dr. Ing-
L. Schneider, herausgegeben von der Friedr. Krupp A.-G-
Lokomotivfabrilk, Essen. Buchverlag Girardet, Essen.
175 Seiten. Preis in Leinen gebunden 5.40 Z.4.

Das in handlichem Format erschienene Buch enthélt als
Hauptteil Angaben tiber die Leistungsberechnung und den Kurven-
lauf mit durehgerechneten Beispielen von Dampflokomotiven, iiber
Sonderbauarten und wichtigere Einzelheiten, Anwendung  der
SchweiBung und Auswahl der Werkstoffe bei der Herstellung.
Ausfithrlich erldutert ist das Verfahren der Abnahme von Dampf-
lokomotiven, ihre Behandlung im Betrieb und bei Ausbesserungs-
arbeiten an Kessel, Rahmen und Triebwerk samt Steuerung, ins-
besondere die richtige Einstellung der letzteren. Die Angaben
beruhen auf den neuesten bewdhrten Grundlagen und Versuchs-
ergebnissen und bringen in knappster und {ibersichtlicher Dar-
stellung sozusagen die Quintessenz des Lokomotivbaues. Es ist
nicht nur fiir die Ingenieure und technischen Beamten, die mit dem
Betrieb von Lokomotiven in den verschiedensten Anwendungen
zu tun haben, bestimmt, sondern wird auch Industriefirmen und
Eisenbahnverwaltungen im In- und Auslande die Lokomotiven fiir
ihre Zwecke zu beschaffen haben und nicht tiber besondere Fach-
leute verfiigen, von Nutzen sein.

Uber den Rahmen der Grundlagen hinaus enthiilt das Buch
aber noch eingehende Ausfithrungen, aus denen die Bestrebungen,
Versuche und Fortschritte zur Vervollkommnung der Lokomotive
hervorgehen, unter Anfithrung der hierbei von der Firma Krupp
geleisteten Pionierarbeit. So ist iiber die Turbinenlokomotive, von
denen nach der ersten Ausfithrung zwei weitere im Bau sind, die
Mitteldruck-, Stromlinien- und Kohlenstaubfeuerlokomotive be-
richtet. Auch den Diesellokomotiven, insbesondere den Klein-
lokomotiven, ist ein kurzer Abschnitt gewidmet. In etwas aus-
fithrlicherer Weise sind schlieBlich die elektrischen Lokomotiven,
darunter die mit der allgemeinen Wechselstromfrequenz betriebenen
Lokomotiven, behandelt.

Von der katalogartigen Wiedergabe von Abmessungen aus-
gefiihrter Lokomotiven ist abgesehen. Dafiir werden am Schluf}
des Werlchens einige typische Vertreter je einer Lokomotivgattung
gezeigh; die Hauptabmessungen sédmtlicher Einheitslokomotiven
der Reichsbahn, in Tabellenform zusammengestellt, sind dem Werk
beigegeben.- Dr. Ue.

Elsner Taschen-Jahrbuch fiir den bautechnischen Eisenbahn-
dienst. Berlin 1940, Verlag Otto Elsner. Preis geb. 2.50 A4
In der stattlichen Reihe der Elsnerschen Jahrbiicher stellt
sich der Jahrgang 1940 als besonders wertvoll dar, weil er mit
einer vollstindigen, iibersichtlichen Darstellung der neuzeitlichen
Gleisbaumaschinen und -geriite sowie der Kleinfahrzeuge fiir die
Oberbauunterhaltung die Ausiibung der Gleispflege unmittelbar
befruchtet, so daB er damit fiir die Gleiswirte zu einem Buch des
téglichen Gebrauches wird. Auch der lurze Abschnitt ,,Bautitel-
plan® wird manchem willkommen sein, nachdem diese Vorschrift
dauernde Gestalt gewonnen hat. Die in den Jahrbiichern regel-
méifBig wiederkehrenden Abschnitte tiber Gleis- und Weichenbau-
formen beschaftigen sich diesmal vorwiegend mit vormaligen
Lindereisenbahnen — Preuflen, Ostmark, Sachsen. Diese Formen
haben ja, da wir immer noch in der Ubergangszeit zur vollen Ein-

heitlichkeit leben, noch auf lingere Zeit grofle Bedeutung.

Dr. Bl

Schau, Eisenbahnbau II. Sechste, neubearbeitete Auflage, 154 S.
mit 303 Abbildungen. Berlin 1940, Verlag Otto Elsner. Preis
geb. 6.40 FM.

Der Inhalt des Buches ist durch den Untertitel ,,Bahnhofs-
anlagen und Grundziige des Signal- und Sicherungswesens®* ge-
lkennzeichnet. Als Mitverfasser tritt Oberreichsbahnrat Rudolf
Schau auf. Die Auswahl des Stoffes aus dem umfangreichen,
weitverzweigten Gebiete ist geschickt und versténdnisvoll durch-
gefihrt, die Darstellung ist klar und flussig, die Abbildungen sind
gut gewiihlt und sorgfiltiz durchgearbeitet. Das Buch erfiillt
somit seinen Zweck, als Leitfaden fiir den strebenden Nachwuchs
zu dienen, in vollem Ausmal und kann dafiir bestens empfohlen
werden. Dr. BL

Wiegand und Haas, Berechnung und Gestaltung von Schrauben-
verbindungen, Heft 5 der ,,Konstruktionsbiicher®, Herausgeber
Prof. Dr.-Ing. e.h. Cornelius. Berlin: Julius Springer 1940.
68 Seiten. Preis geh. 4.80 AA.

Der Schraube als eines der Universal-Verbindungsmittel im
Maschinenbau kommt eine besondere Bedeutung zu, die es wohl
rechtfertigt, daB} man ihr eine cingehende Monographie widmet.
Hs geschieht dies, indem das: Schrifttum zusammengefalit und
erginzt wird durch eine Groflzahl eigener, teilweise unver-
offentlichter Versuche der Verfasser, belegt mit praktischen Er-
fahrungen und zahlreichen Beispielen fiir verschiedene Formen.
BEin wichtiges Sondergebiet ist damit, soweit der bisherige Zustand
dies erlaubt, in dankenswerter Weise zusammenfassend fiir den
Konstrukteur behandelt.

Yerschiedenes.

Im November 1940 vollendete sich in der Geschichte
Maschinenfabrik Augsburg-Niunberg (MAN) das 1. Jahrhundert.
Mit Riicksicht auf die Kriegszeit wurden keine Jubildumsfeierlich-
keiten veranstaltet, dagegen wurde ein Werk ,,100 Jahre Geschichte
der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg, verfalit von dem als
Hauptmann im August 1940 einem Herzschlag erlegenen Fritz
Biichnerund in kiinstlerischer Weise ausgestattet, herausgegeben.
Es stellt die (Geschichte eines der dltesten und groBten deutschen

Industrieunternehmungen dar. Diese Geschichte spiegelt in leben.-.

diger Weise die politische, wirtschaftliche und technische Ent-
wicklung des deutschen Volkes in dem verflossenen 100jéhrigen
Zeitraum wieder. Das alte Augsburger Werk wurde 1840 gegriin-

det, das Niirnberger 1841, die Briickenbauanstalt Gustavsburg
1860. Auf fast allen Gebieten der GroBtechnik betéitigen sich
diese Werlee, hier sei nur angefihrt, welche auBerordentliche Be-
deutung die MAN, namentlich in ihrem Werk Nirnberg, fiir die
Bisenbahnen Deutschlands hatte und noch hat, so daf ihr Schaffen
aus der Geschichte der deutschen Eisenbahn nicht wegzudenken
ist. Bin Jahrhundert hat die MAN im Wandel der Zeiten be-
standen und ein Auf und ein Ab erfahren ,auch die Zukunft —
schlieft das Vorwort — wird von dem Auf und Ab, dem Gesetz
alles Daseins, nicht befreit sein. Mégen sich in der Zukunft immer
Minner am Werk finden, die der groBen Ahnen wiirdig sind®.
Dieser Zuversicht schlieen wir uns an. Dr. Ue.

Der Wiederabdruck der in dem ,,Organ® cnthaltenen Originalaufsiitze oder des Berichtes, mit oder ohme Quellenangabe, ist ohne
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Herausgebers nicht erlaubt und wird als Nachdruck verfolgt.

Als Herausgeber verantwortlich: Abteilungspriisident a. D. Dr. Ing. Heinrich Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter & Co., Wiesbaden,



